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RESUMO

O tema da bicicleta como meio de transporte esfa déa mais presente na midia e nas
palavras de administradores brasileiros. Exper@ncomo as bicicletas publicas de Paris
vém recebendo grande atengdo da midia local e ii@spe interesse de gestores publicos e
de pesquisadores académicos do setor de transpbre a capacidade da bicicleta funcionar
como meio transporte de massa. Entretanto, exigteop conhecimento por parte dos

técnicos locais, pois sdo poucas as cidades queeigrosinfra-estrutura cicloviaria, e ainda

assim com pouca adequacao de conforto e segumctema praticamente nédo € ensinado
nas universidades.

O Programa de Parcerias pela Bicicleta, Biaycle Partnership Progran{BPP) € uma
cooperacao internacional coordenada pela ONG hetand-Ce — Interface for Cycling
Expertise que vem oferecendo gratuitamente a eéxpma daquele pais através de varias
linhas de acao.

O presente artigo situa o “estado da arte” daipalite mobilidade por bicicleta no Brasil e
descreve as contribuicbes do BPP para o pais,lteesta seus aspectos particulares de



investimento na formagao e treinamento de capmahdno, de encorajamento do poder
publico e de incentivo a sociedade civil organizada

1. O “ESTADO DA ARTE” DA POLITICA DE MOBILIDADE POR BICICLETA NO
BRASIL

A bicicleta ndo pode ser apresentada como umaiespesolucdo milagrosa para o transito
nas cidades ou para salvar o planeta da catastnoliéental, mas ela é capaz de resolver
muitos problemas localizados — deslocamentos enuepeg e médias distancias — e,
principalmente, ela ganha toda a eficacia em iatggr com o transporte coletivo — 6nibus,
trem e metrd —, tanto no inicio quanto no finalvelegem. Essas duas formas de utilizar a
bicicleta como meio de transporte sdo as que t@mado éxito em paises como Holanda,
Alemanha e Dinamarca, onde os brasileiros vao besgeeriéncia, estimulo e suporte.

Mas a cultura brasileira enaltece o veiculo automadmo simbolo de prosperidade e “vé” o
uso da bicicleta e o caminhar como “coisa de pol#ssa distor¢cdo gera a falta de dados
sobre 0 uso da bicicleta e 0 caminhar nas pesqdesasansporte e transito dos orgaos
publicos e “legitima” uma quase total falta de istwmentos publicos em infra-estrutura para
0 uso de bicicletas ou o caminhar. As iniciativesando a “desafogar o transito” focadas na
mobilidade motorizada individual sdo incomparaveitee maiores, acompanhando o
marketing das montadoras, expondo os cidaddosvagyeacrescentes riscos; e além de tudo,
estabelecendo competicdo desigual para o transpold@vo, que precisa de investimento
para oferecer um transporte mais rapido, que teas/tvlhos préprios, que nao ficam
“engarrafados no transito”.

N&o obstante, despontam aqui e ali investidas pde ple gestores publicos (legislagbes
municipais sobre o uso da bicicleta, trechos diewgs e ciclofaixas, materiais educativos,

eventos técnicos), impulsionados por técnicos cavas visbes e também por alguma

pressdo social. Além disso, a paralisia cresceat&ahsito nas médias e grandes cidades
forca a busca de alternativas.

1.1 A mobilidade por bicicleta nas cidades brasileas

Apesar de ndo ser aparente, a bicicleta € um wefcuito usado no Brasil, especialmente nas
cidades pequenas. No Pais a frota de bicicletas6® anilhdes de unidades, enquanto que a
de veiculos motorizados € de 38 milhdes de unidédidHO, 2007). Do conjunto de
bicicletas, estima-se que pelo menos um terco deldS milhdes — circulem diariamente
pelas ruas das cidades e pelas estradas do irderignasil.

A infra-estrutura existente para a circulacdo deicldta no Pais ainda € pequena, se
comparada a outros paises. Poucos séo os dados,pesguisa realizada pelo Ministério das
Cidades em 277 cidades em 2005 demonstrou a eciestd® 2.500 km de ciclovias. Entre as
cidades brasileiras que mais se destacam pelaidadatde vias exclusivas para bicicletas
estdo: Rio de Janeiro, capital; Santos, Praia @ran8orocaba, em S&o Paulo; Teresina, no
Piaui; Florianopolis, Itajai, Rio do Sul, Blumeradoinville, em Santa Catarina; Curitiba, no
Parand; Aracaju, em Sergipe. Ja a cidade que ananuiaior plano de expansao é Brasilia,
cujo Governo do Distrito Federal pretende const®@0 km de ciclovias até 2010.
(MIRANDA, 2007).



O Rio de Janeiro € a cidade com maior rede cidliavéd Brasil, mas ainda assim, conta com
apenas 180 km. Entretanto, relativamente ao nuaefwabitantes, Praia Grande, no estado
de Sé&o Paulo, € a mais bem equipada, e ainda assmmapenas 31,38 cm de estruturas
exclusivas para bicicletas por habitante (MIRANR2AQ7).

1.2 Os programas do governo federal

Com o evidente fracasso das politicas de uso aoesdle mobilidade vigentes nas cidades
brasileiras (baseadas no motorizado individuabpm o aumento da poluicdo urbana e sua
contribuicdo para o aquecimento global, a bicicketaa ganhando espaco no cenario politico
nacional. Apesar de algumas iniciativas advindaspiéprios municipios, o Governo Federal

vem estimulando a inclusdo da bicicleta como meitr@ahsporte urbano.

O momento € proprio para ressaltar o tema da btaiddomo meio de transporte no Brasil,

pois se vive o processo de efetivacdo do EstamtGidade — Lei Federal 10.257/2001 que
modificou os capitulos 181 e 182 da Constituicésibgira e estipulou a necessidade de os
municipios brasileiros elaborarem seus Planos @&ste Planos de Mobilidade Urbana com

a obrigatoria participacéo e contribuicdo da sauledcivil.

Nessa esteira, foi criado em 2003 o Ministério Gakades (www.cidades.gov.br) e, na sua
estrutura, uma Secretaria Nacional de Transpode Mobilidade Urbana — SEMOB. Entre
outras iniciativas, este orgao lancou o Bicicletas8 — Programa Brasileiro de Mobilidade
por Bicicleta, orientando e estimulando os mungdppara o tema, cabendo ressaltar a
publicacdo Caderno de Referéncia para o PlanejanpemtBicicleta nas Cidades, e a atual
comissdo do DENATRAN, que esté elaborando a regeritegdo da sinalizagdo cicloviaria
com o intuito de padronizar os sinais em todo siBra

Destaca-se ainda, como iniciativa do governo féderdramitacdo do Projeto de Lei da
Politica Nacional de Mobilidade Urbana — PNMU (P&87/2007), que esta ocorrendo com
consulta as municipalidades e a sociedade civilseminarios regionais desde 2005, cujo
texto desloca o enfoque da mobilidade de veicudoa @ mobilidade de pessoas.

Sao diretrizes expressas da PNMU: (1) Integracao aopolitica de uso e controle do solo

urbano; (Il) Diversidade e complementaridade emiseservicos e modos de transporte

urbanos; (lll) Minimizag&o dos custos ambientaggias e econdmicos dos deslocamentos
de pessoas e bens; (IV) Inclusdo social; (V) Irigeerd adocéo de energias renovaveis e nao
poluentes; (VI) Priorizagcdo aos modos de transpmtietivo e ndo-motorizados.

Também verifica-se uma disposicao do governo fégeara estimular e acolher as iniciativas
da sociedade civil, demonstrado pelas atividadafzaglas em conjunto com Bicycle
Partnership Program(BPP), de que trata este artigo. Anualmente o rgovéederal edita a
campanha Na Cidade Sem Meu Carro, a exemplo dgsacduias Dia Sem Carros de outros
paises, tendo como central o dia 22 de setembro.

Comparativamente com as demais linhas de acaowdrgnfederal, capitaneadas por outras
pastas e pelo proprio chefe do executivo, essasdatsedinda sdo deveras timidas. A atual
crise econdmica mundial demonstrou bem, com os tgscde auxilio econbmico as

montadoras automobilisticas, que as politicas pablide inclusdo cicloviaria ainda sao



secundarias — mas, pelo menos, agora figuram nérioeda politica de transportes. O
momento, portanto, é propicio para que especiglislaigentes e ativistas utilizem os
recursos disponiveis e os incrementem, com a irtgglda de politicas publicas locais, de
investimento financeiro e de aumento do materiatdno envolvido.

1.3 A sociedade civil organizada

Assim como nas outras esferas da vida social -altrapgénero, etnia, direitos humanos, etc
—, também a melhoria da mobilidade urbana — modektatodo modo — nédo foi uma
concessao voluntaria das camadas sociais dirigehtaganizacdo dos cidadaos, seja com o
auxilio ou ndo de entidades formais, tem sido, eandg medida, responsavel pela conquista
de direitos e pela melhoria da qualidade de vida.

O proprio Estatuto da Cidade, tratado no item @ntefoi resultado da luta da organizacao
popular, especialmente dos movimentos em defesafalana urbana e pela moradia. Assim,
0 aumento da quantidade de ciclovias e ciclofanesscidades tém recebido a influéncia da
reivindicacdo cidada, seja dos movimentos comuofarseja dos grupos explicitamente
denominados cicloativistas.

Ainda esta para ser contada a historia do ciclisativ, denominacédo local para “bicycle
advocacy”, que consiste de acdes de defesa dooslios ciclistas no transito e de
incentivo pela adocao da bicicleta pela populagiversos elementos influenciaram para
configurar o cicloativismo, notadamente o0s moviroencontraculturais e a questédo
ecoldgica, impulsionados pelo crescente colapssisiema viario nas grandes cidades.

Entre as diversas organizagOes cicloativisssctu sensu destaca-se a Bicicletada
(www.bicicletada.org), agrupamento voluntario eoa¥fal de ciclistas inspirados nexstical
massamericanas e européias: a tomada das ruas porasoaa@rupos de ciclistas exigindo o
direito de uso do espaco publico. No Brasil, a @#tada esta organizada em mais de 30
cidades, destacando-se S&o Paulo, Curitiba, Fapd@is, Aracaju e Belo Horizonte.

Muitos grupos que relnem-se para pedalar por tazesporte acabam ampliando o escopo
de suas preocupacdes ao depararem-se com as @madh@rsas para o uso da bicicleta.

Diversas entidades ndo governamentais foram forsnadaBrasil na ultima década com o
objetivo de defender e promover a bicicleta com@rde transporte através de intervencgdes
junto ao poder publico, pedaladas em vias publeadividades educativas, entre outras
formas de atuacdo. Tais entidades vém buscando aagiouladamente para troca de
experiéncias e para a conducdo de demandas cujmg@s dependem de iniciativas na
esfera federal.

Nesse afd, apds varios encontros nacionais, fadarem 2007 a Unido dos Ciclistas do

Brasil — UCB (www.uniaodeciclistas.org.br), resdttada coalizdo de experiéncias locais
exitosas que busca demandar o governo federaljlartiacdes e disseminar informacdes.

2. O PROGRAMA DE PARCERIAS PELA BICICLETA NO BRASIL



O Programa de Parcerias pela Bicicleta, Biaycle Partnership Progran{BPP) é uma
cooperacao internacional coordenada pela ONG hetand-Ce — Interface for Cycling
Expertise, e seu principal objetivo € contribuirgpa desenvolvimento de cidades da Asia,
Africa e América Latina por meio de apoio ao plangnto e desenho espacial sustentavel
das cidades, proporcionando reducéo da pobrezaltenaeda qualidade do ar. O BPP
também acomoda a Rede Académica sobre o uso deleBiccomo TransporteCycling
Academic Network CAN), programa de apoio a estudos académicosesobtema. O
Programa de Parcerias pela Bicicleta apdia cidadesjanizacbes da sociedade civil. Na
América Latina o pais foco do BPP é o Brasil.

No Brasil o BPP vem atuando prioritariamente ndades de Floriandpolis, Resende e Rio
de Janeiro. A politica do BPP é que cada cidadstiassatue como piloto, permitindo que
outras cidades se beneficiem dos treinamentos enddslos de boas praticas colocados em
execucao. Nas cidades foram realizados curso®@rmento em planejamento e promocéao
do transporte por bicicleta para técnicos e ditigemunicipais e estaduais do setor de
transporte.

Um desafio recente para a maioria das cidadesldirasié desenvolver infra-estrutura para
transporte ndo-motorizado sem poder contar conpeguécnicas préprias de planejadores
urbanos e sem ter outra cidade que seja referénctem grande éxito que possa servir de
modelo. De forma a suprir essa falta de experiéaci€dCE desenvolveu uma metodologia de
Planejamento Cicloviario Participativo em parcer@an as cidades de Resende e Rio de
Janeiro, no estado do Rio de Janeiro, e Floriampm estado de Santa Catarina.

2.1 Preparacéo da metodologia

Em todas as cidades piloto a caracteristica pahap mobilidade urbana é a cultura do
automovel, com um crescimento enorme do numero al®< nas ruas, resultando em
grandes e constantes congestionamentos. Além didsoha uma cultura de ciclismo e ha
pouca infra-estrutura para estimular o uso da leteic Observam-se muitos ciclistas
circulando nas ruas, mas ha falta de dados quardgasobre o uso real e potencial da
bicicleta. Deste modo os tomadores das decisdegslf®das em relagdo a viabilidade dos
investimentos na infra-estrutura para bicicletas.

O método holandés de planejamento urbano chamadotioézacdo do Transito em uma
Area Especifica (OTAE) foi desenvolvido para comse@s objetivos em areas com tais
caracteristicas, levando em consideracdo a faltadatbos adequados da situacdo da
mobilidade e aspetos como a cultura ciclisticalleca viabilidade dos investimentos. Além
disso, o0 método agiliza a aplicacéo e o ajustam@osoconceitos de incluséo da bicicleta no
planejamento urbano.

2.2 Otimizacéao do transito numa area especifica

O OTAE foi desenvolvido como abordagem para o [pemento de um sistema
metropolitano de controle de trafego operacionakniimente, estes projetos enderecam a
mobilidade no nivel macro de uma regido. O OTAEhdéoe uma diretriz para 0 uso
inteligente da gestdo de transito como um instrionpara a otimizacado da capacidade da
infra-estrutura.



Durante os procedimentos do OTAE as partes inteidassndicam, no nivel metropolitano, o
gue querem conseguir usando a gestao de transitieaanetropolitana e quais instrumentos
serao necessarios para conseguir isto, abordaassunto em etapas.

Modelos do trafego, caso disponivel, e o conhedion@écito) local e regional dos gargalos e
das medidas da gestédo de transito servem como dadess para a metodologia. Estes sao
tratados em um processo estruturado de analiseobema, ajuste da discussao, escolha de
prioridades, criagdo e desenho das solu¢fes atdala de decisdo. A abordagem por etapas
consiste em inicio do projeto, escolha de politipablicas, estratégia de intervencdes,
descricdo da situacdo da referéncia, andlise dgalgar desenvolvimento de solucdes
alternativas e, por fim, escolha de intervencOesst® maneira assegura-se que 0 pProcesso
esta estruturado a fim de otimizar a gestao dsitéan

Algumas caracteristicas especificas deste métanl@ sfproveitamento de dados concretos
(contagens de trafego, etc) e dados tacitos, conumbecimento de peritos, de planejadores
locais e de usuarios. Outra caracteristica € quabeela o problema ao invés abordar em
primeira instancia a solucéo. Além disso, 0 métwom Paises Baixos é usado principalmente
em estudos em grande escala e requer muitos recousosanos e um bom prazo para ser
elaborado.

Finalmente, cada etapa do processo conduz a uritadgsuntermediario que tém que ser
aprovado pela maioria dos participantes e que psmieapresentado aos responsaveis
tomadores de decisGes. Desta maneira, os resp@pélas decisdes estdo sendo envolvidos
com o progresso e as decisdes do projeto e podemaimsentimento ou sugerir mudancas
sem ter que realmente participar no processo thejalaento.

Este tipo da coleta de informacédo utiliza as teaside avaliacdo rapidas e torna possivel a
coleta da informacao num prazo curto e relativambatato.

2.3 Incluséo da bicicleta no planejamento urbano

As condicbes minimas para o desenho cicloviario g#tseqiéncia do sistema usuario-
veiculo. O ciclista dirige, se equilibra e € o rm@o mesmo tempo.

O projetista de uma infra-estrutura cicloviaria @esgtar familiarizado com as possibilidades
e as limitagBes técnicas do condutor e do veiculo.

O uso e a funcao vao determinar as exigéncias darojeto.

As cinco exigéncias basicas para uma boa infrates#r cicloviaria sdo as seguintes:

* Atratividade: a infra-estrutura é desenhada e rattgao ambiente de maneira que pedalar
e caminhar torne-se atrativa;

* Integralidade da rede: a infra-estrutura forma wet®e coerente e é ligada com todas as
origens e destinos dos ciclistas;

* Linearidade: a infra-estrutura oferece ao ciclistas diretas, sem desvios e sem demora;

» Seguranca viaria: a infra-estrutura garante a aegarpara os ciclistas e outros usuarios
das vias;

» Conforto: a infra-estrutura oferece a possibiliddddluidez rapida e confortavel.



Durante o processo de planejamento para o usocidela, estas exigéncias basicas devem
ser incluidas de maneira balanceada. Para realmatesenho compreensivo € preciso uma
abordagem integral, avaliando a infra-estruturéociéria em diferentes niveis do desenho.
Esses diferentes niveis sédo: o nivel da rede,a das conexdes (interseccdes) e o nivel das
facilidades.

O desenho compreensivo comecga com o planejamentoiveb da rede. Uma exigéncia
basica € que os elementos do sistema de trangegat®@ desenvolvidos de tal maneira, que
as externalidades (como seguranca e polui¢cdo) sejammas. Por isso é muito importante
fazer uma analise das origens e destinos a sexametados pela rede cicloviaria. Ressalta-se
que o ponto forte da bicicleta, em comparacdo cemuiras modalidades de transporte, € 0
deslocamento nas viagens de curta distancia e camso modo de transporte alimentador do
transporte publico.

No nivel de conexdes (nas sec¢les e interseccOleginéressaltar que o sistema de rotas
cicloviarias faz parte do sistema de transporteoda a cidade. Ciclistas s&o vulneraveis num
acidente com outros modos de transporte motorizadpsr iSSO se requer maior atencao.
Evitar acidentes pela separacéo total dos fluxos& intervencdo extrema, porém as vezes
necessaria. As intervengbes comuns para as seé@de<idovias, ciclofaixas e faixas
compartilhadas.

No nivel das facilidades, ou seja, no detalhamelai® intervencdes, é importante que a

gualidade fornecida aos ciclistas seja avaliada osnmesmos critérios utilizados para a
avaliacao da qualidade dos detalhes de infra-asérpfra outros usuarios.

2.4 Adaptacdo do meétodo para a realidade Brasileira

Conforme demonst(aq ”  Tabela 1 - PERCENTUAL DAS VIAGENS DE ACORDO COM A
na Tabela 1, a maioria pjSTANCIA E A MODALIDADE DE TRANSPORTE NA HOLANDA
dos deslocamentos (EeMODALIDADE DE DISTANCIA DA VIAGEM
bicicleta na Holanda & TRANSPORTE 0-1km| 1-25km| 2,5-5km|5-7 km| >7,5km
feito para viagens deCarro 9 31 52 68 78
distancias curtas. Trem 1 0 0 0 0 6
Onibus/Bonde/Metro 0 1 3 4 5
- Motocicleta 0 1 1 1 1
Pa_ra ppder utilizar  0$z;Gicleta 57 16 36 >3 5
dois meétodos holandeseg pe 63 20 7 2 0
no Brasil foi necessaridooutros 1 1 1 2 2
adaptar o método. TOTAL 100 100 100 100 100

As adaptacdes principais foram a mudanca no esteuojeto da regido metropolitana (ou
macro) para o nivel local (ou micro).

Outra particularidade foi a solicitagdo pelos téosilocais de que o método deveria resultar
em um projeto consistente, um esboc¢o para um prpjento para ser executado, devido aos
interesses politicos.

Por isso decidiu-se dividir o processo numa seéeetrdsworkshops cada um com um
objetivo especifico e com a aplicacdo da aprenéimago projeto escolhido. Além disso, foi
importante primeiro analisar o problema e deposedeolver varias solugdes para evitar que
a primeira solucéo, a ciclovia, sempre seja esgallsso foi feito através da apresentacao de



diferentes solucbes alternativas e da explicacao fdtores relevantes para selecionar a
melhor solucéo para cada situacao especifica.

Nesse processo foi possivel constatar que a ircldaéicicleta no planejamento urbano é
uma novidade para a maioria dos técnicos das @dadsileiras e que muitos deles so
consideram o uso de bicicleta apropriado para ker€io como modo de transporte.

2.5 Metodologia: planejamento participativo da redecicloviéria local

O resultado da integragéo da metodologia holanpg@sao planejamento urbano e os ajustes
para a situacao brasileira foi uma sériawdekshopsnterativos. O planejamento da rede e o
desenho das intervencgdes foram elaborados em em@eecom as partes locais interessadas.

O série deworkshopsinicia com um dia de introducdo e a visita de ueritp em
planejamento cicloviario. O objetivo € conheceridade, o projeto cicloviario desejado e
explicitar os interesses principais do projeto.disam-se os detalhes dmrkshopadequado
para a cidade e determina-se o0 planejamento e @d@sos agentes interessados nos
workshops. O objetivo da visita de introducdo ériacéo de consciéncia, a avaliacdo da
vontade politica, a definicdo do projeto prelimiea selecdo dos agentes interessados.

A segunda etapa deorkshop o planejamento da rede, consome entre dois @oqdes,
dependendo do tamanho e da complexidade da argmartispantes aprendem 0s principios
da inclusdo da bicicleta no planejamento urbanpaea aplicar a teoria, 0s participantes
definem os origens e os destinos e desenham acigldeiaria conceitual. Além disso, o
grupo faz uma estimativa da demanda futura, det@rnais conseqiéncias para a rede
conceitual, integra a rede conceitual na infrauésta existente e identifica os pontos criticos
na rede.

Para preparar os participantes para o desenhamggencdes — como ciclovias, ciclofaixas
faixas compartilhadas, equipamentos moderadoréafigo e medidas nas interseccdes — é
demonstrada uma apresentacdo com varios tiposedeancoes realizadas na Holanda. Apés
iSso, 0 grupo desenha algumas solucbes para assseg@drede conceitual para serem
apresentadas aos outros participantes, realizanda discussdo sobre as solucdes.
Dependendo da diversidade dos participantes, podessplicitar informacdes que
normalmente ndo sao levantadas, demonstrando cdor foaca que o0 uso de solucdes
padronizadas € somente possivel apds uma boaeadalgtuacao local.

A etapa final consiste no desenho detalhado dasvericbes propostas na etapa anterior, a
verificacdo dos desenhos e o calculo de custosajetp.

2.6 Apresentacao do “planejamento da rede ciclovi&@”

A metodologia apresentada no item anterior € atléiz para um projeto numa cidade
especifica e para a capacitacéo dos técnicos dagdes parceiras no BPP. Para a capacitacédo
dos técnicos das outras cidades ndo parceiros RoeBpara a capacitacdo de um publico
maior, o I-CE organizou apresentacdes sobre o jalaeato cicloviario, em cooperagao com
outras instituicbes nacionais e internacionais. &dmparacdo com oworkshops essas



apresentacdes sd0 mais gerais e menos interaifasando principalmente os conceitos da
inclusédo da bicicleta no planejamento urbano.

As apresentacdes sobre o planejamento da redeviéri@do ocorreram em eventos de
capacitacao realizados nas cidades de GuarulhosieRlaneiro, Sdo Paulo, Florianopolis, no
congresso da ANPET 2008, em Fortaleza e no evaoicuBura, realizado nas dependéncias
do Ministério das Cidades, em Novembro de 2008 Beasilia. A reacdo dos participantes
tem sido positiva em todos os cursos. Seus deptameavelam que estdo estimulados a
incluir a bicicleta no planejamento urbano, pois cgsos possibilitam a aquisicdo de
conhecimento e trazem uma nova Visdo sobre o udncadeta como modo de transporte.
Mas os técnicos municipais referem que apesar agpreensdo dos conceitos apresentados
nao ha como aplicar estes conhecimentos devidegmweparo dos 6rgéos para acolhé-los.

2.7 Consideracdes sobre o método

Para desenvolver a metodologia “planejamento [yeativco da rede cicloviaria local”
utilizaram-se os principios de dois métodos holaeslepara o planejamento urbano. Um
método para gerenciar o processo, chamado de Zaip&d de transito numa area especifica”
e um método para a inclusdo da bicicleta no plamajdo urbano. Ambos foram combinados
e adaptados a situacao brasileira.

O método qualifica os planejadores municipais dad® com conhecimento do planejamento
cicloviario e estabelece as vantagens e eventeaadtagens do uso da bicicleta como uma
modalidade de transporte para cada regiao.

O ineditismo da experiéncia esta na capacitacdwea\dmento dos técnicos e da sociedade
civil em construir decisdes baseadas em influéreiagbitos locais, ao invés de apresentacao
de planos e normas importadas sem participacab loca

Essa metodologia envolve os técnicos locais e @daae civil organizada na definicdo de
critérios que devem nortear o plano cicloviariopossiveis itinerarios, os pontos criticos, as
decisdes quanto ao compartilhamento de vias, ag;fes de estacionamento de automoveis,
o estimulo ao estacionamento de bicicletas e as@scde desenho urbano.

A aplicacdo da metodologia mostra que a integrdgdalanejamento cicloviario no processo
de planejamento urbano ajuda a implementar melhpodiicas publicas para o uso de
bicicleta e como resultado tem uma planta ou desdolprojeto que reflete as influéncias e
0s habitos locais. Finalmente

Depois do sucesso dos projetos pilotos, a |-CEddecidotar essa metodologia como sua
abordagem para o planejamentoBioycle Partnership Programa América Latina, Africa
do Sul, na Africa oriental e no leste da India.

3. O BPP E A SOCIEDADE CIVIL

3.1 Fortalecimento das organizacdes da sociedadeilc{OSC)



O BPP da& continuidade ao programa LOCOMOTIMESsv Cost Mobility Initiatives que
desde 2003 apdia organizacbes da sociedade civlsilg Africa e América Latina na
inclusdo, promocao e fortalecimento da participad#® organizacdes e grupos informais da
sociedade civil promotores da bicicleta — os citlistas.

O BPP apoiou seus membros na criacdo da rede SUSTIEMC, Rede de Transporte

Sustentavel na América Latina e Caribe (www.sukdiaorg). No Brasil, o BPP também

apoiou a criagdo da Unido dos Ciclistas do BrasilGB (www.uniaodeciclistas.org.br) e a
organizacdo do Bicicultura (www.bicicultura.orgktensa programacado politica, técnica e
educativa sobre mobilidade ciclistica que ocorrauBeasilia em 2008.

Nos cursos descritos no capitulo anterior sempracsaselha a presenca dos atores da
sociedade civil; além disso, os técnicos interrmei® da 1-Ce também comparecem para
realizar comunicacdes nos eventos politicos e ¢idosaorganizados pelos cicloativistas.

3.2 Florianépolis

Em Florianépolis o BPP colabora diretamente com i@aCWlo — Associacdo dos

Ciclousuarios da Grande Florianépolis (www.viacigtg.br), organizacdo néo

governamental fundada em 2001 que busca a meldasacondi¢cdes do uso da bicicleta
como meio de transporte na capital catarinensgiaae

A ViaCiclo demanda constantemente o poder publazal|] destacando-se as atividades
conjuntas com o Instituto de Planejamento UrbanoFldeiandpolis — IPUF, tais como

promocao de pedaladas, pesquisas e materiais piamasc A ViaCiclo também co-organiza

os cursos de formacdo que sdo ministrados pelosultores do BPP aos técnicos e
cicloativistas locais, apoOia a Bicicletada local participa de eventos comunitarios,
destacando-se o Plano Diretor Participativo, ordas®m de elaboracéo.

4 O BPP E A ACADEMIA

4.1 A Rede Académica sobre o uso da Bicicleta comoansporte, Cycling Academic
Network CAN

O BPP da suporte a uma rede de universidades acterais cujo objetivo € pesquisar e
ensinar sobre o transporte ndo motorizado (TNMYo€» dessa rede de pesquisa sado 0s
sistemas de TNM e a sua integracdo as demais rdade$ de transporte urbano. Junto com
a universidade de Twente, da Holanda, a I-CE agpdiguisicdo de conhecimento baseado na
generalizacdo cientifica das melhores praticasp@g@io de um “estado da arte” da pesquisa
cientifica, o estabelecimento de uma base de conbeto eletrdnico para o ensino e a
capacitacdo através da disseminacdo de conhecsnaasousudrios e a definicdo de uma
agenda de pesquisa.

Os participantes da rede académica sdo os estaddmtdoutorado, seus supervisores nas
universidades brasileiras, africanas e indianasewes supervisores holandeses. Eles se
encontram duas vezes por ano em locais alternaatagppder discutir o progresso dos varios
elementos e produtos do programa, execwiakshops encontrar socios locais do BPP,
realizar visitas técnicas locais e discutir atigdeis do trabalho para o periodo seguinte.
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5. CONSIDERACOES FINAIS

As politicas publicas federais referentes & moduledurbana tém incentivado o transporte por
bicicletas, o uso do transporte coletivo, e o camarinDo mesmo modo, a sociedade civil
organizada com caracteristicas cicloativistas,ridisda em todo o pais, tem promovido
acOes que complementam as politicas publicas lecdésnandam a acdo governamental.

O BPP é um programa internacional que reconhees es$or¢os e incentiva seu incremento
através de supervisdo técnica, consultoria espeadal e cursos de formacao para gestores,
técnicos e ativistas. As atividades realizadasgtéa pelo BPP demonstram que existe uma
grande necessidade de conhecimento técnico e ssmimk o uso da bicicleta como
transporte.

Com a metodologia do BPP os atores locais séo time€os a criar uma cultura e
conhecimentos préprios que possam servir de magleder disseminados para as demais
cidades.
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