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EPIGRAFE

“Sera possivel ser urbanizado, motorizado e, ao mesmo tempo, civilizado?”.

(OWEN, Wilfrid. /n: SCHNEIDER, K. S. Autokind vs. Mankind. New York: Norton, 1971.).

“I...] Refiro-me a minha vida toda orientada em torno o carro, toda a nagao louca por
carros, buscando as criancas, correndo daqui para la, a feilra das pistas pelas quais
dirijo, o lixo, o barulho e o cheiro, € meu medo nas autopistas e estradas, aqueles
caminhdes e os buracos, poderia falar sem parar... — a destruicdo da natureza e das
paisagens com mais e mais cimento. Até as arvores estdo morrendo. O futuro parece
perdido: o centro da cidade, que parece um cemitério, ou uma cidade-fantasma depois
das seis da tarde; falta de petréleo, falta de dinheiro para manutencéo das ruas, toda a
maquina lutando até a morte no Gltimo congestionamento, nés mesmos mortos por
exaustdo. Sabe, nem gosto mais de dirigir, mas nao posso andar de bicicleta — tudo fica
muito longe, e quem consegue pegar um 6nibus, mesmo quando tem um?”

(Declaracao de um paciente no diva do psicanalista. /In: HILLMAN, James. Cidade & Alma. Sao

Paulo: Studio Nobel, 1993.).



RESUMO
e e e

MENEZES, Luana. (2004). Histérico da Politica Ciclovidria no Municipio do Rio de Janeiro sob os
impactos da ECO 92. Rio de Janeiro, 2004. Monografia (Especializag&o) — Instituto de Pesquisa e
Planejamento Urbano e Regional, Universidade Federal do Rio de Janeiro.

Este estudo refere-se a analise da sistematica da politica de planejamento
cicloviario no municipio do Rio de Janeiro, desde o final da década de 80 — quando a
cidade se prepara para recepcionar a ECO 92, admitindo-se, para tanto, a analise da
Agenda 21 no tocante ao transporte ndo motorizado — até a administragdo atual.
Objetiva, ainda, colaborar com as demais pesquisas. relacionadas ao tema dos
transportes, com especial atengdo ao modal cicloviario, e contribuir para a formagéao de
uma consciéncia quanto as influéncias da qualidade do transporte intra-urbano parél

uma vida mais saudavel.

Palavras-chave: infra-estrutura urbana - planejamento dos transportes — modal

cicloviario — politica cicloviaria — transporte e urbanizacao.



ABSTRACT
“

MENEZES, Luana. (2004). History of the Bicycle Policy in the City of Rio de Janeiro under the impacts of
the ECO 92 Conferences. Rio de Janeiro, 2004. Dissertation (Graduates’s Degree) — Instituto de
Pesquisa e Planejamento Urbano e Regional, Universidade Federal do Rio de Janeiro.

This paper refers to the analysis of the systematic of the bicycle planning
policy within the city of Rio de Janeiro, since the ending of the 1980s — while the city is
being prepared to welcome the ECO 92 Conferences, assuming, therefore, the analysis
of the Agenda 21, relating to the non-motorized transportation issue — until the current
administration. It also aims to collaborate with others researches concerning the
transportation planning theme, especially the bicycle mean, and to contribute to form a
conscience regarding the influences of intra-urban transportation quality in a healthy

living.

Keywords: urban infra-structure — transport planning — bicycle mean — bicycle planning

policy — transportation and urbanization.
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INTRODUGCAO
T T e e e L A et s

Apresenta-se aqui o tema do modal cicloviario en-
quanto transporte nado poluente e alternativo ao
uso do automoével nas cidades. Define-se, ainda, o
contexto, durante e ap6s a ECO 92, e o espago de

abordagem, o municipio do Rio de Janeiro.

O planejamento sistematico que houve em torno do modal cicloviario, para
recepcionar a ECO 92 e logo apds a Conferéncia, além de contribuir para a composicgéo
de uma nova paisagem para a cidade do Rio de Janeiro, transformando ruas, parques e
avenidas, alterou a forma de pensar de grande parte da populacdo quanto ao uso da
bicicleta, induzindo ao desenvolvimento do processo de aceitacdo e difusdo das idéias

do transporte menos poluente.

O estudo dessa sistematizacdo do planejamento cicloviario visa colaborar
com as demais pesquisas relacionadas ao tema dos transportes ndo motorizados, em
especial o modal cicloviario, e contribuir para a formagéo de uma consciéncia quanto as
influéncias da qualidade do transporte intra-urbano para uma vida mais saudavel. Esse

- estudo se insere no contexto desde a época da realizacdo da ECO 92 até os dias de
hoje, cabendo uma analise da Agenda 21, um dos mais importantes documentos resul-

tantes dessa Conferéncia.
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Os modos habituais de circulagéo das pessoas e de distribuicio de bens e
mercadorias tém causado significativa degradacado as cidades. O uso indiscriminado do
automovel particular, além de desvirtuar o fluxo de modos ativos de transporte, como o
pedalar e o caminhar, traz conseqiiéncias desastrosas a satde da populacdo — devido
as grandes quantidades de gases téxicos que s&o langados no ar diariamente — e, con-
sequentemente, da vida urbana. Os servigos urbanos de transporte publico vém sofren-
do um processo de desgaste, como conseqiiéncia de varios fatores: (i) a saturacédo do
sistema viario; (ii) a auséncia de politicas de incentivo, ou na demora para sua implan-

tacao; (jii) a inadequagéao no atendimento das necessidades dos usuérios, entre outros.

Estudos do Instituto de Pesquisa Econémica Aplicada — IPEA — em conjunto
com a Associagdo Nacional dos Transportes Publicos — ANTP — mostram que proble-
mas ligados ao congestionamento e o transito sdo os principais causadores de uma
expressiva “deseconomia” as cidades brasileiras (IPEA, 1998). Esta claro que certos
fatores, como a auséncia de tratamento especifico para os problemas e as demandas
dos ciclistas, contribuem para essa situagdo, mas muitas outras causas devem ser con-
sideradas, tais como: (i) o aumento do volume do trafego motorizado; (ii) o aumento do
nimero de acidentes graves com ciclistas na via publica; (iii) a inexisténcia de espacos
ou equipamentos para estacionar a bicicleta, especialmente em estabelecimentos co-
merciais, bancarios e outros prédios com grande demanda de usuérios: (iv) maiores
facilidades para a aquisicdo de biciclos motorizados; (v) o baixo valor de automéveis
usados ou com muitos anos em circulagéo; (vi) uma diminuigdo do emprego do setor
industrial; (vii) o aumento da distancia entre os locais de moradia e trabalho: (viii) uma

massiva publicidade sobre os beneficios do automével, na tentativa de caracteriza-lo
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como o ‘produto dos sonhos’ de todo o cidadéo brasileiro; (ix) um enfraquecimento da
imagem da bicicleta perante a opinido publica, qualificando-a como veiculo destinado
as classes de renda mais baixa; (x) falta de respeito ao ciclista, especialmente quando

da impunidade as infragées de transito.

O setor dos transportes € um dos que mais contribui para a estruturagéo das
cidades, podendo ser entendido como um indutor do processo de crescimento urbano.
E evidente a importancia da influéncia e do reflexo deste setor no uso e ocupacédo do
solo urbano, devendo-se, portanto, integré-lo ao planejamento e a implementacdo de
acdes promotoras do desenvolvimento urbano. Essa interagdo com demais acdes rela-
cionadas ao uso do solo propicia a ocupagéo ordenada do mesmo, contribuindo para a
otimizag&o do uso racional dos recursos disponiveis e para o retomo de investimentos
econdmicos e sociais realizados. O planejamento dos transportes requer, portanto, um
planejamento global prévio, que o englobe, e uma politica de desenvolvimento econé-

mico que preceda uma politica de investimento.

Apos a Conferéncia ECO 92, percebe-se um grande esforgo para a promo-
cao de projetos que incentivem o crescimento e a qualidade de vida nas cidades e que
contribuam para o desenvolvimento sustentavel. Segundo a Agenda 21, uma maneira
de alcancgar o desenvolvimento urbano sustentavel na area dos transportes é enfatizan-
do e promovendo a utilizagdo de modais ndo motorizados e de transporte publico, em
detrimento do transporte individual (ENGWICHT, 1993 apud GOTO, 2001). As conse-
qiiéncias disso serdo percebidas, dentre outros exemplos, no melhor uso dos recursos
energéticos, na reducdo do tempo usado para a locomocéo de um lugar a outro e do

numero de acidentes no transito.
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Dentre os varios modais de transporte ndo motorizados, o ciclovidrio de-
monstra ser a melhor opgéo, especialmente para a realizacdo de viagens de distancia
em torno de 5 km (GEIPOT, 2001a). Alternativa para a implantagdo de uma politica ur-
bana de transporte sustentavel, o modal cicloviario torna-se bastante atraente uma vez
que nao polui o ambiente, sua fonte de energia provém do préprio usuario e apresenta

maior justica social em relagéo ao acesso.

Para atingir os objetivos propostos neste estudo, utilizaram-se os seguintes
procedimentos metodolégicos: levantamentos de dados acerca da politica voltada para
o transporte cicloviario no Municipio do Rio de Janeiro; analises e estudos de normas,
manuais, artigos, livros e paginas na rede mundial de computadores que tratam da in-
fra-estrutura e da superestrutura no planejamento cicloviario; e entrevistas com atores

constantes do processo.

O trabalho é composto por esta introducéo e mais quatro capitulos. No capi-
tulo um traga-se um perfil histérico para o planejamento cicloviario no Brasil e no Muni-
cipio do Rio de Janeiro, ressaltando-se os principais exemplos que marcam a sistemati-
zagao dos planos. No capitulo dois, delineiam-se os principais pontos do documento
mais importante resultado da Rio 92, a Agenda 21, relativos ao transporte ndo motori-
zado. No capitulo trés, mostram-se os avancos, desde fins da década de 80 e inicio dos
anos 90, da politica cicloviaria no dmbito do Municipio do Rio de Janeiro. No capitulo
quatro, apresentam-se as disposigdes finais acerca do tema. A seguir, sdo detalhadas
as referéncias e indicados os anexos, provendo o estudo com material extra para anali-

se mais aprofundada.
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1 HISTORICO DO PLANEJAMENTO CICLOVIARIO NO BRASIL

O presente capitulo traca um perfil historico para o
planejamento cicloviario no Brasil e ressalta os

principais exemplos que marcam esses planos.

O poder das idéias alternativas em torno da questdo ambiental, tais como o
buraco na camada de ozdnio, as chuvas acidas, o efeito estufa e noticias devastadoras
no campo das geociéncias, que acompanharam os ativistas politicos que voltavam da
anistia no final da década de 70, somado a realizagdo Conferéncia ECO 92, provocam
uma evolugao no pensar do meio ambiente, de um modo geral e db ponto de vista do

ambiente urbano, e do desenvolvimento do pais.

Esse repensar no meio ambiente marca, de maneira geral, nos anos 80 no
Brasil, a implementac¢édo do planejamento do modal cicloviario, modificando a paisagem
de diversas cidades, transformando ruas, parques e avenidas, e alterando a forma de
pensar de grande parte da populagdao quanto ao uso da bicicleta, induzindo ao desen-
volvimento do processo de aceitagdo e difusédo das idéias do transporte menos poluen-

te, que influi na melhoria da qualidade do ar e da satude do proprio individuo.
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1.1 O Planejamento Cicloviario no Brasil

No final dos anos 50, com o progressivo crescimento das cidades brasileiras,
se observa uma expansdo da infra-estrutura rodoviaria urbana causada pela implanta-
¢do da industria automobilistica nacional. No inicio da década de 60, no entanto, ha
uma continua deterioragdo dos servigos de transporte coletivo culminando com a erra-
dicacao total das linhas de bonde. Os primeiros Planos Diretores de Transporte Urbano
— PDTU’s — e os projetos dos metrds do Rio de Janeiro e de Sdo Paulo séo elaborados,
ainda nesse momento, resultando, anos depois, em grandes obras viarias dentro do

tecido urbano.

A década de 70 é marcada pela crise do petréleo, por movimentos ecologi-
cos, como a Reunido Mundial sobre o Meio Ambiente em Estocolmo, e a mobilizagao
de varios paises em torno de medidas conservacionistas no tocante a energia, que
culminam com a reabilitagéo da bicicleta como modal de deslocamento. Nesse momen-
to é criado o Programa de Mobilizagdo Energética — PME', que prevé: a construgéo dos
metrds de Porto Alegre, Belo Horizonte e Recife; a melhoria dos sistemas ferroviarios
suburbanos; o estimulo aos modais poupadores de energia, i.e. a bicicleta; a proposi-
cdo de medidas diversas que visem a economia de combustiveis no pais; a ‘priorizacao
dos transportes coletivos; o desestimulo ao uso do automével em viagens habituais

dentro da malha urbana.

Yo Programa de Mobilizagdo Energética - PME, criado pelo Ministério dos Transportes, caracteriza-se
como o conjunto de agdes dirigidas & conservacéo de energia e & substituicdo dos derivados de petréleo,
com a finalidade de estabelecer as bases para a orientagéo prioritéria, coordenagéo e controle de medi-
das setoriais, bem como, da distribuicéo dos recursos financeiros a ele destinados.(BRASIL. Decreto n®
87.079, de 02 de abril de 1982. Diretrizes para o Programa de Mobilizagéo Energética. Disponivel em:
<http:/iwww.lei.adv.br/87079-82.htm>. Acesso em: 06 set. 2004.).
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As primeiras propostas concernentes ao planejamento cicloviario no Brasil
datam da década de 70 e foram encorajadas por iniciativas mundiais, como a ecloséo
do primeiro Choque do Petréleo, quando é criado o Programa Nacional do Alcool 2 _
ProAlcool, e a proposta de paises como Holanda e Dinamarca para a utilizagao da bici-
cleta como alternativa ao uso do automével, e locais, como tentativas pontuais verifica-

das por algumas cidades brasileiras.

A essa época, apos visitas de técnicos objetivando o reconhecimento de ini-
ciativas em curso no pais, é publicado pelo GEIPOT?® o manual Planejamento Ciclovia-

rio: uma politica para as bicicletas. A respeito dessas visitas técnicas, é observado:

A primeira cidade visitada foi Curitiba, que implantava sua rede cicloviaria no in-
terior de parques e em conexdes entre alguns deles. No entanto, as obras care-
ceram de planejamento prévio, com sua execugdo precedida apenas pela ela-
boragdo de um anteprojeto geométrico. Naquele momento, néo havia qualquer
literatura técnica no pais. A segunda foi Joinville, cuja fama de cidade de maior
uso da bicicleta no pais ainda persistia. Essa impresséo assentava-se, princi-
palmente, na observacdo do que ocorria na Fundigcdo Tupy, maior empresa da
cidade. A industria havia construido recentemente um estacionamento coberto
para bicicletas, com 2.400 vagas, bomba de ar comprimido, espago numerado
para cada um dos veiculos, controlador de ciclistas na entrada e na saida, além
de outras facilidades de acesso. Foi a primeira vez que se tomou conhecimento
da palavra “bicicletario”. Curioso observar que, proximo, havia um estaciona-

mento para automoveis, com cerca de 50 vagas, sem cobertura. Esse fato, so-

20 Programa Nacional do Alcool foi uma tentativa do governo brasileiro de desenvolver fontes alternati-
vas para gerar energia liquida, tendo por objetivo o0 aumento da produgéo de safras agroenergéticas e a
capacidade industrial de transformacio, visando a obtencéo de élcool para substituir o petréleo e seus
derivados, especialmente a gasolina.(GONCALVES NETO, 2004).

Criado em 1965, enquanto grupo interministerial, como Grupo Executivo de Integragdo da Politica de
Transportes, o GEIPOT tem seu nome modificado, em 1969, para Grupo de Estudos para Integracdo da
Politica de Transportes. Subordinando-se ao Ministério do Estado de Transportes, é renomeado em 1973
para Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes, preservando a sigla original. Assessorou o
Poder Executivo, sob o Ministério dos Transportes, no planejamento, formulagéo e avaliaggo de politicas
publicas do setor, configurando-se como centro de referéncia internacional para estudos de transportes
no Brasil.(EMPRESA BRASILEIRA DE PLANEJAMENTO DE TRANSPORTES. Histérico. Disponivel em:
<http:/Awww.geipot.gov.br>. Acesso em: 28 mai. 2004.).
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mado & considerag&o de que a eémpresa possuia mais de cinco mil funcionarios
ciclistas, fomeceu aos técnicos a certeza de que a cidade tinha atitude diversa
de outros locais do pais quanto ao provimento de infra-estrutura para a bicicle-
ta. (EMPRESA BRASILEIRA DE PLANEJAMENTO DE TRANSPORTES. Plane-
Jamento Ciclovirio: diagnéstico nacional. Brasilia: GEIPOT, 2001. (b), p.14).

Exemplos pioneiros de um planejamento sistematico no pais voltado ao uso
da bicicleta podem ser citados: o Plano Cicloviario de Maceié, em Alagoas; o Projeto
Executivo para Implantagéo de Ciclovia ao longo da Rodovia PA-400, no Para; e os le-
vantamentos de dados, realizados pela prefeitura de Curitiba, no Parana, visando co-

nhecer o niumero de usuarios de bicicleta do municipio.

O inicio dos anos 80 é marcado pela disseminagdo de idéias idealizadoras e
a realizagéo de planos diretores, estudos e projetos objetivando a seguranca e a melho-
ria das condicdes de circulagédo de ciclistas (EMPRESA BRASILEIRA DE PLANEJA-
MENTO DE TRANSPORTES. Planejamento Cicloviério: diagnéstico nacional. Brasilia:

GEIPOT, 2001. (b), p.15).

A crise na divida publica e a exacerbacéo do processo inflacionario, no en-
tanto, geraram conseqiéncias nos investimentos publicos em infra-estrutura. Essa dé-
cada é ainda marcada pela extingdo da Empresa Brasileira de Transportes Urbanos —

EBTU, que precede uma crise no planejamento urbano, de um modo geral.

Em 1980 é dado inicio, em Bremen na Alemanha, a primeira de uma série de

conferéncias sobre planejamento cicloviario, denominada Velo-City*.

* Dado o crescente reconhecimento da bicicleta como um modal de transporte eficiente, saudavel, rapido
& ecoldgico, o Velo-City procura encorajar o pedalar enquanto pratica diaria, seja como principal forma de

clistas. O nome Velo-city provém de uma brincadeira entre palavras (do francés vélo, ou bicicleta, e do
inglés city, ou cidade, e entre a palavra de origem anglo-saxénica velocity, ou velocidade) concedida pelo
grupo European Cyclists Federation — ECF — e pelo Conselho do Velo-City. (FEDERACAO EUROPEIA
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O resultado de um processo preparatério que durou cerca de dois anos e
culminou com a realizagdo da Conferéncia das Nacées Unidas sobre Meio Ambiente e
Desenvolvimento — CNUMAD, em 1992 no Rio de Janeiro, também conhecida por ECO
92, foi um documento consensual, para o qual contribuiram governos e instituicoes da
sociedade civil de 179 paises, a Agenda 21°. Além desse documento, resultaram deste
encontro outros cinco acordos: a Declaragdo do Rio, a Declaragzo de Principios sobre o
Uso das Florestas, o Convénio sobre a Diversidade Biolégica e a Convengédo sobre

Mudancas Climaticas.

Em 1997, quando da promulgagéo do Cédigo de Transito Brasileiro — CTB, o
qual confere (i) tratamento especial aos elementos mais vulneraveis do sistema de
transporte, incluindo o ciclista, (ii) retomada dos investimentos em infra-estrutura viaria
e (iii) a construgéo de ciclovias, observa-se um despertar de consciéncia para a gravi-
dade do problema, sendo, no entanto, extremamente discreto e insuficiente para repre-

sentar um verdadeiro enfrentamento da questdo.

DE CICLISTAS. Velo-City Conferences. Disponivel em:
<http:/mWwww.ecf.com/networks/net_conferences1.htm>. Acesso em: 08 set. 2004.).

B Programa de agéo baseado num documento de quarenta capitulos que constitui a mais ousada e a-
brangente tentativa j& realizada de promover, em escala planetaria, um novo padréo de desenvolvimento,
conciliando métodos de protegéio ambiental, justica social e eficiéncia econdmica. (BRASIL. Ministério do
Meio Ambiente. Agenda 21. Disponivel em: <http://lwww.mma.gov.br/port/se/agen21/doc/ag21.zip>. A-
cesso em: 23 ago. 2004.).
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2 A AGENDA 21 E O TRANSPORTE NAO MOTORIZADO

h

O capitulo atual delineia os principais pontos do
documento mais importante resultante da ECO 92
relativos ao transporte nio motorizado, nao

poluente e energeticamente eficiente.

2.1 Histérico do Pensamento acerca do Meio Ambiente

Em Estocolmo, em 1972, ocorre a reunido da comunidade internacional para
discutir, pela primeira vez, o meio ambiente humano e global e as demandas do
desenvolvimento (envolvendo questées especificas como alimentagdo, moradia,
populagao, direitos humanos, género, etc.). Desse encontro, denominado Conferéncia
das Nagdes Unidas sobre Meio Ambiente Humano, decorrem a criagdo do Programa
das Nagdes Unidas para o Meio Ambiente — PNUMA — e uma melhor compreensao da

necessidade de direcionar o modo como olhamos para o meio ambiente.

Dez anos depois, na avaliagdo pos-Estocolmo, promovida pelo
PNUMA, ocorre em Nairébi uma convocagio para a formacdo de uma Comissédo
Mundial de Meio Ambiente e Desenvolvimento — CMMAD. Os resultados dessas
reuniées surgem em 1987, compreendendo o relatério Nosso Futuro Comum, também
conhecido como Relatério Brundtland, o qual apresenta como uma de suas principais

recomendagdes a realizagéo de uma conferéncia mundial que direcionasse os assuntos
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até entdo discutidos. Esse documento introduz, ainda, a classica definicdo de
desenvolvimento sustentavel, caracterizada como o desenvolvimento que atende as
necessidades das geragbes atuais sem comprometer a capacidade de as futuras

geracdes terem suas préprias necessidades atendidas.

Em 1990, a Assembléia Geral das Nagées Unidas promove a realizagdo da
Conferéncia das Nagées Unidas sobre Meio Ambiente e Desenvolvimento — CNUMAD,
conhecida também como Cupula da Terra, Conferéncia do Rio, ECO 92 ou
simplesmente Rio 92, que se da no Rio de Janeiro, em de Junho de 1992, e gera
importantes documentos, tais como: (i) a Agenda 21, um volumoso programa de agio
global, apresentado em 40 capitulos: (i) a Declaragdo do Rio, onde um total de 27
principios reafirma a Declaragdo da Conferéncia das Nacdes Unidas sobre o Meio
Ambiente Humano, adotada em Estocolmo vinte anos antes, e busca avancar visando
estabelecer uma parceria global ante a criagao de novos niveis de cooperagdo entre os
govemos e a sociedade; (jii) a Declaracdo de Principios sobre o Uso das Florestas, a
qual garante aos Estados o direito soberano de aproveitar suas florestas de modo
sustentavel, de acordo com suas necessidades de desenvolvimento; (iv) o Convénio
sobre Diversidade Biolégica, que estabelece metas para preservacao da diversidade
biolégica e para e exploragdo sustentavel do patriménio genético, sem prejudicar ou
impedir o desenvolvimento de cada pais: e (v) a Convencéo-Quadro sobre Mudancgas
do Clima, que estabelece estratégias de combate ao efeito estufa e origina as primeiras
idéias contidas no Protocolo firmado em Kyoto, no Japédo, em 1997, o qual determina
que as nagoes poluidoras devem assumir financeiramente as consequéncias e reduzir

as emissGes gasosas que causam o aquecimento anormal da Terra.
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Ainda durante a Conferéncia é reconhecida a importancia das Organizacdes
N&ao-Governamentais — ONG’s — no monitoramento da implementacdo da Agenda 21 e

na definicao de estratégias nacionais para se atingir o desenvolvimento sustentavel.

Os objetivos do desenvolvimento sustentavel descritos pela Agenda 21
exigiam mudangas drasticas no sistema de valores e nos processos institucionais

vigentes, as quais ndo foram aceitas de forma uniforme ou compreensiva.

Em 1997, uma Sess&o Especial da Assembléia Geral das Nacdes Unidas,
conhecida como Rio+5, pois acontecia exatos cinco anos apo6s a Rio 92, foi constituida
para revisar a implementagéo de diversas agdes sugeridas pela Agenda 21, obtendo,
no entanto, resultados pouco animadores, visto que pouco havia se caminhado no
intuito de solucionar questées referentes a equidade social e a reducéo da pobreza. A
Rio+5 procurou reforcar, entretanto, a necessidade de ratificacdo e de criacdo de
convencoes e de acordos internacionais referentes ao meio ambiente e ao
desenvolvimento sustentavel. Ainda em 1997 observa-se a necessidade de se debater
a reducdo da emissdo de gases poluentes e causadores de males ambientais ao
planeta, tais como o efeito estufa, o qual é o responsavel direto pelo aquecimento da
atmosfera, e oficializa-se o Protocolo de Kyoto, documento que sugere que 55 paises

industrializados diminuam em 5,2% a emisséo de gases no periodo entre 2008 e 2012.

O ano 2000 foi marcado pela realizagdo da reunido da Comissdo de
Desenvolvimento Sustentavel — CDS — da Organizagéo das Nagbes Unidas — ONU -
que sugere a realizagéo de uma nova cupula mundial, desta vez sobre desenvolvimento
sustentavel. Assim, em 2002, acontece a Cuapula Mundial sobre Desenvolvimento

Sustentavel em Joanesburgo, na Africa do Sul, que, dentre outras tarefas, dispde-se a
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revisar os progressos alcangados quando da implementacdo das sugestées da Agenda
21, desde sua aprovacdo em 1992. A partir dai, iniciaram-se os preparativos para a

Cupula de Joanesburgo.

2.2 A Agenda 21 brasileira e o transporte ndo motorizado

As principais estratégias apresentadas pela Agenda 21, extraidas dos
capitulos 4, 6, 7, 9 e 17, que visam a construgcdo da sustentabilidade no setor de
transporte e circulacédo urbana discorrem sobre: (i) o desenvolvimento e a promogéo de
sistemas de transporte eficazes, mais eficientes, menos poluentes e mais seguros, bem
como redes viarias ambientalmente saudaveis; (ii) o incentivo a produgéo e ao uso de
veiculos movidos por energia com menor potencial poluidor — energia elétrica, gas
natural, alcool, etc.; (i) o desenvolvimento de mecanismos que integram as estratégias
de regionalizagdo do planejamento e da regulagdo do setor de transportes com as
politicas de planejamento urbano regional, visando a racionalizagdo dos custos
econdmicos e ambientais do transporte; (iv) a promogéo de diretrizes ambientalmente
aceitaveis para o transporte urbano, priorizando-se o transporte publico, a integragdo
entre o planejamento dos transportes e do uso do solo, a utilizagdo de tecnologias
menos poluentes e a adogcéo de niveis racionais de consumo de energia; (v) a adogao
de politicas de transportes privilegiando-se ndo somente as modalidades de melhor
rendimento operacional mas, sobretudo, as que menos agridem o meio ambiente; (vi) a
concepcao de instrumentos e agéncias politico/institucionais adequadas, nas esferas
municipal, estadual e federal, capazes de garantir recursos plblicos e privados de

modo a viabilizar investimentos em transporte de massa; (vii) a criagcdo de programas
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consistentes de otimizagdo de sistemas integrados de ftransportes urbanos,
principalmente em regides metropolitanas do pais, a fim de priorizar os projetos que
incluam sistemas estruturadores (i.e. trens, metrds transporte hidroviario, onde possivel)
que fagam uso de energia limpa, como eixos de integracgédo intermodal; e (viii)) o fomento

ao uso de combustiveis limpos em modais rodoviarios.

A medida em que asilados politicos voltam ao Brasil, ainda na década de 70,
cheios de novas idéias ligadas especialmente ao meio ambiente, somado as
necessidades de se implantar melhorias na cidade de forma a impressionar grandes
chefes-de-estado em visita ao pais e as sugestdes descritas na Agenda 21, provocam
uma grande mudanc¢a no modo de pensar e agir a politica dos transportes na cidade,
tentando enfatizar a conotagéo de sustentabilidade, ligada sempre ao esporte. Essas
acbes buscam politicas de promogéo de uma mobilidade sustentavel, tanto no sentido
infra-estrutural, quando se observa a constru¢cdo de ciclovias e estacionamentos para
bicicletas, quanto no sentido superestrutural, quando se nota uma campanha macica de
educacdo e normatizagdo quanto ao uso dos equipamentos cicloviarios e difusédo do

modal.
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3 A POLITICA CICLOVIARIA NO MUNICIiPIO
DO RIO DE JANEIRO APOS A ECO 92
*

Neste capitulo, mostram-se a evolugdo e o
declinio, desde fins da década de 80 e inicio dos
anos 90, da sistematizacdo da politica cicloviaria

no dmbito do Municipio do Rio de Janeiro.

A primeira ciclovia, que se tem noticia, a ter sido construida no municipio do
Rio de Janeiro situa-se no bairro Jardim Sulacap, tem apenas 2 km de extensio,
localiza-se ao longo da avenida Marechal Fontenele e data de 1972. Ndo possui
qualquer registro de elaboragédo do projeto ou de sistematica de implantagdo. Sofre,
atualmente, com os efeitos da falta de manutengéo, tendo, paulatinamente, caido em

desuso, especialmente pela maneira como foi implantada.

A segunda iniciativa de se ampliar o uso da bicicleta no Municipio data de
1987, quando foram realizadas as obras da faixa de trafego compartilhado na Lagoa
Rodrigo de Freitas. Anterior & fase onde se observa uma certa sistematizacdo nos
estudos, implantacdo e melhoria de sistemas cicloviarios, adiantando-se nas analises
contidas neste capitulo, a faixa compartihada da Lagoa ndo conta, a época de sua

implantagé&o, com pavimentag&o ou sinalizacdo adequadas.
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Cabe ressaltar aqui, que, apesar da iniciativa e relativo pioneirismo, o estudo
realizado pela empresa METRO de 1975 a 1979, denominado Plano Integrado de
Transportes — PIT, néo levou em consideracgéo, para efeito de levantamento, as viagens
ndo motorizadas, ndo sendo possivel, assim, obter-se uma analise critica sobre as
formas de movimentacédo a pé e por bicicleta observadas na Regido Metropolitana do

Rio de Janeiro — RMRJ.

No entanto, o sucessor do PIT, o Plano de Transporte de Massa — PTM,
realizado de 1990 a 1995, além de ter incluido as viagens ndo motorizadas no ambito
da mobilidade urbana (o que totalizou, a época, mais de 13 milhdes de viagens diarias),
possibilitou, ainda, a assinatura de um convénio entre representantes do Governo
Federal, como a Companhia Brasileira de Trens Urbanos — CBTU, do Estado do Rio de
Janeiro, como a Secretaria do Estado do Rio de Janeiro — SECTRAN - e da
administracdo municipal, como a Secretaria Municipal de Transportes — SMTR, o que

caracteriza-se como estrutura definidora de uma politica de transportes urbanos.

Em fins da década de 80 acontece o movimento de reforma da orla sudeste
do Municipio do Rio de Janeiro culminando, sob a administracdo de Marcelo Alencar
(1989-1993), na implantacdo do Projeto Rio-Orla, em 1990, o qual previa a
reurbanizacéo de 28 km de extens&o da orla maritima, especialmente com a finalidade
de recepcionar dezenas de chefes de estado para a ECO 92. Dentre as principais
realizacées do projeto estdo: a substituicdo de fraillers e carrocinhas de venda de

comidas pelos atuais quiosques padronizados; a re-pavimentacdo das vias; a re-
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locacdo e plantagcdo de novas espécimes vegetais; melhoria da sinalizagdo viaria,

dentre outros.

No escopo do Projeto Rio-Orla € incluido um plano de equipamentos
cicloviarios, contendo: a construgdo de ciclovias, a implantacdo de bicicletarios e a

implementacéo de sinalizacdo — horizontal e vertical — e pavimentagéo adequadas.

Este projeto ndo chega a fazer parte, porém, de uma sistematica de
planejamento e implementacdo de sistemas ciclovidrios. Apesar de ter sido uma
intervencédo pontual, a ciclovia do Projeto Rio-Orla teve uma consideravel repercusséo,
visto que & a partir desse projeto que se percebe uma certa polémica em torno da
questao cicloviaria, principalmente quando da relacdo com o rodoviarismo vigente —
especialmente quando da utilizagéo de vagas de estacionamento de automéveis como
espaco de desenvolvimento da ciclovia e equipamentos cicloviarios na orla — e do valor

recreativo enfocado nesse projeto.

3.1 A Primeira Fase: A Sistematizacdo da Politica

Apos a implantacdo dos 23 km de ciclovias que fizeram parte do Projeto Rio-
Orla e a realizagdo da ECO 92 percebe-se, com inicio j4 no primeiro ano da
administracdo César Maia (1993-1997), uma sistematizagdo dos estudos relacionados

ao uso da bicicleta.

No primeiro ano dessa administragdo, € criada a Secretaria Municipal de
Meio Ambiente — SMAC, o que significa uma mudanca na abordagem da cidade em

relacdo a questdo ambiental. No @mbito dessa Secretaria concebe-se um Grupo de
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Trabalho para implementacdo do Sistema Cicloviario da cidade, ainda em 1993, com
prazo de funcionamento até 1996, sob coordenagéo geral do entéo secretario de meio
ambiente, Alfredo Sirkis, visando ao projeto e a coordenagdo da implantacéo de
ciclovias, sinalizagdo e equipamentos cicloviarios no Municipio, além da elaboracéo de

um plano diretor cicloviario.

Esse Grupo de Trabalho reunia técnicos e profissionais, provindos de diversos
orgaos da prefeitura, que objetivavam a discussdo da questao cicloviaria na cidade.
Dentre outros 6rgdos da prefeitura e entidades publicas, eram representados, no
Grupo, a SMTR, a Secretaria Municipal de Obras e Servigos Publicos — SMO, a
Secretaria Municipal de Urbanismo — SMU, a Fundagéo Parques e Jardins — FPJ —e a

propria SMAC.

Umas das primeiras tarefas a qual se dedicou o Grupo foi a confeccdo de um
mapa indicativo dos locais onde dever-se-ia implantar ciclovias, organizados por prazos
de implantagdo (a curto, médio e longo). Esse mapa objetivava a orientagéo da
localizagdo da demanda por projetos cicloviarios de um modo geral. Alguns projetos
executivos foram contratados, na época, visando a implantacdo das rotas
caracterizadas como de necessidade de implantacdo a curto prazo, as quais

localizavam-se, essencialmente, na Zona Oeste da cidade.

Estudos e relatérios técnicos também foram elaborados objetivando a
viabilizagéo de planos e projetos propostos. O “Estudo Preliminar do Sistema Cicloviario
para o Municipio do Rio de Janeiro”, proposto pela Superintendéncia de Planos Locais,
organiza-se por intervencdo por Area de Planejamento — AP. Assim, para a AP-1,

segundo o relatério, o Grupo de Trabalho para a implantacdo do Sistema Cicloviario
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considera a ligagdo da Orla de Copacabana ao Centro da Cidade como o circuito

prioritario. Ademais, o Estudo recomenda o seguinte:

Sugerimos que esta ligagéo se faga partindo da ciclovia existente no Parque do
Flamengo em diregéo ao Teminal Menezes Cortes, no Castelo, e do Pier da
Praca Maua passando pela Candelaria.

Como acesso & Area Centrla de negécios, sugerimos a conex@o Aterro do
Flamengo — Temminal Menezes Cortes através da passarela de pedestres em
frente a0 MAM [Museu de Arte Modema], seguindo pela Avenida Presidente
Anténio Carlos. (RIO DE JANEIRO (RJ). Prefeitura da Cidade do Rio de
Janeiro. Superintendéncia de Planos Locais. Estudo Preliminar de Sistema
Ciclovigrio para o Municipio do Rio de Janeiro. Rio de Janeiro, out. 1993a).

Para a AP-2, o Estudo sugere a ligag&o entre os circuitos existentes em bairros
diferentes, como Usina, Estacio e Vila Isabel e a proposi¢do de um circuito interno a

Zona Sul, como segue:

Para esta Area de Planejamento muitos circuitos ja foram implantados: Leblon,
Ipanema, Copacabana, Leme, Lagoa e Aterro (passando pelos bairros do
Flamengo, Catete e Gléria). Por isso, se pensou em criar ligagbes entre
circuitos existentes ou mesmo proposta de circuitos novos, fazendo a
integragao com outras Areas de Planejamento.

Como a Zona Sul ja possui um acaracteristica forte de passeios ciclisticos a
noite, como um aopgdo de lazer, pensamos em atender esta possibilidade
também para a area da Tijuca, com a proposta da Rua Conde de Bonfim —
Haddock Lobo ligando a Usina ao Bairro do Estécio (AP-1) e o circuito da Av.
28 de Setembro, ligando a AP-1 & AP-2, passando pelos bairros de Vila Isabel,
Maracana, chegando bem proximo a area do Porto. (RIO DE JANEIRO (RJ).
Prefeitura da Cidade do Rio de Janeiro. Superintendéncia de Planos Locais.
Estudo Preliminar de Sistema Ciclovigrio para o Municipio do Rio de Janeiro.
Rio de Janeiro, out. 1993a).
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O trabalho propde, para a AP-3, uma rede de ciclovias, que venha ao encontro
de uma sistematizacdo e manutencéo dos espacos de lazer existentes. Essa rede deve,
ainda, ser definida a partir de uma série de fatores de planejamento, tais como o

potencial de usuarios da bicicleta e a presenca de eixos viarios:

Outro fator determinante & a presenga de grandes eixos viarios (Rio do Pau —
Pavuna), metrovidrio (Automével Clube) e ferroviario (Rua Jodo Vicente —
Marechal Hermes e Estrada Marechal Alencastro — Anchieta), eixos que
ajudaram a definir as rotas das ciclovias, ja que sba lindeiras a estes eixos.
(RIO DE JANEIRO (RJ). Prefeitura da Cidade do Rio de Janeiro.
Superintendéncia de Planos Locais. Estudo Preliminar de Sistema Ciclovigrio
para o Municipio do Rio de Janeiro. Rio de Janeiro, out. 1993a).

O relatério prevé, para a AP-4, a implantagéo de ciclovias nas rotas 1 (Pca. Des.
Araljo Jorge — Largo da Taquara) e 2 (Av. Min. Ivan Lins — Estrada dos Bandeirantes),
explicitando que nas demais rotas o uso da bicicleta se d4 com menor intensidade,

tanto para viagens de lazer, trabalho ou complemento modal.

Para a AP-5, o Estudo, constatando deficiéncias nos servicos de transporte em

geral e o intenso uso da bicicleta no cotidiano dos moradores, propde, dentre outras:

[...] a integragdo com os terminais de transporte de massa, interligando os
centros de bairro entre si e suas regides periféricas, bem como as areas
agricolas, os conjuntos residenciais e os Distritos Industriais. (RIO DE JANEIRO
(RJ). Prefeitura da Cidade do Rio de Janeiro. Superintendéncia de Planos
Locais. Estudo Preliminar de Sistema Cicloviério para o Municipio do Rio de
Janeiro. Rio de Janeiro, out. 1993a).

Um dos grandes desafios desse Grupo foi propor uma conexdo entre a ciclovia

existente na orla, fruto do Projeto Rio-Orla, e o centro da cidade. Assim foi projetada a
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Cilovia Mané Garrincha, com 14 km de extensdo, contando com sinalizagao,
bicicletarios e calibradores, ligando a zona sul ao centro da cidade, saindo da orla de
Copacabana, passando pelo Tunel Novo, a Praia de Botafogo e o Parque do Flamengo,

chegando ao Museu de Arte Moderna e ao Passeio Publico.

Surgiram, & época, diversas criticas em relagéo a essa ciclovia, como: (i) quanto
a preferéncia da localizagéo das ciclovias na Zona Sul, alegando-se privilégio social
nessa escolha, o que elitizaria o uso da bicicleta; (ii) quanto a locagao de um dos
trechos da ciclovia sob o Tunel Engenheiro Marques Porto que, cruzando o Morro de
S3ao Jodo, liga a Avenida Princesa Isabel, em Copacabana, a Botafogo, quando se
levantou a possibilidade da intoxicagao por monéxido de carbono dos ciclistas que
utilizassem o trecho; (iii) quanto a sinuosidade do trecho que percorre a area do Parque
do Flamengo, afirmando-se que esse fator promoveria a inutilidade do trecho, dentre

outras.

Outras estudos de manutencdo e projeto de ciclovias foram propostas pelo
Grupo, até o final de 1996, quando esse se desfez. Dentre outras atividades, temos: (i)
a construgéo da Ciclovia Joao Saldanha, de 800 m de extenséo, construida, a partir da
ciclofaixa existente, em 1995, que conecta as ciclovias de Ipanema e Copacabana,
proporcionando uma continuidade entre as mesmas; (i) a implantacéo da Ciclovia
Rubro-Negra que, com 3 km de extensao, que interliga a ciclovia da orla aos bairros do
Leblon e Gavea, saindo da Pontificia Universidade Catélica — PUC, passando pela
Praia do Leblon e pela Lagoa Rodrigo de Freitas e chegando, em faixa compartilhada,
até a Praca Santos Dumont, contando, ainda, com sinalizagdes de piso vertical e

bicicletarios; (i) a construgéo da Ciclovia Ayrton Senna que, com 8 km de extensao,
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liga a orla da Barra da Tijuca, em direcdo a Jacarepagua até o shopping Via Parque,
seguindo pelo canteiro central na Av. das Américas, sob a passagem subterranea em
frente ao condominio Nova Ipanema, dirigindo-se a Sdo Conrado, sendo a que
apresenta o maior trafego cicloviario; (iv) o projeto e implantagédo das Ciclovias da Zona
Oeste, construidas no periodo entre 1997 e 1999, seguindo as rotas em Bangu e em
Campo Grande, totalizando 7 km de extensdo; e (v) a manutencgao, sinalizacdo e a

diminuicao da velocidade na faixa compartilhada da Lagoa Rodrigo de Freitas, de 1987.

De uma maneira geral, todas as propostas de rotas cicloviarias foram alvo de
criticas durante sua construgdo. Devido, no entanto, a concessdes e didlogo de
diversas frentes foi possivel implanta-las e enfatizar, com isso, a prioridade do

reestabelecimento da ordem urbana local.

Um outro fator da sistematizagéo, ainda, observado pelo Grupo, discorre a
respeito da necessidade de se estabelecer uma relacdo de confianca e seguranca com
0 proprio usuario do sistema cicloviario, prevendo, no projeto, planos relacionados a
engenharia de projeto, sinalizagdo, manutengéo e normas de utilizacéo das ciclovias. O
Grupo, assim, desenvolve um sistema de manutencéo, de sinalizagdo horizontal e
vertical e de segregagdo entre o trafego de bicicletas e automéveis, utilizando-se de
elementos fisicos de separagdo e protecédo ao ciclista. Estabelece, ainda, um conjunto

de regras de convivio e normas de utilizagdo das ciclovias.
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3.1 A Dessistematizacdo da Politica

Logo no inicio da administragdo de Luiz Paulo Conde (1997-2000), o Grupo
de Trabalho para implementacéo do Sistema Cicloviério & extinto, o que provoca uma

descontinuidade nas agdes do Grupo.

No entanto, ap6s esse inicio atribulado, é criado, no ambito da SMAC, uma
Geréncia de assuntos cicloviarios. Em tempo, um grupo de trabalho voltado ao estudo
das questdes cicloviarias, sem a mesma forga politica do Grupo da administragao
passada, € subordinado a FPJ, dedicando-se, basicamente, ao desenvolvimento de

estudos e pesquisas de um sistema cicloviario para o municipio.

De forma a integrar as agdes da administracao passada as dessa
administracdo é criada, no ambito do planejamento cicloviario, a logomarca Pedala Rio,

a qual abrangeria todas as formas de politica cicloviaria implementadas até entao.

A descentralizagdo da gestdo dos projetos e da coordenagéo da implantagéo
e manutengéo das ciclovias propicia uma analise que observa uma dessistematizacao
desses estudos. Como evidéncia dessa analise, tem-se a contratagao de terceiros para
desenvolvimento dos projetos e de implantacéo das ciclovias, 0s quais nao seguem 0s

mesmos padrdes do grupo de trabalho da administragao anterior.

Quando da implementagdo do Rio-Cidade II® no final dos anos 90,
essencialmente nos bairros Santa Cruz e Bangu da Zona Oeste, ha a insercdo de

ciclovias no projeto. A implementacéo dessas ciclovias e sua manutencgéo, no entanto,

® |niciado em 1994, o programa do governo municipal denominado Projeto Rio Cidade consiste
basicamente em um plano de obras para reconstrugéo de areas publicas. Catorze bairros no primeiro
projeto e vinte no segundo, este iniciado em 1998, foram palco de solugdes para problemas comuns,
como o trafego e o estacionamento cadticos, a ocupacdo desordenada dos passeios, a iluminacéo
deficiente, o colapso na rede de drenagem, o mobiliario urbano sucateado, a poluigéo visual, etc.
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nao seguem a identidade visual (0 desenho da sinalizagdo vertical e horizontal e a

engenharia de projeto) caracteristica das agdes do grupo de trabalho de 93.

A administracdo seguinte, quando César Maia (2001-2004) volta ao poder,
um novo grupo de trabalho voltado para a pesquisa das questdes cicloviarias e
implementacéo de ciclovias, ainda vinculado a SMAC, é gerido de forma complexa, néo
apresentando, porém, iniciativas suficientes na divulgacdo e consolidacdo do uso da

bicicleta enquanto politica de transporte, voltada para as questdes ambientais.

Em 2003 concebe-se, vinculada a SMU e ao IPP, a Geréncia da questéo
Cicloviaria e do Meio Ambiente. Esse novo grupo objetiva a coordenagdo de novos
projetos de expansédo e a manutencio da rede cicloviaria atual. Cria ainda a logomarca
Ciclovias Cariocas, a qual abrangeria todas as acdes de implementagédo de politica

cicloviaria até o0 momento, esquecendo-se a marca criada pela administragdo anterior.

Percebe-se, assim, uma evidente dessistematizacdo da politica cicloviaria,
considerando-se a diminuta extens&o (em quildmetros) de ciclovias implantadas, nessa

segunda fase, especialmente em relagéo a primeira fase, no inicio da década de 90.
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4 CONSIDERACOES FINAIS
*

Neste capitulo, apresentam-se as avaliagdes obti-
das até o presente momento acerca da politica
envolvendo o modal cicloviario na cidade do Rio

de Janeiro.

Desde a década de 50, por conta do acelerado crescimento das cidades, de-
vido ao rapido processo de industrializagéo, observa-se no Brasil um empenho nas dis-
cussoes acerca do tema dos transportes. Essas discussdes sé@o guiadas, também, pelo
debate, iniciado na década de 70, envolvendo o meio ambiente, especialmente no to-

cante a promogéo de uma mobilidade sustentavel.

O inicio da década de 90, em especial, ¢ marcado pela ratificagdo de tais
ideias, em parte pela publicagéo e divulgacdo de documentos, i.e. a Agenda 21, que
promovem o dialogo entre os Estados e instituicbes da sociedade civil, no tocante ao
tema dos transportes ndo motorizados também, e pela difusdo do apoio a importantes
encontros a nivel global entre paises, incentivando o didlogo e a tomada consensual de

decisdes mundiais.

A Agenda 21, um dos mais importantes documentos resultantes da ECO 92,

apresenta, especialmente em seus capitulos 4, 6, 7, 9 e 17, sugestdes e abordagens, a
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serem debatidas pelos governos com a sociedade civil, concernentes ao tema dos

transportes ndo motorizados, da poluicdo das cidades e da promogéo de energia limpa.

As diretrizes propostas pela Agenda 21, além da comocgéo de sediar um en-
contro com tamanha repercussdo, a ECO 92, agitam as bases politicas da cidade-sede,
o Rio de Janeiro, de forma tal que se observa um direcionamento das agées dos gover-
nos que se seguiram a Conferéncia. E essas agdes vdo ao encontro de politicas de
promogédo de uma mobilidade sustentavel, tanto no sentido infra-estrutural, quando se
observa a construgdo de ciclovias e estacionamentos para bicicletas, quanto no sentido
superestrutural, quando se nota uma campanha macica de educacdo e normatizacéao

quanto ao uso dos equipamentos cicloviarios e difusdo do modal.

Grupos de trabalho sdo compostos e organizados, primeiramente por repre-
sentantes de varios 6rgdos municipais, depois por representantes da SMAC e do IPP
se fazem mais presentes, e possuem uma agenda a cumprir. O primeiro governo César
Maia sistematiza o trabalho, desenvolvendo metodologia prépria e implantado, até o

final do governo, por volta de 70 km de ciclovia.

O governo seguinte, de Luiz Paulo Conde, dessistematiza as tarefas de até
entao, extinguindo o grupo de trabalho, reestruturando-o posteriormente, ainda que sem
a mesma forca de atuag@o do grupo anterior. Implanta por volta de 25 km de ciclovia

durante sua administragéo.

A segunda administracdo de César Maia marca a volta do grupo de trabalho
do primeiro governo, ainda que sem a mesma forga de atuagdo, no sentido construtivo.
O grupo, no entanto, retine-se sistematicamente com o intuito de promover discussées

entre os representantes dos diversos 6rgdos municipais, induzindo um retorno aos de-
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bates, planejamentos e implantagao de projetos do grupo original. Implanta cerca de 15

km de ciclovias e propée a manutengao de toda a extensao.

Esse movimento caracterizado pelo fluxo e o refluxo de politicas de acordo
com as sucessivas administragdes possibilita a observagdo da influéncia (i) das idéias
trazidas por politicos brasileiros de volta da Europa marcados pelas discussées acerca
do meio ambiente, na década de 70, (i) das sugestbes contidas na Agenda 21, concer-
nentes a promogéo do transporte ndo motorizado, nio poluentes e mais eficazes e da

energia limpa e (iii) da acomodacao do evento-titulo da ECO 92.

Assim, considera-se simples caracterizar as administragcdes que se seguiram
exatamente posteriores 8 ECO 92 de sistematizadas, no que diz respeito ao planeja-
mento e implementacéao do transporte ndo motorizado, ainda que a metodologia de atu-

agao dessas administraces reflita esse processo de forma mais consistente.

Faz-se necessario, no entanto, quando se objetiva elaborar uma politica con-
sistente que contemple o municipio de forma abrangente, no sentido do planejamento
do transporte ndo motorizado, acées integradas ao planejamento do uso do solo e a
educagéo da populagdo em paralelo com a construcdo e manutengcédo de novas vias
para bicicletas. Um grupo de trabalho coeso, metodolégica e tecnologicamente avanca-
do, na qualidade de integrar os 6rgsos municipais competentes, tais como SMO e SM-
TR, e nédo somente SMAC, IPP e FPJ, além de integrar representantes da sociedade

civil, organizados ou nao. A palavra de ordem do dia &, enfim, integrar.
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- Circular de bicicleta nas ciclovias, ciclofaixas e faixas com-
partilhadas. :

- Circular de cadeira de rodas motorizada nas ciclovias e
ciclofaixas.

- Cireular nas ciclovias e ciclofaixas em ambulancias, viaturas
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definidas como faixa compartilhada por bicicleta e veiculo
motorizado.
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compartilhada de ciclistas e pedestres,

- Correr e patinar nas pistas onde sua presenga ndo seja ex-
pressamente proibida, desde que se mantenha ao passo, na
mio, alinhado a direita, e sem obstruir ultrapassagem.

* - Atravessar a pé nas faixas correspondentes,

- Trafegar com carrinho de limpeza urbana e cadeira de rodas

empurradas pelo préprio deficiente fisico.

E PROIBIDO:

© - Entrar, circular ou estacionar, nas ciclovias ou ciclofaixas,
com qualquer tipo de veiculo motorizado, como automdveis
motocicletas e similares de qualquer tipo. As Unicas excecde
sao as mencionadas cadeiras de rodas motorizadas, ambu-
lancias, policia e defesa civil,

- Caminhar a pé nas ciclovias, s na travessia.

- Conduzir animais de qualquer espécie, salvo para travessia.

- Correr e patinar nas ciclovias no interior de tineis ¢ onde
esta proibicdo esteja expressamente sinalizada,

- Caminhar no interior da pista, excetuando-se pontos de
travessia de pedestres ou veiculos,

- Realizar manobras perigosas, como empinar a bicicleta ou
efetuar qualquer espécie de manobra acrobatica.

- Desrespeitar o sinal vermelho para ciclistas na faixa de pe-
destres ou prioridade de travessia de pedestres no sinal
vermelho intermitente, nos semaforos especificamente des-
tinados aos ciclistas.

- Trafegar na contramao das ciclovias, ciclofaixas e faixas
compartilhadas.

- Estacionar, trafegar, obstruir acesso ou entrar com veiculo
de vendedor ambulante, motorizado ou de tracio manual,
bem como a venda de qualquer produto.

- Andar de bicicleta no interior das pistas de lazer da orla
maritima, no hordrio de seu fechamento aos veiculos, exce-
tuando-se criangas de até 8 [oito) anos de idade, na faixa
junto ao canteiro central.

IT IS PERMITTED:

- To ride a bicycle on bike tracks, bike lanes and shared lanes.

- To ride a motor wheelchair on bike tracks and bike lanes,

- To drive ambulances, police and civil defense vehicles on bike
tracks and bike lanes, but just in case of emergency,

- To drive motor vehicles on lanes strictly designated as lanes
shared by bicycles and motor vehicles,

- To walk on lanes strictly designated as lanes shared by cyclists
and pedestrians,

- Ta run and roller-skate on lanes unless otherwise strictly
forbidden, as long as one keeps to the right, proceeds in the
direction of traffic and does not block overtaking.

- To walk accross corresponding lanes.

- To pull municipal garbage cars and wheelchairs.

IT IS FORBIDDEN:

- To drive, stop, park, or leave standing any motor vehicles such
as cars, trucks, and motorcycles within bike lanes and bike
tracks. The anly exception refers to the aforementioned motor
wheelchairs, ambufances, police and civil defense vehicles.

- To wall within bike tracks other than on crosswalks.

- Ta walk any kind of animals, except when traversing lanes at
crosswalks,

- To run and roller-skate on bike track segments located in
tunnels or wherever this prohibition is strictly signaled.,

- To park, pull, enter, leave standing or obstruct access with
motor or manualtraction street vendor vehicles, as well as to
sell any sort of goods.

- To proceed against traffic on bike tracks, bike fanes and shared
lanes,

- To disobey traffic signs and signals; bikers shall stop at stop
signs and red lights and yield the right-of-way to pedestrians
when directed.

- To walk within lanes, except on pedestrian crosswalks.

- To perform any kind of hazardous and acrobatic maneuvers,
such as riding a bike on its back wheel,

- To ride bikes within the lanes along the sea shore at the time
they are closed for vehicles, except for children up to 8 (eight]
years old, on the lane next to the median island.
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Mané Garrincha Bike Track
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3 « Ciclovia Jodo Saldanha * 0,6 km (Arpoador - Copacabanal
Joao Saldanha Bike Track
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Marechal Rondon Bike Track ;

5 « Faixa Compartilhada da Lagoa * 8,0 Km (Pq. Carlos Lacerda)
Lane for Pedrestians and Bicycles

LEGISLACAO FEDERAL

* A bicicleta é um veiculo e como tal estd su-
jeito as penalidades previstas no cédigo.

* A bicicleta tem preferéncia sobre os veicu-
los automotores e estes deverdo dar passa-
gem amesma,

* Quando circulando em pistas de rolamento
o ciclista devera obrigatoriamente circular no
sentido do trafego,

* Os ciclistas poderdo circular nos passeios
desde que devidamente sinalizado e autori-
zado pelo drgéo competente, dando sempre
preferéncia ao pedestre,

* O ciclista desmontado empurrando a bici
cleta equipara-se ao pedestre em direitos ¢
deveres,

* 580 equipamentos obrigatdrios para uso
nas bicicletas:

- Campainha.

- Sinalizacdo noturna dianteiro, traseira, late:
ral  nos pedais (olho de gato).

- Espelho retrovisor do lado esquerdo.

*+Sao infracdes:

- Fazer malabarismos ou equilibrar em api

nas uma roda.

- Conduzir a bicicleta sem segurar o guidor

com ambas as maos, salvo eventualment:

para indicagao de manobras.

- Transportar carga incompativel com sua

especificacoes.

- Conduzir passageir

fora da garupa ou do as

. sento especial a ele desti-
Praia  nado.

de Forg - Transitar em vias de

transito rapido ou rodo-

vias, salvo onde houver

L acostamento ou faixa de

rolamento proprias.

FEDERAL
LEGISLATION
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National Traffic Cod

-

* Bicycles are vehicles and therefore are sub-
ject to the penalties described in the afore-
mentioned code.

+ Bicycles have the right-of-way over motor
vehicles and these shall yield to them.

* Wen riding a bicycle on roadways, cyclists
shall proceed in the diraction of traffic.

* Bicycle traffic shall be permitted upon si-
naled public walkways when autorized by 2
qualified governmental body and when re-
specting pedestrians' right-of-way.

* Cyclists dismounted from the bicycle are on
a par with pedestrians in what it concems
duties and rights,

* Obligatory equipment:

- Bell.

- Front, rear, lateral and pedal reflectors or
lights,

- Left rearview mirror,

* Infractions:

- Riding the bike on a single wheel or per-
foming other acrobatic maneuvers,

- Failing to hold handlebars with both hands,
except when indicating maneuvers,

- Carrying load which is unfit for its specifica-
tions,

- Failint to carry a passenger on the seat spe-
cially designed forthis purpose,

- Riding a bike on freeways or roadways, ex-
cept on appropriate lanes and hard should-
ers.

- Carrying children who cannot be responsi-
ble for their own safaty.



