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A gentrificacao na malha cicloviaria do
Distrito Federal*

Gentrification in the bicycle network of the
Federal District

Daniele Sales Valentini**

Leonardo Pierre Firme***

Resumo

A circulagdo ¢ algo intrinseco a cidade. A mobilidade se relaciona com a
qualidade dessa circulagio, isto ¢, se é possivel chegar com seguranca a de-
terminado ponto a partir de outro na cidade. A gentrificagdo é um fendéme-
no que distorce o uso e cria segrega¢ao urbana. Com esse entendimento, o
presente teve como objetivo entender a dinamica de implantagdo da malha
cicloviaria em algumas cidades no Distrito Federal (Plano Piloto, Ceilandia
e Por do Sol) e se houve equidade em sua distribuigao. O objetivo principal
foi analisar a existéncia de uma possivel gentrificacdo da mobilidade urba-
na no que diz respeito a distribuicio dessa malha ciclovidria, uma vez que,
sem acesso a boas condi¢des de mobilidade, o usuario sobrecarrega outros
meios de transporte individual ou é obrigado a utilizar os transportes cole-
tivos cada vez mais saturados, perdendo qualidade de vida. O foco nio foi
analisar as condi¢oes atuais ou a qualidade da ciclovia implantada, mas sim,
a partir da andlise comparativa de dados, analisar sua disposi¢ao conforme a
necessidade e utilizacao da comunidade, demonstrando sua eficiéncia e aten-
dimento as demandas de mobilidade da populagdo. As analises dos dados de
malha viarias destas cidades, juntamente com dados de renda e acidentes nos
deram um panorama de como foi distribuida a malha cicloviaria no Distrito
Federal, levando a conclusio de que a distribui¢ao da malha nas cidades pes-
quisadas ndo ¢ equitativa e nao contribui para a diminui¢ao da gentrificagao
da mobilidade nestas comunidades.

Palavras-chave: gentrificacio; mobilidade; ciclovia.

Abstract

Circulation is something intrinsic to the city. Mobility is related to the quality
of this circulation, that is, whether it is possible to arrive safely to a certain
point from another in the city. Gentrification is a phenomenon that dis-
torts use and creates urban segregation. With this understanding, this study
aimed to understand the dynamics of implementation of bicycle paths in
some cities in the Federal District (Plano Piloto, Ceilandia and P6r do Sol)
and whether there was equity in its distribution. The main objective was to
analyze the existence of a possible gentrification of urban mobility with
respect to the distribution of this cycling network, since without access to



good mobility conditions, the user overloads other
means of individual transport or is forced to use
collective transport increasingly saturated, losing
quality of life. The focus was not to analyze the
current conditions or the quality of the implemen-
ted bike path, but from the comparative analysis of
data, analyze its layout according to the needs and
use of the community, demonstrating its efficiency
and meeting the mobility demands of the popula-
tion. The analysis of the road network data of the-
se cities, along with data on income and accidents
gave us an overview of how the bicycle network
was distributed in the Federal District, leading to
the conclusion that the distribution of the network
in the cities researched is not equitable and does
not contribute to the reduction of gentrification of
mobility in these communities.

Keywords: gentrification; mobility; bike lane.

1 Introducao

A migra¢io do campo para a cidade em busca de
emprego e melhores oportunidades de vida, conhe-
cida como éxodo rural, acentuada, no Brasil, a partir
do processo de industrializagdo ocorrido em mea-
dos da década de 1930, teve impacto direto no pro-
cesso de urbanizacio das cidades. A malha utbana,
entre as décadas de 1960 e 2010, cresceu 402% no
pais, aumentando de 32 milhées para 160 milhoes
de pessoas vivendo nas cidades. Na década de 1970,
a populaciao urbana representava 56% do total; em
1996, 78,4%; e, em 2010, 84,4%. (IPEA, 2016).

E como a migrac¢ao acelerada ndo acompanhou
a geracio de empregos e a oferta de transporte, de
moradia, de alimentacio, de saneamento ¢ de la-
zet, as cidades enfrentam hoje graves problemas. A
segregacao, a desigualdade, a exclusdo e o quadro
crescente de informalidade e ilegalidade nas cidades
brasileiras faz com que alguns autores defendam
que o pafs tem “déficit de cidade” (ROLNIK, 2016)
ou que o Brasil precisa de “distribui¢do de cidade”.

(MARICATO, 20106).

Nesse contexto, apos décadas de politicas publi-
cas centradas em transporte motorizado, dando re-
duzida importincia ao transporte coletivo publico
e aos deslocamentos nao motorizados, chegamos a

atual crise da mobilidade nas cidades, com nucleos
urbanos a beira do colapso, enfrentando grandes
congestionamentos e gerando polui¢do sonora e
ambiental. Sendo assim, a busca por solu¢oes de
mobilidade urbana sustentavel virou tema central
de estudos e debates em todo mundo, pois, além de
funcionar como aspecto fundamental na caracteri-
zagao e na avaliacdo das metrépoles modernas, ela
assegura o dinamismo e a funcionalidade do espa-
¢o urbano a partir do fluxo ordenado de pessoas e
cargas. Isso deixa uma grande questio no ar: como
solucionar os problemas urgentes da mobilidade
nas cidades?

Uma das solu¢des de maior éxito encontradas
até o momento ¢ o investimento na implanta¢ao de
malhas cicloviarias. Além do baixo custo para im-
plementacio e manutengdo, a utilizacdo da bicicleta
na rotina da populagdo apresenta a possibilidade de
reducdo da emissao de poluentes e de utilizagao de
combustiveis fésseis, e também tem reflexos sig-
nificativos na qualidade de vida da populagio por
meio do incentivo a atividade fisica regular. Nes-
se sentido, esse trabalho realizard uma analise do
processo de implantacdo da malha cicloviria no
Distrito Federal, a partir da comparagao das redes
existentes em 3 cidades de morfologia urbana e per-
fil socioeconémico diferentes: uma planejada com
populacio de alto poder aquisitivo (Plano Piloto),
uma planejada de baixo poder aquisitivo (Ceilan-
dia) e um assentamento informal de interesse social

(Por do Sol).

A intencdo com este artigo ¢, a partir de da-
dos obtidos da Pesquisa Domiciliar de Transportes
(Codeplan), da contagem de trafego veicular rea-
lizada pelo Departamento de Estradas de Roda-
gem do Distrito Federal (DER-DF), de estatisticas
do Departamento de Transito do Distrito Federal
(DETRAN-DF) sobre acidentes de transito en-
volvendo ciclistas e pontos criticos de acidentes e
dos projetos executivos de infraestrutura cicloviaria
disponibilizados pelo Governo do Distrito Federal
(GDF), verificar a existéncia de redes cicloviarias
construidas, sua funcionalidade como modal inte-
grante da rede de transportes e, a partir dessas ana-
lises, verificar a vinculacdo da oferta desse tipo de
infraestrutura a renda da populacio. Seria a bicicle-
ta, apesar de seu baixo custo de aquisi¢io (compa-
rado aos demais veiculos), um meio de transporte
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cuja infraestrutura minima para assegurar a fluidez
e a seguranca de sua utilizacdo sé seja acessivel aos
mais abastados? Seria a indisponibilidade de malha
cicloviaria, no escopo geral do transporte, mais um
item que reforca a desigualdade social, a partir do
acesso restrito e dificultado a servi¢os publicos, aos
locais de trabalho e a vida social, reiterando a segre-
gacdo e a exclusio dos espacos da cidade, consti-
tuindo o que pode ser denominado de gentrificagao
urbana pela mobilidade?

2 Referencial Tedrico

2.1 Gentrificacao

O fenémeno urbano conhecido como gentrifi-
caclo consiste em uma série de melhorias fisicas ou
materiais que ocorrem em alguns centros urbanos
antigos, que a0s poucos experimentam uma apre-
ciavel elevacio de seu status, gerando também mu-
dancas imateriais, sejam econdmicas, sociais e¢/ou
culturais.

Este processo teve inicio com o declinio do
modelo industrial tradicional, a partir dos anos de
1970, quando as areas industriais perderam popula-
¢io e seus edificios se tornaram obsoletos, muitos
deles servindo como abrigo para marginalizagio. O
fenémeno da gentrificacdo caracteriza-se pela ocu-
pacio destes centros que, uma vez reurbanizados
atraem uma populacio de mais elevada remunera-
¢do, deslocando os habitantes de classe baixa que
viviam no antigo centro urbano antes das modifica-
¢Oes implantadas, para areas mais periféricas.

Atualmente, o estudo deste tema se estabele-
ce como importante instrumento para entender o
processo da reestruturacdo das cidades contempo-
raneas. A gentrificacdo esta intrinsecamente asso-
ciada a dinamica social e econdmica das sociedades
e traz mudancgas significativas para os bairros, e para
todos os agentes e atores urbanos, para as fungdes
dominantes da cidade e para a politica do governo
local.

Ainda sendo um assunto complexo, ainda em
estudo e desenvolvimento, e a maioria das analises
publicadas sobre gentrificagio mostra que se trata

de um processo diversificado e que agrega carac-
terfsticas proprias de cada regidao onde se instala.
Sido diversos os fatores envolvidos na analise da
gentrificagdio de um ambiente: se dar a partir da
transformacao total ou parcialmente de uma area,
uma quadra ou um bairro; ter como protagonista
uma ampla lista de agentes; possuir causas e conse-
quéncias muito complexas e dificeis de determinar
com clareza. Por tudo isso, a gentrificagdo tem sido
qualificada por alguns autores como um “conceito
caético” (VAN WEESEP, 1994).

E interessante observar que, por mais que pa-
reca interessante aos grupos de menor classe social
conviver na drea central (agora reurbanizada), os
novos custos muitas vezes nao sao suportados por
essa populacio, fazendo com que o deslocamento,
mesmo arduo, desgastante e demorado, seja mais
economico para essa populacdo. Dessa forma, ha
também o impedimento de possiveis conflitos so-
ciais derivados do contraste socioecondomico nessa
area.

Acontece que, na maioria das vezes que se rea-
liza melhorias na malha urbana, sem pontuais ou
regionais, essas melhorias implementadas trazem
consigo alta dos impostos, mudan¢a de comporta-
mentos, altera¢do do nivel de consumo e valoriza-
¢io dos imoveis, fatos que por si s6 afastam uma
determinada camada da populagio, gerando a gen-
trificacao

2.2 Mobilidade e Acessibilidade

E preciso entender que quando se fala em mobi-
lidade nao significa simplesmente melhor caminho
para deslocar-se de um ponto a outro a fim de exer-
cer atividades economicas, sociais ou culturais. O
ato de se mover nao apenas possui dimensdes obje-
tivas de locomocio e circulacio, mas também esta
intimamente ligado as consequéncias subjetivas que
levam as relagdes sociais.

Muitas vezes, os caminhos pelos quais decide-se
levam a implica¢des que influenciam indiretamente
nossos afazeres, nosso humor ou nossa saude.

A mobilidade muitas vezes cria uma tensio nas
relagoes desiguais de apropriagdo e uso do espaco
urbano. Desta forma, quando abordamos a questao
da mobilidade necessariamente precisamos inseri-la
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no contexto de poder social, onde as pessoas e as
coisas se conectam, onde ocorre a movimentagao,
dinamizando regiGes e povos.

E possivel identificar, como observa Vasconce-
llos (2007) que a acessibilidade, assim como a mobi-
lidade, também nao esta acessivel a todas as pessoas
e em todas as cidades, principalmente em pafses,
como o Brasil, cuja diferenca na distribuicao de
renda gera uma disparidade significativa nessa qua-
lificagdo, pois a disponibilidade da acessibilidade
estd ligada a fatores sociais e pessoais. Quanto aos
fatores sociais encontra-se a disparidade da locali-
zagdo espacial da oferta de empregos, estudo, com-
pras, atendimento a saude e ao lazer e a residéncia
ou moradia; quanto aos fatores pessoais estd carac-
terizado a renda, o que limita o acesso ao transporte
pago, a idade que diminui a habilidades motoras, a
existéncia de limitacoes fisicas ou mentais.

Ainda para Vasconcellos (2007) a distribuicao
dos equipamentos relacionados a mobilidade e
acessibilidade no meio urbano, como ciclovias e
calcadas, ¢ definida (1) pelo poder publico, segundo
fatores politicos de reparticdo de poder, recursos
financeiros, equipamentos ja existentes, disponibi-
lidade da area publica e servicos de infraestrutura
como 4gua e esgoto, por exemplo; ou (2) pelo setor
privado que deve atender a legislacdo de uso e ocu-
pacio do solo e por fatores de mercado.

2.3 Legislacao ciclovidria

O direito de ir e vir é conferido a todo cidadao
pela Declaragdo dos Direitos Humanos da ONU,
assinada em 1948, além de ser garantido em nossa
Carta Magna (artigo 5°, XV) onde o Estado brasi-
leiro passou a ter a obrigacdo de propiciar um con-
texto favoravel para o desenvolvimento das poten-
cialidades de cada habitante do Pais.

A Constitui¢ao Federal de 1988, no artigo 182,
estabelece a Politica de Desenvolvimento Urbano,
com o objetivo de ordenar o pleno desenvolvimen-
to das funcGes sociais da cidade e da propriedade.

O Cédigo de Transito Brasileiro (CTB) por seu
turno, estabelece em seu art. 96 que a bicicleta ¢ um
veiculo de passageiro e dispoe no inciso II do art.
21 a obrigacao dos 6rgios de transito de promover
o desenvolvimento da circulagio e da seguranca de

ciclistas. No entanto, na maioria das cidades brasi-
leiras, os ciclistas raramente contam com infraes-
truturas adequadas como ciclovias, ciclofaixas ou
bicicletirios que garantam seu conforto e/ou segu-

ranca. (BRASIL, 1997)

Em 2001, foi aprovado o Estatuto da Cidade,
Lei n° 10.257, que regulamenta os artigos 182 e
183 da Constituicao e estabelece diretrizes gerais
da politica urbana, determinando, entre outras exi-
géncias, o estabelecimento, em cada Municipio, da
func¢io social da cidade e da propriedade urbana,
respeitando sua individualidade, vocacdo e defen-
dendo os elementos necessarios para o equilibrio
entre os interesses publicos e privados de seu terri-

tério. (BRASIL, 2001)

O referido Estatuto estabelece que:

[..] as diretrizes a serem consideradas
pata a expansdo/adequacio do sistema
viario e do sistema de transporte publi-
co devem considerar o deslocamento das
pessoas e ndo dos veiculos. Dessa forma,
a mobilidade passa a ser prioridade e ndo
mera consequéncia. (BRASIL, 2006)

A Lei n° 10.098/00 define acessibilidade como a:

[...] possibilidade e condigao de alcance
para utilizagdo, com seguranca e auto-
nomia, dos espacos, mobiliarios e equi-
pamentos urbanos, das edificagbes, dos
transportes e dos sistemas e meios de
comunicag¢ao por pessoa com deficiéncia
ou com mobilidade reduzida. (BRASIL,
2000)

Sendo nesse mesmo sentido a disposi¢ao conti-
da na NBR 9.050:2004. Vale ressaltar que a questao
da acessibilidade nao se restringe, portanto, a area
de interesse das pessoas com deficiéncia, mas, sim,
de toda e qualquer pessoa que apresente alguma
restricao de mobilidade, sendo o seu conceito am-
pliado para qualificar, além das edificacOes, espacos
ou ambientes fisicos, também os meios de comuni-
cagdes e o sistema de transportes.

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana
(PNMU), Lei 12.587/2012, ¢ um mecanismo legis-
lativo que busca conferir a garantia de ir e vir de
todo cidadao. Ela esta em pleno consonancia com
o Estatuto da Cidade (Lei 10.257/2001) que regula-
menta os artigos 182 e 183 da Constituigdo, no que
concerne as normas gerais de politica urbana. Essa
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Politica estabelece principios, diretrizes e objetivos
relacionados a mobilidade que devem ser seguidos
por Municipios, Estados e pelo Distrito Federal,
em todos os projetos de mobilidade urbana, consi-
derando as singularidades de cada local. Dentre os
principais principios estabelecidos estio:

* A acessibilidade universal;

* O desenvolvimento sustentavel das cidades,
nas dimensdes socioeconOmicas e ambien-

tais;
e Aseguranca no deslocamento das pessoas;

* A equidade no acesso dos cidaddos ao trans-

porte publico coletivo.
e Dentre outros. (BRASIL, 2012).

Em suas diretrizes é possivel verificar claramen-
te a prioridade do transporte publico coletivo e do
modo nao motorizado de deslocamento sobtre os
meios de transporte motorizados individuais, assim
como a necessidade de integracio da mobilidade
em outras politicas urbanas.

Segundo a Secretaria Nacional de Mobilidade
Urbana (Semob), que integra a estrutura do Minis-
tério das Cidades, a mobilidade urbana sustentavel,
entendida como:

[...] a reunido das politicas de transporte
e de circulagao, e integrada com a politica
de desenvolvimento urbano, com a fina-
lidade de proporcionar o acesso amplo
e democratico ao espago urbano, priori-
zando os modos de transporte coletivo e
os nao-motorizados, de forma segura, so-
cialmente inclusiva e sustentavel. (BRA-
SIL, 2010)

A aplicagao do Estatuto da Cidade e a publica-
¢ao do PNMU demonstram que nosso Pais estd em
sintonia com as tendéncias mundiais de incentivo a
mobilidade urbana sustentavel.

No ambito distrital, um dos primeiros pontos
positivos para a inser¢io da mobilidade ativa foi a
publicacao do Decreto n® 33.741/2012, que dispu-
nha sobre o sistema viario e tinha um capitulo es-
pecifico sobre o Sistema Cicloviario, destacando-se
os artigos 53 e 54

Art. 53. Na elaboragdo de projetos urbanisticos
novos ¢ obrigatéria a definicao de infraestrutura ci-
cloviaria nas vias arteriais, coletoras e locais.

Pardgrafo unico. O espaco para circulacdo
de ciclista deve ser por meio de:

I — ciclovia ou ciclofaixa nas vias arteriais;

II — ciclovia, ciclofaixa ou ciclovia segre-
gada em calcada nas vias coletoras;

IIT — ciclovia, ciclofaixa, faixa comparti-
lhada, ciclovia segregada em calcada e via
compartilhada nas vias locais.

Art. 54. Na elaboracio de projetos urba-
nisticos, de modificacio e regularizacio é
obrigatéria a delimitagdao de espagos para
circulacio de ciclistas, que pode ser na
forma de ciclovia, ciclofaixa, ou ciclovia
segregada em calgada, nas vias arteriais e
coletoras. (BRASIL, 2012).

Em 2017, esse Decreto foi revogado com a pu-
blicagio do Decteto n® 38.047/2017, que manteve
a parte sobre o sistema cicloviario e as obrigacdes
relacionadas a elaboragdo de projetos.

2.4 Bicicleta: simbolo de sustentabilidade

Uma das metas da Organizacio Mundial da Sai-
de é promover a utilizagdo da bicicleta como forma
de transporte ativo, pois ato de pedalar para se lo-
comovet, seja pata ir ao trabalho, escola ou lazet,
¢ eficaz para melhora da aptiddo fisica, tirando as
pessoas do sedentarismo e melhorando a saude. A
bicicleta ¢ um veiculo de transporte acessivel, lim-
po, adequado ao meio ambiente, leve, silencioso,
relativamente barato e ndo poluente, se tornando
parte da uma solugio eficaz para alguns problemas
de transporte, como ¢ possivel identificar em diver-
sos pafses que adotaram a politica de mobilidade
ativa, principalmente na Europa, e que vem se dis-
seminando pelo Brasil.

A bicicleta reune diversas qualidades que a cre-
denciam como simbolo de transporte sustentavel.
Ter seu uso amplamente incentivado em todas as
cidades, pode ter muitas vantagens, desde seu baixo
custo de aquisi¢ao, a sua simplicidade de funciona-
mento e manutencio (por ter pequenas dimensoes),
além da auséncia de poluicao quimica ou sonora e,
ainda ¢é capaz de estimular a atividade fisica.
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Segundo dados da dltima Pesquisa de Orga-
mentos Familiates (POF), realizada em 2017-2018
pelo Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica
(IBGE) com o objetivo principal de conhecer a es-
trutura de gastos e rendimentos das familias brasi-
leiras, a populag¢do compromete, em média, 17,2%
de sua renda com transporte. Entao, do ponto de
vista econoémico, a opc¢io de utilizar a bicicleta
como meio de transporte, em seguranca, tem im-
pacto direto no aumento da renda familiar dos ci-
dadios.

Nesse contexto a mobilidade ativa, pelo fomen-
to do uso da bicicleta como transporte, além de to-
das as vantagens acima descritas ¢ um 6timo instru-
mento para democratizar a mobilidade, melhorar a
qualidade de vida nas cidades, aprimorar as cone-
x0es sociais e aumentar o acesso as oportunidades
para grupos populacionais distintos. Os efeitos do
incentivo ao uso da bicicleta nao sao imediatos, po-
rém gradativos, crescentes e sustentaveis, capazes
de a melhorar significativamente a qualidade de
vida da populacio.

2.5 Brasilia, capital da bicicleta

O Distrito Federal tem vocacao natural para o
ciclismo. Segundo informagdes do Atlas do Distri-
to Federal, Brasilia estd situada em um alto regional
do Planalto Central, que tem relevo caracterizado
pelo padrio plano (declividades de 0% a 3%) a sua-
ve ondulado (declividades de 3% a 8%), que sao
predominantes, e relevos inclinados, que se esten-
dem da base das chapadas e dos morros residuais
em direcdo aos vales, e relevos dissecados, ao longo
dos rios Paranoa, Sio Bartolomeu, Preto, Mara-
nhio e Descoberto. Essa conformacio do relevo
predominantemente plana ou com baixa inclinacao
facilita o uso de bicicleta sem exagerado esforgo fi-
sico, o que possibilita a utiliza¢do até por idosos.
(CODEPLAN, 2020)

De acordo com a classificacio climatica de
Koéppen (1928), o clima no Distrito Federal é tro-
pical, com concentra¢do de precipitagdes no verao.
As temperaturas médias variam anualmente entre
19 °C e 23 °C. O periodo mais quente ocorre en-
tre setembro e outubro, no qual a média histori-
ca das temperaturas mais altas pode ultrapassar 30

°C. O periodo mais frio ocorre entre junho e julho,
quando as temperaturas mais baixas chegam a 13
°C. A temperatura média que nio atinge grandes
extremos facilita a utilizacao da bicicleta com maior
conforto para os ciclistas.

A pluviosidade é caracterizada pela sazonalida-
de, com cerca de 90% das precipitagdes ocorrendo
na “estacao das chuvas”, que se estende de setem-
bro/outubro a marco/abril, enquanto, na “estacdo
da seca”, que dura de abril/maio a setembro, ra-
ramente chove mais que 9,0 mm/meés, nio sendo
raros intervalos superiores a 100 dias sem chover
em todo DE O total anual varia entre 1.100 mm
a 1.600 mm. Essa previsibilidade dos periodos de
chuva oferece tranquilidade e assegura o conforto
no uso da bicicleta como meio de transporte, inclu-
sive para o trabalho.

Além disso, a morfologia das cidades planejadas
do Distrito Federal, projetadas com grandes areas
verdes nio edificadas e interligadas por rodovias
inseridas em faixas de dominio generosas, permi-
te a implantagdo da infraestrutura cicloviaria com
procedimentos técnicos simples, que nao envolvem
desapropriacGes, demoli¢cGes ou grandes interven-
¢bes urbanisticas, o que possibilita o baixo custo de
investimento e a celeridade das obras.

2.6 Sistema Cicloviario do Distrito Federal

O sistema Cicloviario do Distrito Federal foi
iniciado por um projeto lancado em 2005, com o
nome de Pedala-DE. A proposta do Programa pre-
via a construcio de 600 km de ciclovias em 10 anos,
além da implantagao de diversos pontos de paraci-
clos e bicicletarios em varios pontos das cidades.

A intencdo do Projeto era atender inicialmente
os principais polos atrativos de viagens por bicicle-
tas, melhorando a mobilidade e fazendo a intetli-
gacdo entre equipamentos publicos, terminais de
Onibus e metro, escolas etc.

Atualmente as ciclovias e ciclofaixas se esten-
dem por 28 regides administrativas do DF. Em fe-
vereiro deste ano, a capital federal atingiu 633,49
km de malha cicloviaria, ficando atrds apenas de Sao
Paulo, cidade que tem a maior extensao de ciclovias
do Brasil, com 699,2 km (IZEL, 2022). Houve em
04 anos a ampliacao de 35,74% da malha ciclovia-
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ria, uma vez que em 2018, havia no DF 466,6 km
de ciclovias.

Mas a questao é: a malha cicloviaria do DF esta
crescendo conforme a necessidade da populagio e
estd mesmo atendendo ao que se propder Ou so-
mente ¢ mais um mecanismo de gentrificacio das
cidades, fazendo com que, onde houver ciclovia
haja uma melhor qualificacido da qualidade de vida
na cidade?

2.7 Projeto Pedala-DF

O primeiro passo para o reconhecimento da im-
portancia da promocgio do uso da bicicleta no am-
bito do Distrito Federal foi dado com a publicacao
do Decreto n° 26.236, de 26 de setembro de 2005,
que instituiu um grupo de trabalho formado por
técnicos de diversos 6rgaos do governo e represen-
tantes da sociedade civil com o intuito de elaborar o
Programa Cicloviario do Distrito Federal.

A producdo técnica final do trabalho desse
grupo serviu para, com a publicacio do Decreto
n® 27.691, de 6 de fevereiro de 2007, que instituiu
o modelo de gestdo para resultados no ambito do
Governo do Distrito Federal (GDF), elevar o Pro-
grama Ciclovidrio, que passou a ser chamado de
“PEDALA-DF”, a um projeto estratégico de go-
verno.

Além de buscar mudar a cultura tradicional vi-
ciada apenas na valorizagio do transporte motori-
zado, o PEDALA-DF tinha como objetivos ofere-
cer a populagao a opcio de transporte por bicicleta
com condi¢des de fluidez, seguranca, conforto e
continuidade; promover a integracio da bicicleta
com o transporte coletivo publico; melhorar a se-
guranca geral no transito, a partir da redugao do ni-
mero de acidentes envolvendo ciclistas; promover a
inclusio social; melhorar as condi¢oes do meio am-
biente, reduzindo a polui¢do sonora e atmosférica;
e criar 4reas de esporte e lazer.

A infraestrutura cicloviaria é composta por es-
pacos na via destinados a circulacdo de bicicletas,
podendo ser dos seguintes tipos:

a) Ciclovia: espago totalmente segregado, con-
tendo pista propria destinada a circulacdo de ciclos,
separada fisicamente do trafego comum, conforme

dispbe o Anexo I do Cédigo de Transito Brasileiro.
Quanto ao sentido de trafego as ciclovias podem
ser: unidirecional, quando apresenta sentido Gni-
co de circulagao ou bidirecional, quando apresenta
sentido duplo de circula¢io;

b) Ciclofaixa: espago partilhado delimitado na
pista, calgada ou canteiro, ou “parte da pista de ro-
lamento destinada a circulacao exclusiva de ciclos,
delimitada por sinalizagdo especifica” (CTB);

¢) Espaco compartilhado: pode ser uma calcada,
um canteiro, uma ilha, uma passarela ou passagem
subterranea, via de pedestres, faixa ou pista, desde
que devidamente sinalizadas onde a circulagio de
bicicletas é compartilhada com pedestres ou veicu-
los. F imprescindivel que haja condi¢ées favoraveis
para a circulagdo segura de todos os usuarios. Os
tipos mais conhecidos sao: rota de bicicleta ou ci-
clorrota e o espaco compartilhado com pedestres.

Estruturado a partir de projetos de engenharia,
acoes de educagio no transito voltados para a se-
guranca do ciclista e fiscalizacdo viaria, o Programa
Cicloviario teve como meta principal construir no
DF a maior rede cicloviaria do pafs, com 600 km de
extensao. Para se ter ideia da grandeza do projeto,
na época, a cidade com maior rede cicloviaria do
pais era o Rio de Janeiro, com 180 km, entretanto,
o perfil das ciclovias cariocas, implantadas ao longo
da Lagoa Rodrigo de Freitas e das praias, apresen-
tava caracteristicas voltadas para o lazer e o turismo,
muito diferentes do que se propunha em Brasilia,
como ¢ mostrado a seguir:

2.7.1 Projetos das microrredes ciclovidrias

Os projetos executivos de infraestrutura ciclo-
viaria foram definidos tecnicamente a partir das
seguintes etapas: definicdo da area de estudo, carac-
terizacdo da demanda, levantamento dos acidentes
envolvendo ciclistas e definicdo das microrredes
cicloviarias.

2.7.2 Definicdo da drea de estudo

A partir dos dados de viagens realizadas por bi-
cicleta, coletados da Pesquisa Domiciliar de Trans-
portes feita pela Codeplan em 2002, foi verificada a
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necessidade de considerar no estudo todo Distrito
Federal.

Figura 1 - Volumes Diarios de Bicicleta — Sentido:
Suburbio - Cidade
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Fonte: Codeplan, 2015.

Figura 2 - Volumes Diarios de Bicicleta — Sentido:
Cidade - Subtrbio
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Fonte: Codeplan, 2015.

2.7.3 Caracterizacdo da demanda

Para caracterizacio da demanda e levantamento
do volume de bicicletas circulantes nas areas urba-
nas e rodovias foram utilizados dados de contagem
de trafego veicular, realizado pelo Departamento de
Estradas de Rodagem do Distrito Federal (DER-
-DF) em 65 pontos distribuidos pelas rodovias dis-
tritais, e do levantamento das viagens por bicicleta
extraido da matriz de viagens por bicicleta da Pes-
quisa Domiciliar de Transportes que auxiliaram na
identificagao das linhas de desejo das pessoas que
utilizam esse modo de transporte para seus deslo-
camentos diarios. (CODEPLAN, 2002)

Foram realizadas, ainda, pesquisas de campo nas cidades

que, segundo a Pesquisa Domiciliar de Transporte,
tinham o maior volume de viagens por bicicleta,
com o objetivo de melhor detalhar os percursos dos
deslocamentos e especificar o perfil demografico dos

usuarios de bicicleta no Distrito Federal.

Figura 3 — Levantamento do perfil de género do
usuario de bicicleta no DF
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Fonte: Codeplan, 2015.

Figura 4 — Levantamento do perfil etario médio do
usuario de bicicleta no DF
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Fonte: Codeplan, 2015.

Figura 05 — Levantamento do grau de instru¢do
médio do usuério de bicicleta no DF
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Fonte: Codeplan, 2015.
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Figura 6 — Levantamento da faixa de renda média
do usuario de bicicleta no DF
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Fonte: Codeplan, 2015.

Figura 7 — Levantamento do motivo da viagem por
bicicleta no DF
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Fonte: Codeplan, 2015.
Figura 8 — Levantamento do motivo de uso da bi-
cicleta no DF
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Fonte: Codeplan, 2015.

Ap6s a realizacdo dessa pesquisa de campo, ve-
rificou-se que o ciclista no DI era majoritariamente
do sexo masculino, jovem, de idade economica-
mente ativa, de baixo grau de instrucao e de baixa
renda, que utilizava a bicicleta para se deslocar para
o local de trabalho por motivo de economia. Dessa
forma, o tracado das ciclovias deveria identificar as
principais rotas utilizadas para oferecer mais segu-
ranca e incentivar ainda mais o uso da bicicleta.

2.7.4 Levantamento dos acidentes envolven-
do ciclistas

Foram considerados pelo estudo os dados cole-
tados pelo setor de estatistica do Departamento de
Transito do Distrito Federal (DETRAN-DF) sobre
acidentes de transito envolvendo ciclistas e pontos
criticos de acidentes em diversos locais do DE

Quadro 1 - Acidentes envolvendo bicicletas, por
gravidade. DF, 2000 — 2005

By Ano
Lo 2000 | 2001 [ 200z | 2008 | 2004 | 2005
Gom Morte 57 40 56 69 a7 66
Gom Feridos 723 799 950 1055 930 1000
Total 780 839 1006 1124 or7 1066

Fonte: DETRAN/DF, 2006.

Quadro 2 - Acidentes envolvendo bicicletas, sobre
o total de acidentes (em %0). DI, 2000 — 2005.

y Ano
Ackients 2000 T 2001 I 2002 I 2003 T 2004 I 2005
Com Morte 147 10,4 13,8 14,7 12,1 16,1
Gom Feridos 108 11.5 12,4 13.4 11,0 112
1 11,0 114 12,5 13,5 111 114
.
Fonte: DETRAN/DF, 2006.

Se for considerado que siao registrados pelo
DETRAN-DF apenas os acidentes que geram
boletim de ocorréncia, pudemos considerar que o
namero de acidentes envolvendo ciclistas de me-
nor gravidade, apesar de ja bastante significativos,
foram subnotificados. De toda forma, um nimero
que anualmente se apresenta superior a 11% do to-
tal de acidentes ja deveria justificar maior atencio e
investimento do Estado na seguranca dos ciclistas.

2.7.5 Definigdo das microrredes ciclovidrias

Entende-se por microrredes cicloviarias o con-
junto de infraestruturas cicloviarias (ciclovias, ciclo-
faixas, vias compartilhadas e acostamentos cicla-
veis) que compoem uma rede continua que ofereca
fluidez e seguranca ao transporte por bicicleta de
uma cidade ou rodovia.

O tragado foi estabelecido pela equipe técnica
do GDF com base na anélise dos estudos realiza-
dos, considerando prioritariamente o atendimento
as cidades com perfil de interesse social, a integra-
¢do da bicicleta com o transporte publico coletivo e
os projetos de revitalizacdo urbana em elaboracio.
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Quadro 3 - Dados de viagens por bicicletas em
2007

Regido Administrativa ‘ Viagens por Bicicleta - 2007*
Plano Piloto 1.967
Lago Norte 444
Lago Sul 159
Cruzeiro 678
Guara 2.809
Ceilandia 3.960
Samambaia 3925
Taguatinga 2,052
Brazlandia 2157
Recanto das Emas 918
Riacho Fundo 733
Gama 3.350
Santa Maria 2270
Séo Sebastiao 1416
Sobradinho 3.591
Planaltina 6.340
Itapod 6.585
Varjao 3970
Octogonal - Sudoeste 2.030
Lucio Costa 625
Guard | x Guara Il 1.550

TOTAL 51499

Fonte: CODEPLAN, 2015.

A partir desse momento conceitual inicial, a ela-
boracdo dos projetos executivos e a execucao das
obras de infraestrutura cicloviaria foram divididas
por dois 6rgaos do governo: a Companhia Urbani-
zadora da Nova Capital do Brasil INOVACAP), que
coordenou a construcao das microrredes internas a
serem construidas nas vias publicas das cidades, e o
Departamento de Estradas de Rodagem do Distri-
to Federal (DER-DF), responsavel pelas ciclovias
que conectariam as microrredes entre si localizadas
nas faixas de dominio das rodovias distritais.

Figura 9 - Mapa com a representa¢iao do tracado
das microrredes nas vias urbanas (RAs) do DE

Fonte: Codeplan, 2015.

Com o intuito de oferecer seguranca aos ciclis-
tas, o PEDALA-DF estudou a programacio visual
dos totens e placas de sinalizagdo vertical das ci-
clovias, adequando a sinalizacdo presente no Plano
Piloto a escala do ciclista (Figura 10). A sinalizacio
estaria presente ao longo de todos os trajetos, indi-
cando inicio/fim de rota, extensio do trecho, nivel
de seguranca da rota, além de ser um painel para
veiculagao de mensagens educativas.

Figura 10 - Totens e placas de sinalizagio vertical
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Fonte: CODEPLAN, 2015

2.7.6 A malha ciclovidria no Distrito Federal
hoje

Atualmente, a malha cicloviaria do Distrito Fe-
deral, segundo dados obtidos pela Secretaria de
Mobilidade Urbana (Semob), conta com quase 640
km de ciclovias, distribuidas conforme figura a se-

guir:
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Quadro 4 - Dados de viagens por bicicletas em
2007.

‘Soma de Km Rétulos de Coluna |~
2008

2
2008 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 Total Geral

RétulosdeLinha |~ _

AGUAS CLARAS 7082 0165 7273 0709 8828 2,057
ARNIQUEIRA 02m2 202 228
BRAZLANDIA 1983 3758 5737
CEILANDIA 29,293 3219 1561 3,073
GAMA 5738 16375 7,223 22 31,53
GUARA 12,955 9,58 0626 23165
mAPOA 3702 0402 168 578
JARDIM BGTANICO 908 1053 165 337 142 4547 21,116
LAGO NORTE 11,026 15,581 8531 35,138
LAGOSUL 5173 37912 275 7707 1018 1146 5571
NUCLEQ BANDEIRANTE 2364 0423 2787
PARANOA 252 04 3088 6564 sess 19,06
PARK WAY 12,886 30,704 0,276 7 s77
PLANALTINA 3037 4,959 7,99
PLANO PILOTO 9852 48989 0202 40604 14,794 092 3118 1012 4034 13503 1,001 138071
RECANTO DAS EMIAS 221 29214
RIACHO FUNDO I 18101 preey
SAMAMBAIA 1748 3769 2215 23468
SANTAMARIA 18582 0,002 14,016 1539 30139
SANTA_MARIA 4495 4455
SAO SEBASTIAQ 1336 1985 1835 1104 1638 s 2o
scin 2015 2015
sia 297 35 ean
SOBRADINHO 2818 2814
SOBRADINHO I 6329 1493 13,288 1,387 2,497
SUDOESTE/OCTOGONAL 10,646 0.283 10929
TAGUATINGA om1 7415 102 01 568
VARIAO 0455 0455
VICENTE PIRES w26 172 11,985
Total Geral 7,082 43,546 56,529 17,673 107,071 69,838 123,993 27,396 19,111 16595 23,48 60487 38889 2525 636,89

Fonte: Semob/DF, 2022.

Um ponto importante a ser considerado é que
a ciclovia ¢ a dltima infraestrutura implantada no
contexto das cidades, que geralmente ja tem seu
sistema viario implantado e consolidada. Dessa
forma, foi possivel inferir que as cidades que dis-
poem de maior rede cicloviaria foram cidades pla-
nejadas, como Plano Piloto, Park Way, Lago Norte,
Ceilandia e Santa Maria, que contam com éareas 70#
aedificandi, canteiros generosos e areas verdes onde
foi possivel o planejamento e a implementaciao de
ciclovias em grande escala.

Ja cidades como Varjio, Arniqueiras e Itapod,
por exemplo, cidades ndo planejadas e que passa-
ram ou estdo passando por processos de regulari-
zagdo fundidria, ndo dispéem de muito espago para
a implantagdo de um sistema cicloviario adequado
a seguranca.

3 Analise

Hsse estudo realizou a comparac¢do das infraes-
truturas cicloviarias existentes em trés cidades do
Distrito Federal de perfis bastante diferentes (Plano
Piloto, Ceilandia e Por do Sol), verificando se elas
contribuem para o acesso da popula¢io a servicos
publicos, ao trabalho e a vida social, podendo in-
tensificar a segregacio e a exclusdo dessa parcela da
populacio, constituindo o que pode ser denomina-
do de gentrificacao urbana pela mobilidade.

O Plano Piloto, cidade projetada por Lucio Cos-
ta na década de 1960, ¢ habitada por populacao de
alto poder aquisitivo. Conforme verificado na Qua-

dro 4, possui a maior rede cicloviaria do Distrito
Federal, que tem como caracteristicas o acesso as
escolas localizadas nas vias W3 e L2, a integracao
com as estacoes de metrd e do futuro Veiculo Leve
sobre Trilhos (VLT) a ser implantado e as travessias
entre os eixos Leste-Oeste da cidade sendo condu-
zidas com seguranca até as passagens subterraneas
sob o Eixo Rodoviario (Figura 11).

Figura 11 — Microrredes de Plano Piloto.

Fonte: Mapa cicloviario do Distrito Federal.

Ja a cidade de Ceilandia, cuja populagio tem
baixo poder aquisitivo, foi a cidade em que os es-
tudos para caracterizacio da demanda que geraram
as microrredes identificou o maior uso de bicicleta
no Distrito Federal. (CODEPLAN, 2015). E uma
cidade planejada com generosos canteiros centrais
em suas avenidas, o que permitiu a inser¢io das ci-
clovias cruzando toda sua extensio com facilidade,
permitindo a interligagdo com terminais rodovia-
rios e as estagoes de metrd (Figura 12).
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Figura 12 — Microrredes de Ceilandia.

k f - I e o~ ;
Fonte: Mapa cicloviario do Distrito Federal.

O Pér do Sol é um assentamento informal de
interesse social que ocupa uma area localizada ao
sul de Ceilandia que, até meados da década de 1990,
era ocupada predominantemente por chicaras e pe-
quenas fazendas com produgdo agropecudtia, que
dispunham de concessoes de uso rural concedidas
pelo Estado, quando, a partir de entdo, iniciou o
surgimento de parcelamentos irregulares, resultan-
tes do fracionamento irregular das glebas. A cida-
de ocupa uma area de aproximadamente 113,118
hectares e encontra-se em estagio avancado de con-
solida¢ao, possuindo populagio estimada de 8.013
habitantes que ocupam as 2.428 unidades habita-
cionais identificadas. Foi reconhecida pelo Gover-
no do Distrito Federal como parcelamento irregu-
lar, ocupado predominantemente por populacio
de baixa renda, e consolidado pelo Plano Diretor
de Ordenamento Territorial do Distrito Federal
(PDOT), Lei Complementar no 803, de 25 de abril
de 2009, revisado pela Lei Complementar no 854,
de 15 de outubro de 2012, como ARIS Po6r do Sol.

Como na época da realizacio dos estudos que
embasaram os projetos de infraestrutura cicloviaria
no DE, de 2005 a 2009, a legislacdo que dispde so-
bre regularizagao fundiaria tinha outra fundamenta-
¢do, muito mais voltada para a derrubada de ocupa-
¢bes do que para a legalizacio do que ja se encontra
consolidado, como ¢ hoje, o Pér do Sol niao foi
incluido no projeto PEDALA-DFE. Entretanto, o

fluxo intenso de seus ciclistas foi contabilizado nos
levantamentos de campo de Ceilandia, que foram
bastante expressivos.

Figura 13 — Poligonal da cidade do Pér do Sol

Legenda:

[0 Foligonal de projeto Pér do Sol (CODHAB) [0 Area de Relevante Interesse Ecolggico
Juscelino Kubitschek (ARIE JK)

Fonte: Desenvolvido pelos autores a partir do Geoportal.

3.1 A malha cicloviaria (Km) x Populacao
total

A relagdo entre a malha ciclovidria implantada e
o numero total da populacdo nas cidades pesquisa-
das foi apresentada no Quadro 1.

Quadro 1 - Relagdo n° de habitantes/ extensio ma-
lha cicloviaria

Relagio n°® de
. Malha Populagio habltant~e s/
Cidade . . extensiao
cicloviaria total
malha
cicloviaria
Plano Piloto 138.07 Km 22‘."848 1.628 hab/km
Habitantes
Ceilandia 34.073 Km 359'347 10.282 hab/km
Habitantes
. 93.217
Por do Sol 0 km Habitantes 0

Fonte: Pesquisa Distrital por Amostra de Domici-
lios — PDAD 2021.

Com base no Quadro 1, verificou-se que a re-
lagao entre a malha cicloviaria implantada em cada
cidade pesquisada e o nimero total da populagiao
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demonstra a disparidade entre a demanda por ci-
clovias e a atuacdo governamental para efetiva im-
plantagio dessa malha. F fato que a configuracio
morfolégica da malha urbana influencia diretamen-
te na formula¢io de projetos e efetiva implantagao,
principalmente de sistemas cicloviarios, uma vez
que cidades planejadas tendem a ter mais espacos
vazios que podem ser preenchidos conforme a ne-
cessidade da sociedade.

3.2 A malha cicloviaria (Km) x renda per
capta x infraestruturas de transporte

A relacdo entre a malha cicloviaria implantada e
a renda per capta da populacido nas cidades pesqui-
sadas foi apresentada no Quadro 2.

Quadro 2 - Relagio malha ciclovidria / renda per
capita / infraestruturas de transporte.

e a vida social, reforca a desigualdade, a segregacao
e a exclusdo dos espacos da cidade.

3.3 Populagao total x acidentes com
ciclistas'

E importante salientar que o Detran/DF consi-
dera, segundo o CTB, que:

bicicleta ¢ veiculo de propulsio humana, sendo
o ciclista considerado condutor. Logo, ciclistas em
acidentes de transito nao sao atropelados, ou seja, a
natureza é colisao quando outro veiculo atinge o ci-
clista montado em bicicleta. O ciclista desmontado
de sua bicicleta é considerado pedestre. (CHAMA-
DA DE CITACAO)

A relacdo entre populagio total e acidentes com
ciclistas nas cidades pesquisadas foi apresentada no

Quadro 3.

Cidade Malha Renda per Infraestruturas - . . .
ciclovidria capta de Transporte Quadro 3 - Relagio malha cicloviaria / acidentes
Plano Piloto 138.07 Km R$ 8.444,42 Cicloviatio, com ciclistas
Rodoviirio,
Metroviario Relagido
Ceilandia 34,073 Km R$ 2.048,86 Ciclovirio, ; Acidentes |  malha
. . Populagio Malha cicloviaria/
Rodoviario, Cidade . . com .
Metrovidrio total cicloviaria ciclistas acidentes
com
Por do Sol 0 km R$ 1.578,78 Rodoviario ciclistas
. . T Pl 224.848 . 4.324 hab
Fonte: Pesquisa Distrital por Amostra de Domicilios — e , 13807 Km | 52 acidentes bab/
Piloto Habitantes acid
PDAD 2021. 350.347 3.850 hab/
Ceilandia - 34.073 Km | 91 acidentes -oo0 ha
Habitantes acid
A renda per capta média elevada de Brasilia é Por do 93.217 4 9.321 hab/
X 0 km 10 acidentes .
Sol Habitantes acid

5,34 vezes maior que da cidade do Po6r do Sol e
mais de 4,12 vezes superior a de Ceilandia. Além
disso, ¢ fartamente atendido pelo transporte pabli-
co coletivo rodoviario e metroviario, além de, pela
renda, ter acesso ainda a opgao de transporte indi-
vidual motorizado.

Em Ceilandia, apesar da baixa renda média da
populagio, a grande malha cicloviaria e o acesso
as redes de transporte rodoviario e metroviario fa-
cilitam o acesso da populacdo a servigos publicos
e ao trabalho, melhorando a qualidade de vida da
populagao.

No Pér do Sol, a dependéncia exclusiva do
transporte rodoviario, que infelizmente tem baixa
qualidade e alto custo, compromete parte signifi-
cativa da renda da populacio e, ao funcionar como
obstaculo ao acesso a servigos publicos, ao trabalho

Fonte: Semob ¢ Detran/DF.

Com os dados do Quadro 3, foi possivel iden-
tificar que Ceilandia possui um alto indice de aci-
dentes de transito envolvendo ciclistas, mesmo pos-
suindo uma malha viaria menor que o Plano Piloto.

Ja no Por do sol, a auséncia de infraestrutura
especifica para a seguranca do ciclista evidencia o
elevado registro de acidentes, o que comprova que
as pessoas continuam utilizando as bicicletas como
meio de transporte, mesmo sujeitas a maiores ris-
cos.

' GDF/SSP/DETRAN/DG/GEREST Elaboragio: Tech

Solutions
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4 Conclusoes

Para que a sociedade tenha uma dindmica mais
saudavel, se faz urgente a mudanga na demanda por
meios de transporte individual e poluente por mo-
dos mais eficientes, menos poluentes e mais autos-
sustentaveis, de forma a permitir um reequilibrio
na divisao modal de transportes. Os deslocamentos
feitos pelo modo de transporte individual moto-
rizado precisam ser reduzidos, ao tempo em que
os meios nao motorizados e de transporte coletivo
publico precisam ser incentivados como politica de
governo.

Virias medidas que promovam um sistema de
transporte sustentavel para a cidade devem ser im-
plementadas visando encorajar as pessoas a percor-
rerem de forma mais sustentavel pequenas distan-
cias, sejam de bicicleta ou a pé. Ja para viagens mais
longas e demoradas, o transporte publico deve ser
uma alternativa confiavel e segura, em contraposi-
¢do ao veiculo individual. Aumentar o uso do trans-
porte publico eleva a taxa de ocupacio de O6nibus
e trens, o que aumenta a eficiéncia da mobilidade
urbana.

E certo que, para que isso aconteca, os modos
de transporte sustentaveis e os coletivos devem ser
convidativos aos usuarios. Um transporte coletivo
confiavel, limpo e com horarios regulares auxilia
positivamente na tomada de decisio do usufrutua-
rio. Ja sistemas cicloviarios e de calgamento coeren-
tes com as rotas, seguro, livres de impedimentos e
interconectados faz com que as pessoas decidam
usa-los com mais frequéncia.

A malha cicloviaria do Distrito Federal, como
visto, ¢ uma das maiores do Brasil, porém sua dis-
tribuicao nao ¢ igualitaria, fazendo com que em al-
guns pontos ela seja subutilizada e em outros haja
demanda maior que a oferta de quilometros de ci-
clovias. Isso nos levou a crer na existéncia de uma
gentrificacdo da mobilidade no que diz respeito a
distribuicio da malha cicloviaria no Distrito Fede-
ral, uma vez que a parcela da populagio mais neces-
sitada de infraestrutura cicloviatia nao esta sendo
atendida

O Plano Piloto, a cidade com maiotr malha ci-
cloviaria do DF, possui um grande percentual de
acidentes cicloviarios, porém a relagdo destes aci-

dentes com a populag¢ao total ainda ¢ a metade que
a da cidade do Por do sol. Cidades tao diferentes,
com demandas muito distintas e {indices de aciden-
tes altos. Provavelmente, a primeira por ter uma
malha cicloviaria grande, a segunda por quase nio
ter malha cicloviaria implantada.

Isso leva a crer que a gentrificacdo na mobilida-
de faz com que a populagio, carente por infraestru-
tura cicloviatia, além de sobrecarregar o sistema co-
letivo de transporte, vai também utilizar o sistema
vidrio existente para seu deslocamento necessario.
Vias ndo projetadas para tal e que ndo atendem as
normas técnicas, colocando em risco a seguranca
de todos.

Nas cidades onde a populagao carece de estru-
tura vidria, mas mantem alta a demanda por mo-
bilidade, foi possivel identificar uma piora na qua-
lidade de vida geral, onde os deslocamentos siao
obrigatoriamente feitos de forma precaria, pois as
necessidades de deslocamento, seja para o trabalho,
estudo ou lazer, é permanente e continua, mas o
sistema nao comporta tal demanda e muitas vezes
sucumbe.
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