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O PLANEJAMENTO CICLOVIARIO: A BUSCA DA SUSTENTABILIDADE A
PARTIR DOS ERROS E SUCESSOS DOS OUTROS

H. Vieira, A. M. Valente, H. Pegas, M. Moreira, A. M. Oliveira

RESUMO

O trabalho apresenta uma proposta de inser¢do do modal ciclovidrio no planejamento da
mobilidade urbana numa cidade de porte médio, Rio Grande-RS, visando promover a
inclusdo social e a melhoria a qualidade de vida da populagdo. O levantamento de
experiéncias (sucessos e erros) tanto locais quanto a nivel mundial e uma anédlise das
caracteristicas histdricas, politicas e culturais do municipio embasa o estudo apresentado.
Por fim, é proposto o esboco de um tracado ciclovidrio para o centro e bairros vicinais da
area urbana do municipio, tendo em vista a infraestrutura ciclovidria pré-existente e as
principais rotas atualmente utilizadas pelos ciclistas, desenvolvido de acordo com os
preceitos do BPP (Bicycle Partnership Program).

1. INTRODUCAO

O transporte por meio de veiculos deslocados por tracdo humana € o mais eficiente quanto
a sustentabilidade e tem sido uma alternativa recorrente de transporte urbano nos paises
europeus. A motoriza¢do, estimulada pelas facilidades oferecidas ao uso do carro, trouxe
dificuldades nao previstas no que diz respeito a seguranca vidria e a qualidade de vida.

Na atualidade, projeta-se como um grande problema o intenso processo de motorizacao;
porém, é a heterogeneidade dos veiculos que torna as solugdes bem mais complexas.
Quando as massas, as dimensdes ou as velocidades dos elementos que compdem o mix do
fluxo s@o muito diferentes, por vezes, se torna necessdrio segregar os diversos tipos de
veiculos. O planejamento da mobilidade urbana deve voltar sua atengdo a todos os modais
de transporte, de forma a garantir a seguranga de seus usudrios, viabilizando esta
segregacdo. No ambito deste planejamento, a inclusio e o incremento de um modal
sustentdvel passa a ter enorme relevancia. O modal ciclovidrio, realidade de algumas
cidades européias, desponta no cendrio brasileiro como op¢do a ser tratada. O aprendizado
a partir da experiéncia de outros pode ajudar a evitar alguns problemas ou buscar soluc¢io
para os inevitaveis.

A participacdo do modal ciclovidrio, ao longo do territério brasileiro, ainda é pouco
significativa. Isso se deve em parte a pequena importancia dada ao potencial dos veiculos
de tracdo humana, ja que a maioria das cidades ndo possui infraestrutura adequada para a
circulagdo segura e confortavel do seu usudrio.
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E neste cendrio de descaso que se apresenta o Brasil que, mesmo com seu gigantismo,
contando com cerca de 60 milhdes de bicicletas, possui apenas 2500 quildmetros de
infraestrutura exclusiva a disposi¢do dos usudrios (Raquel, 2009).

A baixa mobilidade nos centros urbanos tem estimulado a ado¢do de alternativas
motorizadas de baixo custo marginal, questiondveis, tais como as motocicletas. Esse
cendrio problemdtico exige uma gestao racional, principalmente numa época de mudancas
climéticas globais, as quais colocam em risco a propria espécie humana. A cidade do Rio
Grande, como muitas cidades médias do Brasil, vem experimentando um processo
acelerado de motorizagdo e, infelizmente, suas autoridades tem virado as costas para as
op¢oes de mobilidade mais modernas, centradas no homem, na qualidade de vida e,
principalmente, na racionalidade.

1.1. Objetivos

O trabalho tem por objetivo esbocar o projeto de uma rede ciclovidria desenvolvida a partir
do melhoramento das rotas e da infraestrutura bdsica pré-existente na cidade de Rio
Grande-RS, buscando a inclusdo social de ciclistas, de outros usudrios de veiculos de
tracdo humana e compativeis.

1.2. Justificativa

O baixo aproveitamento das caracteristicas naturais, que favorecem a mobilidade suave,
aliado a grande demanda de ciclistas, cadeirantes e demais pessoas que podem se
beneficiar pelo ganho de mobilidade justifica plenamente este trabalho. Uma rede ciclavel
proporciona uma melhoria da qualidade de vida, suprindo a necessidade urgente de se
garantir alguma seguranga aos ciclistas, que vem sendo mortos e feridos em nimeros

alarmantes.
2. MATERIAIS E METODOS

A metodologia aplicada foi proposta pelo BPP (Bicycle Partnership Program), no mini-
curso oferecido durante o Congresso da Associacdo Nacional de Pesquisa e Ensino de
Transportes, realizado em Fortaleza-CE, no ano de 2008. A abordagem recomenda a
aplicacdo dos preceitos disponibilizados no Cycling-Inclusive Policy Development: A
Handbook, que recomenda a integracdo a cultura local (GTZ SUTP and I-CE, 2009).

Na sintese do trabalho que serd apresentada neste artigo, primeiramente constard uma
breve descricdo das caracteristicas historicas, politicas e culturais do municipio. Em
seguida, serdo apresentados alguns registros fotograficos do inventério realizado na infra-
estrutura pré-existente. Por fim, é apresentado o esbo¢co de um plano ciclovidrio para o
centro e bairros vicinais da drea urbana do municipio, tendo em vista as principais rotas,
atualmente utilizadas pelos ciclistas.

2.1. Cenario de Estudo
A cidade do Rio Grande esta localizada sobre uma barreira arenosa, no extremo sul da

costa brasileira (Figura 1), com altitudes médias préximas a do nivel do mar, clima afavel e
terreno plano, condic¢des ideais para a utilizacao de bicicletas.
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Fig. 1 — Localizacao geografica da cidade do Rio Grande - RS

Devido a existéncia de um complexo portudrio e industrial, a populacdo é formada, em
grande parte, por operdrios e ja teve forte tradi¢do ciclovidria. Atualmente, o crescimento
no ndmero de estudantes devido a expansdo da Universidade Federal do Rio Grande,
localizada no municipio, contribui para o aumento da demanda potencial pelo modal.

A cidade do Rio Grande apresenta um grande potencial para desenvolver uma rede de
ciclovias e, através dela, aumentar a inclusio social e a qualidade de vida. No entanto, é
preciso um amplo processo de conscientizacdo dos gestores locais para que garantam a
viabilidade do modal. A cidade € plana, relativamente pouco motorizada (média de 5
pessoas para cada automodvel) e apresenta boas condicdes climdticas para promover o uso
da bicicleta.

Na década de 1940, o municipio foi um importante poélo ciclovidrio, devido a sua
expressiva populacdo operaria, que se locomovia através de suas ruas, basicamente, sobre
bicicletas. De 14 para cd, pouco se fez para contemplar seu uso e, nos ultimos anos, o
crescimento do complexo portudrio e industrial tem estimulado a motorizag¢do, fazendo
com que a bicicleta e seus usudrios sejam, dia ap6és dia, mais penalizados. Embora muitas
cidades no mundo e no Brasil estejam se voltando para o transporte ciclovidrio, como uma
alternativa sustentdvel de mobilidade, essa tendéncia ndo chegou por aqui, ou pior, chegou
de uma maneira totalmente equivocada. O poder publico ainda trata o transporte nao
motorizado como uma opg¢do das pessoas pobres e, a0 que parece, pobreza para 0 mesmo
estd relacionada com falta de consciéncia e de valor econdmico-social.

A seguranca dos ciclistas € preocupante no municipio do Rio Grande. O nimero médio de
ciclistas mortos nos anos de 2005, 2006 e 2007 — ultimos totalizados pelo sistema de
saude — foi de 7,7 mortes, s6 superado, e por pouco, pela capital do estado, Porto Alegre
(com média de mortes de 8,7), apesar de contar com uma populacio 8 vezes maior (Tabela

I).
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Tabela 1 - Ciclistas mortos no transito
Ano Rio Grande Porto Alegre
(200 mil habitantes) (1,5 milhdes habitantes)
2005 8 6
2006 9 11
2007 6 9

Fonte: (SUS, 2010)

O grande nimero de ocorréncias com ciclistas e a sensacdo de inseguranca provocada pelo
compartilhamento das vias com condutores despreparados, tem provocado uma redugdo do
nimero de ciclistas. Muitos deles sdo atraidos pela motocicleta que lhes parece mais
adequada para trafegar junto com outros veiculos automotores de maior porte.

A deficiéncia do sistema de transporte publico tem sido responsavel por uma elevacao do
nimero de automoéveis e, principalmente, de motocicletas. A auséncia de uma
infraestrutura ciclovidria segura, a existéncia de um transporte coletivo caro € pouco
confidvel e a facilidade de aquisicdo de motocicletas tem atraido as pessoas e levado
muitos usudrios a migrarem para a motocicleta, fazendo com que 32% da frota registrada
seja constituida por estes veiculos (Bastos, 2008). Esse fator, no entanto, contribui para
degradar ainda mais a seguranca vidria, dada a grande vulnerabilidade da motocicleta e,
além disso, aumentar a emissao dos gases causadores do efeito estufa.

3. A BICICLETA NO MUNDO: APRENDENDO COM OS ERROS

Muitos paises da Europa, durante o periodo pds-guerra, cometeram o erro de acreditar na
motorizacdo em massa como proposta socialmente atrativa, vidvel e de grande solugdo
para os problemas da seguranga de transito. Depois da Segunda Guerra Mundial, mesmo
paises como Franca, Alemanha e Paises Baixos, reduziram a fatia de participacdo da
bicicleta no nimero de viagens. Levou pouco tempo para a constatacio de que a
motorizagdo, ao contrdrio do que se pensava a principio, estava contribuindo para diminuir
a seguranca no transito e degradava dia a dia a qualidade de vida nos centros urbanos.

Nos ultimos tempos, a escassez de recursos naturais € a preocupagdo com O
comportamento do clima vém provocando mudangas positivas na forma de pensar a gestao
da mobilidade. Alguns paises europeus vém adotando um modelo de urbanizac¢ao centrado
no homem e tendo a sustentabilidade como elemento chave na busca do desenvolvimento
econdmico e social. Muitos governantes tém investido no transporte ciclovidrio, na
melhoria dos sistemas de transporte publico e na integracdo entre ambos, como uma forma
de recuperar a qualidade de vida dos seus cidadaos.

O transporte ndo motorizado pode oferecer uma contribui¢do importante para melhorar a
qualidade de vida no meio urbano (Providelo e Sanches, 2007). Os deslocamentos feitos a
pé ou de bicicleta apresentam muitas vantagens em relacdo ao uso dos veiculos
motorizados, e devem ser estimulados por meio de investimentos de adequacdo da
infraestrutura urbana, pois terdo um retorno garantido com beneficios tais como:

Reducdo de congestionamentos e de seus impactos econdmicos;
Reducdo dos custos com acidentes de transito;

Aumento da inclusio social;

Melhor aproveitamento do espago e dos recursos publicos;
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¢ Reducdo do consumo de combustiveis fésseis e da emissao de poluentes;
¢ Humanizac¢do do meio urbano e aumento da integracao social;
¢ Promocgao da saide publica.

A redugdo do espacgo destinado aos automdveis ou a sua taxagdo tem sido uma forma de
humanizar os centros urbanos e melhorar a qualidade de vida nesses ambientes, com o
aumento das calcadas, a constru¢do de ciclovias e a qualificacdo do transporte publico. No
entanto, em algumas regides em desenvolvimento, muitos gestores ainda ndo conseguem
ter uma visdo clara do que acontece a sua volta e teimam em adotar um modelo que,
simplesmente, ndo funcionou no passado nos paises desenvolvidos e ndo tem chance de
que venha a funcionar atualmente. Este problema é grave devido ao aumento do custo que
estas atitudes vao provocar a médio e longo prazo, ocasionando a perda de valores
irrecuperaveis, pela exposicao da sociedade a um modelo que, comprovadamente degrada
a qualidade de vida e exclui boa parte dos cidaddos. A histéria provou que a inseguranga e
a baixa qualidade de vida foram um preco alto para o tdo chamado “progresso” que o carro
proporcionaria nas cidades (GTZ SUTP and I-CE, 2009).

Os exemplos positivos e, principalmente, os negativos mostram a importancia de nao
experimentar o que ndo funcionou no passado. A Holanda, por exemplo, € um modelo a ser
seguido na busca de uma mobilidade sustentdvel e destaque em eficiéncia ciclovidria, pois
conseguiu atingir um patamar no qual, cerca de 40% das viagens didrias sdo realizadas por
bicicletas (R7, 2010). A realidade do sucesso holandés nao pode ser justificada apenas pelo
desenvolvimento econdmico e social do Pais, pois na Colémbia, longe da Holanda e do seu
nivel de desenvolvimento, Bogotd construiu a maior malha da América Latina. A rede
ciclovidria atravessa bairros pobres da cidade, e se integra a um sistema BRT (Bus Rapid
Transit) que estd mudando a face da cidade (GTZ SUTP, 2007).

Se tracarmos um paralelo entre as cidades de Amsterda (Holanda), Bogotd (Colombia) e
Curitiba (Brasil), referéncias em extensdo de estrutura ciclovidria respectivamente no
mundo, na América Latina e no Brasil (Tab. 2), fica notério o ndo comprometimento do
poder publico brasileiro com a questdo do transporte ciclovidrio como alternativa

sustentavel.
Tabela 2 — Extensao de Infra-estrutura
Cidade Extensio de Estrutura Populag¢do aproximada na Area
ciclovidria (km) Metropolitana (habitantes)
Amsterda 400 2.100.000
Bogota 340 8.000.000
Curitiba 120 3.700.000

Fonte: (Mello, 2010) * previsdo para 2012

No Brasil, estima-se que apenas 3% da populacdo se beneficie com o uso da bicicleta e
35% realize de suas viagens a pé (Ruy e Souza, 2007). A maioria destes 3% de usudrios da
bicicleta ndo tem a sua disposicdo uma infraestrutura adequada, ficando expostos ao risco
oferecido pelo compartilhamento irracional com os demais veiculos motorizados.

Os erros cometidos pelas sociedades mais organizadas no passado foram devidamente
estudados e seus exemplos, felizmente, estdo registrados nas metodologias disponibilizadas
por meio de referéncias, que se tornaram biblias da mobilidade suave. Duas delas foram



PLU iSH

Paper final

sintetizadas através do manual Cycling-Inclusive Policy Development: A Handbook (GTZ
SUTP and I-CE, 2009).

O BPP tem oferecido cursos nos principais Congressos de Transporte da América Latina.
No entanto, estes cursos ndo recebem a audiéncia que a importancia do tema e a qualidade
dos instrutores merecem. No principal congresso de pesquisa e ensino de transportes do
Brasil, no ano de 2008, na cidade de Fortaleza, havia cerca de dez profissionais realizando
o curso. Além disso, a ICE (Interface Cycling Expertise), que patrocina bolsas de
aperfeicoamento no tema em nivel de doutorado, tem sido responsavel pela producdo de
trabalhos significativos, no entanto, a participacdo da academia nesta e em outras
iniciativas semelhantes ainda € relativamente pequena.

Porto Alegre, capital do Rio Grande do Sul (estado onde se situa a cidade do Rio Grande),
possui uma populacdo de quase 1,5 milhdes de habitantes e conta com um Plano diretor
ciclovidrio; este estava programado para iniciar em julho de 2009, mas foi postergado para
2011 e deve fazer parte do pacote de obras que visa preparar a cidade para sediar o
Mundial de Futebol de 2014. Mesmo que a promessa seja cumprida, ainda assim, a
quilometragem (47 km) que estara disponivel ndo parece colocar a capital do Estado numa
posicao confortavel (Mello, 2010).

A tendéncia do municipio do Rio Grande tem sido apostar no aumento do uso de
automoveis apesar do convivio com os efeitos negativos gerados pelos veiculos
motorizados, tais como: ruidos, privacdo do sono, obesidade, inseguranga, ma qualidade de
vida, provocada pela poluicao proveniente dos veiculos automotores e, principalmente, do
grande nimero de mortes no transito. Rio Grande necessita tomar providéncias para
melhorar o deslocamento didrio dos pedestres e ciclistas, ainda existentes, pois € visivel a
reducgdo do uso da bicicleta nos dltimos anos. As obras vidrias, que s6 beneficiam o uso do
automovel, estdo tornando o transito cada vez mais perigoso, principalmente para os
veiculos de tracdo humana e pedestres.

4. A EXPERIENCIA LOCAL

Durante o ano de 2009, realizou-se um inventdrio do que havia de infraestrutura
ciclovidria, de acordo com as recomendagdes do ICE (Interface Cycling Expertise).
Nenhum centimetro da infraestrutura existente atende aos cinco principios bdasicos:
coeréncia, linhas diretas, atratividade, conforto e seguranga. Na quase totalidade das
pretensas instalagdes ciclovidrias do Municipio, ndo ha qualquer tipo de informacdao ou
placa indicativa de via cicldvel. Na verdade, Rio Grande conta com cerca de seis
instalacdes isoladas em dreas distintas da cidade, totalizando aproximadamente 12
quilometros de infraestrutura cicloviaria (Bastos, 2009).
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Fig. 2 — Foto da via com sinalizacao, mas sem piso adequado

A Figura 2 mostra o tunico trecho de estrutura destinada a bicicletas, fora do campus
universitario, com sinalizacdo indicativa. No entanto, a mesma nao conta com piso
adequado, apresenta-se segmentada em trechos que, terminam e recomecam de forma
abrupta, ndo € coerente, nem oferece estacionamentos ou bicicletarios. A via, de saibro,
torna-se intransitavel durante as chuvas e, ocasionalmente, ¢ compartilhada com pedestres
e, até mesmo, veiculos motorizados. Na Figura 2 pode ser vista uma estrutura destinada a
uma feira de produtos hortigranjeiros que € realizada duas vezes por semana, ocasido em
que a trilha para bicicletas € invadida pelos usudrios da feira.

A pesquisa do desenvolvimento da infraestrutura ciclovidria foi realizada em 5 etapas:
1) identificacdo dos podlos de geragdo-atracao de viagens;
2) contagens de veiculo nos horarios de pico, nas principais rotas;
3) classificac@o das principais rotas;
4) pesquisas amostrais de origem-destino;
5) inventério das principais rotas, com registro fotografico.

Durante as saidas de campo, percebeu-se que as estruturas ciclovidrias sdo utilizadas por
bicicletas, cadeiras de rodas, skates, patins e, nos casos especiais de instalacdo
compartilhada, por pedestres. Outros meios de transporte motorizados ou de tracdo animal,
a circular sobre as ciclovias sdo inaceitdveis, pois a seguranga dos ciclistas e de outros
usudrios de meios nao motorizados fica comprometida.

Ainda com base no levantamento e na aplicacdo dos cinco principios bdsicos a estrutura
pré-existente, mostrada parcialmente até aqui, foi elaborada uma proposta de um plano
ciclovidrio para o Rio Grande. O modelo de rede proposto foi criado a partir da adequagao
da infraestrutura pré-existente, conforme propde o BPP (Bicycle Partnership Program).
Desse modo, seria possivel reverter o tratamento desumano dado aos usudrios de bicicletas,
cadeiras de rodas, triciclos e outros veiculos de tragdo humana, que se beneficiariam com o
sistema. Esses usudrios respondem por mais de 20% das mortes ocorridas no transito local,
fator que, sem divida, tem estimulado a busca por alternativas de baixa sustentabilidade
ambiental, com um impacto catastréfico do ponto de vista da seguranca de transito, meio
ambiente e qualidade de vida.
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Fig. 3 — Rede cicloviaria central projetada Fonte: BASTOS (2009)

A Figura 3 (imagem de satélite do centro e bairros vicinais da cidade do Rio Grande), traz
o esboco do planejamento de uma malha ciclovidria para a regido de estudo. As linhas
amarelas descrevem o tragado ciclovidrio ja existente; as marcacdes em azul e vermelho
descrevem, respectivamente, as ciclofaixas e as ciclovias propostas.

No ano de 2009 foi apresentada, como contribui¢do desta pesquisa, uma rede planejada de
acordo com os preceitos do BPP (Bicycle Partnership Program), que serviu de argumento
para uma proposta de lei, Plano Municipal de Mobilidade por Ciclovias do Municipio. Esta
ndo despertou o interesse do executivo e de sua base; apenas quatro vereadores votaram
por inclui-la no plano da mobilidade urbana do municipio. Os oito vereadores da base
governista votaram contra e, enquanto isso, a cidade deixou de receber financiamento para
o setor por falta de um projeto. A justificativa foi de que a cidade ja contava com uma rede
de ciclovias subutilizada. Ressalta-se que, quando a ciclovia nao € utilizada pelos ciclistas,
fica demonstrada a ineficiéncia do seu planejamento pelo projetista, fato este caracteristico
das instala¢des ciclovidrias locais.

Fig. 4 — Ciclovia em saibro - Rio Grande-RS
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Na Figura 4 € facil comprovar o nivel projetual ciclovidrio, que insere um elemento de
iluminagdo publica (poste) no meio da ciclovia com piso de terra e cortada por meios-fios.

Nem mesmo uma instala¢io planejada e executada dentro do campus universitirio (Figura
5), onde esta pesquisa é desenvolvida, atende a, pelo menos, trés dos cinco requisitos
preconizados. Resta o consolo que a rede existente hoje na cidade pode, sim, servir como
base para o desenvolvimento de uma estrutura ciclovidria que possa ser usada como
modelo para uma cidade do mesmo porte, com um investimento relativamente pequeno.

Fig. 5 — Ciclovia do campus: sinuosa, desconfortavel, estreita e incoerente

A estrutura projetada no Campus Universitario Carreiros, na FURG, estimula o uso da
calcada adjacente pelos ciclistas, pois é desconfortdvel devido ao seu piso irregular, que
provoca vibragdo excessiva. Além desse problema, o tragado € sinuoso, a pista € estreita e
ndo liga com coeréncia as origens aos destinos necessdrios. A instalacdo, embora ndo
disponha de bicicletério (local adequado para alojamento das bicicletas), possui um grande
nimero de bicicletas publicas (disponibilizadas pela Universidade) que, no entanto, ndao
tem servido para deslocar com eficiéncia seus usudrios, devido ao fato da ciclovia ndo
chegar aos principais destinos desejados e ndo contar com estacionamentos nestes destinos.

5. DISCUSSAO E COMENTARIOS FINAIS

O trabalho relata a importancia da inclusdo do modal ciclovidrio no planejamento do
transporte publico em uma cidade de porte médio, Rio Grande-RS, mostra as dificuldades
enfrentadas no confronto com a politica local e esboca um projeto de uma rede ciclovidria
integrada, tendo como base o levantamento de experiéncias vivenciadas nesta area.

A cidade do Rio Grande apresenta um grande potencial para desenvolver uma rede de
ciclovias e, através dela, aumentar a inclusdo social e a qualidade de vida. No entanto, é
preciso um amplo processo de conscientizagdo para garantir alguma atratividade ao modal.
A cidade é plana, relativamente pouco motorizada (cinco pessoas por automével) e
apresenta boas condi¢des climdticas para promover o uso da bicicleta.

Enquanto nos Paises Baixos, a experiéncia mostra que a participacdo das viagens a pé ou
de bicicleta no total viajado € relativamente constante, nos paises em desenvolvimento esta
havendo um decréscimo acentuado dos deslocamentos nao motorizados (Servaas, 2000).
Nas regides em desenvolvimento como o sul do Brasil, os usudrios de bicicletas
dificilmente fazem o uso voluntario de seus veiculos. Geralmente o fazem por ser a tnica
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opcio disponivel, ou seja, sdo cativos desse modo de locomocdo. A medida que se torna
possivel, eles abandonam a bicicleta devido a inexisténcia de infra-estrutura adequada, que
permita uma viagem conveniente. A troca da bicicleta por alternativas de baixo custo
marginal, como a motocicletas tem sido uma realidade preocupante no municipio do Rio
Grande.

A manutencdo e incremento do uso dos modais sustentdveis € uma tarefa do gestor publico
que deve intervir oferecendo, ndo sé uma infraestrutura adequada, através de vias ciclaveis
exclusivas e melhoria na seguranca de rotas compartilhadas, como também com a oferta de
um sistema integrado de transporte publico, capaz de aumentar a atratividade das viagens a
pé e de bicicleta. Desse modo, tem-se um impacto diferente na estratégia de promover a
mobilidade suave e a escolha passa a ser ndo s6 do modal, mas da viagem (Servaas, 2000).
A probabilidade de escolher o veiculo e as infra-estruturas e servicos, paralelamente,
permitem uma opg¢ao do tipo bicicleta-BRT, caminhada-BRT ou veiculo privado.

O transporte ciclovidrio deve dar a sua contribui¢do, mais cedo ou mais tarde, no
desenvolvimento econdmico do municipio. O dever dos pesquisadores e gestores € fazer
com que o processo seja acelerado e esse trabalho possa contribuir para que se atinja esse
objetivo. As iniciativas, por parte dos vereadores, que acreditaram na pesquisa realizada e
levaram projeto para a discussdo e, as da administracdo universitdria, que investiu na
construgio de infraestrutura sdo altamente positivas. E verdade que o projeto de lei ndo foi
aprovado e¢ o projeto da ciclovia apresentou alguns pecados técnicos; no entanto,
atualmente o assunto estd sendo discutido com mais seriedade pelo mundo académico e
politico. A constru¢do de um sistema de ciclovias no Rio Grande ja comeca a fazer parte
do sonho dos ciclistas locais e, sem duivida, “sonhar ja é alguma coisa a mais do que nao
sonhar”.
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