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RESUMO:

A malha de ruas urbanas vem sendo tratada como malha rodoviaria pelo
planejamento de transportes desde a metade do século XX, perdendo
assim o seu sentido original de espago publico. A questdo central relativa a
transformacdo das vias urbanas em espacos seguros, afaveis e confidveis
passa pela recuperacdo de seu carater publico, exemplificado no conceito
de “complete streets”. O artigo reflete sobre a experiéncia de Toronto,
Canada, em integrar a infraestrutura cicloviaria nas “ruas completas”.
Palavras-Chiave: infraestrutura cicloviaria, ruas completas, transporte
ativo, Toronto

ABSTRACT:

Transport planners have treated the urban street grids as road networks
since the mid-twentieth century, losing their original sense of public
spaces. The central issue regarding the transformation of urban roads into
safe and friendly spaces passes through the recovery of its public
character, exemplified in the concept of "complete streets". This article
aims at reflecting on the experience of Toronto in integrating the provision
of cycling infrastructure into the redesign of streets oriented by the concept
of complete streets.
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1. Introducao

No Brasil, reivindicagoes sistematicas, de natureza comunitaria, popular ou mesmo formuladas por grupos especificos da
sociedade, em prol de uma maior atengao governamental com o trafego urbano tém surgido de forma mais intensa nos
ultimos 15 a 20 anos. E claro que iniciativas isoladas, sem generalizar-se pais afora, e sem pauta compartilhada, ja se
materializavam nas décadas de 1970 e 1980, em plena ditadura militar (Ferreira, 2008). Em geral, eram movimentos
populares contra a ma qualidade e as altas tarifas do transporte coletivo, embora nos ultimos anos 1980 tenha sido possivel
registrar também movimentos pela segurancga no transito, normalmente atrelados a ocorréncia de um (ou de uma série) de

acidentes de maior severidade envolvendo pedestres.

Recentemente, ainda que passeatas e quebra-quebras movidos por reajustes de tarifa continuem a existir - até gerando
manifestacdes em larga escala, como em 2013 -, outros tipos de reivindicacdao tém tomado corpo. Talvez o exemplo mais
acabado desse tipo de movimento seja o cicloativismo, hoje disseminado em todo o pais e que tem sido capaz de incluir
bicicletas e facilidades ciclaveis na agenda politica de muitos municipios e no debate em eventos técnico-académicos. Mas, por
mais que essas iniciativas em prol do transporte ndao-motorizado sejam elogiaveis, convém destacar que — em parte por seus
vieses voluntaristas -, elas tém recorrentemente tratado a questao como uma busca da adequada insercao da bicicleta e de

sua infraestrutura na arquitetura viaria urbana.

Acontece, como bem lembram LaPlante e McCann (2011), que a malha de ruas urbanas vem sendo tratada como malha
rodoviaria pelo planejamento de transportes desde a metade do século XX; o proprio planejamento urbano nao tem se omitido
nisso. As ruas foram ignoradas como tal, passando a consistir de um leito viario para a circulacdo motorizada, menos tratado
no que diz respeito ao transporte coletivo, e precariamente secundada por passeios publicos laterais. Assim, a rua perdeu seu
sentido original de espaco publico e se converteu em trecho de um sistema viario dedicado a cidade do automovel.

Ou seja, a questao central relativa a transformacao das vias urbanas em espacgos seguros, afaveis e confidveis para todos os
seus potenciais usuarios vai muito além do afa de implantar ciclofaixas, ciclovias e bicicletarios. O itinerario de real
transformacao das vias urbanas passa pela recuperacao de seu carater publico e de seu carater de rua, a partir de conceitos
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como “planejamento sensivel ao contexto”, “humanizacao do trafego”, “ruas de pedestres”, “moderacao de trafego”, entre
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outros desenvolvidos desde os anos 1970 e que, nos ultimos 10 a 15 anos, tendem a ser enfeixados no conceito de “complete
streets”. No Brasil, esta expressao ganhou a traducao para “ruas completas” (ITDP, 2014), que tende a se tornar de uso
corrente, embora ainda ndo haja no pais muita literatura técnico-académica sobre o tema.

Nesse sentido, este artigo pretende apresentar e discutir a experiéncia de Toronto, Canada, onde o desenvolvimento da
infraestrutura cicloviaria ocorreu basicamente no ambito da discussdao em torno da reprojetacao de ruas tendo em vista sua
importancia nas dimensdes social, econdmica e ambiental, além da dimensao de mobilidade/acessibilidade de pessoas. Além
desta introducao, o artigo tem mais quatro secdes: a segunda enfoca o conceito de ruas completas; a terceira examina a
implantacao de ruas completas em Toronto; a quarta apresenta o desenvolvimento da infraestrutura para o transporte
cicloviario; enfim, uma Ultima secao precede as referéncias e anota as conclusdes mais significativas.

2. Conceituacao e desenvolvimento historico das “"complete streets”

Os EUA e o Canada tém mudado significativamente a infraestrutura vidria nas ultimas décadas, a partir de alteracdes nos
objetivos do design de ruas e de vias. Por muito tempo, a maior prioridade nos projetos vidrios era a de promover o
deslocamento do maior numero possivel de veiculos motorizados, independentemente do tipo de rua e da sua localizagdo na
cidade. A construcao de viadutos, pontes e outras infraestruturas, e a expansao do numero de faixas de rolamento, para
promover a melhor mobilidade do automdvel eram praticas comuns na América do Norte. Porém, nos ultimos anos 1960, as
caracteristicas do design convencional das ruas comegaram a ser questionadas. Predominava antes a ideia de que
acessibilidade e mobilidade eram objetivos conflitantes. Entretanto, sabe-se hoje que tal ldgica se contradiz com a realidade;
espacos como boulevards e algumas vias conseguem acomodar o trafego rapido para veiculos, geralmente no centro, e o
trafego mais lento, com espacos para pedestres e ciclistas nas laterais (Hess e Milroy, 2006).

A partir da década de 1990, iniciaram-se pesquisas que mudaram a funcdo da rua na cidade. Muitos pesquisadores
perceberam os impactos econdémicos e ambientais do design convencional, percebendo a ineficiéncia de um sistema viario
voltado exclusivamente ao carro, e passando a criar solugdes para minimizar esses impactos. Em Toronto, o volume de
veiculos e a facilidade de locomogdo em determinada rua sao os principais critérios de classificacao de ruas. Todavia, cresceu a
percepcdo acerca da importancia ambiental e socioeconémica de investir em ruas voltadas a diversos modos de transporte e
em medidas de moderacgdo de trafego para a reprojetacao de vias arteriais (McCann, 2013). Nessa direcao, a rua é retomada
em suas funcdes gerais, nao somente sendo vista como um espaco de circulagdo, mas também como espaco de vivéncia, com
tudo o que isso implica em reuniao, negocios, lazer etc. (Zavestoski e Agyeman, 2015).

Com a tendéncia mundial de promover a sustentabilidade do transporte com a mudanca de visao quanto as funcodes da rua, foi
criado um movimento para implementar um novo conceito de planejamento na América do Norte: “ruas completas”. Este
conceito foi criado nos EUA, a partir de uma iniciativa, em 2003, pelo érgao "America Bikes", para reivindicar a inclusdo da
bicicleta nos projetos de infraestrutura viaria. Além disso, foi pedido a mudanga do obsoleto termo routine accommodation,
até entdo utilizado para exprimir a ideia de incluir o transporte cicloviario no planejamento urbano, para o termo complete
streets. A partir dai, varios grupos, érgaos e comités se uniram para discutir e aperfeicoar este conceito, indo além da simples
inclusao da bicicleta nos projetos viarios. Em 2005 foi criado o National Complete Street Coalition, um comité com diversos
profissionais da area para desenvolver politicas e implementar nos EUA as complete streets. As “ruas completas” foram entdo
definidas como ruas voltadas para todos os usuarios, ou seja, que resultam em mobilidade e seguranca para os pedestres,
ciclistas, usuarios de transporte coletivo e motoristas de todas as idades e habilidades (Smart Growth America, s.d.a; Toronto
Centre for Active Transportation, 2012). Atualmente, diversas cidades americanas, inclusive Nova Iorque, Chicago e Los
Angeles, estao implementando ou estao na fase de projeto de complete streets (Smart Growth America, s.d.b).

As ruas completas resultam em diversas opcoes de mobilidade, diminuem os custos com o transporte, a velocidade do trafego
e 0os danos ambientais causados por veiculos motorizados, exatamente por encorajar o “transporte ativo” e o uso de
transporte publico coletivo. Como consequéncia, fomenta uma cidade economicamente vibrante, mais segura, atrativa e
agradavel de se viver (Transport Canada, 2009). Cabe ressaltar que as ruas nao sao somente espacos para locomocao; elas
também sao essenciais para a cidade em termos socioecondmicos e ambientais. Calcadas sao locais que, muitas vezes,
possuem arborizagao e lugares para socializar, como bares, restaurantes, lojas e mercados (City of Toronto, s.d.). Entao,
deixar a rua mais atrativa, arborizada e segura incentiva o aumento do numero de pedestres, ciclistas e usuarios do comércio,
estimulando a valorizacdo social da drea e a economia da cidade. E bem verdade que ndo ha um método genérico ou Unico
para projetar uma complete street. Para isso, é essencial considerar o contexto socioecondmico social e urbano-ambiental,
bem como o engajamento da comunidade no projeto, além das condicdes de trafego para promover o balanco ideal entre
todos os modos de transporte (Toronto Centre for Active Transportation, 2012).

Entretanto, pode-se afirmar que uma complete street bem projetada possui algumas caracteristicas basicas. A primeira é a
infraestrutura segura para o pedestre, com calcadas largas e faixas de travessia bem dimensionadas, além de adequada
sinalizacdo. O passeio publico é um elemento muito importante para a execugao de uma complete street, pois assegura
seguranca e bem estar, tanto do pedestre em deslocamento longitudinal, quanto do usuario de transporte coletivo em pontos
de embarque/desembarque. Por isto, € importante que haja bancos, lixeiras, além de atragcdes como quiosques ou exposicoes
de arte ao ar livre. Além disso, as ruas completas devem ser convenientemente arborizadas, gerando beneficios, como a
regulacdo da temperatura na cidade, a facilitacdo da drenagem e a fruicdo de uma paisagem urbana mais agradavel. Também
€ necessario que haja adequada infraestrutura para o ciclista - ciclovias, ciclofaixas, bicicletarios —, aliada a conexodes
funcionais do ciclista com o sistema de transporte publico. Quanto a este, seu tratamento nas ruas completas deve ser o de
prioridade sobre o automdvel de uso privado, com faixas exclusivas ou semi-exclusivas, além de exibir facilidades para
integracao com o pedestre e o ciclista. Por Ultimo, as complete streets bem executadas possuem caracteristicas que diminuem
a velocidade do trafego motorizado, sem diminuir seu desempenho, e geram segurancga aos outros modos: estacionamento na
propria rua, sincronizacao semafdrica, canteiros ou medianas centrais da rua e medidas de traffic calming (Transport Canada,
2009).

Mesmo com medidas de reducdo de velocidade do trafego, a ideia de que a complete street acarreta uma perda de nivel de
servico € equivocada. Elias (2011) realizou estudos para comparar o nivel de servigo multimodal de uma via projetada para o



uso prioritario do carro ao de uma complete street. O nivel de servico multimodal mede as condicdes de viagem de cada modo
de transporte em uma determinada rua, conseguindo relaciona-los e analisar os problemas e a facilidade de fluxo da rua. Este
estudo foi realizado com o intuito de verificar os impactos que a complete street causaria para carros, ciclistas e pedestres. O
trabalho foi realizado em quatro ruas com projetos distintos (na Figura 1 estao apresentados apenas dois casos, podendo o
leitor inferir os demais). Em geral, Elias (2011) concluiu que uma complete street bem executada aumenta o nivel de servico
do pedestre e do ciclista, causando minimo impacto ao carro.

Figura 1
Esquemas comparativos: vias tradicionais vs ruas completas (Elias, 2011)
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3. A implantacao de “complete streets” em Toronto

A iniciativa dos EUA em desenvolver politicas voltadas a todos os modos de transporte proporcionou ao Canada e em especial
a Toronto, adotar os mesmos passos. Cabe mencionar que antes mesmo da conceituacao de complete street em 2005 nos EUA
e da iniciativa inicial em 2009 do Toronto Centre for Active Transportation (TCAT) para trazer este conceito de planejamento
para a cidade, ja haviam documentos mostrando o interesse de Toronto em planejar ruas voltadas a todos os usuarios
(Complete Streets for Canada, s.d.). Em Ontario, provincia em que se localiza Toronto, ja apareciam algumas ideias iniciais
sobre este novo conceito de rua no inicio dos anos 1990: um relatério ministerial sobre desenvolvimentos urbanos com
padrdes alternativos (Ontario — Ministry of Municipal Affairs and Housing, 1995) e um guia de planejamento para acdes de
suporte ao transporte de massa (Ontario — Ministry of Municipal Affairs and Housing, 1992). Desde entao, muitos outros
documentos se somam a estes, especialmente o Bike Plan de 2001, que sera tratado em mais detalhe na seg¢do seguinte.

Em 2010, foi realizado em Toronto o primeiro férum a respeito das ruas completas no Canada. Dois anos depois, o TCAT
langou na internet o site "Complete Streets for Canada". Nele foram divulgados os documentos "Complete Streets by Design"
e "Complete Street Gap Analysis: Opportunities and Barriers in Ontario". O primeiro documento foca em projetos de ruas
completas para diversos logradouros em Toronto (Toronto Centre for Active Transportation, 2012). Ja o segundo documento é
mais completo, focando nas dificuldades e solugdes da implantacao do planejamento (Clean Air Partnership, 2013). Além de
Toronto, diversas cidades e regidoes, como Surrey, Montreal, Niagara, Calgary, Charlottetown e Québec, comecaram a
apresentar documentos governamentais a respeito das "complete streets" (Complete Streets for Canada, s.d.).

Em maio de 2013, o Conselho Legislativo de Toronto aprovou a elaboracao de um manual a respeito das complete streets. Ele
tera como objetivo considerar a implantacao de complete streets em projetos de construcdo, reconstrucao e reforma das ruas
em Toronto (Complete Streets for Canada, 2013), com vistas a gerir e desenvolver projetos para ruas na cidade, com base em
documentos ja existentes. Devera também considerar os dez elementos de uma politica global de ruas completas (ver Tabela
1, adaptada de Complete Streets for Canada, 2013). Deve-se chamar atencao para o nono elemento da Tabela 1, até porque,
como as ruas completas sao iniciativas recentes, o fato de avaliar-se o seu desempenho de forma clara e objetiva ajuda a
constituir uma opinido publica que as defenda e que as valore.

Tabela 1
Elementos para um politica de complete streets

1 Usar uma linguagem forte quando referir-se as ruas completas, como exemplo,
“deve implementar”

2 Quando mencionar “todos os usuarios” deve-se considerar no minimo o pedestre,
o ciclista e o usuario de transporte publico

3 Considerar a aplicagao a todos os projetos de construgao, reconstrucao e reforma
de estradas e ruas

Analisar e aprovar por uma comissao excegoes a aplicacao de complete streets



Fazer com que haja uma conexao entre todos os meios de transporte

6 Fazer com que todos os niveis de governo tenham o mesmo propdsito, e adotem
as complete streets

7 Basear em manuais para que a implantacdao do projeto seja eficiente e bem
executado

8 Considerar o contexto socioecondmico para escolher quais elementos das ruas
completas aplicar a determinado local

Realizar estudos de performance das ruas completas

Possuir passos de implementagao do projeto concisos e claros para facilitar o
processo de implantacao do projeto.
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Um método importante para se obter seguranca para todos os usuarios e moderar o trafego é estreitar faixas de rolamento
em ruas e estradas: a reducao de velocidade obtida pelo aumento de impedancia lateral reduz as colisdes, atropelamentos e a
severidade dos acidentes (Transport Canada, 2009). O primeiro projeto em Toronto a ir contra os métodos tradicionais de
planejamento e adotar o estreitamento de uma avenida principal ocorreu em 1997, na revitalizacao da St. George Street, bem
antes do surgimento da conceituacao das ruas completas (ver Figura 2). A St. George Street é uma artéria bem movimentada,
que cruza de norte a sul o campus St. George da University of Toronto. Optou-se por reduzir a capacidade da via de quatro
para duas faixas, implantar faixas de pedestre, alargar calgcadas, manter as ciclofaixas e ampliar os espacos verdes (Transport
Canada, 2005). Como resultado, a velocidade do trafego diminuiu, as colisdes no trafego diminuiram 40%, entre 1997 e 2003,
além de o volume de bicicletas ter aumentado 10% neste periodo. Além disso, € importante notar que o volume de
automoveis foi praticamente mantido depois da revitalizagdo da rua. A menor velocidade dos automoéveis fez crescer a
seguranca para todos os meios de transporte e foi aumentado o espaco destinado a pedestres, ciclistas e espacos verdes, com
melhoria na qualidade de vida no local (Transport Canada, 2005).

Figura 2
Duas perspectivas da St. Georges St. apds a sua revitalizacdo em 1997
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Nota: a esquerda, a fonte é Transport Canada (2005); a direita, News.utoronto.ca.

As modificacOes realizadas valorizaram diversos modos de transporte, em vez de somente priorizar o uso do carro,
consequentemente, reduzindo congestionamentos, minimizando acidentes e incentivando o ciclismo e o pedestre. A
Universidade, em suma, tornou-se um ambiente mais seguro e agradavel. Isto foi importante devido ao alto volume de
pedestres e ciclistas na St. George Street, o que se deve ao fato de estudantes na América do Norte serem propensos a nao
possuir carro e usar o transporte publico, a bicicleta ou andar a pé para a universidade. De fato, e de acordo com o
Transportation Tomorrow Survey realizado em 2009,20% dos estudantes e funcionarios que frequentam a University of
Toronto no campus de St. George utilizam bicicleta ou vao a pé para a universidade (Bidordinova, s.d.). Por estas razoes,
nota-se a importancia deste projeto, ja que favorece a maior parte dos frequentadores desta area, que sao estudantes da
Universidade. Entdo, podemos concluir que, analisando o contexto socioeconémico, o trafego e o contexto ambiental, além da
infraestrutura melhorada e a minimizacao das colisdes de trafego para todos os meios de transporte, a St. George Street foi o
primeiro projeto de grande relevancia de complete street em Toronto. Este projeto recebeu o prémio de melhor projeto de
planejamento urbano de Toronto em 1997 (1997 Urban Design Award) e tornou-se referéncia de estudo para a realizacdao de
outros projetos de complete streets no Canada, nos EUA e na Nova Zelandia(Brown and Storey Architects, 2015).

4. A infraestrutura cicloviaria de Toronto desde o Bike Plan

Antes de 2001, embora Toronto ja possuisse algumas politicas de suporte para pedestres, ciclistas e transporte publico, havia
pouco investimento publico infraestrutural voltado a estimular o uso de bicicleta. Em 2001, a Prefeitura de Toronto



desenvolveu um plano, chamado Bike Plan, com o intuito de aumentar a infraestrutura cicloviaria e a seguranca para a pratica
do ciclismo. Os principais parametros de desempenho do Bike Plan focavam no aumento de infraestrutura, com o objetivo de
dobrar a porcentagem de viagens de bicicleta na cidade até 2011 e reduzir o nUmero de colisdes na cidade (City of Toronto,
2001). A estratégia do Bike Plan foi investir em seis principais areas: expandir a rede de facilidades; prover estacionamento de
bicicleta; estabelecer a conexdo entre o ciclismo e o transporte publico; projetar ruas que fossem agradaveis e seguras aos
ciclistas; promover programas educacionais e de seguranga para os ciclistas e motoristas de veiculos motorizados sobre rodas;
e, por ultimo, aumentar a seguranca de todos os modos de transporte. Cabe observar que, ao voltar-se a seguranca de todos
os modos de transporte, o Plano ja antecipava elementos do conceito de rua completa (City of Toronto, 2001).

Tabela 2
Distribuicdao de viagens por modos de transporte em Toronto (%)

Veiculos motorizados

Transporte particulares e de frete
Bicicleta A pé publico . !
: COMo passageiro ou
coletivo :
motorista
2006 1,7 7,2 34,6 56,5
2001 1,3 6,5 34,0 58,2

(City of Toronto, s.d.b)

Os dados da tabela 2 indicam que, entre 2001 e 2006, a cidade de Toronto registrou um crescimento de cerca de 31% na
participacdo das bicicletas nas viagens urbanas, ao lado de um aumento de cerca de 10% nas viagens a pé. No mesmo
periodo, houve um avancgo pegueno do transporte publico (mais 1,9%, aproximadamente) e um recuo da participacao do
automovel (menos 3%). A analise oficial (City of Toronto, s.d.a) enfatiza o fato de que os ganhos na direcao de uma
distribuicdo modal mais sustentavel em um periodo de apenas cinco anos revelam o acerto da politica de incentivo aos modos
nao-motorizados, associada a reducao de vagas e a ampliacao de custo de estacionamento para automoveis. Acrescente-se
gue o amplo diferencial de crescimento entre os modos ndo-motorizados e o transporte publico pde uma énfase forte no
acerto da politica em prol dos primeiros, uma vez que a rede de transporte publico da cidade ja é considerada como de alta
qualidade de desempenho ha algumas décadas (Elias, 2011).

O fato é que, desde o Bike Plan, o investimento em ciclovias e ciclofaixas em Toronto é notavel, aumentando de 166 para 425
km a infraestrutura entre 2001 e 2010. A maioria das ciclovias construidas em Toronto é direcionada para pessoas que
utilizam da bicicleta para se locomover ao trabalho, escola ou outro destino (Pucher et al., 2011). O investimento em
infraestrutura ciclovidria adjacente a estradas e rodovias, no periodo entre 2000 e 2010, foi duas vezes maior que o
investimento em infraestrutura cicloviaria em parques e em lugares nos quais estas facilidades possuem mais proposito de
lazer (City of Toronto, s.d.b). Isto porque ciclovias e ciclofaixas, compartilhadas em ruas com automodveis, possuem
geralmente rotas mais diretas para se chegar aos destinos do que a infraestrutura investida em parques e boulevards, que
possui uma fungao mais recreativa (Pucher et al., 2010).

O principal objetivo é, com isto, aumentar o nimero de pessoas que utilizam sua bicicleta para ir ao trabalho e diminuir a
dependéncia do carro. Este fato foi alcancado com o aumento percentual das pessoas que utilizam o ciclismo com o propdsito
de se locomover entre pontos dados de origem e destino: de 20% para 29% entre 1999 e 2009. O percentual de ciclistas que
utilizam desse meio unicamente como lazer diminuiu de 28% para 25% no mesmo periodo e o percentual de pessoas que
utilizam a bicicleta com qualquer propdsito aumentou de 48% para 54% entre 1999 e 2009 (City of Toronto, 2010b),
evidenciando o efeito do aumento da infraestrutura.

Um outro fato a destacar no caso canadense é a significativa presenca de ciclistas habituais mulheres. Pucher et al. (2011),
em um estudo comparado entre cidades canadenses e dos EUA, mostram que — em que pese a participacao da mulher no
mercado de trabalho ser praticamente a mesma nos dois paises — as principais cidades voltadas ao ciclismo no Canada, como
Montreal, Vancouver e Toronto, possuem um percentual bem mais alto de ciclistas do sexo feminino em deslocamentos casa-
trabalho quando comparam-se seus dados com as principais cidades dos EUA. Os autores citados entendem que a evidéncia
demonstrada pelos dados denota a importancia de uma cidade possuir seguranca e infraestrutura adequada ao ciclista para a
insercao de ciclistas femininas, vez serem elas mais susceptiveis que os homens, em geral, quanto aos riscos e perigos do uso
de bicicletas em meio urbano pouco receptivo a esta modalidade de transporte. Ressalte-se que em Toronto 35% dos ciclistas
habituais sao mulheres, o mesmo percentual que em Montreal e um pouco abaixo dos nimeros de Vancouver (37%).

Voltando ao periodo 2001-2016, a cidade de Toronto registrou um acréscimo de 34% na quantidade de ciclistas femininas
habituais. Isto é indicativo de como, desde o Bike Plan, a cidade se tornou bem mais segura e estruturada para o ciclista. Em
Toronto, a influéncia da ampliacdo da infraestrutura para o aumento de mulheres ciclistas é notavel. De acordo com a
contagem de bicicleta de 2010 (City of Toronto, 2010a), o volume de mulheres ciclistas € muito maior em ruas que possuem
ciclovias, sendo elas 41% dos ciclistas no fluxo. Por outro lado, em ruas onde faltam ciclovias, o nimero de mulheres tende a
ser menor, com apenas 36% do total de ciclistas (City of Toronto, 2010b). A rua de Toronto que possui a divisao mais
igualitaria é a Harbord Street, com 55% de homens e 45% mulheres, o que pode ser usado como evidéncia de que esta € uma
das ruas mais seguras para os ciclistas na cidade.

Um outro ponto a considerar em Toronto é que 5,2% da populacao é composta por estudantes universitarios (Pucher et al.,
2011), o que substancialmente influencia a porcentagem de ciclistas na cidade. No Canada, o estudante universitario, mesmo
o que tem disponibilidade, nao possui a cultura de utilizar um veiculo motorizado particular para ir a universidade. Além disso,
estudos outros (Dill e Carr, 2003; Heinen et al/, 2010; Nelson e Allen, 1997) demonstram que cidades na América do Norte
com um grande numero de universitarios tendem a ter maiores indices de ciclismo (Pucher et al., 2011). Isto porque, em
cidades estruturadas com ciclovias, estacionamento e conectividade entre as ciclovias, um grande nimero de estudantes



universitarios tende a utilizar bicicleta para ir a universidade por causa da idade, habilidade e proximidade entre o campus e
suas residéncias (Bidordinova, n.d).

Para incentivar o crescimento de ciclismo na cidade, medidas além do aumento da infraestrutura viaria necessitavam ser
feitas. E importantissimo investir também em seguranca ndo somente para o ciclista, mas no instrumento de locomocao, a
bicicleta, fazendo o possivel para reduzir o nimero de furtos na cidade. Outro fator determinante é fazer com que as pessoas
tenham consciéncia das regras de transito, de como interagir com os veiculos motorizados e manter-se, e aos outros, seguros.
E, por ultimo, uma das grandes preocupacdes de investimento em transporte cicloviario é a sua limitacao quanto ao alcance
gue pode ser percorrido pelo ciclista. Entdo, medidas para melhorar a performance do usuario de bicicleta, diminuir furtos,
aumentar a seguranga e dar acesso a todos para a sua utilizacao foram consideradas em Toronto e serao discutidas adiante.

Em 1995, Toronto foi pioneira na América do Norte em promover um programa de educagao para promover um ciclismo
seguro pela cidade (Pucher et al., 2011). Este programa se baseia em enviar ciclistas treinados as comunidades para a
realizacao de eventos e festivais para promover a conscientizacdao das regras do transito, de como ter uma boa interacao com
veiculos motorizados e manter-se seguro na ciclovia ou ciclofaixa. Além disso, estao disponiveis on-line e em forma impressa
nas estacoes de metré mapas cicloviarios da cidade, mostrando os locais onde ha ciclovia e ciclofaixa. Esta medida gera um
suporte ao ciclista que possui condicdes de planejar o melhor trajeto em termos de seguranca, tempo de viagem e desgaste
fisico para um determinado deslocamento.

Em maio de 2010, para dar acessibilidade a pessoas que ndo sao proprietarias da prépria bicicleta, como turistas e pessoas
que pouco utilizam deste modo, um sistema de aluguel de bicicleta foi instalado em Toronto. Este sistema consiste em
estacoes contendo bicicletas que podem ser alugadas. Foram instaladas 80 estacdes, 1000 bicicletas e 1500 engates (docking
points). Ha varios estudos (DeMaio, 2009; Ecoplan, 2010; Nadal, 2007; Shaheen et al., 2010; Pucher et al., 2010) que
evidenciam como o bike sharing influenciou o aumento no nimero de ciclistas na Europa (Pucher et al., 2011). Além de
aumentar a quantidade de ciclistas, o bike sharing pode trazer resultados economicos satisfatérios, pelo fato de influenciar o
aumento de turistas na regiao e promover uma cidade mais acessivel, sustentavel e saudavel.

Uma das maiores desvantagens do uso de bicicleta como meio de transporte, com certeza, é a sua restricdo de mobilidade,
cobrindo apenas curtas distancias, devido ao desgaste fisico do usuario, além do elevado tempo de percurso. Entdo, para que
se estimule o crescimento e ndo se restrinja o seu uso, é necessario que haja uma conectividade entre o ciclismo e o
transporte publico (Pucher et al., 2011).

Por este motivo, bike racks foram instalados em todos os 6nibus da Toronto Transit Commission (TTC), érgao publico que se
encarrega do transporte publico da cidade, exceto os 6nibus comunitarios (Toronto Transit Comission, 2014). No dia 31 de
agosto de 2014, novos bondes foram lancados em uma das principais ruas, a Spadina Avenue, que liga de norte a sul o centro
de Toronto. Estes novos bondes elétricos serdao instalados em mais 10 ruas até 2019. Sao bondes ultramodernos e mais
eficientes que os antigos e a tendéncia é que substituam os velhos nos préximos anos. Uma coisa importante a se notar no
contexto deste artigo é que todos estes novos bondes elétricos tém instalados estacionamentos para bicicleta dentro de seus
respectivos veiculos (Toronto Transit Comission, 2014).

Com o propdsito de diminuir furtos de bicicleta, conectar com o transporte publico, e aumentar o nimero de ciclistas, é
importante o investimento em estacionamento de bicicleta. A cidade de Toronto lidera na América do Norte em numero de
lockers, possuindo 17000 destes para bicicleta em calgadas e parques (Pucher et al., 2011). Além disso, Toronto tem
adicionado 1000 /ockers anualmente, aumentando ainda mais a infraestrutura em ciclismo. Em 2009, 180 estacionamentos
para bicicleta foram alocados na estacdao de metré Union Station, uma das mais centrais e populares de Toronto, possuindo
atualmente 240 estacionamentos para bicicleta (City of Toronto, s.d.c; Pucher et al., 2011). Além disso, foram instalados
chuveiros e disponibilizado toalhas para os ciclistas. Outro exemplo é a Victoria Park Station que possui 52 estacionamentos
para bicicleta (City of Toronto, s.d.c). Em junho de 2016, foi ampliado a rede de estacionamentos de bicicleta em outras 6
estacoes, além de providenciado gratuitamente equipamentos e ferramentas de concerto de bicicleta em 20 estacdes de metro
em Toronto (Urban Toronto, 2016). Essa conexao entre transporte publico e ciclismo é fundamental para permitir aos ciclistas
realizarem viagens de longas distancias e ajuda o ciclista a possuir uma alternativa de transporte em caso de falhas
mecanicas, tempo ruim, topografia elevada e espacos entre uma ciclovia e outra (Pucher et al., 2011).

O investimento e a expansao da rede de ciclismo, estacionamento, sistema de bike share e trabalhos educacionais
comunitarios, nos ultimos anos, tiveram como objetivo promover a seguranca por meio da reducdo de acidentes e de vitimas
de acidentes e descentralizar os modos de transporte, aumentando os niveis de ciclismo na cidade (City of Toronto, 2001). O
aumento significante no numero de ciclistas demonstra como Toronto atualmente é uma cidade propicia ao ciclismo, com um
ambiente afavel e seguro ao usuario da bicicleta.

5. Conclusoes

O caso de Toronto, em que as iniciativas em prol do uso de bicicleta para deslocamentos urbanos de todas os tipos vieram se
juntar aos esforcos pelo planejamento e projeto de melhores ruas para a vivéncia (conceito de ruas completas), a dinamica
socioeconOmica e a qualidade de vida da cidade e de sua populagdao, mostra como é necessario que as pressoes populares ou
comunitdrias, certamente legitimas, sejam articuladas em ambitos conceituais mais complexos sob pena de serem elas
detentoras de vitorias de Pirro, no curto prazo, implantando-se um trecho cicloviario aqui e outro acold, e de derrotas no longo
prazo, até porque ciclofaixas e ciclovias ndo articuladas com o entorno urbano tendem a ser pouco usadas, pelas graves
caréncias de seguranca civil ou seguranca de transito.

Evidentemente, cabe salientar que o éxito da experiéncia de Toronto também resulta, entre outros fatores institucionais, de
uma politica publica consistente, aplicada de modo sistematico, com um horizonte de tempo significativo, no qual o processo
de transformacdo da arquitetura viaria tradicional em uma ideia de rua socialmente compartilhada e vivenciada, dinamica e
proativa, seja mantido e permanentemente monitorado e avaliado. Dessa experiéncia ficam licdes claras para as cidades
brasileiras, no sentido de que a humanizagao e o direcionamento para o sustentavel dos meios urbanos sejam vistos como
politicas de Estado maturadas a partir de conceitos mais amplos que o puro e simples atendimento a demandas e pressoes
pontuais, sempre legitimas, mas que ndao trazem em sua génese a marca das transformacgoes urbanas dirigidas ao conjunto da



populacao ou do territdrio urbano em sua totalidade.
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