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PREFACIO

André Trigueiro

Dentre todos os temas emergentes do século XXI, um dos mais
importantes e estratégicos para a promocao da qualidade de
vida no planeta é a mobilidade sustentdvel. Como planejar os
deslocamentos diarios das pessoas (especialmente nas cidades) da
forma mais inteligente possivel a um custo baixo, com agilidade,
reduzida emissdo de poluentes, gerando saide e bem estar? O
modelo prevalente de planejamento urbano no Brasil — nas poucas
cidades onde isso acontece — afastou o cidaddo do local de
trabalho, nao investiu o suficiente em transporte publico de massa
e priorizou a utilizagdo dos parcos recursos disponiveis em malhas
rodoviarias para a circulagdo de carros (privilegiando a menor
parcela da populagdo) e 6nibus (que nao é considerado transporte
publico de massa como trem, metré e barca).

O resultado é um né do tamanho do Brasil. Num pais urbano (85%
dos brasileiros vivem em cidades) replicamos como metéstase
um modelo fracassado de mobilidade que ja faz estragos até em
lugares onde o planejamento sempre foi exaltado como marca
registrada, casos de Curitiba e Brasilia.

Se entendermos as cidades como sistemas vivos, ndo seria exagero
dizer que o comprometimento das artérias debilita o organismo
inteiro. Longas jornadas de ida e volta geram cansaco e depresséo.
Quanto maior o nimero de motores ligados (parados ou em
marcha lenta em gigantescos engarrafamentos), maior a emissao
de poluentes, maior o nimero de doentes, maior os custos
com remédios ou tratamentos. Neste circulo vicioso, sucessivos
governos tém justificado a redugdo do IPI (Imposto sobre Produtos
Industrializados) em momentos de crise econémica para livrar as
montadoras de veiculos do risco de acumularem mais prejuizos e
demitirem metaltrgicos. E estranho evocar a ciéncia econdmica
como justificativa para isso, considerando que inimeros estudos
produzidos por economistas respeitaveis (do IPEA, da Firjan, entre
outros) revelam em nldmeros os prejuizos milionarios impostos
pelos engarrafamentos crescentes em cidades como S&o Paulo e
Rio de Janeiro.

Polémicas a parte, é nesse cenario cadtico que varias cidades do
mundo comegaram a rever seus conceitos. E preciso coragem para
repensar o modelo e reordenar prioridades. Em sintese, pode-se



dizer que a taxa de sucesso desses novos projetos foi proporcional
a redugdo do espago reservado aos automoveis. Interligar os
diferentes modais de transporte emprestando organicidade ao
planejamento é outro trago comum a essas cidades que, sem
excecdo, abriram caminho para as bicicletas. A “magrela” jamais
serd a solucao para todos os problemas de mobilidade, mas sem
ddvida alguma, a melhoria da mobilidade passa por ela. Amsterda,
Copenhagen, Sevilha, Bordeaux, Nova lorque, Bogota, Medellin
sdo algumas das cidades onde se percebe rapidamente o prestigio
das bicicletas no sistema de transportes. Por aqui, Rio de Janeiro,
S&o Paulo, Curitiba, Fortaleza e Campo Grande se destacam pelo
tamanho de suas ciclovias, embora ainda haja muito o que avangar
para tornar as cidades mais amigaveis e seguras para os ciclistas.

Importante dizer que a turma do pedal ja circula por ai desde o final
do século XIX. Sucessivas geracdes de ciclistas testemunharam o
crescimento das cidades e a popularizagdo dos automoéveis. Mas
o cicloativismo é um fendmeno novo, ainda nao suficientemente
estudado, que emprestou voz a um movimento que se desdobra
em muitas frentes com um mesmo objetivo: inserir a bicicleta no
planejamento urbano. O discurso é bonito. Na pratica, muitos
literalmente perderam a vida por acreditar nesse sonho. Uma
das novidades trazidas pelos cicloativistas foi transformar a dor
da perda violenta (em sucessivos atropelamentos) em mote para
exigir justica, respeito e espaco. Deu certo. A bicicleta virou
simbolo de resisténcia, de contracultura, de atitude em favor da
salde e da cidadania. Aumentou exponencialmente o nimero de
brasileiros (ciclistas ou nado) que passaram a entender a bicicleta
como uma pega fundamental no complexo tabuleiro da mobilidade
sustentavel.

Alguns governantes se dobraram ao ideério do cicloativismo por
convicgdo ou conveniéncia. Perceberam o custo da inagdo, de
ndo fazer nada de novo enquanto o n6é da imobilidade cresce e
inquieta os eleitores. Se surpreenderam com a contagem das
bicicletas - usando métodos confidveis de aferi¢do - em partes da
cidade onde ninguém ainda antes havia prestado atengdo nisso.
Aceitaram mobilizar o corpo técnico municipal - especialmente
seus engenheiros de trafego - para refletir junto com os ciclistas
sobre eventuais ajustes de projeto.

Até nisso a bicicleta inspira inovagdo. E o que se convencionou
chamar de governanca. Pergunte a um ciclista experiente o que
ele acha do tragcado da ciclovia, do acabamento das pistas, da



integragdo com outros modais, do design dos bicicletéarios, e ele
terd algo interessante para dizer. A medida que mais pessoas se
informam sobre o que esta em jogo quando se insere formalmente
a bicicleta no sistema de transportes, menor o risco de um colapso
sistémico na mobilidade urbana. .

Este livro reline informaces relevantes e inéditas sobre o habito de
andar de bicicleta em 10 das mais importantes cidades brasileiras.
E, na verdade, a primeira pesquisa em escala nacional sobre o
perfil do ciclista brasileiro e suas motivagoes. O leitor vai junto, de
carona, se apropriando das revelagdes que compdem um amplo
diagndstico sobre um ato aparentemente banal: andar de bicicleta.
Sobre duas rodas, pedalando, um grupo obstinado de brasileiros
desafia os muitos obstaculos que ainda surgem pelo caminho.
Mas é bom lembrar: ja foi pior. E o futuro depende de gente que
transforme diagndstico em politica publica.
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APRESENTACAO

PROD_!JQAO DE CONHECIMENTO PARA A
PROMOCAO DA MOBILIDADE POR BICICLETA NO
BRASIL: POSSIBILIDADES E DESAFIOS

Victor Andrade
Juciano Martins Rodrigues
Filipe Marino
Zé Lobo

O panorama da mobilidade urbana nas metrépoles brasileiras tem
se tornado cada vez mais critico. Nossas cidades, por um lado, se
viram diante de um longo periodo de auséncia de investimentos
em transporte publico de massa, por outro, foram atingidas por
um aumento explosivo da motorizacdo individual. Tais fatores
acabaram por determinar, em grande medida, a maneira como nos
deslocamos atualmente.

Evidéncias que caracterizam uma piora nas condi¢bes de
mobilidade urbana no pais nao faltam. Pioneiro por trazer um
panorama dos Gltimos vinte anos, o estudo de Rafael Pereira e Tim
Shwhanen, realizado com dados da Pesquisa Nacional por Amostra
de Domicilios (PNAD) do IBGE, mostra uma trajetéria crescente
do tempo de deslocamento nas principais regides metropolitanas
do Brasil. Ao mesmo tempo, dados do Censo 2010 revelaram
expressivas diferencas entre elas, se destacando a situacdo da
Regido Metropolitana do Rio de Janeiro, que aparecia com o
maior percentual de pessoas que realizavam o trajeto casa-trabalho
com o tempo superior a 1 hora, superando inclusive a Regido
Metropolitana de Sao Paulo.

Nesse contexto, aintensidade e afrequénciacom que otemaaparece
nas discussdes politicas e académicas atingem outro patamar. Sem
duvida, um dos motivos que colocaram a questdo da mobilidade
ainda mais no centro do debate sobre o futuro da sociedade urbana
no Brasil foi o protagonismo que as demandas sociais relacionadas
ao transporte urbano tiveram nas chamadas “Jornadas de Junho”,
como ficou conhecida a série de manifestagdes que comegaram em
junho de 2013.

Desde entdo, muito tem se falado sobre os desafios e as solugbes
para os problemas da mobilidade urbana, especialmente aqueles
que incidem negativamente sobre as dimensdes social e ambiental
davidaurbana. Asuperagdo desses graves problemasde mobilidade
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existentes hoje em nossas cidades passa inevitavelmente pelo
transporte ativo — entendido como pedalar e andar — e por seu
papel fundamental na construgdo de cidades mais socialmente
justas e sustentaveis.

Assim, focando no transporte ciclovidrio — sem descartar sua
interface com outros meios de transporte - este livro tem como
objetivo principal apresentar e discutir os resultados da primeira
pesquisa brasileira de ambito nacional sobre as motivagdes e
desafios para o uso da bicicleta como transporte urbano, realizada
em 2015.

Esta pesquisa intitulada “Perfil do Ciclista Brasileiro” foi realizada
através de uma parceria entre a ONG Transporte Ativo, o
Laboratério de Mobilidade Sustentdvel do PROURB/UFRJ e o
Observatério das Metrépoles, rede nacional de pesquisa com sede
no IPPUR/UFRJ. Esta é a primeira pesquisa brasileira sobre o perfil
dos ciclistas urbanos com abrangéncia nacional e vem preencher
importantes lacunas onde até entdo havia escasso conhecimento
sobre os usuarios e o uso da bicicleta como transporte urbano no
Brasil.

A partir dessa pesquisa nacional foi possivel observar a realidade
dos ciclistas de dez cidades brasileiras, distribuidas pelas diferentes
regides do pais, em busca de uma maior representatividade
nacional. As cidades foram escolhidas a partir da posigao geogréfica
no pais e da capacidade operacional local para auxiliar na aplicacao
dos questiondrios. Em cada uma delas foram entrevistadas
aproximadamente 0,015% da total populagdo. Sdo elas: Belo
Horizonte, Niterdi, Rio de Janeiro e Sdo Paulo no Sudeste; Porto
Alegre no Sul; Aracaju, Salvador e Recife no Nordeste; Brasilia no
Centro-Oeste e Manaus no Norte.

A pesquisa teve como inspiragdo o projeto intitulado Bikeability
— maior pesquisa ja desenvolvida na Escandindvia sobre dados
demogréficos dos ciclistas e suas motivagdes e comportamentos
de locomogdo (ANDRADE et Al, 2013). As estratégias de coleta e
anélise dos dados também tiveram como principal referéncia esse
projeto, que, ao longo de quatro anos, levantou o perfil do ciclista
dinamarqués e buscou melhor compreender quais sao as principais
motivagdes para utilizar o modal ciclovidrio nos deslocamentos
intra-urbanos. Foram utilizados ainda os relatérios da Benchmark;
Aliance for Biking and Walking, o livro The League of American
Bicyclists (Bicycle Acount Guidelines), a contagem da cidade de
Copenhagen; City of Kopenhagen e a contagem da cidade de
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Bogota; Despacio - Bicycle Account Bogota.

No Brasil é possivel identificar algumas pesquisas isoladas sobre o
perfil dos ciclistas das grandes cidades brasileiras, tais como Rio e
S&o Paulo, elaboradas por institui¢des de pesquisa e organizagbes
ligadas a promocdo desse modal. No entdo, ndo havia até
agora um levantamento de dados com essa abrangéncia e que
contemplasse eixos e diretrizes de investigagdo comuns, embora
iniciativas importantes para reunir informagdes sobre a mobilidade
por bicicleta ja haviam acontecido, como a produgéo do livro A
bicicleta no Brasil — 2015, organizado pela Unido Brasileira de
Ciclistas.

Apesar de sua importancia central, devemos reconhecer que
é escasso o conhecimento sobre o transporte ativo no Brasil,
especialmente sobre o perfil, as motivagbes e as dificuldades
encontradas pelos ciclistas, inclusive por parte da academia.
Este cenério traz um grande desafio para os atores envolvidos
na elaboracdo e implementagdo de politicas urbanas voltadas a
esse modo de transporte. Gehl Architects (2004) problematiza a
abundancia de dados sobre o transporte motorizado e a presenca
de técnicos especializados em engenharia de trafego lidando com
estes dados nos governos locais. Por outro lado, ha escassez de
dados sobre o transporte ativo.

O caso brasileiro é similar e a “Pesquisa Nacional do Ciclista
Brasileiro” emerge na busca de um melhor entendimento do
transporte ativo no Brasil, bem como na estruturagdo de uma rede
nacional de pesquisadores utilizando uma metodologia uniforme
para este entendimento. Todavia, é fundamental reconhecer que
pouco do conhecimento produzido sobre transporte ativo no Brasil
muito se deve ao esfor¢o das organiza¢des da sociedade envolvidas
na luta pela mobilidade por bicicleta no pais.

A “Pesquisa Perfil do Ciclista Brasileiro” é o primeiro levantamento
em escala nacional sobre o perfil do ciclista e suas motivagdes.
A pesquisa foi realizada durante os meses de julho e agosto e
envolveu a participagdo de mais de 100 pesquisadores.

Além da Transporte Ativo, responsavel pela coordenagao, outras
noves organiza¢des da sociedade civil colaboraram diretamente
com a pesquisa, seja através da coordenagdo em cada local, seja na
elaboragdo do questionario, coleta de dados e tabulacdo. Estiveram
envolvidas as seguintes organizacdes: Ciclo Urbano (Aracaju), BH
em Ciclo (Belo Horizonte), Rodas da Paz (Brasilia), Pedala Manaus
(Manaus), Mobilidade Niteréi (Niterdi), Mobicidade (Porto Alegre),
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Ameciclo (Recife), Bike Anjo (Salvador) e Ciclocidade (S0 Paulo).

Assim, vale destacar que a realizagdo desta pesquisa e a elaboragéo
deste livro se valem do protagonismo desempenhado por estas
organizagdes, seja nas discussdes, seja nas mobilizagdes que
pleiteiam outro modelo de cidade através da promogéo da bicicleta
como meio de transporte. Ou seja, ele é resultado da energia de
centenas de ciclistas que estdo todos os dias nas ruas para irem
trabalhar, estudar, encontrar os amigos ou fazer compras, mas que
agora se reuniram de forma sistemética para saber quem séo e o
que pensam.

Foram entrevistados cerca de cinco mil ciclistas em dez cidades
das diferentes regides brasileiras: Aracaju, Belo Horizonte, Brasilia,
Manaus, Niterdi, Porto Alegre, Recife, Rio de Janeiro, Salvador e Séo
Paulo. Sabendo da inexisténcia de dado confidvel sobre o nimero
de ciclistas em cada cidade o que torna praticamente impossivel
o desenho de uma amostra que acompanhe critérios estatisticos
precisos, a aplicacdo dos questionarios seguiu mecanismos que
pudessem garantir o maior grau possivel de representatividade dos
entrevistados em cada cidade.

Em primeiro lugar, o desenho da pesquisa procurou contemplar
a diversidade territorial interna de cada lugar. Dessa forma,
as entrevistas foram distribuidas igualmente no tecido urbano
seguindo a divisdo da cidade em éareas, denominadas: centrais,
intermediarias e periféricas. Estas areas foram definidas por cada
grupo local envolvido na aplicagdo da pesquisa.

Além dessa orientagao territorial, os questionarios foram aplicados
de forma a garantir representatividade do sexo feminino. O
percentual minimo foi pré-definido com base em dados das
contagens fornecidos pelas organizagbes da sociedade civil
responsaveis pela pesquisa em cada cidade. Especificamente,
foi recomendado para cada equipe local que o percentual de
mulheres entrevistas ndo deveria ser menor que a divisdo modal
para bicicletas em cada cidade.

Esse procedimento foiadotado com o objetivode garantiruma coleta
minima de informacdes sobre mulheres ciclistas, uma necessidade
que ficou mais evidente apos a aplicagdo dos questionarios teste,
visto que pesquisadores reportaram a dificuldade de se entrevistar
mulheres. Além disso, pela natureza da populagdo-alvo, onde o
informante estd em “movimento”, corria-se bastante o risco de
a populagdo de mulheres ficar ainda mais subestimada, caso nao
houvesse essa recomendagdo sobre a abordagem minima. Tal
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controle era fundamental para garantir os menores riscos possiveis
de vicio de selecdo dos informantes.

Outro detalhe importante diz respeito ao fato de a pesquisa ter
procurado se distanciar do uso da bicicleta como atividade de
lazer, por isso as entrevistas foram realizadas apenas em dias Uteis.
Esse recorte era fundamental para garantir o objetivo central da
pesquisa, qual seja buscar informagdes relacionadas ao uso da
bicicleta como meio de transporte.

Ademais, a definicdo da populagdo-alvo levou em consideragdo
as limitagoes decorrentes da natureza dessa populagéo (volante e
infinita em termos estatisticos), procurando delimitar da maneira
mais refinada possivel quem seriam os informantes: pessoas que
utilizam a bicicleta como meio de transporte, ou seja, “usuarios de
bicicleta que as utilizam como modal de transporte pelo menos
uma vez por semana; acima de 12 anos, que esteja utilizando,
estacionando ou empurrando uma bicicleta”. Em termos técnicos
esta é a unidade de anélise da Pesquisa Perfil do Ciclista Brasileiro,
que agregadas compdem a populagdo de pessoas que utilizam a
bicicleta como meio de transporte em cada cidade pesquisa.

Em relagdo ao desenho da pesquisa, lembramos, por fim que
essas estratificagdes e controles foram feitos de modo a garantir
maior eficiéncia no levantamento de campo, dado que - pela
peculiaridade da populagao alvo - ndo foi possivel aplicar técnicas
de amostragem probabilistica.

*kkk

E fato que pessoas em bicicletas sdo vistas com cada vez mais
frequéncia nas ruas das grandes cidades brasileiras. Agora, com
a pesquisa “Perfil do Ciclista Brasileiro”, temos a oportunidade de
saber quem sdo essas pessoas, em quantos dias elas pedalam, o
que as fizeram comecar a pedalar ou ainda o que as fariam pedalar
mais. Essas sdo apenas algumas das perguntas com as quais a
pesquisa Perfil do Ciclista Brasileiro pretende contribuir para o
entendimento da mobilidade por bicicleta no pais.

Além do foco no perfil do ciclista, a pesquisa procurou captar a
motivacdo das pessoas em utilizar a bicicleta como meio de
transporte. Com o presente livro e as reflexdes feitas por especialistas
locais, esperamos avangar em uma abordagem interpretativa, com
a tentativa de relacionar o perfil, a motivagdo e outras variaveis.

Além das varidveis que fazem parte da pesquisa (caracteristicas
socioeconémicas e demogréficas, por exemplo), buscamos saber
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em que medida o uso do da bicicleta como meio de transporte
se relaciona a outros elementos explicativos no contexto de
cada cidade, tais como: as diretrizes da politica urbana, a politica
cicloviaria, a infraestrutura disponivel as caracteristicas geogréficas
e socioespaciais.

Sabemos que, apesar de avangos importantes, como aqueles
que tém ocorrido em Sdo Paulo, a condicdo atual das cidades
brasileiras estd longe da ideal em termos de transporte ativo. E
o padrdo de desenvolvimento urbano hegemoénico ainda traz o
carro particular como protagonista e relega ciclistas e pedestres
ao segundo plano. Esta situagdo, como ja afirmamos, tem levado
nossas cidades ao colapso e revela a urgéncia de uma inflexdo no
modelo de desenvolvimento urbano brasileiro.

Consideramos que a produgao de informagao e conhecimento sobre
o uso da bicicleta nas grandes cidades brasileiras é parte essencial
nesse processo, na medida que pode qualificar a discussdo sobre
a incorporagao de principios e diretrizes relacionadas ao transporte
ativo no processo de planejamento das cidades.

Este livro pretende, portanto, ndo sé agregar mais informagao e
maior conhecimento ao debate sobre a mobilidade por bicicleta,
mas também empoderar a sociedade para discutir seriamente
novos caminhos para a mobilidade urbana no pafs.

A importancia e a riqueza das reflexdes ficam claras em cada um
dos doze capitulos, derivados do esforgo e da reflexao de autoras
e autores que se debrugaram sobre os resultados da pesquisa.
Essa riqueza estad na diversidade, que surge nao apenas da obvia
heterogeneidade da rede urbana Brasileira, mas também da forma
como o tema geral foi abordado em cada cidade.

Abrimos o livio com um texto sobre Belo Horizonte, no qual Carlos
Edward Campos, Guilherme Tampieri e Marcelo Cintra do Amaral
buscam entender, a partir dos dados da pesquisa nacional, os
comportamentos, motivagdes, desejos e perspectivas de quem
pedala na capital de Minas Gerais. Entre os apontamentos do artigo,
destaca-se a predominancia de ciclistas homens, com baixo nivel
de escolaridade e rendas inferiores a trés salarios minimos. Outra
indicagdo interessante é que os ciclistas dessa cidade comegaram
a pedalar mais recentemente que a média brasileira, em busca de
rapidez e praticidade.

No segundo texto desta coletdnea, Renata Florentino e Jonas
Bertucci analisam os dados da pesquisa em Brasilia, com foco no
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perfil, nas motivagdes, nas demandas, no comportamento e na
avaliagdo feita pelas pessoas que adotam a bicicleta como meio
de transporte sobre o transito. Para além de uma percepgao do
comportamento do ciclista do ponto de vista individual, chamam a
atencdo para a necessidade de se compreender a dindmica social e
coletiva em que esta inserido.

No capitulo que trata da andlise da capital do estado do
Amazonas, Leonardo Aragao e Geraldo Alves de Souza apontam
algumas peculiaridades sobre o uso da bicicleta em Manaus. Por
exemplo, um maior uso como transporte quando comparado ao
perfil nacional, destacando o fato da cidade ter na produgdo de
bicicletas, um percentual consideravel de sua atividade industrial.
Dentre as conclusbes, sabe-se que o ciclista manauara em sua
maioria utiliza a bicicleta hd mais de cinco anos, gasta mais tempo
nos deslocamentos e utiliza de seis a sete dias por semana, embora
o tema da mobilidade cicloviéria ainda seja um tema secundario
nas politicas urbanas dessa cidade.

No artigo intitulado “Mobilidade cicloviaria: a convergéncia entre
o urbano e o turistico”, Juliana de Castro, Luiz Saldanha e Fatima
Edra analisam a relacdo entre bicicleta, mobilidade e turismo
na cidade de Niterdi, contextualizando a partir dos dados da
pesquisa nacional sobre o perfil do ciclista. Tendo também como
foco o deslocamento de lazer, os autores apontam a relevancia
do planejamento integrado das politicas publicas que utilizem a
bicicleta beneficiando tanto a populacéo local quanto os visitantes
da cidade.

No texto sobre a capital gatcha — Porto Alegre — Laura Machado,
Felipe Prolo e Cristiano dos Santos analisam e contextualizam
os dados da pesquisa “Perfil do Ciclista Brasileiro” a partir da
convergéncia dos olhares distintos de cada autor de acordo com
suas formagbes que envolvem a Arquitetura, Antropologia e
Direito. Os autores se debrugam sobre os resultados da pesquisa
tendo como pano de fundo a discusséo da relagao entre ativismo
e politicas publicas voltadas para o uso da bicicleta. Por fim,
concluem destacando os desafios para pedalar em Porto Alegre e
indicando a importancia do papel do ativismo para a promogédo do
uso da bicicleta.

Mariana Oliveira da Silveira e Maria Leonor Alves Maia utilizam
os dados da pesquisa nacional do perfil do ciclista brasileiro
relacionando-os com outras duas pesquisas realizadas na cidade
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do Recife para tragar um panorama sobre o ciclista da capital de
Pernambuco. Entre divergéncias e convergéncias encontradas nas
trés pesquisas, inferem que a infraestrutura cicloviaria foi a variavel
de maior destaque, sendo considerada como empecilho ao uso
frequente da bicicleta entre os nao ciclistas e os ciclistas. No artigo,
afirmam que o aumento do nimero de ciclistas do Recife sera
consequéncia de politicas publicas voltadas ao incentivo do uso da
bicicleta, com ampliagado da infraestrutura cicloviaria, educagédo do
transito e aumento da seguranca publica.

Em artigo sobre a cidade do Rio de Janeiro, Victor Andrade, Juciano
Rodrigues e Filipe Marino, analisam o perfil, as caracteristicas
dos deslocamentos e as motivagdes do usuario de bicicleta no
contexto das condi¢es urbanas da cidade. Destacam que perfil
do ciclista carioca tende a ser mais popular, com forte presenca
de trabalhadores e de pessoas com menor renda e escolaridade.
Os problemas, por sua vez, estdo concentrados na deficiéncia da
infraestrutura cicloviaria, embora néo inibam por completo o uso
da bicicleta como meio de transporte na cidade.

Sobre a mesma cidade, Rodrigo R. de Mattos, Alziro Neto e Raul
Bueno, discutem a importancia do conhecimento produzido no
ambito da pesquisa "“Perfil do Ciclista Brasileiro” a luz da histéria
urbana do Rio de Janeiro. No artigo “A colaboragéo dos ciclistas
para a construgdo da territorialidade” ressaltam como o impacto
da mudanga de paradigma de transporte sobre a forma e uso
da cidade foi profundo, gerando limitagbes para o uso da rua e,
portanto, para o ato de caminhar e pedalar.

Em Salvador, Maria das Gracas Pereira analisou as motivagdes
e critérios de decisdo para o uso da bicicleta, vantagens e
impedimentos a intensificacdo do uso, ampliando o conhecimento
sobre o usudrio da bicicleta na capital baiana. Além disso, a analise
foi contextualizada e complementada através da utilizagdo de outras
importantes fontes nacionais e regionais, que juntas corroboram
a necessaria inflexdo nas politicas publicas para que as mesmas
considerem a ressignificagdo da bicicleta como meio de transporte
efetivo.

A maior metrépole da América Latina é alvo da analise em dois
textos. No primeiro deles, intitulado “Migragdo modal: por que
estamos perdendo ciclistas diariamente”, Daniel Guth, parte
de uma contextualizagdo histérica da bicicleta e da mobilidade
urbana no Brasil a partir de marcos legais, do mercado e do acesso
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a bicicleta para tratar do exemplo concreto da cidade de Séo
Paulo. Nessa perspectiva, entre outros aspectos, Guth chama a
atencdo para a necessidade de se solucionar a falta de respeito
dos condutores de veiculos motorizados e a falta de seguranga no
transito. Por fim, destaca o imperativo enfrentamento de barreiras
fisicas e simbdlicas originadas da dominagdo da motorizagdo no
pais e na cidade de Sao Paulo.

No segundo texto sobre Sdo Paulo, Leticia Lemos, Marina Harkort
e Paula Santoro, analisam os dados da pesquisa “Perfil do Ciclista
Brasileiro” a partir da perspectiva de género. Buscam, assim, olhar
para a mobilidade feminina por bicicleta com vistas a discutir as
hipoteses sobre as razdes para as diferencas e semelhancas entre os
padrées de mobilidade feminino e masculino. No artigo “Mulheres
de Bicicleta: como pedalam as mulheres em Sao Paulo mostra -
entre outras constatagdes importantes - que mulheres parecem ser
adeptas mais recentes da bicicleta, o que sugere que elas tenham
sido mais influenciadas pelas recentes politicas de inclusdo da
bicicleta em Sao Paulo.
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PERFIL E DESAFIOS DAS CICLISTAS E DOS
CICLISTAS DE BELO HORIZONTE
Profile and issues of cyclists (women and men) in Belo
Horizonte

Carlos Edward Campos
Guilherme Lara Camargos Tampieri
Marcelo Cintra do Amaral

INTRODUCAO

Descobrir quem sdo as pessoas que pedalam em Belo
Horizonte, quais seus desejos e necessidades para poderem
pedalar mais, sdo apenas algumas das perguntas que
nortearam a formulacdo de duas pesquisas realizadas
em 2015 junto as ciclistas' de Belo Horizonte. A Pesquisa
Nacional sobre o Perfil do Ciclista Brasileiro, que motiva os
artigos deste livro, foi feita nas ruas de dez cidades brasileiras,
abordando pessoas sobre suas bicicletas e a segunda, a
Pesquisa Descobrindo como #BHPedala, foi realizada
totalmente pela internet por atores locais.

O presente artigo procura comparar, cruzar e confrontar
alguns dados sobre quem pedala na cidade de Belo
Horizonte, com o intuito de trazer elementos para uma
reflexdo mais aprofundada de seu perfil. O principal objetivo
é trazer elementos quantitativos e explicativos sobre essas
pessoas, buscando sempre que possivel, realizar analises
comparativas dos nimeros: entre as duas pesquisas, entre
BH e a média do Brasil e entre homens e mulheres.

Muito se tem falado dos comportamentos, motivagdes,
desejos e perspectivas de quem pedala. O mérito de
pesquisas quantitativas é de poder confrontar ideias e
hipdteses explicativas com nimeros sobre o perfil e opinido
dessas pessoas. Frequéncia de uso, idade e género, entre
outras variaveis, ajudam a entender quem pedala e ora
confirmam o senso comum, ora surpreendem e nos colocam
questdes que ainda precisam ser aprofundadas para serem
melhor compreendidas. A desigualdade na mobilidade,

' O vocébulo ciclista, cujo significado é "que ou aquele que se locomove por
bicicleta"(HOUAISS; VILLAR, 2004), por ser um substantivo de dois géneros, sera
utilizada neste artigo sempre como feminina quando nao houver identificacdo
explicitado género a que se refere. Defende-se essa pratica como um posicionamento
(micro)politico que problematiza a questdo de género, em total sintonia com o
espirito do artigo.
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principalmente em relagdo a questdes de género, é um
destes temas transversais a serem explorados, pois tem
provocado debates importantes, como no encontro nacional
Bicicultura 20162, que o artigo procura contribuir com
algumas informagdes e analises.

Apresentamos inicialmente um panorama atual das politicas
publicas e dos movimentos de ciclistas, para ser confrontado
e complementado com os resultados das pesquisas. Em
seguida, apresentamos os dados das pesquisas e suas analises
criticas, apontando possibilidades de uso de pesquisas
similares (ou complementares) tanto para a ciclopolitica
quanto para a academia.

Ao final, sempre importante, conclusdes e questdes a serem
exploradas na tentativa de registro e compreensao da histéria
da bicicleta em Belo Horizonte, histéria que nos orgulhamos
de estar fazendo parte.

Contexto da bicicleta em Belo Horizonte

Em 2015, BH possuia 2.502.5572 habitantes em uma area de
331,40 km?, com densidade demografica média de 7.167
hab/km2. De clima agradéavel durante todo o ano, possui
temperatura média de 21°, com temperaturas variando
entre 16° e 31°, inverno seco e verdo chuvoso. A cidade
possui uma topografia diversificada, com morros e vales de
rios, que hoje, infelizmente, sdo quase todos canalizados e
transformados em avenidas de fundo de vale, de evidentes
impactos ambientais no que se refere a drenagem urbana,
mas que sdo vias muito propicias a pedalada.

Em dezembro de 2014, BH possuia 1.632.215 veiculos,
sendo 1.320.212 veiculos leves (carros, caminhonetes e
caminhonetas)* que representavam 80,9% do total, a segunda
maior taxa de motorizagdo do pais, atras apenas de Curitiba
(MOREIRA; DOURADO, 2013) e a segunda maior quantidade
de carros por km?, atras de Sdo Paulo. Entre as metrépoles, a
Regido Metropolitana de Belo Horizonte foi a que teve maior

20 Bicicultura € um encontro anual de ciclistas e a edicdo de 2016 foi realizada em
S&o Paulo pela Unido dos Ciclistas do Brasil - UCB, Associagdo dos Ciclistas Urbanos
de S&o Paulo - Ciclocidade, Instituto AroMeiaZero, Instituto CicloBR com apoio de
inUmeras outras instituicoes.

3 Fonte: IBGE (2015).

4 Fonte: BHTRANS (2015).
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crescimento percentual entre 2001 e 2012, segundo analise
do Observatério das Metrépoles (2013, p. 19), com um
percentual superior a média nacional, passando de 841.060
veiculos (2001) a 1.880.608 automodveis em 2012, aumento
de 94.504 veiculos ao ano.

Conforme as Ultimas Pesquisas de Origem e Destino
realizadas (BHTRANS, 2016a, p.142), as pessoas com
domicilio na capital realizaram 24.460 viagens em bicicletas
em 2002 e 26.217 viagens em 2012°%, com um crescimento
de cerca de 7,2% na utilizacdo da bicicleta num intervalo de
dez anos. No entanto, com o crescimento das viagens nos
demais modos, os percentuais das viagens feitas por bicicleta
em Belo Horizonte variaram entre 1992 e 2012¢: 0,3%, 1995,
0,7% em 2002 e 0,4%, em 2012. Para esse indicador, o Plano
de Mobilidade Urbana de Belo Horizonte - PlanMob-BH,
finalizado em 2010, apontava que a meta para o ano de 2020
era de 6%. Na sua revisdo, ainda em curso e em debate em
junho de 2016 (BHTRANS, 2016b, p. 8), esta meta foi adiada
para o ano de 2030, considerando metas intermediérias de
2% (2020) e 4% (2025) e o foco estd em aumentar viagens de
bicicleta em deslocamentos de até 8 km.

Em 2012, Belo Horizonte possuia ainda 8.392 viagens
intermunicipais em bicicletas, que faziam a ligagdo com
outros municipios da RMBH. Logo, o total de viagens de
bicicleta somando municipal e intermunicipal era de 34.609
em 2012, tinha crescido 24,2% durante a década, ja que esse
total era de 27.858 viagens em 2002, segundo BHTRANS
(2016, p. 142).

Considerando o total de viagens de bicicleta na pesquisa
de 2012, 93% destas viagens eram realizadas por homens,
numero maior que em 2002 (84%). A pesquisa de Origem
e Destino de 2012 registrou ainda os motivos das viagens,
apresentado na Figura 1, que constata a diversidade de uso
da bicicleta na vida cotidiana.

® Nas Pesquisas de Origem e Destino, o conceito de viagem corresponde ao
deslocamento de uma pessoa que utilizou apenas a bicicleta e trajeto a cada
deslocamento em bici, mesmo quando utiliza outro modo. Os dados de trajeto das
pesquisas (24.539 em 2002 e 26.351 em 2012) mostram que havia muito pouca
integracdo, ou apenas 79 e 134 em 2002 e 2012, respectivamente.

¢ Dados do Observatério da Mobilidade Urbana de Belo Horizonte. Disponiveis em
http://www.bhtrans.pbh.gov.br/observatorio [acesso em 21/06/2016].
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Figura 1 — Motivo das viagens por bicicleta na Pesquisa de
Origem e Destino de 2012.
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Fonte: BHTRANS (2016, p.145).

Em relacdo as distancias percorridas nas viagens por bicicleta,
BHTRANS (2016a, p.148-151) constata que sua grande
maioria é de curta distancia, com até 6 km, representando
95% das viagens por bicicleta registradas na Pesquisa OD
2012, sendo 83% até 3 km (ocorrem em maior quantidade nas
regides Pampulha, Venda Nova e Norte, que possuem 63%
dessas viagens) e 12% de viagens entre 3 km e 6 km (também
em maior quantidade na regido da Pampulha, seguida por
Nordeste e Venda Nova).

Importante destacar que esses dados relativos aos
deslocamentos em bicicletas nestas pesquisas devem ser
sempre analisados com cuidado. Como a quantidade de
viagens em bicicleta em BH ainda é pequena, menos de 1%
do todo, apresenta proporcionalmente maior margem de
erro’, o que nao invalida sua utilizagdo da forma apresentada
aqui, ja que sdo dados importantes para planejamento e
gestdo, que poucas cidades brasileiras dispoem. Desta
forma, podem ser utilizados como comparagao de alguns
numeros encontrados nas duas pesquisas analisadas mais a
frente, lembrando sempre que os nimeros foram obtidos ha
quatro anos, e as mudangas recentes (especialmente mais
ciclovias implantadas e o Bike BH, sistema de bicicletas de

7 A pesquisa de origem e destino domiciliar é feita de forma amostral, procurando
captar informagdes de todos os deslocamentos diarios de cada domicilio. Logo, os
modos e as linhas de desejo (cada par de conexdo origem-destino de cada unidade
espacial definida na pesquisa, normalmente agregadas em escalas espaciais
maiores e associadas a quantidade de viagens) predominantes s&o mais precisos,
por reproduzirem nimeros maiores na amostra e na sua expansao.
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uso compartilhado de Belo Horizonte) podem ter alterado
esse panorama.

Politicas publicas: da bicicleta ao carro (e, de volta, a
bicicleta)

A realidade da bicicleta em Belo Horizonte estd diretamente
ligada ao enfrentamento de um discurso muito conveniente
para alguns setores politicos: que a topografia da cidade
ndo favorece o uso da bicicleta. Por muitos anos se ouviu - e
ainda ha quem diga - que esse era o principal fator limitante
para a massificagdo da bicicleta como modo de transporte
na cidade. Olivier Razemon (2014) relativiza a importancia
da topografia, ao citar uma pesquisa feita pela Deutscher
Fahrrad-Club (ADFC - a Associacao de Ciclistas Alemaes) que
avaliava aspectos da ciclabilidade das cidades alemas (das
metrépoles as cidades médias):

As aglomeracdes (cidades) do estudo
apresentaram uma enorme diversidade,
em termos de partidos que as
governam, do tamanho delas ou da
topografia. Contrariamente as ideias
bem enraizadas, as cidades planas ndo
sd0 necessariamente mais ciclaveis.
Nurembergue e Dresden, relativamente
montanhosas, sdo mais bem avaliadas
pelas ciclistas locais do que Colénia e
Libeck, que sdo completamente planas
(RAZEMON, 2014, p.119, tradugao
nossa).

Entendemos que repetir esse discurso j& ultrapassado é
fechar os olhos para um fato: as bicicletas sempre estiveram
presentes na cultura urbana da capital mineira.

Amaral (2015, p. 189-200) faz uma analise da histéria de
Belo Horizonte com olhar sobre a mobilidade e registra que
a cidade, planejada e inaugurada em 1897, com inspiragéo
urbanistica em Paris das reformas do Bardo de Haussmann,
tem sua histdria inicial marcada pelos modos ativos. Antes
dos bondes e dos automoveis, além de pedestres, a bicicleta
jé ocupava seu lugar (ainda como esporte), com a fundagéo
do Velo Clube em 1898, ano que se realiza a primeira corrida
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de bicicletas na cidade (PENNA, 1997, p. 53). No entanto,
no registro da histéria dos meios de transporte da cidade,
pode-se afirmar que ha um campo cego em relagdo ao modo
a pé (AMARAL, 2015, p. 193) e, por extensdo, ao uso da
bicicleta, apesar de parecer evidente que tanto para os mais
ricos quanto para os mais pobres, na cidade ainda pequena,
caminhar era a opgao de transporte mais utilizada.

Essas lacunas se repetem ao longo de décadas da histéria
da cidade registradas em livros e pesquisas. E evidente que
sempre houve bicicletas em circulagdo, mas pouco se sabe
sobre isso, com eventuais registros de passeios ciclisticos,
como o registrado em foto do Arquivo Publico da Cidade de
1979 apresentada na Figura 2. Na documentagao de politicas
de transporte e transito, a bicicleta era totalmente ignorada
e pouco se falava em pedestres. Um exemplo é o Plano
Metropolitano de Transportes elaborado pelo PLAMBEL em
1974 e que em seu Volume | - Diagndstico, nada traz sobre
o tema.

Figura 2 — Fotos do 1° Passeio Ciclistico da Republica
(novembro de 1979).

Legenda: o passeio saiu do ex-campo do Atlético, Avenida Olegario
Maciel. Ao fundo, a esquerda: Edificio JK.

Disponivel em : <http://www.acervoarquivopublico.pbh.gov.
br/itens.php?cid=5805; http://curraldelrei.blogspot.com.
br/2015_07_01_archive.html>.
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Apenas na década de 1990 é que se comeca a resgatar
os modos ativos (denominados na época exclusivamente
como “ndo motorizados), falando-se em uma inversdo de
prioridades onde, juntamente com o transporte coletivo,
se priorizaria os pedestres. No periodo entre 1992 e 2000
acontece a municipalizagdo da gestdo do transporte e transito
que se inicia ainda no Ultimo ano da gestao Eduardo Azeredo®
e abrange a gestdo de Patrus Ananias’ e Célio de Castro™.
E um periodo de retomada do planejamento de transporte,
em paralelo ao planejamento urbano e das implantagdes das
principais agdes dos planos decorrentes.

No entanto, a década de 1990 foi marcada pela prioridade
ao transporte coletivo em uma realidade de aumento de
motorizagao individual. Apenas a partir de 2001, na gestao
Célio de Castro/Fernando Pimentel'!, é que se inicia
um periodo de resgate do modo a pé, comegando pelo
Hipercentro da cidade. E apenas em 2005 inicia-se um
programa focado especificamente na bicicleta, o Pedala BH -
Programa de Incentivo ao Uso da Bicicleta em Belo Horizonte,
que tem como objetivo analisar as condigdes da utilizagéo
da bicicleta como modo de transporte em Belo Horizonte e
propor medidas para estimulo a sua utilizagdo”(BHTRANS,
2008, p. 72), contemplando proposicdo de uma rede
ciclovidria, implantagdo de bicicletdrios e campanhas
educativas, entre outras medidas.

Incorporado ao Plano de Mobilidade Urbana de Belo
Horizonte entre 2008 e 2010, o Pedala-BH também esta
passando por revisdes conjuntas com o PlanMob-BH desde
2014, a partir da IV Conferéncia de Politica Urbana. Hoje,
pode-se considerar que a bicicleta efetivamente entrou nos
planos e leis de mobilidade, mas ainda carecendo de maior
efetividade de resultados e de prioridade de investimentos
da gestao local.

8 Eduardo Azeredo, do PSDB, foi eleito Vice-Prefeito de Pimenta da Veiga e assumiu
o cargo de Prefeito em 1990, quando o titular saiu candidato para ser candidato ao
Governo.

? Patrus Ananias, foi eleito pelo PT em 1992, ocupando o cargo de Prefeito na
gestao 1993-1996.

10 Célio de Castro, do PSB, foi eleito Prefeito para a gestdo 1997-2000 e reeleito
para a gestdo 2001-2004, mas foi afastado do cargo em novembro de 2002.

" Fernando Pimentel, do PT, foi eleito Vice-Prefeito para a gestdo 2001-2004,
passando a ocupar o cargo de Prefeito em novembro de 2002, sendo reeleito para
a gestao 2005-2008.



28 BELO HORIZONTE

Como resultado dessa politica publica, a cidade de Belo
Horizonte possui atualmente cerca de 90km de infraestrutura
cicloviaria, um sistema de bicicletas compartilhadas com 40
estacSes e 400 bicicletas e algumas melhorias para uso da
bicicleta na cidade. Além disso, existem vérios espagos e
instrumentos de participagdo popular para o planejamento,
discussdo e tomadas de decisdo relativa a politica de
mobilidade urbanadacidade eseusdiversosdesdobramentos,
onde se destaca o GT Pedala BH. O GT é um grupo de
trabalho aberto que funciona horizontal e autonomamente,
que serve de espago para o didlogo entre poder publico
(PBH/BHTrans) e cidadaos interessados em fomentar o uso
da bicicleta na cidade como meio de transporte. O grupo
tem carater consultivo e acontece mensalmente - na primeira
quarta-feira do més, ha trés anos. As reunides sao abertas e
qualquer pessoa pode participar, ndo havendo necessidade
de inscricao.

As ciclistas e o panorama dos movimentos locais

Todas as pessoas que andam de bicicleta compartilham do
mesmo exercicio, da mesma mecanica, do mesmo ritmo
hipnotizante e da sensagdo de ir adiante. No entanto, cada
pessoa que pedala possui um perfil, um estilo de vida, uma
experiéncia e uma razdo para usar a bicicleta. Cidades nas
quais existe, ainda que em niveis variados, uma cultura
da bicicleta, possuem uma caracteristica em comum: a
diversidade dos tipos de bicicletas e pessoas que as utilizam.

Em Belo Horizonte, nos Gltimos anos, tem sido notéavel essa
multiplicidade de cores, tamanhos e formas expressas e
visiveis nas ruas. Além disso, mais pessoas tém se organizado
de forma diversificada para promover este uso., além de
termos mais pessoas pedalando.

Além do uso da bicicleta nas periferias e nas entregas
(logistica) da cidade, que nunca deixaram de existir, apesar
de, via de regra, serem pouco valorizadas pelos demais
atores locais, desde a década de 1980, comecam a surgir e
se firmar grupos de ciclistas que saem em trilhas com suas
mountain bikes. Especificamente no espago urbano, surgem
grupos de “pedais noturnos que cumprem a fungao de serem
uma boa maneira de pedalar com seguranca e ser uma (re)
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aproximagdo das pessoas com as suas bicicletas e com o
meio urbano.

Diversas outras iniciativas também tém marcado o cenario
da bicicleta em Belo Horizonte e promovido este modo
de transporte e também seu uso como lazer, esporte ou
protesto: o Bike Anjo BH'™, o Bloco da Bicicletinha (bloco
de carnaval que celebra a bicicleta), o Velédromo da Raul
Soares (velédromo de rua improvisado), o Bike Polo BH, o
Ciclo Bazar de Rua, o Pedal dos Réia e o Pedal do Chaves
(pedaladas para iniciantes promovidas pelo Bike Anjo BH),
a Massa Critica BH'?, o Tweed Ride BH (pedalada Cycle Chic
retr6), o Dizzy Express (entregas por bicicleta), o Bicicine
(cicloficina popular), o Pedal do Chaves (pedalada para
criangas promovida pelo Bike Anjo BH), entre outros.

Compreendendo a necessidade de haver representagdo
e voz ativa por parte das ciclistas nas politicas publicas da
cidade, em 2012 surgiu a BH em Ciclo - Associagdo dos
Ciclistas Urbanos de Belo Horizonte™. Seus objetivos séo a
promocao da comunicagao entre ciclistas e poder publico,
da conscientizacdo sobre o uso da bicicleta como meio de
transporte urbano, assim como o incentivo do seu uso como
instrumento capaz de reduzir os efeitos do uso excessivo do
transporte motorizado privado na cidade de Belo Horizonte,
por meio de seis dreas de atuacdo. Uma delas é a de
Pesquisa. E justamente nessa linha de atuacdo de pesquisa
que se encaixa a nossa participagao na Parceria Nacional pela
Mobilidade para a produgdo da Pesquisa do Perfil do Ciclista.

Para além das ruas, avenidas e outros ambientes publicos
como espagos maximos de representagdo e vida destes
coletivos, movimentos e organizagdes, Belo Horizonte
possuium espago-simbolo que corrobora para fomentar
ainda mais a cultura da bicicleta na capital mineira: a Praca do

2.0 Bike Anjo é uma rede nacional de coletivos que tém por objetivo de estimular
o uso da bicicleta no dia-a-dia, existe em diversas cidades brasileiras. Fonte: www.
bikeanjo.org [acesso em 07/08/2016].

3 A Massa Critica de BH é organizada de maneira horizontal, acontece na ultima
sexta-feira do més em virias cidades do mundo, quando ciclistas, skatistas,
patinadores e outras pessoas com veiculos movidos a propulsdo humana ocupam,
em conjunto, seu espago nas ruas.

1% Para saber mais sobre a BH em Ciclo, acesse www.bhemciclo.org. Acessado em
07/08/2016.
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Ciclista'™. Formalmente denominada Praca Arnaldo Janssen,
foi rebatizada carinhosamente com este nome pelas ciclistas
locais e desde 2012 s3o realizadas atividades e encontros no
local.

Pesquisando as ciclistas e suas bicicletas em Belo Horizonte
A pesquisa "O perfil do Ciclista no Brasil”

A BH em Ciclo participou no segundo semestre de 2015
da Parceria Nacional pela Mobilidade por Bicicletas,
juntamente com organizacdes e coletivos de ciclistas do
Brasil. Coordenada pela Organizagdo Transporte Ativo
com cooperagdo do Observatério das Metropoles e do
Laboratdrio de Mobilidade Sustentidvel do PROURB/UFRY, o
objetivo desta parceria foi produzir a primeira Pesquisa do
Perfil do Ciclista com abrangéncia nacional.

Entre julho e agosto de 2015, mais de 100 pesquisadores
entrevistaram 5.012 ciclistas em dez cidades de diferentes
regides brasileiras: Aracaju, Belo Horizonte, Brasilia, Porto
Alegre, Manaus, Niterdi, Recife, Rio de Janeiro, Salvador
e Sdo Paulo. O percentual de entrevistados em relagao a
populagdo foi o mesmo em todas as cidades, sendo que em
Belo Horizonte foram entrevistadas 372 pessoas, divididas
igualmente na cidade pelas areas, centrais, intermediarias e
periféricas, conforme mostrado na Figura 2. As entrevistas
foram feitas com pessoas que pedalam pelo menos uma
vez por semana, abordadas pedalando, empurrando ou
estacionando a bicicleta.

'® Em setembro de 2015, o nome foi adotado também pelo Google, e agora é
possivel encontrar a praga no Google Maps.
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Figura 3 — Mapa com a divisdo das areas pesquisadas em
central, “Intermediaria”e periférica”.

Fonte: Elaborada por BH em Ciclo para Pesquisa do Perfil do
Ciclista Brasileiro (2015).

E visivel que hd um aumento do nimero de ciclistas nas
ruas das grandes cidades, essa revolugdo, ou a "transicdo
ciclistica”, nas palavras de Olivier Razemon (2014, p. 115)'¢,
estd acontecendo antes mesmo que as cidades se preparem
para essa mudanga de forma que favoreca e estimule o uso da
bicicleta como modo de transporte de maneira mais segura.

Os resultados dessa pesquisa servem de subsidio para
o planejamento e implantagdo de politicas publicas que
garantam a esse contingente de novos usudrios das vias
publicas conforto e seguranga, assim como também podera
ser um insumo as organizagdes da sociedade civil cobrarem a
implantagdo dessas politicas.

Na maior parte das perguntas, os resultados de Belo
Horizonte se mostraram semelhantes & média nacional. No
entanto, alguns dados chamam mais atengdo, pelo fato de

"¢ Tradugdo livre do termo "Transition cyclabe". Razemon (2014) defende que esta
transicdo é uma questdo de escolha politica, ou um conjunto de escolhas politicas,
desde as bases sociais até os gabinetes dos cargos eletivos.



32 BELO HORIZONTE

serem diferentes da média nacional, e nos ajudam a colocar
uma lupa sobre a politica de mobilidade urbana por bicicleta
que se busca implementar em Belo Horizonte. Um exemplo
é o fato de apenas 14,4% das ciclistas da cidade utilizarem a
bicicleta em combinagdo com outros modos de transporte,
enquanto a média no Brasil é de 26,2%. A pesquisa
"Descobrindo como #BHPedala" realizada também pela BH
em Ciclo em 2015, identificou que 91,93% das pessoas usaria
o transporte coletivo se pudessem ir de bicicleta até uma
estacdo e estaciona-la em um local em seguranca, dado que
mostra um grande potencial da intermodalidade.

A pesquisa "Descobrindo como #BHPedala”

Na busca pelo levantamento de dados sobre as preferéncias,
praticas e carater das ciclistas de Belo Horizonte, alguns
meses antes da realizagdo da pesquisa do Perfil do Ciclista, a
BH em Ciclo e o Movimento Nossa BH, em conjunto com mais
de 35 institui¢cdes locais e nacionais, incluindo a Empresa de
Transporte e Transito (BHTrans) de Belo Horizonte, em abril de
2015, aplicou a pesquisa "Descobrindo como #BHPedala".

Esta grande alianga com instituigdes parceiras foi feita para
dar mais visibilidade a pesquisa e, sobretudo, capilaridade
para conseguir respostas de todas as regionais da cidade, de
forma a nao manter uma hegemonia territorial, seja ela qual
fosse.

A pesquisa procura suprir a cidade de uma base de dados
mais ampla para subsidiar as agbes dos gestores, da
sociedade civil e, sobretudo, das agdes conjuntas de ambos
e foi baseada na hipdtese de Belo Horizonte ter potencial
para ir muito além do atual uso da bicicleta como modo de
transporte.

Dentre os objetivos da pesquisa (BH EM CICLO; MOVIMENTO
NOSSA BH, 2015) estava compreender como as ciclistas
veem a politica de ciclomobilidade em Belo Horizonte,
avaliar o que as ciclistas acham das estruturas oferecidas na
cidade e entender algumas demandas gerais da ciclista belo-
horizontina. A pesquisa foi realizada integralmente online,
através de um formulério que continha quatro eixos:

1) Dados e informagdes relativas as experiéncias
pessoais em cima da bicicleta;
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2) Avaliacdo sobre as estruturas ciclovidrias de Belo
Horizonte em alguns aspectos (extensdo, conexao,
manutengdo, sinalizagcdo, qualidade do piso e a
segurancga das ciclovias);

3) Compreensao e estudo de demandas e agdes das
ciclistas da cidade com relagdo a aspectos como
integracdo modal, necessidade de regulamentacao
do contrafluxo para ciclistas, criagdo de zonas 30 e
outros;

4) Preferéncia sobre os tipos de estruturas cicloviarias
(tipologias) existentes ou ndo em Belo Horizonte.

Foram recebidas 1.043 respostas validas (em um periodo de
aproximadamente 40 dias), gerando varidveis que podem
ser cruzadas entre si em busca de resultados sobre o uso
da bicicleta em Belo Horizonte. Além destes dados, foram
enviadas 471 sugestdes (de 471 pessoas diferentes), elogios
ou reclamagdes por extenso. Esta foi a maior pesquisa da
historia da capital mineira, sobre as perspectivas supracitadas.

A sistematizagdo das respostas foi dividida em trés esferas 1)
Apenas pessoas que pedalam (homens, mulheres e outros);
2) Mulheres (apenas as pessoas que se identificaram como
mulheres) e 3) Sintese - Todas as pessoas (homens, mulheres
e outros que pedalam ou nao).

Analise critica: comparando resultados e descobrindo
seus limites

Perfil da ciclista

A Pesquisa Nacional sobre o Perfil do Ciclista Brasileiro,
principal foco do presente texto, traz inimeras possibilidades
de analises comparativas e cruzamentos que seguramente
extrapolam os limites de um artigo e porisso, optamos por nos
concentrar em alguns cruzamentos internos, na comparagao
com a média nacional e entre géneros, entendida como
uma questdo emergente e para a qual os dados disponiveis
podem contribuir bastante.
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As andlises feitas neste artigo trazem ainda resultados da
Pesquisa Descobrindo como #BHPedala, e seus proprios
cruzamentos internos relativos a género, permitindo uma
anélise comparativa multidimensional. Ao se debrugar sobre
estes resultados, percebe-se a riqueza das duas pesquisas,
que, mesmo com alguns limites metodolégicos, como
qualquer pesquisa, avangam muito na compreensdo do uso
da bicicleta nas cidades brasileiras.

O primeiro tema, que de certa forma orienta a pesquisa, traz
informagdes sobre a tentativa de caracterizar as pessoas que
pedalam nas cidades brasileiras. Esse desejo de conhecer o
perfil das ciclistas, que nomeia a propria pesquisa, intengao
legitima e parcialmente atingida, apresenta nlUmeros
interessantes sobre género, idade, escolaridade, renda,
frequéncia de uso da bici e adesdo a bicicleta em meio
urbano (ha quanto tempo se pedala na cidade).

ldade e género sdo informagdes fundamentais em qualquer
caracterizagdo demografica. Segundo a Pesquisa Nacional
sobre o Perfil do Ciclista Brasileiro, as pessoas que pedalam
em Belo Horizonte sdo relativamente jovens, com idade
média de 33,0 anos. Se considerarmos apenas as mulheres,
a idade média é menor, 28,3 anos. Se considerarmos a idade
média do conjunto de pessoas entrevistadas em todas as
cidades brasileiras, a média é de 34,9 anos. As pessoas que
responderam a Pesquisa Descobrindo como #BHPedala
também estdo nessa mesma faixa etdria, com idade média
de 34,2 anos, sendo as mulheres apenas um pouco mais
jovens, com 33,0 anos.

Na pesquisa nacional, havia uma intencdo de se pesquisar
no minimo 3% de mulheres, que eram dados de mulheres
pedalando em contagens realizadas em 2010. A realidade
mostrou muito mais mulheres pedalando na cidade, com
as entrevistas tendo sido feitas com 18,3% de mulheres e
80,9% de homens. Obviamente, nimeros ainda aquém da
desejada equidade de géneros no uso da bicicleta, mas, de
toda forma, uma boa surpresa que se confirma nos dados de
"ha quanto tempo a pessoa pedala”.

Quanto aos dados de renda e escolaridade, os limites
amostrais da pesquisa nacional exigem uma analise mais
detalhada e comparativa ao Censo, feito pelo IBGE (2015),
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ou outras fontes que apuram essas dimenses de forma
mais completa. Os graficos das Figuras 3 e 4 apresentam
os perfis dos resultados dessas duas questdes, mostrando
predominancia de escolaridade no ensino médio e de renda
entre 1 e 2 salarios minimos. Para o propdsito deste texto,
preferiu-se ndo explorar os cruzamentos com os dados da
pesquisa nem tampouco realizar as analises decorrentes.

Figura 4 - Dados de escolaridade dos pesquisados em Belo

Horizonte.
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Fonte: Transporte Ativo (2015a, p. 26).

Figura 5 - Dados de renda dos pesquisados em Belo
Horizonte.
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A primeira comparagéo realizada foi em relacdo ao tempo
de adesdo ao uso da bicicleta, avaliando se as pessoas
estdo pedalando hd mais tempo ou comegaram a pedalar
recentemente, com os resultados apresentados na Tabela
1. Os resultados médios das pessoas que pedalam em Belo
Horizonte parecem indicar que é um fenémeno recente,
confirmando a hipotese ja apresentada anteriormente de
que estd ocorrendo uma transicdo ciclistica na cidade, com
62,0% das pessoas que pedalam declararem que o fazem ha
menos de 2 anos. E a comparagdo com a média das cidades
brasileiras pesquisadas, em que 45,5% das pessoas pedalam
h& menos de 2 anos, parece indicar que essa transicao é mais
recente ainda em BH.

Tabela 1 - Tempo que aderiu ao uso da bicicleta em meio
urbano (2015).

<6 meses 6 meses 1a2
a1ano anos

Fontes: Transporte Ativo (2015); BH em Ciclo; Movimento NOSSA
BH (2015).

A andlise comparativa e dos cruzamentos dessas respostas,
traz como principal resultado, que em BH, as pessoas
. o/ 1% .
pedalam h& menos tempo (80,9% ha menos de cinco anos)
- . N e :
que a média nacional (onde 37,3% pedalam h& mais de cinco
anos). A diferenga é muito grande e indica que o fenémeno é
significativamente mais recente em BH, e se intensificou apés
a criagdo de politicas publicas para bicicletas (especialmente
o Pedala BH).
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Além disso, um ndmero significativamente maior de homens
declaram pedalar hd mais de 5 anos (23,3% na Perfil e 16,9%
na #BHPedala), resultado bem maior que mulheres (2,9% e
7,0%). Aparentemente, esse resultado parece confirmar a
crescente e recente percepgdo de melhoria das condigdes
para pedalar em todos, especialmente entre mulheres e
que os ciclistas que persistem pedalando na cidade sdo
majoritariamente homens.

A andlise seguinte foi em relagdo a frequéncia com que a
pessoa pedala na cidade, com os resultados mostrados na
Tabela 2. Deve-se analisar os nimeros da pesquisa nacional
com cuidado, pois o fato de 82,5% das pessoas terem
declarado que usam a bicicleta de 4 a 7 vezes por semana,
pode estar refletindo o fato da metodologia de aplicagao ter
considerado somente o ciclista no ato de pedalar, empurrando
ou estacionando a bicicleta no momento da abordagem. A
diferenga na abordagem do ciclista seja a principal razdo
do fato da Pesquisa Descobrindo como #BHPedala trazer
resultados bem diferentes para a mesma frequéncia de uso:
apenas 44,5%. Entendemos que a diferenca de abordagem
faz com que na pesquisa nacional, amostra ocorra em relagédo
ao universo de viagens realizadas no periodo (dia ou semana)
e ndo em relagdo ao universo de pessoas que efetivamente
pedalam. Ou seja, a chance de entrevistar um ciclista
frequente é bem maior que um ciclista esporéadico, que pode
ter passado a pé ou em outro modo de transporte sem ser
entrevistado. De toda forma, nenhuma das duas pesquisas
avaliam de fato todo o universo de pessoas que pedalem em
algum momento na cidade, o que deve ser levado em conta
na interpretacao dos resultados.
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Tabela 2 - Frequéncia com que pedala (quantas vezes por
semana).

1+2+3 dias por 4+5 dias por 7 dias por
semana semana semana

Fontes: Transporte Ativo (2015); BH em Ciclo; Movimento NOSSA
BH (2015).

A andlise destes nimeros indica que o resultado de BH ¢
similar ao da média nas cidades brasileiras pesquisadas,
aparentemente indicando um certo "padrdo"” de uso, mas
que se diferencia entre géneros, j4 que os atuais homens
ciclistas pedalam com maior frequéncia que as atuais
mulheres ciclistas. Se por um lado é significativo o nimero
de ciclistas que pedalam todos os dias da semana, indicando
que se trata de pessoas que adotaram a bicicleta para todos
os seus deslocamentos cotidianos, por outro lado parece
confirmar a hipdtese de que ainda existem muitas barreiras
para que as mulheres pedalarem mais.

Motivacoes para pedalar

Outra dimensao avaliada pelas pessoas foram aspectos
motivacionais. Neste caso, apenas a Pesquisa Perfil do
Ciclistas fez essa avaliagdo, através de quatro perguntas. As
duas primeiras sdo perguntas "espelhadas": motivo para
comegar a pedalar, apresentado na Tabela 3; e motivo para
continuar pedalando, apresentado na Tabela 4.

As motivagdes para as pessoas comegarem a pedalar sdo as
mais diversas possiveis. Os dados gerais de Belo Horizonte e
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Brasil sdo semelhantes e apresentam poucas diferencas. Ja as
razoes para que as pessoas continuem a pedalar tém dados
equilibrados entre a média nacional e a de Belo Horizonte. No
entanto, um olhar mais apurado sobre as razbes que levam
homens e mulheres de Belo Horizonte e do Brasil (média) a
pedalarem, encontra-se diferencas que merecem ser melhor
estudadas.

No Brasil, 2,3% dos homens comeca a pedalar por questdes
ambientais e 1,8% das mulheres o fazem pela mesma razao.
Em Belo Horizonte, no entanto, hd uma inversdo dos dados
e um aumento expressivo na quantidade de mulheres que
iniciam suas pedaladas por esta razdo, com 4,4% das mulheres
declarando esse motivo e apenas 1,7% dos homens. Ou seja,
no Brasil, mais homens comecam a pedala por questdes
ambientais e em BH, mais mulheres (quase trés vezes a média
nacional).

Tabela 3 - Motiva¢des para comecar a pedalar (2015).

| Ambientalmente | E mais | E mais rapido | E mais

correto ! barato ! e pratica ! saudavel | Outros §

Pesquisa Nacional Perfil do Ciclista Brasileiro

U Brasil 229 196%  a29%  242%  105%
Homens 23% L 200% 433k | 239% | 103%
Mukheres ©  18% 1 174% 1 404% i 280% i 122%
BH L 20% 1 207% 0 41%  C 268%  74%
Homens | 7% L oagw L 424k | 209% | 84%
" Mulheres | 44% . 74% . 382% . 456% & 4,4% °

Fonte: Transporte Ativo (2015).
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Tabela 4 - Principal razdo para continuar pedalando (2015).

| Ambientalmente | E mais rapido E mais

correto I I e pratica I saudavel

Pesquisa Nacional Perfil do Ciclista Brasileiro

Fonte: Transporte Ativo (2015).

Analisando os resultados da Tabela 3, percebe-se que, em
termos nacionais, 20,2% dos homens e 17,4% das mulheres
comegam a pedalar por que é mais barato. Embora em Belo
Horizonte mais homens iniciem o uso da bicicleta por que
é mais barato (24,6%), inclusive superando a média geral,
a proporgao de mulheres que o fazem é inferior a média
nacional (7,4%) na capital mineira.

Um dos principais resultados constatados, tanto no Brasil
quanto em Belo Horizonte, é que a principal motivacéo para
as pessoas comecgarem a usar a bicicleta e a principal razdo de
se continuar pedalando é porque a bicicleta é "mais prética e
rdpida". Ser mais rdpida e pratica é a razdo que leva 44,6% dos
brasileiros a seguirem adiante com suas pedaladas e 37% das
pessoas de Belo Horizonte o fazem por esta razdo. Quando
nos debrucamos sobre os dados entre homens e mulheres de
Belo Horizonte, vemos que ha diferenca entre ambos: 39,2%
e 30,9%, respectivamente. A excec¢do se d& nas mulheres de
Belo Horizonte, que declaram ser mais saudavel é a principal
motivagdo para comegar e razdo para continuar a pedalar.

Embora Belo Horizonte e o Brasil tenham apresentados
dados parecidos no que tange a comecar a pedalar por ser
mais saudavel (26,8% e 24,2%, respectivamente) e também
os homens brasileiros e os belo-horizontinos (23,9% e 22,9%,
respectivamente), ha enorme diferenca quando olhamos
sobre a influéncia desta razdo paras as mulheres comegarem
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a pedalar em Belo Horizonte. Para 45,6% das mineiras, a
saude é o principal aspecto que as fazem comecar a pedalar,
contra 28,2% da média nacional.

A questdo da salde chama atengdo novamente em Belo
Horizonte, ainda que a média na capital mineira (32,7%) ndo
esteja tdo diferente da nacional (25,9%). O que vale a pena
ressaltar aqui é que 50% das mulheres belo-horizontinas
continuam pedalando pela saide. Para 28,6% dos homens
da capital mineira essa ¢ a principal razéo.

Outras razdes tém grande influéncia para as mulheres na
médianacional (12,2%) e bem menos para as belo-horizontinas
(4,4%). Os dados sdo semelhantes quando levamos em conta
a média dos brasileiros (10,3%) e a preferéncia dos belo-
horizontinos (8,4%). As médias entre Brasil e Belo Horizonte
sdo semelhantes (10,5% e 7,4% respectivamente).

Analisando os resultados da Tabela 4 com um olhar mais
apurado sobre a diferenga das escolhas entre mulheres e
homens traz a tona algumas diferencgas. Apenas 2,1% das
pessoas que responderam a pesquisa em Belo Horizonte
continuam a pedalar por questdes ambientais. No Brasil,
o valor é de 3,4%. Todavia, 5,9% das mulheres em Belo
Horizonte continuam pedalando por esta razédo, contra 1,3%
dos homens.

O fato do uso da bicicleta ser mais barato é a principal razdo
para 20,7% das pessoas que responderam a pesquisa em
Belo Horizonte. Para 23,3% dos homens da capital mineira
e 11,8% das mulheres esta é a questdo primordial para
continuarem a pedalar. No entanto, no Brasil, a média é de
17,7%.

Osdados databela 3 e 4 podem ser parcialmente comparados
com cidades mundo afora onde pesquisas sobre as razbes
para as pessoas comecgarem a pedalar sdo regularmente
feitas. Constata Héran (2014, p.160, tradugdo nossa) diz que
as ciclistas "colocam em primeiro lugar a praticidade do
seu modo de deslocamento". Salde, prazer e baixo valor'’
sdo motivos importantes, além da preocupacdo ambiental,
mas conforme estudo feito "pelo site Copenhagenize.eu,
"7 E preciso notar que ha uma diferenca entre o custo inicial de uma bicicleta (que

pode ser alto) e o custo para se manté-la em pleno funcionamento (que &, via de
regra, baixo).
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somente 1% dos habitantes de Copenhague usam a bicicleta
primeiramente por questdes ambientais" (HERAN, 2014, p.
160, traducéo nossa).

ATabela5mostraaopinido das pessoas que pedalaemrelagéo
aos problemas serem enfrentados e a Tabela 6 apresenta
os resultados da pergunta: "o que o faria pedalar mais?".
Comprova-se que empecilho para as ciclistas pedalarem e
o que faria elas pedalarem mais estdo associados a falta de
seguranga no transito, a falta de respeito dos motoristas,
que estdo intimamente ligadas e a falta ou a precariedade
da estrutura cicloviaria. Confirmando esse cenario, quando
perguntadas o que as fariam pedalar mais, mais da metade
das entrevistadas disseram que com mais infraestrutura
cicloviaria usaria a bicicleta com mais frequéncia e quase
um quarto respondeu que um transito mais seguro também
serviria de estimulo.

Tabela 5 - Principal problema a ser enfrentado — Belo
Horizonte (2015).

Falta de
Falta
de

Falta
de

Falta Falta de

de

respeito
dos seguranca

motoriza- publica

i estrutura i condutores i no transito i seguranca i sinalizacdo
1 1 1 1

Pesqwsa Nacional Perfil do Ciclista Brasileiro

Brasil 266 3% | 227% | 7% | 33% 4%
Homens | 267% | 7% | 230% | 70% | 34% | 4%8
Miheres | 264% | 333% . 218% | 105% . 30% | 4a%
LBH 253 298% 3% . 21% . O%%  29%.
Homens | 267% | 287% . 393% 7% . 07% | %%
Mulheres 20,6% 26,8% 33,8% 4,4% 1,5% 2,9%

Fonte: Transporte Ativo (2015).
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Tabela 6 - O que faria a ciclista pedalar mais (2015).

| Faltade | !
Falta | respeito | Faltade | Falta
de dos seguranca de

| estrutura | condutores | no transito | seguranca | si

motoriza- | publica

Fonte: Transporte Ativo (2015).

Um ponto a favor de Belo Horizonte merece destaque
aqui, menos de um terco das pessoas se comparado com
os numeros do Brasil, veem a segurancga publica como um
problema para o ciclista, desafiando o senso comum que a
rua é um lugar perigoso ou pelo menos confirmando que em
cima da bicicleta as pessoas se sentem mais seguras do que
a pé por exemplo.

Outro elemento avaliado pelas pesquisas que pode ser fator
limitador é a integragdo (realizada e desejada) com outros
modos de transporte. Apenas 14,4% das ciclistas de Belo
Horizonte fazem a integracdo modal, sendo que a média
nacional foi de 26,4%, conforme os dados da pesquisa
nacional.

Esse é um fator ainda a ser melhorado nas politicas publicas
brasileiras, apesar do surgimento de sistemas de bicicletas
compartilhadas e algumas iniciativas isoladas de integragéo.
No contexto europeu, Frédéric Héran, em seu livro "Le
Retour de la bicyclette", registra que a integragao da bicicleta
com estagbes de transporte coletivo de alta capacidade
em estagdes é, especialmente, “conveniente para trajetos
regulares (HERAN, 2014, p. 180, traducdo nossa). Essa
integragao pode ocorrer para integragdo com trens, onibus
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ou em areas de caronas'®.

Por sua vez, a Pesquisa Descobrindo como #BHPedala
mostrou que ha uma demanda reprimida nesse aspecto em
Belo Horizonte, quando demonstra que 91,9% das ciclistas
de Belo Horizonte afirmaram que usariam o transporte
coletivo caso pudesse ir de bicicleta até a estagdo. Ainda
nesse sentido, Héran (2014, p.180) afirma que na Holanda
40% das pessoas que usam o transporte coletivo chegam as
estacdes de bicicleta.

CONCLUSOES

Este texto tem como um de seus pontos fortes, ter sido
escrito no calor da histéria, mas talvez seja também uma
de suas limitagdes. Foi escrito a seis maos, que estiveram
imersas na construcdo dessas pesquisas, ora na realizacédo,
ora nas analises, ou em ambas etapas, estd impregnado da
realidade da bicicleta na cidade. Apesar da diversidade dos
perfis profissionais, muitos pontos em comum nos unem, pois
estamos fazendo parte da histéria da insergdo da bicicleta na
cidade, seja como atores da ciclopolitica’ ou como integrante
da gestao publica.

O uso da bicicleta como modo de transporte esté crescendo
em diversas cidades do mundo e também no Brasil. O
comportamento de quem pedala em nosso pais, ainda
é um campo que precisa ser pesquisado, explorado e
analisado. Com dados ¢ possivel subsidiar o planejamento e
a execucao de acdes, bem como fazer o controle social, a fim
de promover o uso desse modo nao poluente e saudavel e
ajudar a transformar nossas cidades em espagos mais justos,
democraticos e sustentaveis, bem como produzir indicadores
e as respectivas séries historicas.

As principais concluses dos cruzamentos realizados
permitem confirmar a predominancia de ciclistas homens
(80,9%) sobre ciclistas mulheres, que pedalam mais de 3 a 4
vezes por semana, com a maioria sem nivel superior e com

18 E comum em paises europeus a existéncia de areas de estacionamento nas quais
pessoas combinam de se encontrarem para fazerem viagens de trabalho, lazer e
outras em automoveis.

19 O termo ator de ciclopolitica foi utilizado intencionalmente para ampliar a visdo
sobre as pessoas que se envolvem (voluntariamente ou ndo) na formulacdo da
politica para bicicletas a partir do olhar da sociedade civil. Procura ser mais amplo
que cicloativista, termo normalmente utilizado.
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rendas menores que trés saldrios minimos. Sdo ciclistas mais
recentes que a média nacional e que ja comegaram a pedalar
apos a cidade possuir alguns sinais de politicas publicas em
favor da bicicleta. A principal razdo para se pedalar é por ser
rapido e pratico, seguido de perto por ser saudavel.

Como os trés principais problemas ainda giram em torno
da seguranca (falta de infraestrutura, comportamento do
motorista e seguranga no trénsito) e a cidade continua
tendo topografia forte ndo parece serem esses os principais
obstaculos reais para se pedalar. Como nem mesmo a
politica publica surtiu o efeito desejavel e esperado, ha que
se perguntar: porque, de fato, essas pessoas comegaram
a pedalar nos Ultimos cinco anos? Uma das hipdteses que
gostariamos de explorar é de que o principal fato que ocorreu
nos Ultimos anos é muito mais subjetivo que objetivo: a
bicicleta, em Belo Horizonte, estd deixando de ser um ponto
cego. A problematizagdo pela imprensa, as politicas, os
movimentos de ciclistas locais e a repercussdo de politicas
nacionais (especialmente de Sdo Paulo, desde 2013 com o
Prefeito Fernando Haddad) e internacionais, de facil acesso
pela internet e redes sociais, ndo estardo surtindo o desejavel
efeito de mudar a cultura? Criando um novo imaginario de
que é possivel pedalar em BH?

As andlises feitas em ambas as pesquisas, mesmo sem
esgota-las, trazem algumas concluses e muitas novas
questdes e reflexdes que nos ajudardo a nortear a construgao
e o desenvolvimento metodolégico de futuras pesquisas em
Belo Horizonte. As duas pesquisas analisadas possuem alto
potencial de outras anélises, especialmente se considerarmos
os pontos distintos e complementares entre elas. Mas,
obviamente, existem limites de aplicacdo interpretativa de
cada uma delas.

Existem algumas lacunas nos temas de perguntas, por
exemplo, porque nenhuma delas registrou a etnia/raga dos
entrevistados? Nao seria pretensdo a intengao de "tragar um
perfil" ou "descobrircomo" inerentes as pesquisas? Nenhuma
das duas tragcou um perfil completo das pessoas que pedalam
em Belo Horizonte, mas com certeza contribuiram para isso.
Muitos sdo os limites de entrevistas feitas com quem estd em
cima da bicicleta e com quem esté atras de um computador,
mas ambas metodologias apresentam potencial para serem
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replicadas e com alguma padronizacdo de dados no Brasil,
avangarem nessa pretensdo de descobrir esse perfil do
ciclista.

Fecha-se esse artigo com uma reflexdo sobre os desafios da
bicicletaem BH. Parece evidente que abicicleta estd ganhando
um espacgo cada dia maior em Belo Horizonte. Pessoas que
usam a bicicleta, movimentos e outras formas de organizacdo
social, empresas e a prépria gestao publica precisam, juntos,
se debrugarem mais ainda sobre os poucos dados existentes
sobre o uso da bicicleta na cidade, explorarem os caminhos
possiveis e promoverem a politica de mobilidade urbana por
bicicleta de forma sistémica e transversal as outras politicas
que se relacionam.

Ainda que os espagos de participagdo nos processos de
planejamento e de gestdo possuam varios desafios ainda a
serem superados, a sociedade civil, nos Gltimos anos, em suas
diversas formas de organizagao e atuagdo, tem conquistado
um espago outrora indcuo e levado adiante agdes e projetos
que contribuem para fomentar a cultura do uso da bicicleta
em Belo Horizonte como modo de transporte.

Os aspectos a serem considerados na construgdo da
cidade receptiva, agradavel e segura as ciclistas ndo estdo
somente em livros ou conhecimentos restritos aos técnicos.
E extremamente importante que levemos em consideracao
os resultados de pesquisas, como as duas que foram objetos
desde artigo, e que eles sejam incorporados aos mdltiplos
pontos de vista com uma parcela ainda mais ampla e
representativa da sociedade, que ja utilize ou ndo a bicicleta.

Escrever este artigo nos permitiu compreender ainda mais
que a sociedade, principalmente quem pedala ou quer
pedalar, deve ser ouvida de forma aprofundada, expressando
seus desejos, aspiragdes, prioridades e valores, para que a
construgdo da politica de mobilidade urbana por bicicleta
em Belo Horizonte torne-se ainda mais sélida e tangencie o
desenvolvimento e a revisdo dos Planos teméticos (Diretor,
de Mobilidade, de Gestdao da Demanda, de Melhoria da
Oferta, etc.) e outras politicas.

Ainda que a contextualizagdo da realidade local, feita através
da experiéncia cotidiana das pessoas, conte muito para a
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qualidade do processo colaborativo, desde a concepgéo até
a aprovagéao de projetos e politicas, em Belo Horizonte, como
em boa parte das cidades do Brasil em geral, ainda é preciso
avangar muito para que a politica publica avance e se alinhe
aos desejos de quem ha mais ou menos tempo estd optando
pelo uso da bicicleta.

Tais desejos, em breve, serdo transformadas em exigéncias
que irdo além do anseio pela criagdo de novas estruturas
ciclovidrias, exclusivas ou nao, e da prioridade das bicicletas
na circulagdo. Em pouco tempo, as pessoas que pedalam
em Belo Horizonte desejardo em maior escala ruas com
velocidades compativeis com a circulagdo humana (criagao de
Zonas 15, 20 e 30), reducao da quantidade de paradas para
ciclistas (seja em seméforos ou na auséncia de prioridade nos
cruzamentos), a melhoria da qualidade dos pisos utilizados
nas ciclovias e nas ruas, a criagdo de ondas verdes para
bicicletas, entre outras medidas que dardo mais conforto a
guem esta em cima da bicicleta.

Todavia, nesse cendrio da cidade onde hd grande
movimentacdo social e um despertar continuo da gestao
publica para o tema, para as proximas gestdes, imagina-se
que a bicicleta ndo poderd ser negligenciada como modo
de transporte, por ser ter "pouquissima possibilidade de
incomodar, cinquenta vezes menos consumidor de energia e
oitenta vezes mais econémico no uso de matéria prima que
um carro" (HERAN, 2014, p. 201, tradugdo nossa).

O retorno expressivo e continuado do uso da bicicletaem Belo
Horizonte passa, invariavelmente, também por uma politica
afirmativa de moderacdo da circulacdo dos automdveis na
cidade. Conforme afirma Héran,

Se alguns ainda afirmam que a politica
[de restricdo do uso de automodveis]
conduz ao declinio econémico, o declinio
em que vivemos j& é suficiente para
constatar que o contrario: as cidades
mais lentas, as quais o trafego foi
acalmado, ndo tém mais dificuldades
econdmicas que as outras. Uma cidade
com tréfego apaziguado é também um
fator de atratividade (HERAN, 2014, p.

218, traducdo nossa).
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Ao refletir sobre o perfil das pessoas que pedalam em Belo
Horizonte, a partir de elementos quantitativos e explicativos
sobre essas pessoas, descobrimos que aparentemente sdo
aspectos mais subjetivos que as estdo fazendo pedalar
mais. Mas que este retorno da bicicleta as partes centrais da
cidade, e de uma forma territorialmente mais ampla também,
nao acontecera de maneira regular.

O desenvolvimento da utilizagdo deste modo de transporte
serad cruzado com avangos e retrocessos e instavel, tendo
momentos mais lentos sucedendo evolugdes mais rapidas. O
processo de retomada das ruas em Belo Horizonte serd como
em todas as cidades que deixaram os automdveis ocuparem
os espagos publicos e expulsarem pessoas e bicicletas: lento,
complexo e com altos e baixos momentos.
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OS CAMINHOS DOS CICLISTAS
EM BRASILIA/DF
Cyclists' paths in Brasilia/DF
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INTRODUCAO

Ao se pesquisar as garagens do Distrito Federal, verifica-se que a
bicicleta é o segundo veiculo mais encontrado (30,90%), seguido
da motocicleta (6,04%). Os automoéveis estdo presentes em
66,13% dos domicilios (CODEPLAN, 2013, p. 36). Mesmo com o
crescente aumento da motorizagdo, a taxa de posse de bicicletas
por domicilio permanece estavel ha muito tempo, sem variagdes ha
quase uma década. Mesmo com esse valor significativo de posse
de bicicletas no DF, a participagdo nos deslocamentos em 2009
era de apenas 2,3% (PDTU, 2011), o que demonstra um grande
potencial de crescimento.

Desde entdo, os governos do DF tém investido em infraestrutura
ciclovidria, ainda que sem uma visdo claramente integrada da
bicicleta como meio de transporte. Em paralelo, mesmo em locais
onde nao houve investimento algum voltado para a mobilidade por
bicicleta, o nimero de ciclistas aumentou (RODAS DA PAZ, 2015,
p. 34). Nesse contexto, conhecer o perfil de quem estad fazendo
a opgdo por se deslocar de bicicleta no DF é de fundamental
importancia para embasar agdes, seja por parte de entidades da
sociedade ou pelo préprio governo, para avaliar o que ja foi feito e
para compreender o que a cidade ainda demanda para facilitar esta
forma de deslocamento ativo.

Esse artigo buscou analisar o perfil das pessoas que adotam a
bicicleta como meio de transporte no seu dia a dia no DF, a partir,
principalmente, dos dados da pesquisa Perfil Nacional do Ciclista
(TA — Transporte Ativo, 2015). Sdo discutidas as motivagbes, as
demandas, o comportamento e a avaliagdo feita pelos ciclistas sobre
o transito. Para além de uma percepcdo do comportamento do
ciclista sob o ponto de vista individual, é necessério compreender
a dindmica social e coletiva em que esta inserido. E este olhar
mais amplo que possibilita o desenvolvimento de mecanismos de
indugado, para que um niimero maior de pessoas tome efetivamente
a decisdo de utilizar a bicicleta.
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Cabe ressaltar para fins desse estudo algumas caracteristicas
urbanas especificas de Brasilia, para analisa-la em comparacao
as outras capitais. O Distrito Federal, hoje em dia chamado de
Brasilia pelo préprio governo local', é uma unidade federativa que
se assemelha mais a um estado do que a um municipio. O que
é conhecido como Brasilia pelo restante do pais, normalmente
refere-se na verdade ao bairro central chamado Plano Piloto, onde
se localizam a sede do Governo Federal, do Poder Legislativo e do
Judiciario nacionais. A extensdo do local de aplicagdo da pesquisa
do perfil do ciclista em Brasilia e a caracterizagdo das chamadas
Areas Central, Intermediaria e Periférica extrapola o bairro do Plano
Piloto, envolvendo as demais regides administrativas? do DF. Assim,
neste artigo utilizamos os termos DF e Brasilia como sinénimos,
para representar a mesma regido geogréfica e politica. Vale lembrar
ainda que as distancias entre as regides administrativas do DF sdo
equivalentes ao que, em outras grandes cidades, ja poderia ser
considerada regido metropolitana.

Para além dos resultados da pesquisa Perfil Nacional do Ciclista em
Brasilia, foram utilizados, de maneira complementar, outros estudos
e pesquisas com dados sobre o DF, como a Pesquisa Distrital
por Amostra de Domicilio, Plano Diretor de Transporte Urbano e
contagens de ciclistas. Em alguns momentos, consideramos util
observar os resultados comparativamente ao das outras cidades
participantes da Pesquisa Nacional do Ciclista.

Os resultados da pesquisa ajudam a desconstruir o imaginario
e o esteredtipo de que o ciclista da cidade de Brasilia seria um
atleta, pertencente a uma classe de elite, mostrando que o perfil de
quem usa a bicicleta no DF, reflete, em boa medida, o perfil do seu
morador comum. Com excecdo da distribuicdo de género (em todo
o pais predominam homens entre os ciclistas), as distribuicdes de
idade, renda e escolaridade dos ciclistas se assemelham bastante
as da populagdo em geral.

A BICICLETA NAS CIDADES CONTEMPORANEAS

Na primeira década deste século, com a grande expanséo da renda
e do consumo na populagdo de menor poder aquisitivo, o uso da
bicicleta como meio de transporte chegou a perder espago no pais.
A venda de bicicletas diminuiu ao mesmo tempo em que a venda

T Até 2014 o governo distrital era oficialmente chamado de Governo do Distrito
Federal. Desde 2015 passou a se denominar Governo de Brasilia.

2 As regides administrativas de Brasilia se assemelham em termos de gest&o urbana
as subprefeituras do municipio de S&o Paulo.
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de motociclistas aumentou consideravelmente. Somado a falta de

medidas preventivas, isso resultou no aumento drastico das mortes
envolvendo motociclistas (SEGURADORA LIDER, 2015)3.

Problemas como a violéncia no transito, o aumento dos
congestionamentos, da poluicdo atmosférica e do estresse urbano,
tem recolocado a bicicleta como uma alternativa atraente para
muitas pessoas nas grandes metrépoles. Essa escolha ndo parece,
contudo, ser motivada prioritariamente por restricdes financeiras
(muito embora a crise atual tenha peso inegavel), mas também
por outros aspectos, j& que o publico que utiliza a bicicleta nas
grandes cidades vem visivelmente se diversificando. Junto a isso,
vem crescendo a demanda por infraestrutura cicloviaria e por
um redesenho urbano que viabilize o deslocamento ativo com
seguranga e conforto.

Nesse contexto, a bicicleta vem sendo resgatada como um elemento
de qualidade de vida urbana, que possibilita a integragéo e inclusdo
da populagdo no espaco publico. Como destaca Hobsbawn (2002),
essa caracteristica da bicicleta era especialmente perceptivel antes
das cidades serem modificadas com a popularizagdo do automével:

Como os ciclistas se deslocam a
velocidade das reacbes humanas e nio
estdo isolados da luz, do ar, dos sons e
aromas naturais por trés de para-brisas
de vidro, na década de 30, antes da
explosdo do trafego motorizado, nao
havia melhor maneira de explorar um pais
de dimensdes médias com paisagens
surpreendentemente variadas e belas
(HOBSBAWM, 2002, pp. 107-8).

Muitas sdo as possibilidades diante desse cenério de retomada do
uso da bicicleta. Para embasar agdes e potencializar esse processo
é fundamental conhecer o perfil das pessoas que vem adotando
esse meio de transporte no seu dia a dia, suas motivacdes e
demandas, seu comportamento e sua avaliagdo sobre o transito.
Esse entendimento é importante tanto para atender a populagéo
que j& usa a bicicleta, quanto para descobrir como induzir mais
pessoas a fazerem essa escolha.

3 Segundo dados do DPVAT.
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Outro aspecto relevante nessa discussdo é a revisdo das
nomenclaturas empregadas. Refinar e atualizar as terminologias
utilizadas ao se discutir mobilidade sustentavel é essencial para
que o discurso e a pratica sejam desenvolvidos de modo adequado
as questdes do nosso tempo. Assim como a nogdo de pedestre
como um dos atores no transito sé passou a existir depois que as
ruas foram tomadas pelos carros, é importante compreender que a
mobilidade por bicicleta também requer um conjunto novo (e mais
apropriado) de termos.

Atualmente, o Cédigo de Transito Brasileiro (CTB) se refere a
bicicleta de duas formas. Em um momento, ela é definida pela
negagdo, como “veiculo ndo motorizado”. Essa primeira definicao,
que é a mais correntemente utilizada, indica que a bicicleta é
considerada um veiculo de segunda categoria, cuja definicdo se
dé pela negagdo do motor protagonista - o carro. Fica evidenciada
uma limitagdo dos termos a uma visdo rodoviarista da mobilidade,
centrada no automaével®.

De maneira mais adequada, a bicicleta é também caracterizada
no proprio CTB como veiculo a propulsdo humana. Ou seja, tal
definicdo se da por suas caracteristicas de fato e ndo pela negacéo
de outra coisa. Ndo se trata de um detalhe ou um preciosismo,
mas do reconhecimento adequado deste modo de transporte,
influenciando diretamente a forma como as politicas publicas de
mobilidade sdo executadas. Por isso, para tratar da mobilidade a
pé e por bicicleta, utiliza-se cada vez mais o termo “modos ativos
de deslocamento”, caracterizados pela dindmica energética em
que se baseia seu movimento.

Tao importante quanto definir corretamente os meios de transporte
é qualificar os eventos que resultam da violéncia no transito. E
muito comum o uso do termo “acidente” pelos 6rgdos de transito
e pela midia para tratar ocorréncias de transito resultantes da
irresponsabilidade consciente de motoristas. O uso do termo
“acidente” banaliza comportamentos criminosos e inibe a busca
pelas causas e responsabilidade das ocorréncias. “Acidente” é um
evento fortuito, inesperado, o que é extremamente raro no transito.

¢ Em artigo recentemente publicado na Folha de Sdo Paulo, Daniel Guth discute
essa questdo terminoldgica. O autor lembra que mesmo os 6nibus sdo muitas vezes
considerados “transportes alternativos” ao carro, embora sejam o principal modo
motorizado de deslocamento da populagdo. Disponivel em: <http://abicicletana-
cidade.blogfolha.uol.com.br/2016/02/15/carros-vs-nao-carros>. Acesso em 17 out.
2016.
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As fatalidades no transito geralmente sao fenémenos que podem
ser prevenidos e devem ser nomeadas de forma precisa. Colisao,
capotamento e atropelamento sao alguns dos termos que deveriam
ser utilizados mais frequentemente no lugar de “acidente”, assim
como descrigdes da situagdo (como invasdo da calgada), quando
ndo houver uma Unica palavra para tal.

CARACTERIZACAO DA AMOSTRA DA PESQUISA

A amostra final no DF da pesquisa Perfil do Ciclista, depois do
tratamento do banco de dados, foi composta por 422 participantes
(80,6% homens). O total no Brasil foi de 5.012 ciclistas, entrevistados
entre agosto e setembro de 2015 em dez cidades das diferentes
regides: Aracaju, Belo Horizonte, Brasilia, Porto Alegre, Manaus,
Niterdi, Recife, Rio de Janeiro, Salvador e S3o Paulo. Foram a
campo mais de 100 pesquisadores (6 no DF). A pesquisa nacional
estabeleceu um ndmero minimo de mulheres (6%) e um minimo de
bicicletas publicas para cada cidade (3,5%). As principais definicdes
metodoldgicas da pesquisa incluiram:

* Elaboragdo de um plano amostral, garantindo
representatividade emrelagdoapopulagdo e comparabilidade
entre as cidades;

* Realizagdo de entrevistas com pessoas que utilizam a bicicleta
pelo menos uma vez por semana como meio de transporte,
abordadas pedalando, empurrando ou estacionando a
bicicleta, sempre em dias Uteis. Isso se justifica pelo enfoque
da pesquisa no ciclista que utiliza a bicicleta como meio de
transporte cotidianamente, j& que o uso para lazer e esporte
€ mais comum nos finais de semana. Excepcionalmente, em
Brasilia, foram realizadas algumas entrevistas em um final de
semana, durante uma feira local periédica de uma cidade
periférica, em que o uso da bicicleta com finalidade de
mobilidade e comércio é intenso;

* Distribuicdo equitativa das entrevistas no tecido urbano pelas
areas centrais, intermediarias e periféricas de cada cidade
(ver figura 1);

* A equipe de coordenacdo da Pesquisa no DF, junto
com a equipe de Sao Paulo, elaborou ainda 4 questdes
complementares, visando a avaliagdo das condigdes gerais
e de seguranga do percurso, frequéncia de utilizagdo das
estruturas viarias e melhorias necessarias.
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Figura 1 - Area central, intermediéria e periféricas consideradas
para a pesquisa no DF

Area Central
I Area Intermediaria
B Area Periférica

DESCOBERTAS SOBRE O PERFIL DO CICLISTA NO DF: O QUE
A ANALISE DOS DADOS REVELA

Nesta secdo, discutimos alguns dos principais resultados da
pesquisa no DF, procurando algumas vezes analisar os dados a
partir dos resultados de outras cidades. Os resultados das analises
ajudam a desmistificar algumas afirmagdes recorrentes sobre a
realidade da bicicleta no DF e opinides de senso comum, muitas
vezes reproduzidas pela midia e até por gestores publicos, sem
confirmacao factual.

Perfil geral dos entrevistados

O ciclista de Brasilia utiliza a bicicleta como meio de transporte
com uma frequéncia expressiva, mas abaixo das outras cidades
pesquisadas: 60% dos entrevistados pedala 5 ou mais dias por
semana. A segunda cidade com menor frequéncia de ciclistas que
utilizam a bicicleta 5 ou mais dias por semana, é Porto Alegre, com
62,9%. Recife lidera esse indicador, com 89,6%.

Em Brasilia, cerca de 74% dos entrevistados afirmaram pedalar ha
menos de 5 anos e 45% levam até 20 minutos em seus trajetos.
Quanto a idade, cerca de 32,2% tém entre 25 e 34 anos. A maior
parte relatou ter ensino médio (46,9%), seguido de ensino superior
(30,1%) e ensino fundamental (19%).

Assim, j& se nota um perfil variado, com predominancia de
jovens ao se comparar com outras cidades. Em média, os ciclistas
declararam ter renda individual de cerca de dois saldrios minimos.
Trata-se de um publico que comegou a pedalar mais recentemente
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(possivelmente, em parte, devido & pouca idade), proveniente
na maior parte de familias de baixa renda e que faz trajetos de
cerca de 30 minutos, frequentemente utilizando a integragdo com
o transporte publico. A média e o desvio padrdo das principais
variadveis desse perfil geral estdo listadas na Tabela 1.

Tabela 1 - Frequéncia e tempo de uso da bicicleta, tempo de
trajeto e idade. Média e desvio padrdo

Variavel Desvio Padrao

i Usa a bicicleta como meio : 4,4 1,8
i de transporte quantos dias : :
por semana (dias)

Ha quanto tempo usa a 3,2 1,4
bicicleta (anos) : :

Tempo de trajeto (minutos) 31,4 24,2

|dade (anos) 30,2 11,9

Fonte: Perfil Nacional do Ciclista (TRANSPORTE ATIVO, 2015).
Elaboragao propria.

Distribuicdo dos ciclistas segundo faixas de escolaridade

Para interpretagdo dos dados sobre escolaridade dentre os ciclistas
de Brasilia, foram feitos dois cortes, um geral da amostra por faixa
de renda (Gréfico 1) e outro somente para pessoas com pelo menos
25 anos (Gréfico 2). Como existe uma participagdo expressiva de
estudantes tanto na populagdo do DF (29% de acordo com a
Pesquisa Distrital por Amostra de Domicilios - PDAD [CODEPLAN,
2013, p. 30]) como entre os ciclistas entrevistados (pelo menos
43% utiliza a bicicleta para ir a escola ou a faculdade)®, o segundo
grafico permite analisar em separado aqueles que tendem a ja ter
concluido sua fase de estudos.

° Em contagem de ciclistas realizada em via urbana, no bairro de Aguas Claras,
pessoas identificadas na faixa etaria de 12 a 18 anos representaram 16% do total de
ciclistas contados (RODAS DA PAZ, 2015). No bairro da Estrutural, esse percentual
foi de 13% (RODAS DA PAZ, 2016).
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Grafico 1 - Distribuicdo de escolaridade segundo Area da
cidade*

52% 55%

38% ., 39%
34% 0%
22%
15%
7% 4%

3% 1% 0%

Area Central Area Intermedidria Area Periférica

®Sem instrugdo " Ensino Fundamental ™ Ensino Médio ™Ensino Superior " Pds-Graduagdo

* considerado o Ultimo segmento completo

Fonte: Perfil Nacional do Ciclista (TRANSPORTE ATIVO, 2015).
Elaboragao propria.

Gréafico 2 - Distribuicdo de escolaridade segundo Area da
cidade (entrevistados a partir de 25 anos)*

58% 54% 53%
35%
26% 27%
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®Sem instrugdo " Ensino Fundamental ®Ensino Médio ™Ensino Superior " Pds-Graduagdo

* considerado o Ultimo segmento completo

Fonte: Perfil Nacional do Ciclista (TRANSPORTE ATIVO, 2015).
Elaboragéo propria.

Os gréficos 1 e 2, indicam que a proporgdo de ciclistas com nivel
superior cai na medida em que se afasta do centro e se aproxima
da periferia, e que o inverso ocorre em relagdo a proporgdo de
ciclistas com menor escolaridade. E importante lembrar que a
area é definida pelo local onde foi realizada a entrevista, ndo
caracterizando necessariamente o local de moradia do entrevistado.
Ainda assim, a distribuicdo da escolaridade reflete a segregacéo
socio espacial existente do DF.

Pela anédlise espacial do emprego nas diferentes regides do DF,
verifica-se que o Plano Piloto possui 47,7% da oferta de postos
de trabalho (MIRAGAYA, 2013, p. 2). Para se ter uma ideia dessa
concentragdo, a cidade que estd em segundo lugar (Taguatinga),
possui 9,0% dos postos de trabalho. Desse modo, pode-se
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inferir que os ciclistas inseridos na dindmica da &rea central
possuem, provavelmente, acesso aos melhores empregos e maior
escolaridade.

Distribuicdo dos ciclistas segundo faixas de renda

No DF, a renda individual do ciclista estd acima da média das demais
cidades pesquisadas, ndo havendo uma concentragdo grande em
uma faixa. Enquanto no DF, 22,3% dos ciclistas estdo na faixa entre
1 a 2 SM, nas demais cidades pesquisadas, esse percentual foi de
30,0%. Conforme o Gréfico 3, é possivel ver ainda que 16,6% dos
entrevistados relataram ndo ter renda e 15,4% declararam renda
acima de 5 salarios minimos.

Grafico 3 — Porcentagem dos ciclistas no DF segundo faixa de
renda, em salarios minimos (SM)

acima de 10 saldrios minimos (RS
7880,00)
de 5 a 10 salarios minimos (RS 3948,00
a RS 7880,00)
de 3 a 5 saldrios minimos (RS 2364,00 a
RS 3948,00)
de 2 a 3 saldrios minimos (R$ 1576,00 a
RS 2364,00)
de 1 a 2 salarios minimos (RS 788,00 a
RS 1576,00)

até 1 saldrio minimo (RS 788,00)

22,3%

Sem renda

Sem resposta

Fonte: Perfil Nacional do Ciclista (TRANPORTE ATIVO, 2015).
Elaboragao propria.

Entre as diversas ocupagdes mencionadas, constam pedreiros,
pintores, porteiros, auxiliares administrativos, trabalhadores da
seguranga, até vendedores, professores, engenheiros e advogados,
além de muitos estudantes. A pesquisa indica que a bicicleta esta
presente em todas as classes e grupos sociais, € predominantemente
nas classes populares.

Podemos fazer um exercicio de comparagdo desse resultado com
os dados disponiveis na PDAD (CODEPLAN, 2013) sobre a renda
domiciliar do DF (Grafico 4). Considerando que a pesquisa do
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perfil do ciclista informa a renda individual e ndo a renda familiar, é
necessario, contudo, ter certa cautela, pois é esperado que a renda
domiciliar seja superior a renda individual, j& que considera a renda
acumulada de varias pessoas que coabitam.

Na PDAD (CODEPLAN, 2013), a classe mais alta (de 10 SM ou mais)
aparece bastante superior (23%) a da Pesquisa do Perfil do Ciclista
(4,5%). Ja no grupo de até 1 SM, a caracterizagdo dos domicilios do
DF indica 3%, enquanto que dentre os ciclistas entrevistados esse
percentual é de 13,3%. E importante também ver a diferenca na
categoria “sem renda”, que aparece com 16,5% dentre os ciclistas
entrevistados (entre os quais estudantes e desocupados), e ndo
chega a ser discriminado na PDAD (CODEPLAN, 2013).

Grafico 4 - Distribuicdo dos domicilios ocupados segundo classes
de renda domiciliar — DF, 2013

acima de 10 saldrios minimos (RS
7880,00)

de 5 a 10 salarios minimos (RS 3948,00
a RS 7880,00)

de 2 a 5 saldrios minimos (RS 1576,00 a

0,
R$ 2364,00) 37%

de 1 a 2 saldrios minimos (RS 788,00 a
RS 1576,00)

até 1 salario minimo (RS 788,00)

Fonte: PDAD (CODEPLAN, 2013).

Os dados da pesquisa do Perfil do Ciclista mostram uma correlagédo
clara entre idade e renda, coerentemente com o que costuma ser
observado em andlises populacionais (Grafico 5). Quanto maior
a idade do individuo, maior a renda identificada, ndo havendo
diferenca clara nas faixas intermediarias, de 1 a 5 SM.
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Gréafico 5 - Idade média, segundo faixa de renda, em salarios
minimos (SM)

42,5

Semrenda atél dela2 de2a3 de3a5 de5al0 acimade
saldrio saldrios saldrios  salarios  saldrios 10 saldrios
minimo (R$minimos (R minimos (Rminimos (Rminimos (Rminimos (R
788,00) $ 788,00 a$ 1576,00 a$ 2364,00 a$ 3948,00 a$ 7880,00)
RS RS RS RS
1576,00) 2364,00) 3948,00) 7880,00)

Fonte: Perfil Nacional do Ciclista (TRANSPORTE ATIVO, 2015).
Elaboragao propria.

* Os desvios padroes das médias sdo, na sequéncia do gréfico: 7,5;
11,1;12,4; 9,2; 10,5; 10,5; 11,0.

Tempo médio de deslocamento

Por meio do questionario complementar de SP, foi possivel calcular
uma informacgédo que néo é de facil consulta no Brasil, a velocidade
média dos ciclistas urbanos. Em SP, foi perguntado aos entrevistados,
além do tempo, a distancia percorrida por faixas em quilémetros.
O cruzamento dessas duas informag¢des no permitiu construir uma
estimativa das velocidades médias do ciclista paulistano, de acordo
com as faixas de distancias percorridas. A média geral foi de 15,2
km/h, sendo que a velocidade média aumenta de acordo com a
distancia média percorrida (Tabela 2).
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Tabela 2 - Velocidade média do ciclista paulistano de acordo com
as faixas de distancia percorridas

Distancia Velocidade Média

................ Acimade 10km i 0288k

e D872 10km 83k

................... DeSazkm b ASKA

................... De2adkm i J07kmh

................. Menosde2km . ......37kwh
Geral : 15,2 km/h

..................................................... T S S

Fonte: Perfil Nacional do Ciclista — SP (TRANSPORTE ATIVO, 2015).
Elaboragao propria.

No caso do DF, o tempo médio de deslocamento dos ciclistas
entrevistados foi de 31,4 minutos (DP = 24,2), semelhante @ média
das demais cidades. Considerando a estimativa de velocidade
média anteriormente mencionada, de cerca de 15km/h, a distancia
de deslocamento média no DF é de aproximadamente 7,5km (o
que equivale a distancia de ponta a ponta do final de uma Asa até
o centro do Plano Piloto). Como mostra o Gréfico 6, os tempos sdo
praticamente os mesmos para ciclistas das areas central e periférica,
mas significativamente maiores para a érea intermediaria.

Observando o grupo de entrevistados que percorrem as maiores
distancias no DF, podemos constatar que 25% afirmaram percorrer
trajetos de mais de 10 km. Ou seja, para pelo menos um quarto dos
ciclistas, a bicicleta é um veiculo utilizado para percorrer também
médias e longas disténcias.



BRASILIA 63

Grafico 6 - Tempos médios de deslocamento dos trajetos dos
ciclistas por area do DF

-
-

Tempo médio de trajeto em minutos

7
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Barras de erro: Intervalos de confianga de 95%

Fonte: Perfil Nacional do Ciclista (TRANSPORTE ATIVO, 2015).
Elaboragao propria.

Contagens de ciclistas realizadas pela Rodas da Paz em 2015
sugerem que uma parte dos ciclistas faz trajetos longos (RODAS
DA PAZ, 2015). Na Estrada Parque Taguatinga (EPTG), uma via de
alta velocidade bastante indspita para a bicicleta e que interliga
diversas cidades, foram contados 226 ciclistas em um dia. Na Ponte
do Bragueto, outro ponto de extrema dificuldade de travessia, que
dé acesso a regido norte do DF, o total de ciclistas em um dia foi
de 165, indicando um crescimento de 147% entre 2010 e 2015,
conforme comparagdo com contagem de ciclistas feita pelo DER em
2010. E fundamental lembrar que os tempos e velocidades médias
de trajeto podem variar significativamente entre as cidades, em
fungdo de suas estruturas viarias, o clima, os congestionamentos, o
relevo, a densidade demogréfica e outros fatores.

Ciclistas do DF, paraonde vdo? As finalidades dos deslocamentos
por bicicleta

De acordo com os dados apresentados na Tabela 3, a maior parte
dos entrevistados usa a bicicleta para o local de lazer ao menos
uma vez por semana (61%). No entanto, apenas 3,8% responderam
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usar exclusivamente para o local de lazer (i.e., nenhum uso para
trabalho, estudo ou compras). Esse resultado indica que, entre os
entrevistados, a bicicleta ndo é apenas um instrumento associado
a atividades formais como trabalho e estudo, mas também esta
muito presente em atividades sociais e lidicas no DF. Ou seja, uma
boa parcela das pessoas tanto de quem trabalha, quanto de quem
estuda também costuma utilizar a bicicleta em momentos sociais
durante seu tempo livre.

Tabela 3 - Participagado, média de dias pedalados por semana e DP
segundo destino

Destino Participacdo no Média de dias por DP
total (%)’ semana
o Trabalho v S8 AS D16
. Escole/Faculdade G 43% 039 16
— Compras i 302 18..
Bz Social O b 23 e
Trabalho ou estudos 85%

Fonte: Perfil Nacional do Ciclista (TRANSPORTE ATIVO, 2015).
Elaboragéo propria.

Quando se analisa conjuntamente a proporcao de participantes que
utiliza a bicicleta para o “local de trabalho” (56%) ou para “local de
estudo” (43%) pelo menos uma vez por semana, tem-se que 85%
dos entrevistados usam a bicicleta ao menos para uma dessas duas
finalidades. Além disso, uma porgdo relevante dos entrevistados
(39%) utiliza a bicicleta para se deslocar até o local de compras.

Nota-se também que o uso da bicicleta é mais frequente quando é
usada para o deslocamento até o trabalho, com uma média de 4,5
dias ao longo da semana e menos frequente para atividades sociais,
com média de 2,3 dias por semana (Gréfico 7). A andlise entre as
trés areas (que se referem ao local da entrevista, ndo de moradia,
vale lembrar) ndo indicou diferenca significativa na frequéncia de
dias por semana com destino ao trabalho.
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Grafico 7 - Média de dias por semana segundo destino*
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39
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Fonte: Perfil Nacional do Ciclista (TRANSPORTE ATIVO, 2015).
Elaboragdo propria.

* Esse valor ndo deve ser comparado com a média da tabela 1,
pois sdo questdes distintas, sendo que a mesma pessoa pode ter
diversos usos na mesma semana e no mesmo dia, cada um com
uma frequéncia distinta.

Por onde as pessoas pedalam? O uso da bicicleta segundo tipos
de estrutura viaria

Aandlise dos dados mostra que, independente da regido observada,
a estrutura mais frequentemente utilizada nos deslocamentos
dos ciclistas no DF s&o as ruas, seguido de ciclovias e ciclofaixas,
seguidas de um menor uso de calcadas (ver Gréfico 8). Quando
se calcula a correlagdo entre o uso da rua e a questdo sobre “ha
quanto tempo pedala”, ndo se verifica resultado significativo. Isso
indica que, independentemente da experiéncia do ciclista, todos
utilizam as ruas com bastante frequéncia em seus deslocamentos
(BERTUCCI; FLORENTINO; IGLESIAS, 2016).
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Gréfico 8 — Médias de frequéncia de uso da bicicleta por tipo de
estrutura cicloviaria

Centro

Intermediario ¥ Calgadas

3,5
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33
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Fonte: Perfil Nacional do Ciclista (TRANSPORTE ATIVO, 2015).
Elaboragao propria.

Esse resultado sugere que parte considerdvel das necessidades
de deslocamento da populagdo que utiliza a bicicleta ainda ndo
¢é atendida pelo sistema cicloviario atual do DF. Indica também
que, apesar da importancia de ciclovias e ciclofaixas, ha grande
necessidade de medidas de moderacdo de trafego, como reducdo
de limites de velocidades, e medidas educativas e fiscalizatdrias.
Essas sdo medidas que podem ajudar a garantir que todas as areas
da cidade possam ser acessadas de modo ativo, com a seguranca
nos deslocamentos e continuidade dos trajetos.

O Gréfico 9 mostra que quem pedala a menos tempo, possui
tendéncia de utilizar infraestrutura ciclovidria como ciclovia e
ciclofaixa em uma frequéncia maior (média 3,2). Na medida em que
o ciclista ganha maior experiéncia e seguranca, passa a utilizar mais
a prépria rua para seu deslocamento, até porque passam a fazer
distancias maiores e acessar regides diferenciadas (a média cai para
2,8 a partir da faixa de 2 a 5 anos).



BRASILIA 67

Grafico 9 - Distribuicdo do tempo de uso da bicicleta segundo
frequéncia de uso de ciclovia ou ciclofaixa
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Fonte: Perfil Nacional do Ciclista (TRANSPORTE ATIVO, 2015).
Elaboragdo propria.

Participacdo feminina no uso da bicicleta

Como a constituicdo da amostra da pesquisa do Perfil do Ciclista
foi definida com um nimero minimo de mulheres, ndo é possivel
inferir a distribuicdo de sexo entre ciclistas por meio dela®. Contudo,
ha algumas pesquisas no DF que nos permitem fazer inferéncias
interessantes sobre essa questao.

Percebe-se que a participacdo feminina nos deslocamentos por
bicicleta ainda ndo é expressiva de forma geral no DF, contudo
essa participagdo varia fortemente de acordo com as condigdes
de infraestrutura local. Como podemos observar por meio dos
dados das contagens de ciclistas realizadas desde 2015 no DF, na
EPTG, via de alta velocidade e trafego intenso, a participacado de
mulheres foi de apenas 1%. J& na contagem da Ponte do Bragueto,
também sem estrutura, esse valor chegou a 6%. Em Aguas Claras,
foi contabilizado o nimero de ciclistas em dois locais, sendo um
ponto em uma via local, sem estrutura cicloviria, e outro ponto na
entrada/saida de uma estagdo de metré. No primeiro, verificou-se
uma participagdo de 4% de mulheres e no segundo de 8% (RODAS
DA PAZ, 2015). Na Cidade Estrutural, comunidade de baixa renda,
se identificou 9% de mulheres em trajetos de longa disténcia (via de
alta velocidade) e 17% nos trajetos de curta e média distancia (via
interna, que dava acesso a um ponto de 6nibus).

¢Em relacdo ao género, 80,6% se declararam homens, 19,2% mulheres e 1 entrevis-
tado (0,2%) declarou “outros”.



Nesse aspecto, destaca-se os dados do Relatério de Resultados da
Avaliacdo do Servico do Metré DF (2014), onde foi identificada uma
participagdo expressiva de 30,5% de mulheres dentre os ciclistas
que utilizam esse meio de transporte (METRO DF, 2014). Os
resultados dessas pesquisas indicam fortemente que a integracao
com o transporte publico estimula a adogdo da bicicleta por
mulheres.

Voltando para os resultados da pesquisa do Perfildo Ciclista, aanalise
do tempo de deslocamento nao indicou diferencas significativas de
género entre os ciclistas do DF, com médias de tempo de 32,3
minutos para homens e de 31,3 minutos para mulheres, #(419)
<1, p =0,84. Em relacdo a escolaridade, a diferenca de género
também nado parece ser expressiva, com 82% das mulheres e 80%
dos homens que cursaram pelo menos o ensino médio completo
(Gréfico 10).

Gréfico 10 - Distribuicdo de escolaridade segundo género
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Fonte: Perfil Nacional do Ciclista (TRANSPORTE ATIVO, 2015).
Elaboragao propria.

Por outro lado, em relacdo & quantidade de dias pedalados por
semana, parece haver diferenca significativa, com média de 4,5 para
homens e 4,0 para mulheres, t(421) < 1, p = 0,02. A distribuicao de
renda também indica uma concentragao relativa maior de mulheres
nos grupos de menor renda (Gréfico 11). Esses resultados de
escolaridade e renda reforcam a hipétese de que o perfil do ciclista
reflete, em alguma medida, a realidade da populagdo em geral.
Cabe ressaltar, entretanto, que o tipo de planejamento amostral da
pesquisa ndo permite comparagdes muito precisas entre homens e
mulheres.
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Grafico 11 - Distribuicdo de renda segundo género
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Fonte: Perfil Nacional do Ciclista (TRANSPORTE ATIVO, 2015).
Elaboragao propria.

A da integracdo da bicicleta com o transporte coletivo

O uso da bicicleta associado ao transporte publico é uma
importante realidade no DF, experimentada por 51,7% das
pessoas entrevistadas, sendo o maior percentual entre as cidades
da pesquisa. Isso se deve, muito provavelmente, ao fato de que
o Metr6-DF permite o transporte de bicicletas dentro do ultimo
vagao, sem restricdo de dia ou horério (Lei Distrital n°4.216/2008),
o que facilita e convida o uso integrado desses dois meios.

A partir da base de dados de um estudo realizado pela Companhia
do Metropolitano do Distrito Federal, foi possivel tragar um perfil
do ciclista que utiliza o Metré no DF (METRO DF, 2014), com idade,
género, acessibilidade, estacdes mais frequentadas pelos ciclistas
e a finalidade dos deslocamentos feitos pelo sistema metroviario.
Os dados do relatério, de 2014, indicam que 2,2% dos usuérios
que utilizam o transporte sobre trilhos diariamente (cerca de 3 mil
pessoas), chegam as estagbes de bicicleta. Desses, 71,6% tem
como finalidade do deslocamento o local de trabalho, 12,6% o
local de estudo e 11,6% locais de atividades de lazer e compras.
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O uso da bicicleta até uma estacdo de metrd, além de significar
um ganho de tempo para o usudrio, aumenta também a area
de abrangéncia do transporte sobre trilhos. Caso haja estrutura
adequada, a opgao pela bicicleta para se chegar até uma estacao
pode fazer com que uma pessoa passe a utilizar o transporte publico
(seja porque o deslocamento a pé seria demasiado cansativo ou
porque o de o6nibus aumentaria seu custo). Segundo pesquisa
empreendida na tese de doutorado de Mariana Paiva, a maioria
dos entrevistados afirmou que faria uso da bicicleta como forma
de integracdo com o metrd, caso houvesse melhores condi¢des de
seguranga e estrutura viaria voltada para a locomogéao sobre duas
do DF (PAIVA, 2013).

Motivacoes para se pedalar no DF

E comum ouvir falar que os ciclistas sdo ativistas engajados,
cidaddos cujo comportamento é motivado por uma preocupagao
social e ambiental. A anélise da realidade, contudo, indica um
quadro um pouco mais complexo. A preocupagdo com o meio
ambiente, por exemplo, ndo parece ser um fator decisivo para
que uma pessoa comece a pedalar. Apenas 5% dos entrevistados
afirmaram que esta foi uma motivacdo para comegar essa pratica.
Ao se questionar os motivos para continuar pedalando atualmente,
esse valor passa para 8,3%, indicando que o uso da bicicleta pode,
ao longo do tempo, estar levemente associado ao despertar de
uma maior consciéncia ambiental’.

De fato, os principais motivos declarados para se comegar a pedalar
no DF estdo mais ligados a preocupagdes individuais objetivas
do que coletivas, como a salde (32,5%), a rapidez e praticidade
(30,3%) e, em terceiro lugar, a economia de recursos (21,6%). Ao
analisar as diferengas socioeconémicas e regionais na pratica do
deslocamento ativo no Brasil, Thiago Sé et al. ajudam a esclarecer
a questao:

Sendo um dos raros exemplos de
desigualdades em salde favoraveis
aos mais pobres, a associagao inversa
entre pratica de deslocamentos para o
trabalho a pé ou de bicicleta e nivel de
renda possivelmente reflete a restricdo
or¢camentaria das familias mais pobres,

7 Para uma anélise das barreiras psicolégicas ao consumo responsavel, com enfoque
nos problemas ambientais ver (IGLESIAS; CALDAS; RABELO, 2014).
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a segregacao espacial existente nas
metrépoles brasileiras e a precariedade
do transporte  publico, e nao
necessariamente uma pratica guiada
pelos beneficios socioambientais e de
saude. A segregagdo espacial, aliada
a um sistema publico de transporte
ineficiente, contribui com o aumento
do deslocamento a pé ou de bicicleta
ao aumentar o tempo necessario para
alcancar o sistema de transporte publico
e realizar transferéncias dentro dele (SA
et al.,, 2016).

Com efeito, ndo é grande surpresa que, embora a rapidez e a
praticidade estejam entre as principais motivacdes para uma pessoa
comecar a fazer o uso da bicicleta no pais todo, o DF apontou o
menor percentual nesse quesito (36,5%) ao se questionar sobre
a motivagdo para se continuar pedalando. Ou seja, se por um
lado, as pessoas passam a valorizar mais a praticidade da bicicleta
depois que comegam a pedalar, a comparagdo com outras
cidades indica que a percepcdo de praticidade dos trajetos pode
melhorar. A descontinuidade da infraestrutura e a inexisténcia de
um planejamento por meio de indicadores de seguranca e de
demanda ao longo da histéria das politicas cicloviarias do DF pode
ser uma das explicagdes disso, o que cria também barreiras para a
ampliacdo do uso da bicicleta®.

Essa foi justamente a principal queixa dos entrevistados. Seguido
da falta de infraestrutura cicloviaria (28,7%), foram citadas a falta de
respeito dos motoristas (22,7%) e a insegurancga no transito (22,5%).
Nos dados agregados para as dez cidades, 26,6% mencionam a
falta de infraestrutura cicloviaria como maior problema do dia-a-
dia, enquanto 34,6% mencionam (falta de) educagdo no trénsito.
Curiosamente, falta de infraestrutura ganha da falta de educacédo
em Aracaju, Brasilia, Rio de Janeiro e Niterdi, cidades que — com
a provavel excegdo da Ultima — sdo tidas como campeas brasileiras
em implantagdo de ciclovias.

O relatério “Planejamento Cicloviario do DF: passado, presente
e futuro”, de autoria da engenheira Ménica Veloso (2015), ajuda
a compreender essa aparente contradicdo. O relatério apresenta
rico histérico do comego do debate sobre politica cicloviaria no DF,

8 Para discutir mais detidamente as barreiras para o uso da bicicleta em adultos, ver,
por exemplo, Kienteka, Rech, Fermino e Reis (2012).
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registrando informagdes sobre as primeiras ciclovias implantadas
no DF (trechos no Varjao, Paranod, Itapoad e Samambaia, fruto de
iniciativas do DER junto a Rodas da Paz na primeira metade dos
anos 2000). Os dados apresentados no texto de Veloso (2015)
colocam em evidéncia o desalinhamento nos anos seguintes entre
a definicdo dos locais de instalagdo de estrutura cicloviaria, a
demanda existente e as areas de maior risco para ciclistas.

Nota-se que a oferta de estrutura cicloviria a partir do programa
Pedala DF (2007), ndo parece ter levado em consideracdo as
estatisticas existentes de demanda e seguranca (observado em
termos de espacializagado de ocorréncias), j& que as cidades com os
maiores nimeros de viagens de bicicleta ndo sdo as mesmas que
receberam a maior quilometragem de ciclovias projetadas. O GDF,
sob o comando de Agnelo Queiroz desde 2011, deu continuidade
ao programa, alegando que a construgdo de ciclovias visava a
reducdo das mortes de ciclistas no transito, embora sua execugdo
ignorasse recomendacbes de seguranca e estatisticas existentes.

Paraquepermitaumamudangadecomportamento,aimplementagao
de uma nova estrutura viaria requer um planejamento estratégico
envolvendo nao apenas a definicdo de onde serdo feitas as
principais intervengdes, mas também a associagdo com medidas
educativas e de fiscalizacdo. Como esse néo foi o caso do DF nos
dltimos anos, ndo é possivel fazer uma associagdo automatica
entre a construgdo de muitos quilémetros de ciclovias e o aumento
aparente do uso da bicicleta. Como é observado pelo crescimento
do uso da bicicleta em locais como a Ponte do Bragueto, parece
que essa é antes uma tendéncia que vem ocorrendo mesmo onde
ndo houve aumento da oferta de infraestrutura.

CONSIDERACOES FINAIS

Hé espaco para se ampliar o uso da bicicleta em Brasilia sob diversos
aspectos, tanto no sentido geogréfico e urbano de intervengdes
viadrias que podem vir a facilitar a adogdo desse meio de transporte,
como no sentido de ampliar a frequéncia de uso entre aquelas
pessoas que ja fizeram esta escolha. Os resultados apresentados
aqui nos permitem aprofundar a reflexdo sobre o tema e podem
servir para auxiliar o aperfeicoamento das politicas de mobilidade
por bicicleta no DF.

Ao revelar que hd uma grande participagdo de jovens entre os
ciclistas do DF, geralmente estudantes que ainda ndo trabalham,
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a pesquisa reforca a importancia de garantir melhores condigdes
de circulacdo nos entornos de escolas e faculdades. Além desses
caminhos ja serem muito utilizados, a possibilidade de maior
acesso por bicicleta ao jovem lhe confere maior autonomia e
independéncia de deslocamento. E importante também cativar os
jovens ciclistas para que nao migrem para modais mais poluentes
e impactantes no meio urbano conforme seu aumento de renda,
tornando a opgéo pela bicicleta cada vez mais prética e atrativa.

Aumentar a praticidade para todos no uso da bicicleta é medida
fundamental, que demanda ag&es tanto da iniciativa privada (por
exemplo instalando bicicletarios nas empresas, facilitando acesso
as garagens), como do poder publico (melhorando a continuidade
dos trajetos, por meio de aprimoramentos na estrutura, sinalizagdo
e iluminagdo).

O elevado uso do transporte publico associado ao deslocamento
por bicicleta indica que é desejavel trabalhar o entorno das estagdes
de metré e do BRT, para que a populacdo possa acessar facilmente
esses pontos de bicicleta, especialmente quando se supde que
essa integracao pode ampliar as possibilidades das mulheres para
o uso cotidiano da bicicleta.

E certo que j& passou o tempo em que os ciclistas reivindicavam ao
poder publico politicas voltadas para o uso da bicicleta na cidade.
Cada vez mais, sao as préprias cidades que precisam incentivar a
populacdo a utilizar os meios sustentaveis de transporte. Afinal,
além de ser um meio de deslocamento ideal para centros urbanos,
o uso da bicicleta resulta em beneficios inclusive para aquela parte
da populagdo que, por qualquer razéo, jamais pedalara.

Ademais, as politicas publicas de mobilidade devem ser executadas
de modo integrado com o uso e ocupagao do solo, articuladas a
melhorias nas condi¢des de circulagdo de pedestres e a medidas de
desincentivo ao uso do automévelindividual. Campanhas educativas
em grande escala e fiscalizagdo ostensiva sdo essenciais para que a
populagdo receba bem medidas de moderagédo de trafego, como
a reducdo de limites de velocidades, o estabelecimento de Zonas
30 (dreas urbanas onde a velocidade maxima é limitada a 30km/h)
e ruas de lazer, por exemplo.
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BICICLETAS EM MANAUS, AM: PRODUC}AO, UsosS
E CONTRADICOES.
Bicycles in Manaus, AM: production, uses and
contradictions.

Leonardo Andrade Aragéo
Geraldo Alves de Souza

INTRODUCAO

Manaus, capital do estado do Amazonas, é a maior cidade da
regido norte, e a sétima cidade mais populosa do Brasil. De acordo
com estimativas do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica
(IBGE), em 2015 sua populagdo ultrapassou os dois milhdes de
habitantes, sendo uma metrépole que se desenvolveu em meio a
maior floresta tropical do planeta, tnica em diversidade de fauna
e flora.

Tendo em vista o seu porte e a condigdo de desenvolvimento
desenfreado da é&rea urbana, a capital amazonense enfrenta
problemas semelhantes aos das grandes cidades mundiais,
dentre eles o da mobilidade urbana, refletida principalmente na
estagnacdo do viario e na falta de opgdes de uso para os meios de
transportes alternativos.

Contudo, encontra-se uma peculiaridade a ser destacada,
considerando o tema da bicicleta e de alguns personagens
envolvidos: um perfil de ciclistas que utilizam a bicicleta
frequentemente como transporte, uma cidade onde a produgao
de bicicletas constitui um percentual consideravel de sua atividade
industrial e uma gestdo urbana que ndo tem historicamente
dialogado ativamente com nenhuma dessas partes, revertendo
em beneficios para o ciclista cidaddo, bem como para a sociedade
em geral. Quais sdo as caracteristicas desses personagens? Quais
poderiam ser as justificativas para essa falta de didlogo? Quais sdo
as perspectivas futuras para reverter a condigao atual?

Na primeira segdo, apresenta-se uma contextualizacdo de como
atualmente a cidade de Manaus desenvolve suas politicas publicas
voltadas para a mobilidade urbana. Depois, uma descricdo do
cenério da industria ciclistica local e sua relevancia para a economia
da cidade. Na secdo seguinte, delineia-se o perfil do ciclista da
cidade de Manaus (TRANSPORTE ATIVO, 2015). Concluindo,
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ponderam-se os aspectos gerais referentes as triangulagbes de
didlogo possiveis entre as partes, e apresentam-se iniciativas
recentes na intengdo de convergir para melhorias neste aspecto.

MANAUS E SUA GESTAO URBANA ATUAL

A mobilidade urbana tem se tornado cada vez mais importante
para a vida de milhdes de brasileiros, principalmente os moradores
das médias e grandes cidades. Diante disso, a bicicleta tem sido
apontada como um meio de transporte sustentdvel, barato e
acessivel, possibilitando deslocamentos mais eficazes no cenario
urbano.

Os beneficios da bicicleta transpdem as questdes meramente
voltadas ao transporte, impactando na melhoria da qualidade de
vida e saude, na reducdo da emissdo de poluentes atmosféricos e
sonoros, na redugdo de impacto paisagistico e sobre o territério, de
modo a ocupar um espago urbano muito menor para deslocamentos
em tempos de vias cada vez mais congestionadas.

A partir da década de 1960, com a implementacdo da Zona Franca
e do Polo Industrial de Manaus, a cidade passou a registrar um
acentuado crescimento econémico e demografico. Associado a
tais crescimentos, a densidade demogréfica de Manaus caiu de 112
habitantes por hectare no inicio da década de 1970 para menos de
40 nos dias atuais, conforme dados do IBGE (2015).

Deste modo, o crescimento horizontal da cidade acompanhando
o crescimento econdémico determinou uma acentuada queda
na densidade demogréfica, colocando-a bem abaixo dos niveis
ideais para o estabelecimento de economias urbanas, conforme
apontado por Silva (1998). Ainda, como explicita Souza (2015),
este crescimento desordenado, acompanhado de uma queda
na densidade demografica, traz consigo prejuizos econdémicos e
ambientais consideraveis, impondo desafios ao transporte de
pessoas e cargas no territério urbano.

Observa-se que a situagdo de Manaus é semelhante as demais
cidades brasileiras que se desenvolveram na mesma época, onde a
expansdo urbana ocorreu sem o planejamento adequado, seja no
ordenamento do solo, das vias ou no acesso aos servicos publicos
bésicos por grande parte da populagéo.
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Na questdo da mobilidade urbana, Manaus ndo se diferencia
das demais metrépoles brasileiras, com problemas e desafios
relacionados ao trafego, uso do solo e transporte de pessoas e
cargas. Mas a capital amazonense também tem um potencial
para reverter o cendrio apresentado, possibilitando uma virada na
condugao das politicas de mobilidade urbana e, consequentemente,
resultados benéficos para todos, ciclistas ou nao.

Também em situagcdo andloga de cotidiano de outras cidades
de mesmo porte, Manaus adota uma cultura urbanistica onde o
automovel é o elemento central nos planejamentos de infraestrutura
vidria, adequando-se a uma ideia de valores sociais na qual, segundo
Lefebvre (1991), o automével se pde a disposi¢do para com uma
classe burguesa, detentora do poder de compra, que por isso
ganha privilégios diretos e indiretos nos direcionamentos publicos
de politicas urbanas, com cada vez mais ruas e estacionamentos
gratuitos. A simbiose entre produgéo do espago urbano e beneficios
e estimulo a aquisicdo e uso de automéveis particulares no Brasil
é amplamente analisada por Vasconcellos (2014). Cita-se, a titulo
de exemplo, a gratuidade de estacionamento em vias publicas,
controle no reajuste dos pregos dos combustiveis, isengdes fiscais,
entre outros.

Por outro lado, a bicicleta (como meio de transporte) passa a se
adequar a ideia de uso ligado principalmente as classes sociais mais
baixas e de menor poder de consumo, sendo, por isso, segregada,
marginalizada no contexto das obras viarias e, consequentemente,
da destinagdo de uso no espago publico.

A tese da hierarquia do automoével no meio social acompanha
a mentalidade individualista de que os que possuem o objeto
de consumo, de poder, detém uma posicdo melhor na citada
hierarquia, ignorando os demais atores de diversos modais de
transporte, tais como os mais frageis na cadeia, quais sejam, os
pedestres e ciclistas.
Na qualidade de pedestres e de
ciclistas, os usudrios do espago publico
sentem-se  agredidos, inferiorizados
e subordinados a légica selvagem e
agressiva do transito. Tal légica se
manifesta na forca bruta, no poder
da velocidade (inclusive quando elas
obrigam a fugir ou a correr), no valor,
no prestigio e no tamanho dos veiculos
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que, na mentalidade dos brasileiros
em geral [...] sdo os verdadeiros donos
(ou patrées) do transito[...] (DAMATTA,
VASCONCELLOS; PANDOLFI, 2010, p.
70)

Este cendrio precisa de mudangas, uma vez que o desgaste
social da valorizagdo do automoével em face do pedestre, ciclista
e usuario do transporte publico, faz com que ocorra uma espécie
de privatizagao do espaco viario publico, privilegiando uma ainda
minoria de usuérios, o que consequentemente resultard em mais
transtornos no trafego e engarrafamentos. Sobre isso, Schor (2007)
enfatiza que a priorizagdo dos meios de transporte individuais
motorizados demonstra uma urbanizagdo que estd chegando ao
seu limite - "um limite de espago, de tempo e de satde".

O desgaste social ocasionado pelas politicas de mobilidade
urbana, no que diz respeito a priorizagdo do uso do automével, tem
instigado uma reagao da sociedade local em face principalmente
aos problemas enfrentados na mobilidade urbana, possibilitando
a criagdo de novos paradigmas no segmento. Considerando que
um novo paradigma emerge antes que uma crise esteja bem
desenvolvida ou tenha sido explicitamente reconhecida (KUHN,
1997), no caso, a crise se encontra na omissdo para com o pedestre
e o ciclista, acompanhada da precarizagédo do transporte publico.

No caso de Manaus, conforme j& mencionado anteriormente,
a urbanizagdo da cidade se deu por meio da segregacdo das
camadas menos favorecidas, limitando-as para zonas cada vez mais
afastadas do centro urbano que localmente ficam nas regiées mais
ao sul, a partir da margem do antigo porto.

O mapa a seguir auxilia para o melhor entendimento das
caracteristicas locais de desenvolvimento urbano, mais precisamente
do sistema viario da cidade, onde em azul estdo as vias com trés ou
mais faixas de rolamento por sentido e em preto trechos arteriais
e coletoras com até duas faixas de rolamento por sentido. Ao sul,
margeado pelo Rio Negro, o centro da cidade, ponto inicial do
desenvolvimento urbano manauara.
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Figura 1 - Manaus, AM - Carta-imagem do sistema viario principal

Fonte: Landsat 5 TM RGB543, de 31/08/2011.

Pela analise da carta imagem pode-se notar a escassez de vias de
grande capacidade de fluxo. Nota-se também a sinuosidade da
maior parte do sistema viario, a falta de vias paralelas, assim como
a existéncia de muitos trechos intransponiveis, principalmente
por conta dos rios - localmente chamados de Igarapés - que
atravessam a cidade. Estes fatores contribuem para o aumentando
das distancias, com forte impacto sobre os trajetos realizados por
bicicleta. Também é possivel notar que a area mais central esta
melhor servida pelo sistema viario.

Em funcdo das caracteristicas destacadas acima, boa parte dos
deslocamentos urbanos acabam concentrado em poucas vias, o
que dificulta a circulagdo de ciclistas, dada a falta de segregacéo e
a velocidade desproporcional dos automoveis.

Somando-se inapropriada malha viaria existente, a politica publica
de mobilidade urbana ainda persiste na ideia do automével como
vetor principal. Tal politica continua destinando obras virias
quase que exclusivamente aos meios de transporte individuais
motorizados, viabilizando a ideia de uma cidade modernizada
através de um transito beneficiado pelo alargamento de vias,
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viadutos, avenidas e pontes. Nestes termos:

No nosso agora, o que predomina na
cidade de Manaus sao as vias rapidas
propondo a (inracionalidade da circulagao
com passagens de nivel e viadutos,
como dimensdo de um urbanismo que
busca apenas na técnica a solugao para
os problemas de uma cidade assinalada
por profundas desigualdades (OLIVEIRA,
2003, p. 18).

Em decorréncia deste modelo de politicas publicas, tanto no caso
de Manaus como na maioridade das cidades brasileiras, materializa-
se no espaco as desigualdades sociais. A separagdo social torna-
se espacial, com o predominio de maior mobilidade das camadas
de melhor padrdo de renda. Ao contrario, criar condi¢des para a
migracdo dos modos de transporte motorizados para o uso de
modos de deslocamento a pé e por bicicleta torna-se crucial para
a construcao de cidades mais justas, com padrdes de qualidade de
vida mais elevados, um transito mais eficiente e menor emissdo de
poluentes atmosféricos.

Nesta visdo, a bicicleta pode ser um importante elemento de
reordenagdo e reconfiguragdo do espaco urbano sob uma
perspectiva social, além de ser um vetor de melhoria ambiental,
independente das condigdes preexistentes, adequando-se ao
contexto manauara, conforme seréd exposto neste trabalho.

MANAUS: PRODUTORA DE BICICLETAS

Manaus é uma metrépole de grandes proporcdes e sua economia,
que detém o 6° maior Produto Interno Bruto (PIB) entre as cidades
brasileiras, se desenvolve em ciclos, sendo o dltimo iniciado a partir
do processo de industrializagdo implementado pela Zona Franca
de Manaus - ZFM, a qual ainda responde por grande parcela
do desenvolvimento econémico local, direto e indireto, mais
precisamente por conta do Polo Industrial de Manaus - PIM.

No quadro econdémico, o PIM é responsavel por mais de 20% da
produgdo nacional de bicicletas, concentrando sua maior parte nas
bicicletas de maior valor agregado, classificadas como de utilizagdo
para mobilidade urbana, conforme recente estudo de Rosenberg
Associados (2015) que definiu o perfil econémico produtivo da
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bicicleta no Brasil.

Deste modo, além dos notérios beneficios da bicicleta para o meio
ambiental urbano da maior cidade da Amazédénia brasileira, tem-se,
especificamente no contexto de Manaus, uma importancia para o
fomento da economia local, principalmente, para a industrias do
setor de bicicletas, direta e indiretamente.

Deste modo, além dos notérios beneficios da bicicleta para o meio
ambiental urbano, tem-se, especificamente no contexto de Manaus,
uma importancia para o fomento da economia local, principalmente
para a indUstria do setor de bicicletas. Nesta perspectiva, Manaus,
mais do que as outras cidades, seria um potencial bom exemplo
de implementagdo de politicas voltadas ao uso bicicleta como
meio de transporte. Além de ser uma metrépole dotada de grande
capacidade de abertura a bicicleta, tem-se somado o fato de ser
um dos principais centros de produgdo de bicicletas no Brasil.

Se Manaus tem motivos para apostar na bicicleta, ndo é isto o que se
nota. Ao contrério, acompanha o que predomina em outras cidades
brasileiras e resiste a adogdo de politicas de ciclomobilidade,
insistindo em optar por politicas publicas exclusivamente
direcionadas aos automoveis particulares e transporte coletivo
por meios rodoviérios de transporte. Ignora as possibilidades de
avanco do tema e nao da a devida importancia as potencialidades
advindas da existéncia de um polo industrial ciclistico na regiao.

MANAUS, CONSUMIDORA DE BICICLETAS

Apesar da inexisténcia de uma malha cicloviaria e de outras medidas
de estimulo ao uso da bicicleta como meio de transporte, tais como
o acalmamento do trafego de veiculos automotores, campanhas
especificas de educagdo e conscientizagdo, os resultados de uma
pesquisa sobre o uso de bicicletas na cidade mostraram que ha um
ciclista ja ativo nas ruas da cidade.

Convivem com problemas principalmente relacionados a seguranca
no transito e falta de infraestrutura adequada, mas nédo deixam de
pedalar. A citada pesquisa analisou o perfil do ciclista na capital
amazonense, realizada na cidade pela Associagéo Ciclistica Pedala
Manaus e coordenada nacionalmente pela ONG Transporte Ativo
(2015), em parceria com o Observatério das Metropoles e o
laboratério de mobilidade sustentdvel do PROURB/Universidade
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Federal do Rio de Janeiro — UFRJ em 2015.

Mesmo diante das constatages acima, os resultados apresentados
indicam um ciclista jé ativo nas ruas manauaras e que enfrenta
problemas principalmente relacionados a seguranga no transito e
falta de infraestrutura adequada, podendo ser minimizados com
politicas de educagdo e implementacao de ciclovias, ciclofaixas,
ciclorrotas e areas de acalmamento de trafego.

A pesquisa levantou os principais desafios enfrentados por quem
usa a bicicleta como meio de transporte em Manaus, apresentado
no Grafico 1 a seguir.

Grafico 1 - Principal problema enfrentado no uso da bicicleta como
meio de transporte em Manaus
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Fonte: Pesquisa Perfil do Ciclista Brasileiro, 2015

Conforme é possivel observar, para 46,4% dos ciclistas entrevistados,
a falta de respeito dos motoristas € o principal problema enfrentado,
seguido pela falta de seguranca no tréansito, com 28,5% e falta de
infraestrutura adequada, com 20,2%.

Pelo gréfico é possivel concluir que os principais problemas se
referem ao ato de circular (0 comportamento dos motoristas de
automéveis, insegurancga no transito) e falta de investimentos no
setor, tais como a construgdo de ambiente destinado a guarda das
bicicletas nas instituigdes e locais publicos e nas empresas privadas.
Este ultimo aspecto aparece mais claramente no préoximo gréfico.

O gréfico abaixo lista os motivos que fariam os ciclistas entrevistados
pedalarem mais. Dentre as medidas, a necessidade de politicas
publicas especificas voltadas para o uso bicicletas, quando foi
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apontado a necessidade de mais seguranca no transito (40,7%)
e de estrutura cicloviéria (38,7%) Estes sdo vetores importantes
também em outras cidades para a melhor e mais eficiente inclusao
da bicicleta como meio de transporte.

Gréfico 2 - O que faria pedalar mais?
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Fonte: Pesquisa Perfil do Ciclista Brasileiro, 2015

Destaque-se, poroutro lado, que a cidade é carente de infraestrutura
destinada ao uso de bicicletas, com menos de dez quilémetros de
ciclovia e ciclofaixa j& instaladas. Parece importante estabelecer
comparativo com outras cidades da mesma regido e mesmo porte
de Manaus. A malha ciclovidria de Belém, Para ultrapassou 80
quildmetros j& implantados. Em outras capitais da regido norte
(de menor tamanho e capacidade de investimento), como Rio
Branco, Acre e Boa Vista, Roraima o espago assegurando ao uso de
bicicletas é maior que o existente em Manaus.

Existe um histérico de tentativas de campanhas para educagdo
no trénsito voltadas a seguranga dos ciclistas em Manaus, sendo
gue nenhuma especifica e direcionada prioritariamente aos demais
atores do transito, com o fomento e inclusdo da bicicleta nas ruas.
Assim, as campanhas apresentaram uma visao generalista, voltada
mais & boa convivéncia de todos e a seguranga do proprio ciclista,
com enfoque aos equipamentos de seguranga, tais como o uso de
capacete, por exemplo.

Ainda no que se refere as campanhas educativas, organizagoes
da sociedade civil, em parceria com a iniciativa privada, passaram
a assumir o papel de inserir a bicicleta no contexto local. Foram
realizados cursos e palestras, a exemplo do programa Convivéncia
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Legal, implantado pela associacdo ciclista Pedala Manaus em
parceria com as empresas de 6nibus, taxi e érgdos que lidam com o
trénsito da cidade, cujo objetivo é a conscientizacdo dos motorista
para a importancia de adotar medidas de seguranca e protegdo aos
ciclistas - parte mais fragil em caso de envolvimento em acidentes
de transito. Os resultados sdo excelentes, mas insuficientes.

Outro ponto de grande importancia ¢ a politica de acalmamento
do trafego, principalmente nos bairros residenciais, para que assim
se tornem mais seguros e atrativos para ciclistas e pedestres. Ao
contrario, desde abril de 2015 ndo ha na cidade equipamentos
de monitoramento de velocidade. Sem estes, os excessos de
velocidade néo sdo identificados e os motoristas ndo sao punidos.
Outros mecanismos para forcar a redugdo de velocidade por
parte dos motoristas (tais como a lombada fisica, implantada
transversalmente ao fluxo de veiculos) sdo pouco utilizados em
Manaus.

Apesar dos problemas apontados, principalmente quanto a
inseguranga no transito e falta de infraestrutura cicloviaria, a
referida pesquisa revelou que boa parcela dos entrevistados faz
uso da bicicleta ja por longo tempo, conforme demonstra o gréfico
abaixo.

Gréfico 3 - Ha quanto tempo utiliza a bicicleta
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Fonte: Pesquisa Perfil do Ciclista Brasileiro, 2015

Em analise aos dados de tempo de utilizagdo da bicicleta como
meio de transporte, a minoria de novos ciclistas, até 1 ano de uso,
cita a inércia em incentivos por parte do Poder Publico local para
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sua efetivagdo como meio de transporte, seja pela ainda auséncia
de uma malha cicloviaria, ou por sistemas de compartilhamento de
bicicletas, bicicletarios, dentre outros fatores.

A regularidade do uso da bicicleta como meio de transporte em
Manaus é constatada pelos resultados de dados de utilizagdo
da bicicleta por dias da semana, onde a resposta da maioria dos
entrevistados (35,1%) foi de que utilizam todos os 7 dias da semana,
seguido por 6 dias na semana (22,8%), havendo a predominancia
pela escolha da bicicleta como principal meio de transporte
principal e regular.

Dados divulgados pelo IBGE (2015) mostram que a taxa de
crescimento da populagdo de Manaus desde 2010 é superior
a 25% ao ano. J& os dados divulgados pela Oficina consultores
sobre a quantidade de passageiros transportados pelo transporte
coletivo de Manaus permanecem estagnados na casa de vinte e
dois milhdes de viagens realizadas por més. Quando confrontado
estes dados com o gréfico 03 conclui-se que, seja pelo crescimento
da populagao, seja por migragdo modal, o uso de bicicletas em
aumentado nos anos recentes.

A regularidade do uso da bicicleta como meio de transporte em
Manaus ao longo da semana é demonstrada pelo Grafico 4, a
seguir.

Graéfico 4 -Comparacédo utilizagdo da bicicleta Manaus / Média
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Fonte: Pesquisa Perfil do Ciclista Brasileiro, 2015

Conforme ¢é possivel notar, a maioria dos entrevistados (35,1%)
afirmou que utiliza a bicicleta todos os dias da semana e 22,8% em
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seis dias. Este resultado é superior a média nacional, que apontou
o maior indice em cinco dias na semana (31,4%), seguidos por seis
e sete, com 28,1% e 14,1%, respectivamente.

Apesar da inércia das politicas publicas para a ciclomobilidade
em Manaus, os dados mostraram que a maioria dos ciclistas
entrevistados (42,1%) utiliza a bicicleta hd mais de cinco anos e em
todos os dias da semana (35,1%), conclui-se, pois, que os ciclistas
parecem ser invisiveis, ou seja: existem, mas ndo sao vistos pelas
politicas publicas. Pode-se deduzir também que ha uma demanda
reprimida, dependendo apenas de melhorias nas condigbes de
circulagdo para se intensificar o uso de bicicletas em Manaus.

Nao obstante o senso comum de associar a utilizacdo da bicicleta
apenas para deslocamentos curtos, os dados apresentados pela
pesquisa indicam que os deslocamentos mais frequentes sdo de
média e longa duracdo, conforme demonstra o grafico 05.

Gréfico 5 - Tempo no trajeto mais frequente
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Fonte: Pesquisa Perfil do Ciclista Brasileiro, 2015

Nota-se que a maioria das respostas referentes a duragdo das
viagens ¢ de 10 a 30 minutos (57,0%), seguido por trinta minutos
até uma hora (22,2%). Os deslocamentos mais curtos (até 10
minutos) apenas 12,2%. Admitindo que a velocidade média de
um ciclista em &rea urbana é da ordem de quinze quilémetros por
hora, conclui-se que boa parte das viagens urbanas por bicicletas
percorrem distancias superiores a dez quildmetros.
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A pesquisa também levantou a faixa etaria dos usuarios de bicicletas
em Manaus, conforme apresentado no Grafico 6.

Grafico 6 - Comparagao utilizagdo da bicicleta Manaus / Média
Nacional
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Fonte: Pesquisa Perfil do Ciclista Brasileiro, 2015

Para a maioria dos ciclistas manauaras o uso da bicicleta inicia-se
a partir da sua emancipagdo, como mostra os dados do grafico
acima. Pode-se atribuir a inseguranca no transito a pouca utilizagao
da bicicleta pela populagdo mais jovens (de 15 a 24 anos), que
muitas vezes ndo possuem o aval e o incentivo dos pais.

O fator econémico também foi levantado pela pesquisa e é
apresentado no Gréfico 7.

Grafico 7 — Renda dos ciclistas
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90 MANAUS

E possivel concluir que a maioria dos ciclistas possui baixo poder
aquisitivo, ou seja: renda mensal variando entre um e dois salarios
minimos. O indicativo de renda agrega-se a escolaridade dos
ciclistas, conforme Gréafico 8 abaixo.

Grafico 8 -Escolaridade (conforme dltimo seguimento completo)
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Fonte: Pesquisa Perfil do Ciclista Brasileiro, 2015

A maioria dos ciclistas entrevistados indicaram escolaridade até o
ensino médio (41,1%), seguido por até o ensino fundamental (38,7 %)
e sem instrugao (10,6%). Em uma possivel caracteristica de trabalho
autébnomo, de classes menos favorecidas no atual contexto laboral.
Dos que responderam possuir ensino superior e pods-graduagdo
completos, somados ndo chegam a 9% dos entrevistados.

Os dados dos dois Ultimos graficos deixam claro que a bicicleta é
usada predominantemente para os deslocamentos entre a casa e
o local de trabalho, negando a ideia de que ela ¢ utilizada para o
lazer. Também permite concluir que os usuérios da bicicleta como
meio de transporte em Manaus se das classes menos favorecidas
economicamente e com baixa escolaridade, historicamente
excluidos em sua maioria das politicas publicas de urbanizagao e
mobilidade urbana.

Nao se pode concluir que as classes de maior poder aquisitivo
ndo possuem interesse em migrar para a bicicleta como meio
de transporte, acompanhando os beneficios de praticidade e
qualidade de vida. Os resultados de Manaus da pesquisa perfil
do ciclista Brasileiro (TRANSPORTE ATIVO, 2015) e suas principais
motivagdes para comegar (e permanecer) a usar a bicicleta em suas
viagens urbanas sdo mostrados no Gréfico 9.
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Grafico 9 - Comparativo das principais motivagdes para comegar e
para continuar a utilizar a bicicleta como meio de transporte
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Fonte: Pesquisa Perfil do Ciclista Brasileiro, 2015

Através do gréfico acima é possivel concluir que had uma
demanda reprimida, esperando condigbes para usar a bicicleta
por considera-la mais pratica e meio mais rapido para se chegar
aos destinos desejados, certamente motivados pelos constantes
congestionamentos do transito. Pode-se supor, contudo, que
ndo o fazem em fungdo da inseguranca no sistema viario. Assim,
ndo é mais uma demanda apenas da periferia, mas de toda a
cidade. O ponto de inflexdo da curva estd, portanto, na conquista
de condigdes seguras para todos aqueles que queiram fazer da
bicicleta o seu meio de transporte.

Verifica-se que existe uma leve inversdo na alteragao dos percentuais,
quando comparamos as duas motivagdes "é mais barato" e "é
mais rapido e pratico" nos dois momentos de motivagdo, para
comegar a utilizar a bicicleta (linha azul) e para persistir no uso
(linha laranja). A rapidez e praticidade de uso é o maior motivador,
seguido do custo reduzido. Ou seja, a partir do momento que se
passa a usar a bicicleta como meio de transporte o seu baixo custo
se torna o fator mais preponderante do que antes da migracdo
modal. Seguramente esta constatagdo baixo custo em face dos
demais meios de transporte referem-se a manutencao, gastos com
estacionamento, impostos, dentre outros. Em resumo, o ciclista
percebe o quanto fica em conta utilizar a bicicleta como principal
meio de transporte.

Outro dado levantado pelo perfil do ciclista manauara é o
baixissimo percentual de viagens com integragdo da bicicleta
com outros meios de transporte. Apenas 0,7% dos entrevistados
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realizam a intermodalidade. Este resultado estd muito aquém da
média nacional, que é de 26,4% (TRANSPORTE ATIVO, 2015).

Em referéncia a intermodalidade, os resultados nacionais mostram
que a integragdo ou intermodalidade depende fundamentalmente
do tipo de meio de transporte coletivo disponivel em cada cidade.
Aquelas que contam com sistema de média ou grande capacidade
(metrd, por exemplo), a intermodalidade é maior.

No contexto local, verifica-se que 98,3% dos ciclistas entrevistados
cumprem os trajetos pedalando de ponta a ponta demonstrando,
em anélise com outros indicadores, que apesar de 22.2% dos
trajetos terem mais de 30 min até 1h, a bicicleta ainda é mais
eficiente e menos onerosa que o uso combinado com o transporte

publico.

E importante destacar que a bicicleta é usada em Manaus
predominantemente para ir ao trabalho (97,4%). Comparando com
o padrao de renda da maioria dos usuérios é razoavel deduzir que
se trata de profissionais autbnomos, que nao contam com subsidios
para usar o sistema de transporte coletivo da cidade. Assim, usar a
bicicleta é uma forma de fugir dos gastos com o transporte coletivo.

CICLOMOBILIDADE POSSIVEL

Baseada nas premissas de viabilidade da ciclomobilidade em
Manaus, entdo quais seriam os motivos apontados para a inércia
na implementagdo de politicas publicas especificas voltadas
a ciclomobilidade? Para esta pergunta, aponta-se alguns dos
argumentos utilizados pelo poder publico e, subsidiariamente,
replicados pela opinido publica. Em sintese séo eles:

* A cidade néo foi planejada para o uso de bicicletas;

* Falta de recursos financeiros para implementar politicas de
estimulo ao uso de bicicletas em Manaus;

* O clima tropical Umido (com dias quentes e chuvosos na
maior parte do ano) nao é propicio para utilizagdo regular
da bicicleta.

Entende-se que muitos destes argumentos sao facilmente
derrubados com a simples comparagdo com outras cidades, bem
como em estudos realizados e amplamente divulgados sobre o
tema.
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Quanto a suposta falta de planejamento da cidade, argumenta-
se que nenhuma cidade nasce pronta, totalmente planejada. Elas
s3o o resultado do contexto local, dos limites fisicos, econémicos
e sociais para implementacao das obras publicas, investimentos
privados, conquistas sociais, entre outros. Via de regra, tem cabido
a uma minoria de técnicos e politicos o poder de definir, direcionar
as politicas publicas de toda natureza. A baixa participagdo da
sociedade, em decorréncia deste estilo de governo tem limitado as
conquistas de beneficios as classes sociais menos favorecidas, tais
como aquelas usuarias de bicicletas e caminhada como recursos
para as suas viagens urbanas.

Quanto a uma suposta falta de recursos para implementacdo
de obras destinadas a bicicleta, pode-se utilizar a mesma légica
apresentada anteriormente, qual seja, da escolha discricionaria da
administragdo publica. Pode-se, inclusive argumentar que obras
destinadas ao uso de bicicleta necessitam de menos recursos do
que as voltadas para o transporte individual motorizado. Além do
mais, ha a possibilidade de, assim como a possibilidade perquirir
fontes de financiamento destinadas exclusivamente a obras
cicloviarias.

No que se refere ao clima de Manaus vale destacar os dados da
Oficina Consultores contidos no relatério preliminar do PlanMob,
(Prefeitura de Manaus, 2015). Apenas 2,9% dos entrevistados
apresentaram o aspecto "conforto" como fator de restrigdes para
uso da bicicleta. Isto é bem inferior a outros fatores, tais como a
falta de seguranca (35,7%) e falta de ciclovias (32,9%).

Complementando tal entendimento, pode-se comparar a influéncia
do clima para o ciclista com os usuarios de outros meios de
transportes e concluir que o nivel de conforto dos ciclistas ndo é tao
prejudicial, se comparado aos usuarios do transporte coletivo, que
chega a enfrentar temperaturas de até 45°C dentro dos veiculos
ou um pouco abaixo disso para quem caminha. Somente uma
parcela dos usuérios de carros particulares desfrutam de conforto
térmico adequado, a custos bem mais elevados. Investimentos em
arborizagdo das vias publicas trariam amenidades para todas as
pessoas que vivem e circulam na cidade. Manaus poderia fazer isto,
afinal trata-se de uma grande cidade no coracdo da maior floresta
tropical do planeta.



Desmistificam-se entdo os mais utilizados motivos para endossar
a auséncia de politicas efetivas voltadas ao uso da bicicleta como
modal de transporte, reiterando entdo sua total viabilidade como
politicas de estado na capital amazonense.

Destaca-se, em funcdo de sua importancia, tentativas ja iniciadas
de dar efetividade a politicas de incentivo ao uso de bicicletas
em Manaus. Um exemplo é o projeto de Lei n® 218 de 2013
(PREFEITURA DE MANAUS, 2013), que tinha por objetivo instituir
a bicicleta como modalidade de transporte regular em Manaus,
com destinagdo de um percentual das vias urbanas a construcao
de ciclofaixas e ciclovias em modelo funcional, construcdo de
bicicletarios nos terminais de transporte coletivo, nos prédios
publicos das esferas municipal, estadual e federal, pracas e parques
publicos, nos estabelecimentos de ensino, entre outros locais.

O referido projeto de lei continha importante dispositivo referente
ao prazo de duzentos e setenta dias para o governo municipal
apresentar os estudos para implementacgao das obras. Os recursos
para a aplicagdo da lei seriam oriundos do orgamento municipal e
do Fundo Nacional de Seguranca e Educagdo de Transito e extraido
das infragdes de transito urbano. A sociedade civil reconheceu as
reais necessidades das medidas propostas pelo projeto. Ele foi
discutido e aprovado pela Camara Municipal de Manaus, mas foi
vetado na sua integra pelo prefeito municipal, alegando invasdo de
competéncia administrativa e orgamentaria.

A parcela da sociedade que luta por politicas publicas destinadas
a melhorar as condi¢des de quem utiliza regularmente a bicicleta
em Manaus enxergou nova oportunidade através do Plano de
Mobilidade Urbana - PlanMob. Muitas foram as tentativas de
didlogo com a equipe responsavel pela elaboragédo do projeto de
lei e em diferentes momentos de debate na Camara municipal. O
PlanMob esta contido na municipal n® 2.075 de 2015 (PREFEITURA
DE MANAUS, 2015). Ao analisa-lo é possivel constatar que o plano
ndo observou a importancia de fomentar a bicicleta como efetivo
meio de transporte em Manaus. Trata a bicicleta como meio de
transporte lidico e complementar a outros meios de transporte
para curtas e médias distancias de deslocamentos.

Neste ponto, nota-se como o PlanMob se mostra distante da
realidade da ciclomobilidade manauara, vez que, conforme os
resultados da citada pesquisa, a bicicleta é utilizada efetivamente
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como meio de transporte para deslocamentos de médias e longas
distancias, assim como pelo fato de que parte dos deslocamentos
realizados de bicicleta tem como destino os locais de trabalho e
estudo. Esporte e lazer fica em segundo plano.

N&o obstante a importancia como apoio aos usuarios de bicicletas,
a auséncia de bicicletarios e paraciclos é um problema comum
entre os ciclistas de todo o pais e também em Manaus e o plano
municipal de mobilidade urbana ndo apresenta avangos sobre este
tema.

Complementando com o didlogo pleno entre as partes,
administragdo publica, iniciativa privada e sociedade civil, as politicas
de ciclomobilidade em Manaus sdo viaveis, com possibilidades
plenas de sua efetivacao e eficacia.

CONCLUSOES E CONSIDERACOES FINAIS

Conforme o exposto, apartirdaanalise dosresultados levantadosem
Manaus pela pesquisa do perfil do ciclista brasileiro (TRANSPORTE
ATIVO, 2015), observa-se uma efetiva utilizacdo da bicicleta como
meio de transporte, principalmente por conta do seu tempo de uso
(maioria dos ciclistas entrevistados utilizam a bicicleta ha mais de 5
anos), tempo de deslocamento (maior parte dos trajetos sdo de 10
minutos a 1 hora) e frequéncia de sua utilizagdo semanal (6 a 7 dias
por semana).

Apesar dos inegaveis beneficios trazidos pelo uso da bicicleta aos
seus usuarios e ao meio ambiente, a cidade nao tem respondido
positivamente para sua promogcao e incentivo. O senso comum de
uma parcela da sociedade e principalmente dos gestores publicos
colocam-na como papel secundario na cadeia hierdrquica de meios
de transporte, invertendo a légica de priorizagdo nas politicas
publicas de mobilidade urbana.

Deste modo, a bicicleta em Manaus assim como os demais meios
de transportes ativos, ainda é colocada como um item de menor
importancia no dia a dia da cidade, com a perspectiva de que se
destina a classes menos abastadas, uma necessidade de transporte
para aqueles que ndo possuem condig¢des de adquirir um carro.

Em sentido oposto, o automovel passou a ser incorporado cada
vez mais ao cotidiano, transformando os costumes, a cultura, a
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sociedade manauara passou a visualizad-lo como um simbolo de
glamour. De maneira a interferir, por meio do capital, diretamente
na construcdo atual da cidade.

Esta concorréncia entre carros e bicicletas pelo espago de circulagdo
da cidade torna evidente a disparidade existente na sociedade de
consumo, vista nos padrées de consumo, uso do solo, transporte e,
principalmente, medidas do poder publico nas cidades.

Nota-se, ainda que, pela andlise dos padroes manauaras, seja
pela produgdo de bicicletas pela Zona Franca de Manaus e sua
viabilidade para implementagao como modal regular de transporte
(associado a um perfil de ciclistas que ja utilizam a bicicleta
regularmente como meio de transporte), retratando, inclusive, uma
demanda reprimida. Resta ao poder publico local medidas que
incentivem e valorizem os deslocamentos por bicicleta.

Assim como destaca Harvey (2004), é necessério lutar para que
Manaus seja orientada por politicas publicas que priorize os
chamados transporte ativo (a caminhada e a bicicleta), exercendo
assim o carater de igualdade no desenho urbano, no uso dos
espacos e na promogdo de uma cidade mais humana, justa e
sustentavel. E necessario trabalhar para isto.

Com clara disparidade na indugdo e utilizagao (seja em funcao do
poder de compra ou na disponibilidade de uso), os usuérios de
automével e bicicleta acabam retratando a desigualdade do uso
do espago urbano, privilegiando sempre os que possuem melhores
condi¢des financeiras e de consumo. Esta se torna uma caracteristica
da dependéncia ao carro e, em oposto, a marginalizagdo da
bicicleta.

Por fim, sugere-se um didlogo maior entre os trés principais atores
envolvidos, quais sejam, a iniciativa privada (aqui incluindo as
industrias da ZFM), os ciclistas e o poder publico, de modo que
se possa efetivar propostas eficientes e benéficas ndo sé aos
envolvidos, mas também a todos os municipes.
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MOBILIDADE CICLOVIARIA: A CONVERGENCIA
ENTRE O URBANO E O TURISTICO
Cycling mobilty: convergence between urban and
tourism

Juliana DeCastro
Luiz Saldanha
Fatima Priscila Morela Edra

INTRODUCAO

O incentivo a mobilidade ciclovidria no Brasil é parte integrante das
diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana (BRASIL, 2012)
e, de acordo com as tendéncia mundiais apontadas por Jonhson e
Bonham (2015) e Mason et al. (2015), haverd uma (res)significagdo
do uso da bicicleta nos territérios e esses "novos usos" serdo
catalisadores de processos de requalificagdo urbana e melhoria da
qualidade de vida nas cidades.

Assim, investir no desenvolvimento de politicas publicas favoraveis
ao uso da bicicleta no pais (FLORES et al., 2015), favorece tanto
o sistema de mobilidade urbana (MACARIO, 2011) como o
desenvolvimento do turismo sustentavel (DICKINSON et al., 2011;
GROUS, 2011). Além disso, o estudo realizado por Pucher et
al. (2010) indica que o aumento do uso da bicicleta nas cidades
produz beneficios econémicos e para satide publica que excedem
em muito os riscos de acidentes de transito, contrariando a
percepcdo equivocada de que o incremento no uso da bicicleta
estd diretamente associado ao maior nimero de acidentes.

Dentro desse contexto, a bicicleta desponta como ferramenta
flexivel e de multiplos potenciais - promotora tanto de mobilidade
e acesso a cidade, quanto de desenvolvimento econémico local
(DEFFNER et al., 2012). Entdo, a relacdo intrinseca entre bicicleta,
mobilidade e turismo (JOHNSON; BONHAM, 2015) ganha
destaque, porém é pouco compreendida no Brasil. No entanto,
para a compreensdo dessa relagdo é fundamental que existam
pesquisas nacionais periddicas capazes de subsidiar a tomada
decisdo pelos gestores publicos sobre os investimentos e agdes
necessarias & promogdo da mobilidade por bicicleta nas cidades
brasileiras (HANDY et al., 2014; PROVIDELO; SANCHES, 2010).

Apesar dos recentes avangos na adogdo de politicas cicloinclusivas,
a precariedade de dados nacionais persiste como uma barreira
para o aproveitamento dos muiltiplos beneficios do uso da bicicleta
(BRASIL, 2007; 2012). Os dados, em geral, se restringem a divisao
modal e a extensdo da malha ciclovidria. O primeiro releva a
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proporcao de uso da bicicleta como modo principal de transporte
pelos habitantes. Sua atualizagdo é feita a cada 10 anos por meio
de pesquisas do tipo origem-destino e, mesmo assim, ndo cobrem
todos os municipios existentes no pais (ANTP, 2015). J& o segundo,
pressupde a existéncia de infraestrutura para o ciclista, porém nao
distingue a tipologia das vias (ciclovia, ciclofaixa, via compartilhada)
e a conectividade da malha ao sistema de mobilidade urbana.
Devido a distinta realidade dos municipios brasileiros em relagdo
ao planejamento cicloviario, esse dado é ainda mais sensivel a
irregularidades. Muito embora os dados sejam ainda insuficientes
diante dos mdltiplos potenciais de uso da bicicleta, ja revelam o
crescimento da infraestrutura e do uso das bicicletas nas cidades
brasileiras (IEMA, 2010).

Dessa caréncia de informagdes derivam inimeras suposi¢des,
sobre seus usuarios reais e potenciais, desvinculadas da realidade.
O que por sua vez, limita a identificagdo de oportunidades para o
desenvolvimento da economia local e ndo contribui para a melhoria
das condicbes de ciclabilidade nas cidades brasileiras. Diante
desse cendrio, observa-se o esforgo proativo das organizagdes da
sociedade civil e da academia para produzir informagdes de melhor
qualidade para subsidiar a implementagdo efetiva das politicas
publicas cicloinclusivas. Um exemplo recente é a realizagdo da
pesquisa nacional sobre o perfil do ciclista e suas motivagdes para
utilizar a bicicleta (TRANSPORTE ATIVO, 2015).

Os resultados da pesquisa apontam que o uso da bicicleta possui
duas motivagdes principais: o deslocamento utilitério e o de lazer.
No primeiro o foco é a realizagdo de uma atividade (trabalho,
educagao ou compras). J& no segundo, o motivo é o deslocamento
em si (recreacdo, esporte e/ou turismo). Como a relagdo entre
mobilidade e turismo é muito préxima, pois depende de
deslocamentos variados para acessar e se deslocar entre os diversos
atrativos turisticos, o uso da bicicleta pode ser uma oportunidade
para o desenvolvimento de destinos turisticos de acordo com os
pressupostos da sustentabilidade (BRASIL, 2010).

Entdo, neste estudo exploratério, propdem-se analisar a relagao
entre bicicleta, mobilidade e turismo a partir dos resultados da
pesquisa nacional sobre o perfil dos ciclistas e da experiéncia
da cidade de Niteréi (municipio da Regido Metropolitana do Rio
de Janeiro) para o desenvolvimento de roteiros turisticos para a
bicicleta.

MOBILIDADE URBANA E TURISTICA

As cidades estdo em constante processo de transformacéo e isso
ocorre também em funcdo das mobilidades, incluindo-se o turismo



NITEROI 101

e os transportes (ALLIS, 2013). Sendo assim, em primeiro lugar, é
necessario esclarecer a relagdo entre mobilidade e turismo, que
apesar de intrinseca, segue pouco compreendida.

O turismo, enquanto fenémeno social estimula movimentos
potenciais e reais de deslocamento de seus atores principais: os
turistas e visitantes (ESCH; BALASSIANO, 2015). J4 a mobilidade
urbana, refere-se a condigdo em que se realizam os deslocamentos,
de pessoas e bens, no territdrio (BRASIL, 2012).

Embora existam inimeros motivos (sociais, culturais, econédmicos,
ambientais) que levam o individuo a se deslocar no tempo e
no espacgo, esses deslocamentos (cotidianos e/ou ocasionais),
independentes de suas motivacdes, sao feitos através de veiculos
(meio de transporte), vias e toda a infraestrutura urbana que
compdem o sistema de mobilidade das cidades (MACARIO, 2011).
Dessa forma, compreende-se a intrinseca relagdo estabelecida
entre mobilidade e turismo, pois ndo existe atividade turistica sem
a geragdo (produgdo e atragdo) de fluxos de deslocamento no
territorio.

Portanto, a falta de um planejamento estratégico integrado entre
os 6rgaos responsaveis pela mobilidade urbana e pelo turismo no
Brasil é produtor de dificuldades para mensuragao de impactos
positivos e/ou negativos decorrentes das atividades turisticas.
De acordo com Lumsdon (2000) essa integragdo é importante no
processo de desenvolvimento sustentavel dos destinos turisticos.
Tendo como base essa perspectiva, Weston et al. (2012) afirma
que na Europa, a bicicleta foi reconhecida como ferramenta
potencializadora do turismo sustentével - a partir do segmento
denominado cicloturismo. O cicloturismo é uma atividade que
abrange desde longas viagens utilizando a bicicleta como principal
meio de transporte, pernoitando em diferentes locais durante o
percurso; até passeios didrios envolvendo a bicicleta utilizando
como base a residéncia ou meio de hospedagem, englobando
tanto os visitantes quanto os residentes de uma cidade (FAULKS et
al., 2007; LAMONT, 2009; ZOVKO, 2013).

Na Alemanha, considerada o maior destino de cicloturismo na
Europa, um cicloturista que realiza um passeio de um dia possui
um gasto médio de € 16,00 - enquanto o gasto didrio médio
para os cicloturistas que pernoitam ao longo do percurso é de
€ 64,00 (CYCLING EMBASSY OF DENMARK, 2012). Apesar do
gasto diario médio mais baixo, os passeios de um dia representam
um volume maior de viagens que os passeios com pernoite.
Consequentemente, o valor econémico gerador por ano é superior
nos passeios de um dia em relagdo ao registrado pelos cicloturistas
que pernoitam em seus passeios (Gréfico 1).
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Grafico 1 - Estimativas de viagens realizadas e valor econémico
gerado por ano em destinos europeus de cicloturismo.
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Fonte: Elaboracao propria a partir de Weston et al. (2012).

Os paises destacados possuem instrumentos de planejamento
orientados por politicas publicas cicloinclusivas que integram a
visdo de mobilidade ao setor do turismo - (FTMBH, 2002; MEDDE,
2014; SLF, 2009; ZOVKO, 2013). Esses instrumentos oferecem
diretrizes e estratégias para possibilitar a anélise de desempenho
do segmento de cicloturismo, desenvolvimento da infraestrutura
e servigos associados, como também o incentivo a promogao dos
roteiros na area de destino nos niveis nacional, regional e local
(SALDANHA et al., 2015).

Devido ao planejamento integrado associado a andlise de
desempenho periddico, esses paises naturalmente verificam maior
uso da bicicleta em deslocamentos utilitérios e de lazer. Pode-
se usar como exemplo a Holanda, na qual as cidades com maior
participagdo da bicicleta na divisdio modal possuem entre 35%
e 40% e as menores variam entre 15% e 20%. E de acordo com
Fietsberaad (2009) os maiores usuarios das rotas de cicloturismo
nesses paises sao os proprios moradores. Onde cerca de 70% dos
usuarios frequentes da bicicleta a utilizam tanto para deslocamentos
utilitérios (trabalho, estudo e compras) quanto para lazer.

Além dos beneficios econémicos citados acima, o uso da bicicleta
proporciona impactos ambientais e socioculturais positivos
em relacdo a atividade turistica. A baixa emissdo de ruidos,
redugdo na emissdo de poluentes locais e impactos no uso do
solo bastante reduzido se comparado ao efeito causado pelos
veiculos motorizados, sdo alguns exemplos classicos de beneficios
ambientais. Em relagdo aos beneficios socioculturais, pode-se
ressaltar que, com a sua flexibilidade e rapidez, a bicicleta permite
um contato maior com os atrativos durante o percurso e uma troca
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maior de experiéncia com a populacdo local; a qualidade de vida
trazida ao seu praticante também é importante ao se considerar o
bem-estar, a satde e o condicionamento fisico (FMTBH, 2002; NTA,
2007).

No cenério nacional existe um potencial inegavel para o
desenvolvimento do cicloturismo (FRAGA et al., 2015; SALDANHA
et al.,, 2015). Alguns dos fatores que revelam esse potencial sdo
a proépria diversidade do territério brasileiro, o crescimento do
fluxo de turistas (nacionais e internacionais) e os investimentos em
politicas publicas cicloinclusivas pelos municipios. Nos ultimos 10
anos, tanto o Ministério das Cidades quanto o Ministério do Turismo
publicaram documentos que reconhecem os multiplos potenciais
da bicicleta como ferramenta para o desenvolvimento sustentavel
(BRASIL, 2007, 2010). Mas faltam, sobretudo, estratégias integradas
de planejamento das politicas publicas para que os roteiros
turisticos de bicicleta despontem como opgao que favorece tanto a
mobilidade urbana quanto a mobilidade turistica (BRASIL, 2015b).

Assim, para que o segmento do cicloturismo no Brasil desenvolva
sua potencialidade serd necessario produzir informagdes e realizar
pesquisas periddicas que possibilitem uma analise de desempenho,
tal como acontece no cenério internacional. Dessa maneira, serd
possivel avaliar as necessidades e anseios da demanda atual e
o potencial para o uso da bicicleta em roteiros turisticos. E com
base nesse perfil compreender oportunidades e desafios para a
qualificagdo da mobilidade cicloviaria para moradores e visitantes.

DESENVOLVIMENTO URBANO E INFRAESTRUTURA
CICLOVIARIA DE NITEROI

A cidade de Niterdi é um dos municipios que compdem a Regido
Metropolitana do Rio de Janeiro (RMRJ). O municipio possui uma
relagdo estreita com as cidades do Rio de Janeiro e Sdo Gongalo,
em funcdo da proximidade geogréfica, facilidade de acesso
(rodoviario e aquaviério) e oferta de empregos. Configurando-se
como um polo de gerador de viagens para a Capital e como polo
de atragdo para a regido leste fluminense. Sua populagdo atual é
de quase 500 mil habitantes distribuidos numa area de 134 km?,
composta por 52 bairros e cinco Regides de Planejamento (RP) -
Praias da Baia, Norte, Pendotiba, Leste e Oceénica (IBGE, 2010).

O desenvolvimento urbano da cidade comegou pela RP Praias da
Bafa e seguiu para a RP Norte em direcdo ao interior do territorio
configurando-se o nicleo central de Niterdi. E também nessa
area que se encontram os bairros mais adensados e com maior
consolidacao da infraestrutura urbana, dando suporte a expansao
urbana nadirecdo a RP oceénica. Ao longo desse processo, surgiram
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os problemas. Os mais evidentes sdo a insuficiéncia no provimento
de infraestruturas e servigos relacionados a mobilidade urbana e a
reducdo das areas verdes.

Em 2012, Niterdi passou a ocupar a quarta posigao como municipio
que mais gera viagens na RMRJ, ultrapassando Sdo Gongalo e
apresentando o sétimo maior crescimento do periodo, ficando atras
de Nova Iguagu e de municipios de menor expressdo da Baixada
Fluminense. Outro dado relevante no contexto do fluxo de pessoas
no ambiente urbano é a divisdo modal, que é a identificagdo do
meio de transporte adotado para cada viagem. A cidade foi um dos
cinco municipios que aumentaram a parcela do transporte ativo
(bicicleta e caminhada). Ainda assim, Niterdi registrou o terceiro
maior percentual de utilizagdo do transporte individual motorizado
em 2012, atrés de Marica e Mesquita (SETRANS, 2012; PREFEITURA
DE NITEROI 2016).

O desenvolvimento econémico do municipio esté baseado no setor
de servigos, que representa 60% do seu Produto Interno Bruto
(PIB). O turismo é uma de suas vocagbes econdmicas. A cidade
possui diversas praias de reconhecida beleza e seus remanescentes
florestais ocupam mais de 20% da éarea total do municipio. Soma-se
a isso, o conjunto arquiteténico de prédios, monumentos histéricos
e espagos culturais que ampliam o seu potencial turistico. Niterdi
destaca-se como a terceira cidade que mais recebe turistas no
estado, ficando apenas atras da capital e de Buzios. Entre suas
atrages mais visitadas estao a Praia de Icarai; o Caminho Niemeyer;
o Museu de Arte Contempordnea (MAC); o mais importante
conjunto de fortes e fortalezas militares do Brasil; além do maior
acervo de obras do arquiteto Oscar Niemayer, dep0|s de Brasilia,
incluindo o Caminho Niemeyer. (NELTUR; 2016b; MINISTERIO DO
TURISMO, 2016).

Apesar disso, o potencial turistico segue ainda pouco explorado na
area central. Uma oportunidade para reverter esse quadro surgiu
com a criagao do projeto de requalificagdo urbana que visa resgatar
o turismo e construir areas de lazer para os moradores e visitantes
da regido. O conjunto desses investimentos darad prioridade a
revitalizacdo da frente Maritima e a requalificagdo dos espagos
publicos com implantagao de infraestrutura, com destaque para a
promogao do uso da bicicleta.

Atualmente, Niteréi conta com aproximadamente 30 quilémetros
de infraestrutura cicloviéria (ciclovias e ciclofaixas) e, possui uma
programacdo para duplica-la até o final de 2016. Na figura 1 é
possivel observar a disposicdo da malha ciclovidria existente, a
localizacdo dos atrativos turisticos e a concentracdo demogréfica
da cidade considerando-se o zoneamento proposto pela Pesquisa
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Nacional do Perfil do Ciclista (PREFEITURA DE NITEROI, 2013;
TRANSPORTE ATIVO, 2015).

Figura 1 - Malha cicloviéria, concentracdo demogréfica por bairro
e atrativos turisticos de Niterdi.
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Fonte: Elaboragado prépria a partir de IBGE (2010); Prefeitura de
Niteroi (2013); Transporte Ativo (2015); Neltur (2016b).

Logo, os investimentos para a implantagdo de uma rede cicloviaria
integrada ao sistema de mobilidade urbana de Niterdi pode ser
potencializado pelo desenvolvimento da oferta de produtos
turisticos que utilizem a bicicleta (turismo de sol e praia, turismo
cultural, turismo de aventura, entre outros), beneficiando a
populacdo local e os visitantes da cidade.

POLITICAS CICLOINCLUSIVAS NA CIDADE DE NITEROI

Seguindo o cenériomundial, no qual o debate sobre sustentabilidade
e mobilidade nas grandes cidades revitalizou o uso da bicicleta,
Niterdi incluiu o tema em sua agenda politica com as primeiras
iniciativas do poder publico surgindo entre os anos de 2009 e 2012.

Durante esse periodo também foram divulgados os resultados
do indice de Competitividade do Turismo Nacional que passou a
incluir Niteroi a partir de 2010. Esse indice permite o diagndstico
do desenvolvimento turistico no pais. Desde entdo a cidade figura
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entre as melhores cidades ndo capitais. Fato que indica a relevancia
de Niterdi no debate sobre a mobilidade urbana e turistica ja que
o uso da bicicleta esté alinhado com o desenvolvimento do turismo
sustentavel (BRASIL, 2016; EDRA et al., 2015).

Na sequéncia, houve a elaboracdo do plano estratégico de
desenvolvimento urbano de Niterdi (2013-2033) e a revisdo de
seu Plano Diretor. Ambos apontam a necessidade de melhoria
nas condicdes de mobilidade na cidade. Nesse contexto, foi
criado o Programa Niterdi de Bicicleta (PNB) com o objetivo de
estimular o uso da bicicleta na cidade. O programa foi estruturado
a partir de dois pilares: (i) infraestrutura cicloviéria e (i) cultura e
educagao cicloviaria. Nos dois primeiros anos, o programa adotou
a mobilizagdo e reunido de diferentes atores que influenciavam
o planejamento e a implantacdo das acSes/projetos sob a
responsabilidade do programa, visando garantir a incorporagao de
diferentes demandas da populagdo relacionadas & mobilidade por
bicicleta (PREFEITURA DE NITEROI, 2013) — ver Figura 2.

Figura 2 - Organograma sobre os pilares de atuagdo do Programa
Niterdi de Bicicleta (PNB).
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SMARMS: Secretaria Municipal de Meio Ambiente SMU: Secretaria Municipal de Urbanismo @ Mobilidade

SME: Secretaria Municipal de Educagio SMO: Secretaria Municipal do ] i

SMEL: Secretaria Municipal de Esporte e Lazer SECOMSER: Secretaria Municipal de Conservagdo e Serviges Pablicos

Fonte: Elaboragdo Propria a partir de Prefeitura de Niterdi (2013).

A multiplicagdo de diversos movimentos pré-bicicleta em Niterdi,
mesmo que ainda em processo de maturagdo de suas atividades,
contribuiu para despertar o interesse da populagdo, mobilizar
parcerias e fomentar a criagdo de uma agenda de ag¢bes para
promogdo da mobilidade por bicicleta. Em um curto espaco
de tempo, a cidade de Niterdi j4 obteve resultados positivos
decorrentes dessas iniciativas. Sdo exemplos: levantamento de
dados quantitativos e qualitativos sobre o uso da bicicleta, agdes
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para o fomento do cicloturismo urbano e atividades que promovem
a bicicleta a partir de ocupagdes do espago publico.

O PERFIL DO CICLISTA NA CIDADE DE NITEROI

De acordo com o Perfil do Ciclista Brasileiro, o uso da bicicleta
possui duas motivagdes principais: o deslocamento utilitério e o de
lazer. Os principais destinos apontados foram trabalho (88%), lazer
(76%), compras (59%) e estudo (30%). Interessante ressaltar que do
total de respondentes que utiliza a bicicleta para o lazer, somente
5% a utilizam exclusivamente para esse fim.

Analisando-se os dados referentes a Niterdi é possivel verificar um
maior equilibrio entre os deslocamentos utilitarios e de lazer, com
os destinos principais para lazer (76%), trabalho (75%) e compras
(70%). Esses resultados reafirmam a bicicleta como uma ferramenta
flexivel para seus usuarios e de mdltiplos potenciais para a cidade.

Os dados sobre esses usuarios foram coletados de acordo com
a metodologia e o zoneamento proposto pela Pesquisa Nacional
do Perfil do Ciclista. O percentual de entrevistados em relagéo
a populagdo (0,015%) foi o mesmo adotado para as 10 cidades
participantes da pesquisa. Em relacdo ao zoneamento, foram
delimitados trés perimetros para a realizagdo da coleta de dados:
central, intermediaria e periférica, respectivamente. Para cada
uma delas deveriam ser escolhidos trés pontos distintos com as
seguintes caracteristicas: auséncia de infraestrutura cicloviaria; com
infraestrutura cicloviaria; e possibilidade de intermodalidade (ver
figura 2). Em Niteroi, foram 87 respondentes no total distribuidos
entre as areas central (30%), intermediaria (30%) e érea periférica
(40%).

Em fungdo do estabelecimento dos critérios para amostragem
e zoneamento é interessante analisar se existe variabilidade
no comportamento dos usuarios da bicicleta entre essas areas
para que seja possivel desenvolver agbes especificas que
favorecam a ciclabilidade. De maneira geral, tende-se a observar
maior sensibilidade nos dados em relacdo as caracteristicas
socioecondmicas (idade, género, renda) associados com o grau
de experiéncia do usuério, sua condigdo fisica e objetivo de seus
deslocamentos. Isso acaba por revelar necessidades distintas de
suporte que devem orientar o planejamento cicloviario.

A partir de 2009, a relagdo de Niteréi com o uso da bicicleta
ganhou forca com a multiplicagdo de movimentos pro-bicicleta e,
desde entdo, vem evoluindo na implementagdo de uma agenda
de agdes cicloinclusivas. O municipio também apresenta topografia
favoravel (majoritariamente plana) em boa parte de seu territério.
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Dessa forma, seria interessante identificar se o comportamento do
usudrio varia em relacdo as areas central, intermediaria ou periférica.

O resultado da Pesquisa Nacional aponta que o uso frequente da
bicicleta (cinco vezes ou mais por semana) vem aumentando, com
variagdo de 60 a 90% entre as cidades pesquisadas. Com essa
utilizagdo sendo maior entre os jovens (25-34 anos) do género
masculino, com renda de uma a dois saldrios minimos (22-42%).
Ao mesmo tempo, revela que esses usuarios a utilizam em seus
deslocamentos diarios a menos de cinco anos (42-80%), o que pode
ser explicado pelos recentes investimentos na implementacao de
politicas cicloinclusivas no Brasil.

Em Niterdi, por conta da maior consolidagdo da infraestrutura
para a bicicleta na area central, a hipétese inicial era de que a
maior frequéncia de utilizacdo estivesse nessa area, no entanto,
o resultado foi diferente. Na area central, o uso varia entre dois
ou quatro dias por semana. Enquanto na éarea intermediaria, esse
uso sobe para cinco dias por semana, sendo na area periférica a
maior taxa utilizagdo da bicicleta por semana. Isso representa
quase o dobro quando comparada a area intermediaria e quatro
vezes mais que a area central. Talvez isso pudesse estar associado
a deslocamentos de curta distdncia dentro dessas localidades, mas
os dados mais uma vez surpreenderam: todos os respondentes que
utilizam a bicicleta sete dias por semana pedalam em média de
20 a 30 minutos, possivelmente, realizando deslocamento entre as
areas.

Isso pode ser explicado pela soma de fatores associados a
centralidade exercida pela area central em relagdo as outras, com
melhor acessibilidade e oferta de transporte publico somados
a concentragdo de comércios, servicos e empregos. Assim,
aproveitou-se para verificar a ocorréncia de combinacdo da
bicicleta com outro modo de transporte. Neste aspecto, a area que
mais realiza transbordo é a central, com 53% dos respondentes.
Destes, quase dois tergos o fazem com as barcas e o restante, com
6nibus. Na area intermediaria, 38% dos ciclistas afirmavam realizar
combinagdo com outro modo, destes, todos a realizam com as
barcas. E, em relagdo a area periférica, metades dos respondentes
afirmaram realizar combinagdo com outro modo: 92% com &énibus,
8% com carro e 31% com mototaxi (permite acesso as comunidades
de assentamento irregular).

Em relagdo ao tempo de uso da bicicleta, foi interessante observar
que a maior parte dos respondentes da area central (47%) indicou
periodo inferior a um ano. Enquanto que na area periférica, 62%
a utilizam a mais de cinco anos. Neste caso, pode-se supor que a
expansdo da infraestrutura cicloinclusiva, com maior consolidacdo
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na area central, facilita a insercdo dos usuarios menos experientes.
Enquanto na area periférica exista maior resiliéncia dos usuérios
experientes em relacdo as deficiéncias da infraestrutura.

Sobre o principal problema percebido pelos ciclistas em seus
deslocamentos diarios, ainda que exista alguma variagdo entre as
areas em fungdo das particularidades no grau de desenvolvimento
urbano, os trés principais fatores foram: falta de infraestrutura
adequada ao uso da bicicleta, falta de respeito dos condutores de
veiculos motorizados e falta de seguranca no transito.

Embora a falta de seguranca no trénsito seja citada como um dos
principais problemas enfrentados pelos ciclistas, a pesquisa revelou
que apenas 14% dos respondentes haviam se envolvido em algum
acidente de trénsito nos ultimos trés anos. Mas, por outro lado,
entende-se que a falta de infraestrutura adequada somados a falta
de respeito dos motoristas esteja diretamente relacionada com a
sensacdo de inseguranca no transito, especialmente no caso dos
usuarios menos experientes.

Quando se compara Niteréi em relacdo as demais cidades
pesquisadas, destaca-se a possibilidade de intermodalidade,
acessivel a 41% dos ciclistas; e a maior participagado feminina (13%)
em relagdo ao total de uso da bicicleta, representando o dobro
da média nacional. No caso da intermodalidade, isso se deve a
possibilidade de integragdo sem custo com as Barcas na ligagdo
Niteroi-Rio de Janeiro. Enquanto a média nacional ndo passou dos
26%, o numero de Niteréi é comparavel ao de Brasilia, onde mais
da metade dos ciclistas tem acesso a alguma forma de integracéo,
e a entrada de passageiros com bicicleta no metré é liberada
durante todo o dia.

DISCUSSAO SOBRE AS EXPERIENCIAS DE NITEROI

A cidade de Niterdi, desde o inicio de 2016, trabalha em parceria
com a academia e sociedade civil para impulsionar o uso da
bicicleta alinhado ao potencial existente para o desenvolvimento
do cicloturismo no municipio (EDRA et al., 2015; FRAGA et al.,
2015). As acdes em curso idealizam a criacdo de um circuito com
ciclorrotas turisticas integradas ao sistema de mobilidade urbana
da cidade para incentivar o uso da bicicleta entre moradores
e visitantes. O objetivo da criacdo do circuito, inicialmente, é
produzir a diversificagdo da oferta turistica nos segmentos histoérico-
cultural (abrangendo o centro histérico da cidade, museus e obras
arquitetonicas de Oscar Niemeyer) e natural (abrangendo as praias
da Baia de Guanabara e o Parque da Cidade).
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As ciclorrotas propostas obedeceram a um método de planejamento
cicloviario participativo denominado de Otimizagdo Especifica por
Area adaptado para a realidade brasileira, realizando levantamento
de dados locais sobre a demanda e oferta. Este método permite um
detalhamento maior sobre as necessidades dos usuarios em relacédo
ao provimento de infraestrutura e servigos associados em cada area
e facilita as tomadas de decisdes e orientagdo de investimentos
(HULLEMAN et al., 2010), além de permitir a visualizacdo sobre as
préoximas agdes a serem tomadas.

A cidade de Niterdi é dividida em cinco regides de planejamento
(Praias da Baia, Norte, Pendotiba, Oceénica e Leste), contendo 52
bairros, onde residem seus quase 500 mil habitantes (IBGE, 2010). A
Pesquisa Nacional do Perfil do Ciclista, para facilitar a comparagao
dos resultados entre as cidades, estabeleceu a divisdo do territério
a partir de trés perimetros: area central, intermediaria e periférica
(TRANSPORTE ATIVO, 2015).

Observando-se a infraestrutura cicloviaria existente e o tracado das
ciclorrotas, é possivel viabilizar a conexdo entre as areas central,
intermediaria e periférica, reforcando a convergéncia entre a
mobilidade urbana e turistica na cidade de Niterdi (Figura 3).

Com o projeto das ciclorrotas turisticas em andamento, foi possivel
a realizagdo de passeios mensais abertos ao pulblico para testar a
viabilidade das ciclorrotas (NELTUR, 2016a). Com isso, foi possivel
chamaraatengao de moradores e visitantes para os roteiros turisticos
da cidade, como também proporcionar uma experiéncia mais
segura e acolhedora a potenciais usuarios da bicicleta no ambiente
urbano. Em suas duas primeiras edi¢bes, péde-se notar que houve
um incremento significativo do género feminino em ambas as
edigdes (43% e 47%, respectivamente), fato que contrasta com os
resultados das contagens em uma das principais ciclovias do centro
da cidade, com média de 13% (FRANCO, 2016). Tendo em vista
que mais da metade de todos os participantes era proveniente de
Niterdi, a maior motivagdo para a participagdo nas duas edi¢oes foi
justamente a possibilidade de pedalar pela cidade de forma mais
tranquila e segura (a maioria dos respondentes afirmou néo utilizar
a bicicleta cotidianamente). Ressalta-se a grande procura pela
populacdo, pois o quantitativo de vagas se encerra com algumas
horas e, além disso, a avaliagdo final tem sido bastante positiva.

Com isso, posteriormente, Niteréi pode se beneficiar de seu
posicionamento geografico estratégico para outras regides turisticas
(Figura 4), pode se tornar uma porta de entrada para o cicloturismo
no estado do Rio de Janeiro (SALDANHA et al., 2015; SOARES;
JUNG, 2010). Segundo o Estudo de Competitividade dos Destinos
Indutores do Desenvolvimento Turistico Regional do Ministério do
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Turismo (BRASIL, 2008), existem quatro regides turisticas contendo
30 municipios com potencial de desenvolvimento turistico no
Estado do Rio de Janeiro, sdo elas: Metropolitana, Costa do Sol,
Serra Verde Imperial e Costa Verde. A cidade de Niterdi e do
Rio de Janeiro formam juntas a regido turistica metropolitana. E,
como ¢é possivel visualizar na figura 4, Niteréi pode ser visto como
porta de entrada para as regides da Costa do Sol e da Serra Verde
Imperial para os ciclistas que desejam fazer viagens intermunicipais
conhecendo os principais destinos de cada regido. Desta maneira,
Niteréi possui a capacidade de se tornar, além de uma cidade
mais receptiva a bicicleta, um indutor de desenvolvimento para o
cicloturismo e referéncia para os demais municipios vizinhos.

Figura 3 - Ciclorrotas turisticas.
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Fonte: Elaboragdo proépria a partir de Prefeitura de Niteréi (2013);
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Figura 4 — Regionalizagéo turistica do Estado do Rio de Janeiro.
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CONSIDERACOES FINAIS

O presente capitulo teve como objetivo analisar a convergéncia
entre a mobilidade urbana e turistica utilizando a cidade de Niterdi
como estudo de caso. Isso foi possivel a partir da analise da
Pesquisa Nacional do Perfil do Ciclista e da experiéncia recente
da cidade com o planejamento cicloviério e o desenvolvimento de
ciclorrotas turisticas.

As pesquisas sobre mobilidade por bicicleta no Brasil e no mundo
possuem um importante papel no atual cenério de desenvolvimento
de politicas publicas sustentaveis e na requalificacdo dos espacos
urbanos. O principal deles é o de fornecer evidéncias quantitativas
e qualitativas que possam subsidiar os gestores publicos na tomada
de decisdo em relagdo as estratégias de acdes e investimentos
nessa area.

No entanto, ainda que as politicas pré-bicicleta tenham avancado
no pais, ainda persiste a dificuldade na obtengdo de dados que
revelem mais do que a extensdo da infraestrutura cicloviaria e a
divisdo modal de cada cidade. Dai a importancia de iniciativas
inovadoras, capazes de reunir os diversos segmentos da sociedade,
para viabilizar a realizacdo de pesquisas como a do Perfil Nacional
do Ciclista. Ao apresentar as motivacbes e necessidades de
seus usudrios, essa pesquisa foi capaz de romper com antigos
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preconceitos e suposicbes sobre o uso da bicicleta e, por
consequéncia, podera favorecer a inclusdo social e a identificacdo
de novas oportunidades de negdcios.

Os resultados revelaram que o uso da bicicleta possui duas
motivagdes principais: o deslocamento utilitdrio e o de lazer. No
primeiro o foco é a realizagdo de uma atividade (trabalho, educacdo
ou compras). J& no segundo, o motivo é o deslocamento em si
(recreagdo, esporte e/ou turismo). Como a relagdo entre mobilidade
e turismo ¢é interdependente, ou seja, nao existe atividade
turistica sem deslocamento no territério, o uso da bicicleta é uma
oportunidade para o desenvolvimento sustentavel dos destinos
turisticos urbanos.

E notavel a representatividade econémica, ambiental e social do
cicloturismo no mundo, assim como foi possivel compreender o
potencial para o desenvolvimento desse segmento de mercado no
Brasil. Especialmente em Niteroi, foco desse estudo de caso, por
conta da sua topografia favoravel, posicao geografica estratégica e
o potencial turistico da cidade.

Nos ultimos cinco anos, a multiplicagédo de diversos movimentos
pré-bicicleta em Niteréi, mesmo que ainda em processo de
consolidacdo, estdo contribuindo para a mobilizagdo de parcerias
com a academia e a sociedade civil, como também possibilitam a
implementacdo de uma agenda de agdes cicloinclusivas. Durante
esse curto intervalo de tempo, j& foi possivel constatar os efeitos
positivos dessas agdes. Sdo exemplos: levantamento de dados
quantitativos e qualitativos sobre o uso da bicicleta, agbes para
o fomento do cicloturismo urbano e atividades que promovem a
bicicleta a partir de ocupacdes do espaco publico.

Com isso, ressalta-se a importancia do planejamento integrado
das politicas publicas, capaz de somar esforgos e investimentos
na estruturacdo da rede cicloviaria e na diversificacdo da oferta de
produtos turisticos que utilizem a bicicleta (turismo de sol e praia,
turismo cultural, turismo de aventura, entre outros), beneficiando
tanto a populagao local quanto os visitantes da cidade.

Recomenda-se, portanto, que a Pesquisa Nacional do Perfil do
Ciclista sirva de modelo para o desenvolvimento de pesquisas
nacionais periddicas. E, para que essas possam servir de instrumento
para o planejamento integrado, tal como os existentes no cenario
internacional, capazes de oferecer diretrizes e estratégias que
permitam a anélise de desempenho integrada das politicas publicas
cicloinclusivas.
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POLITICAS CICLOVIARIAS, ATIVISMO E PERFIL DO
CICLISTA DE PORTO ALEGRE
Cycling Policies, Activism and the Profile of Port
Alegre's Biker

Laura Machado
Felipe Prolo
Cristiano Lange dos Santos

INTRODUCAO

Porto Alegre, capital do Rio Grande do Sul, se insere em um
conjunto de cidades brasileiras nas quais a questdo do uso da
bicicleta tem promovido um debate que se intensificou nos Gltimos
anos. Fendmeno que néo se limita ao Brasil, tratando-se do que Luis
Vivanco (2013) apontou como um movimento de “reconsideragdo”
da bicicleta.

Essa “reconsideracdo” insere-se em um contexto atual de
mobilidade em centros urbanos com uma concentragdo de pessoas
cada vez maior, nas quais a questdo de “como chegar a algum
lugar” tem ganho maior relevéncia (VIVANCO, 2013 pp. 60-61). Na
Asia, Africa e América Latina, o processo de urbanizacdo foi mais
acelerado, resultando em um crescimento populacional que nao foi
acompanhado pelo planejamento urbano, resultando em fatores
como o surgimento de periferias e em um processo de motorizagao
ndo-planejado. Além disso, hd o contexto de cidades com baixa
densidade populacional, com exigéncia de deslocamentos por
grandes disténcias, e ainda uma ideologia de desestimulo ao uso
da bicicleta, a considerando como insegura, prejudicial ao transito,
‘atrasada” e voltada apenas para o lazer (ibid., p. 63). Pode-se
entender que um movimento pela difusdo e defesa do direito ao
uso da bicicleta como meio de transporte em Porto Alegre acaba
por enfrentar essas barreiras.

Vivanco (2013) considera a bicicleta enquanto uma ferramenta
através da qual se propicia uma outra percepgdo de cidade.
Percepgdo esta que s6 é possibilitada ao ser deslocada por uma
pessoa. Enquanto objeto fisico, uma bicicleta s6 é parcialmente
realizada. Sua completude se da somente em conjunto com um
ciclista (p. 43). E como Beto Flach, membro do Laboratério de
Poll'ticas Publicas e Sociais (LAPPUS) ja indicou: é compllcado falar
em “usuario de bicicleta” ja que a pessoa que ¢ a energia que a
desloca. Trata-se de uma "pessoa de bicicleta”. E uma perspectiva
que aproxima quem pedala mais de quem anda a pé do que
mesmo um motociclista.



120 PORTO ALEGRE

A bicicleta pode ser entendida como uma espécie de “lente”
para perceber-se dilemas contemporaneos (VIVANCO, 2013),
propiciando conjuntamente novas formas de organizagao social
(OLIVEIRA, 2013). Uma nova perspectiva de cidade, de viver a
cidade, de estar em contato com outras pessoas, e a percepgao dos
entraves causados pela motorizagdo excessiva. Mas, como Cadu
Carvalho, da Mobicidade, j& apontou: ndo é que todo mundo deva
andar de bicicleta, mas ela representa as profundas transformagdes
que sdo necessarias frente a um modelo de cidade que vem falindo.

Entender a bicicleta atualmente seria entao diferente de pensa-la
em outras épocas. As primeiras versdes da bicicleta, anteriores ao
modelo atual denominado safety bycicle, exigiam maior equilibrio
de quem se conduzia com ela, havendo maior possibilidade de
acidentes (inclusive fatais), em ruas até entdo nada adequadas
a esse tipo de prética. A bicicleta ja foi considerada um perigo
para pessoas que se deslocavam a pé ou a cavalo (VIVANCO,
2013, pp. 30-33). Em meados de 1890, na Inglaterra, a bicicleta
chegou a representar um meio promotor de maior liberdade para
as mulheres, no tensionamento com as imposicdes morais da
época, como quanto as vestimentas permitidas em publico (p.
33). Entender o que "é" uma bicicleta dependeria, portanto, do
“quando” da bicicleta.

A Pesquisa Perfil do Ciclista Brasileiro’ em Porto Alegre ajuda a
instigar a problematizacdo do tema por diversos fatores. Podemos
comecar pelo fato de que, mesmo que as diversas cidades que
foram alvo da pesquisa tenham, cada qual, suas especificidades,
houve muita proximidade nos indices identificados. O que pode
ser interpretado em relagdo ao fato de que as politicas publicas
que consideram o uso da bicicleta como meio de transporte
partiram, basicamente, do dmbito do governo federal. Portanto,
é interessante fazer o resgate do histérico das politicas publicas
e a consideragdo dessa pauta na formulagdo do Plano Diretor
Cicloviario de Porto Alegre, bem como a aplicagdo que tem sido
feita (ou ndo) do plano.

Considera-se também pertinente algo que vai além dos dados emsi:
a presenca de entidades da sociedade civil. O fato de ONGs - tanto
a Transporte Ativo que promoveu a pesquisa como a Mobicidade
que a executou em parceria em Porto Alegre — engajarem-se no
trabalho de produgdo de dados para identificagdo das demandas
de mobilidade com utilizacdo da bicicleta. Vé-se aqui a relevancia

' A Pesquisa Perfil do Ciclista Brasileiro foi a campo em agosto de 2015 e entrevistou
mais de 5000 pessoas que utilizam a bicicleta ao menos uma vez por semana em
10 cidades. A pesquisa foi coordenada nacionalmente pela ONG Transporte Ativo
em parceria com o Observatério das Metrépoles e o Laboratério de Mobilidade
Sustentavel do PROURB/UFRJ.
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de movimentos sociais engajados sob trés perspectivas. A primeira
é o preenchimento de uma lacuna deixada por governos, que pode
ser entendido como mais um entrave para a implementagdo de
politicas publicas para a mobilidade.

Outra perspectiva é a do processo de promogao de uma “cultura”
voltada para a necessidade de transformacdo das préticas de
mobilidade, frente a uma ideia de esgotamento da concepgdo de
deslocamento centradano automével (SOARES, 2013), promovendo
uma aceitagdo da populacdo no cotidiano e participagdo desta nos
processos de implementacao. Na abordagem de Vivanco podemos
identificar como principal fator que difere o contexto de politicas de
mobilidade urbano em Amsterda e Bogota, o fato de no primeiro
caso haver envolvimento de movimentos sociais e, no segundo, de
ser um processo de implementagdo que partiu de duas gestes da
prefeitura e que teve entraves em sua continuidade (p. 83).

Uma terceira perspectiva pode ser entendida como uma que media
as duas anteriores: possibilitar a relagdo entre cidade, pessoas e
bicicletas. Relagdo essa que Vivanco (2013) constatou ser deixada
de lado pela grande maioria das abordagens sobre a questdo da
mobilidade relacionada a bicicleta, que concentram-se no campo
da engenharia e planejamento e a grosso modo seguem uma légica
do “construa-que-eles-virdo” (p. 69). As préprias perspectivas de
inclusdo social tém sido desenvolvidas a partir de organizagbes
ativistas que reconhecem e se alinham as demandas de outros
movimentos (p. 110). Inclusive, podemos pensar no quanto a
existéncia de diversas formas de ativismo em prol da bicicleta nas
cidades brasileiras também é fator influente nas similaridades das
demandas que os dados da pesquisa apontam. Logo, vé-se como
necessario mencionar as organizagdes presentes em Porto Alegre
e seu papel na promogdo de agdes e relagdo com o poder publico.

Entende-se que os dados da pesquisa em Porto Alegre servem
como iniciativa para evidenciar e documentar uma demanda
pertinente. A indicagdo da falta de seguranca no transito como
maior inibidor das possibilidades de que pessoas possam utilizar
mais a bicicleta como meio de transporte sugere que devem ser
repensadas as formas como as relagdes no transito se organizam
cotidianamente. Se ndo deve sermeramente um “construa-que-eles-
virdo”, como apontou Vivanco, também néo se trata de um exato
oposto, como um “virdo-mesmo-sem-construir”. Paralelamente, os
dados contribuem para questionar-se determinados estereétipos,
principalmente os relativos a classe social oriunda de quem possui
a demanda e as finalidades do uso da bicicleta que tem sido
adotadas, assim como contesta uma suposta falta de praticidade
do uso da bicicleta no contexto de Porto Alegre. A pertinéncia da
producdo de dados a respeito do tema vincula-se a necessidade
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percebida de didlogo com o poder publico, de visibilidade para a
questdo, onde a autonomia para circular que se busca nao significa
“anonimato”.

Este artigo visa discutir essas questdes suscitadas, propiciando
aos leitores e leitoras uma contextualizagdo do cenério no qual se
inscreve o perfil que os dados da pesquisa revelam. As abordagens
e referéncias utilizadas buscaram convergir aspectos oriundos
das distintas &areas de formacdo dos autores, que envolvem a
Arquitetura, Antropologia e Direito.

POLITICAS PUBLICAS E ATIVISMO

As politicas publicas formam parte de uma série de agdes
governamentais que pretendem perseguir determinados objetivos
e cumprir programas estabelecidos, por meio da eleigdo de uma
determinada opgdo, depois de ter analisado as demais possiveis.
Isso revela novamente a posi¢do doutrinaria dominante de o carater
dirigente da acdo governamental objetivar as determinacdes
predefinidas pelos atores do processo. Trata-se, portanto, do
"governo em agdo”. (HOWLETT, RAMESH, 1995, p. 8; SOUZA,
2006, p. 26).

Nesse sentido ¢ interessante analisar o ciclo das politicas publicas
como um processo consistente numa série de estagios, num ciclo
(policy cycle) composto de fases sucessivas que se realimenta
numa sequéncia para a formulacdo de novas politicas publicas.
Complementa Frey (2000) que, “ao subdividir o agir publico em
fases parciais do processo politico-administrativo de resolugao
de problema, o ‘policy cycle’ acaba se revelando um modelo
heuristico bastante interessante para a andlise da vida de uma
politica publica”.

Embora a maioria da doutrina identifique que os ciclos das politicas
publicas se concentram, mais ou menos, em trés fases consecutivas,
sendo todas interdependentes: a formulagdo, implementagéo e a
avaliagdo ou controle de impactos das politicas (FREY, 2000, p.
226), adota-se, nessa analise, a proposta de Subirats (2012), que a
divide nas seguintes fases: i) a fase de surgimento e percepcao dos
problemas; ii) a fase de incorporacdo da agenda politica; iii) a fase
da formulagdo da politica; iv) a fase da implementacéo; v) a fase da
avaliagdo (SUBIRATS, 2012, p. 47). Trata-se de um ciclo permanente
e continuo, que se retroalimenta constantemente.
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O ciclo de politicas publicas é composto por sujeitos-participantes
ou atores das mais diversas categorias, independentemente do
tipo e grau de participagao social, constituindo-se num processo
aglutinador de ideias e interesses para se buscar a solugdo de
uma demanda a ser resolvida. No mesmo sentido, Thomas Dye
(1995, p. 8) especifica claramente que “l'atore decisivo del
policy making é il governo”, porque a decisdo final estd calcada
estritamente na Administracdo Pdblica. Howlett e Ramesh (1995,
p. 8) complementam que, “quando parliamo di politiche publiche,
parliamo delle azione dei governi.” De fato, as politicas piblicas sdo
competéncias exclusivas do ente estatal, mesmo que tenham sido
gestadas ou formuladas por outros atores. Assim, quem as define é
o Estado pela sua legitimidade social, permanéncia e organizacao
juridico-legal indispensaveis a uma produgéo duradoura.

Entretanto, apesar da decisdo - do fazer ou nao fazer - ser do ente
governamental, cabe aos movimentos ou atores sociais promover
a mobilizacdo, seja por pressdo ou outra agdo, com o fim de
estabelecer a agend setting de modo a garantir a formulacdo de
politicas publicas pretendidas.

Aplicando a teoria do ciclo das politicas publicas ao caso
especifico do movimento em defesa da rede cicloviaria de Porto
Alegre, percebe-se que a visibilidade, como elemento garantidor
da existéncia de direitos com pautas ignoradas pelos entes
governamentais, se deu com o atropelamento coletivo da Massa
Critica em 2011. Ou seja, na fase da implementacgao da politica
publica, o que ndo se quer dizer que nao existiam movimentos
anteriores a esse evento.

Em interpretagdo com aproximagdes a essa discussao, Lied (2014)
classifica incidente do atropelamento como um “evento-crise”,
promotor de uma visibilidade e sensibilidade sobre a questdo do
direito ao uso da bicicleta, que propiciou a Massa critica maior
espago para interlocugdo e participagdo na discussdo sobre a
implementacdo do Plano Diretor Cicloviério (p. 38) que “ainda ndo
vinha sendo implementado, mesmo constando no Plano Plurianual
(PPA) da cidade [...]" (p. 28). Antes do atropelamento, participantes
do Massa Critica j& haviam tentado formas de contato com a
Prefeitura Municipal e a Empresa Publica de Transporte e Circulagéo
— EPTC, como através de cartas e abaixo-assinados reivindicando
melhor estrutura cicloviaria e campanhas educativas, sem sucesso
(SILVA, 2011, p. 32).
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O tragico incidente pode entao ser interpretado como uma “janela
de oportunidades” que facilitou a convergéncia de trés correntes
que, conforme Lied, compdem processos que possibilitam a
implementacao de politicas publicas: reconhecimento do problema,
proposi¢cdo de alternativas e estabelecimento de processos de
negociagao (LIED, 2014, p. 48).

Vale dizer que o fator “atropelamento coletivo” retomou a pauta da
rede ciclovidria com forga pelos movimentos e coletivos sociais que
faziam uso da bicicleta como modal de transporte, mas de forma
invisivel pelas ruas da cidade. E interessante observar que esse
fato negativo promoveu um incremento do movimento cicloviério,
organizando-se a partir de entdo, com vistas a, em primeiro
lugar, requerer justica ao motorista atropelador e a lutar contra a
impunidade; em segundo lugar, pautar as questdes cicloviarias até
entdo “esquecidas” pelo governo municipal, a exemplo do Plano
Diretor Cicloviério Integrado (PDCI) que havia sido aprovado com
previsdo de 395 quildmetros de rede cicloviaria na cidade, mas
que até aquele momento constava somente como um plano, sem
qualquer previsdo de aplicagdo, muito menos de conclusdo.

Esse fato foi tdo decisivo que, para alguns “cicloativistas”, o
movimento ciclovidrio de Porto Alegre estd dividido em dois
momentos: antes e depois do atropelamento coletivo. Vale lembrar
que a imagem do atropelamento coletivo, ocorrido em 25 de
fevereiro de 2011, percorreu o planeta, sendo esse fato noticiado
pelos mais distintos canais de televisdo do mundo e um dos videos
mais acessados no Youtube nos dias seguintes ao acidente.?

Foi também a partir do evento do atropelamento que, da Massa
Critica, surgiram associagbes que constituiram-se enquanto pessoas
juridicas representativas da causa para buscar determinados
espacos de interlocugdo e reivindicagdo frente ao Poder Publico:
a Associacdo dos Ciclistas de Porto Alegre — ACPA, em Dezembro
de 2011; e a Associacdo Pela Mobilidade Urbana Com Bicicleta —
MOBICIDADE, em Junho de 2012.

Com efeito, dentro da légica do policy cycle, com a aprovagédo do
Plano Diretor Cicloviario Integrado (PDCI) a fase da formulagédo
da politica foi superada, restando, por sua vez, completar a fase
da implementagdo da politica publica, cujo Unico legitimado para
sua realizagdo/execugdo é a do ente municipal, como entidade
detentora da capacidade organizativa, assim como do poder
2
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de intervir — strumenti coercitivi - nas relagbes sociais a partir do
implemento da rede cicloviaria.

Nao deve ser esquecida também a questao do financiamento das
agdes, ja que é o Poder Executivo quem faz o controle e administra
o orgamento publico, elemento essencial para a concretizagao das
pretensdes imaginadas para as politicas publicas. Embora essa
fase seja de competéncia exclusiva do ente governamental, por
uma questdo de legitimidade para a implementacdo das tarefas
pretendidas, é importante ressaltar que os objetivos da eficiéncia e
eficacia das propostas na fase de formulacdo podem ser ampliados
efetivamente se os demais atores, especialmente a sociedade civil,
impuserem um papel ativo de fiscalizagdo a implementagdo das
medidas interventivas desenhadas na fase anterior, influenciando,
assim, sobremaneira nos resultados esperados com a realizagao
das politicas publicas.

Essa complexa interagdo entre os policy makers (sociedade civil
e governo) procura romper com aquilo que se denominou de
“ditadura do Estado”, quando a maioria das fases est4 concentrada
na discricionariedade do poder publico em decidir as agbes
publicas, para, ao contrario, negociar entre os atores envolvidos
o direito de decidir as préoximas agdes e planejamentos para a
realizagdo das politicas publicas. E ndo é diferente a opinido de
Hermilio Santos (2005, p. 62) ao entender que “a formulagdo via
rede ndo se baseia em comando e ordem, mas em negociagdo e
intercambio”.

Por fim, quando acabada a fase implementadora, acredita-se
que houve a conclusdo do ciclo, mas, ainda assim, mesmo no
percurso “externo” do policy cycle, porque ultrapassa a questao
de execugdo material do processo, ocorre a avaliagdo da politica
publica. Essa fase é considerada essencial, na medida em que se
devem apresentar os resultados pretendidos como produtos sobre
um contexto mais amplo e muitas vezes ndo esperados e desejados.

No caso de tais resultados ou metas ndo serem satisfatérios, pode
haver mudanga no curso ou no andamento das agdes no policy
cycle, de maneira a corrigir eventuais desvios de planejamento
nas fases da formulagdo e implementacgao. Frey (2000, p. 228)
destaca que a fase da evaluation “trata-se de indagar os déficits
de impacto e os efeitos colaterais indesejados para poder deduzir
consequéncias para agdes e programas futuros”.
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Do mesmo modo, Bobbio (2014, p. 13) ressalta a importancia
da necessidade de avaliagdo das politicas publicas j& que ela
nasce de uma duvida, qual seja, se estd a produzir os efeitos ou
resultados esperados inicialmente. Porto Alegre tem enfrentado
esse problema, na medida em que a rede cicloviaria que tem sido
implementada pelo governo municipal ndo atende aos desejos
e anseios dos movimentos ciclovidrios da cidade, além de ser
insatisfatoria do ponto de vista técnico.

AS POLITICAS PUBICAS CICLOVIARIAS MUNICIPAIS DE
PORTO ALEGRE

A construgado de um projeto cicloviario para Porto Alegre comecou
em 1981, quando a Secretaria do Planejamento Municipal elaborou
o Programa para Implantagdo de Rede Cicloviéria, projeto que
nao foi implementado. Nessa época o transporte por bicicleta era
entendido como um complemento da circulagdo urbana visando a
integragdo com as demais redes de transporte coletivo.

A proposta bésica para a rede cicloviéria (Figura 1) foi determinada
atendendo aos condicionantes topograficos, disponibilidades
existentes na rede viaria e por um estudo aprofundado das linhas
de desejos dos ciclistas. No total, a rede teria uma extensao
aproximada de 162 km, dividida em 3 setores urbanos. O setor
norte atenderia aos usuarios vinculados as atividades industriais e
de estocagem de mercadorias. O setor situado ao longo do arroio
Dildvio pretendia atender a demanda dos estudantes e grande
parte da populagdo atraida pelo Parque Marinha do Brasil através
dos eixos formados pelas avenidas Ipiranga e Borges de Medeiros.
Por fim, o setor situado ao extremo sul ligaria I[panema, Restinga e
Belém Novo, atendendo aos usuérios vinculados a atividades locais
ou ao lazer.

Além da ciclovia em si, o programa pensou na implantagdo de
locais de apoio (com borracheiro e bomba para calibrar os pneus)
ao longo dos trajetos, distantes entre 2 a 3 km entre si. Nos pontos
de transbordo com a rede de transporte coletivo foram pensados
bicicletarios para facilitar a integragao entre os meios (PMPA, 2008).

Em 1991, a Camara de Vereadores aprovou duas Leis: a Lei 6781
que instituiu o Sistema Municipal de Estacionamento de Bicicletas
e a Lei 6987 que instituiu o Programa Municipal de Ciclovias. J4, em
1997 a Lei 7959 instituiu a Semana da Bicicleta, evento anual que
acontece sempre na segunda semana do més de setembro, quando
sdo realizadas atividades pré bicicleta, incentivo a construgdo de
ciclovias e de paraciclos além de campanhas educativas para o
ciclista e motoristas.
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Além das legislagdes também houve a¢des mais concretas. Em 1993
foi implementada a ciclovia na orla de Ipanema e foram instituidas
as Ruas de Lazer. As ruas de lazer funcionam em corredores de
transporte coletivo que sdo fechados aos domingos (Av. Erico
Verissimo, Av. Aureliano de F. Pinto e na drea do Gasémetro).

Figura 1 - Tragado proposto pelo Plano de 1981.
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Fonte: PMPA (2008).
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Em 1996, a prefeitura municipal fez uma estimativa de custo para
a implantagdo dos principais trechos do projeto de 1981 que
totalizavam 24,8 km de ciclovias. Considerando trés prioridades
foram elencadas em primeiro lugar os 9 km que compreendiam
o trecho da Avenida Sertério até a estacdo Sdo Pedro do trem
metropolitano e os 8,6 km da Usina do Gasémetro até a Avenida
Wenceslau Escobar. Num segundo momento os 2,8 km do trecho
da Avenida Assis Brasil até a Avenida Sertério. E, finamente, os 4,4
km do trecho da estagdo S&o Pedro até a Usina do Gasdémetro.

O aumento do nimero de ciclistas, nesse mesmo ano, instigou
a Secretaria do Meio ambiente a publicar e distribuir o Manual
do Ciclista. O manual tinha como alvo combater o medo e a
desinformacéo dos novos ciclistas e das pessoas que nao utilizavam
a bicicleta como transporte. A publicagdo continha localizagédo das
vias ciclaveis, instru¢cdes de como se comportar nas ruas, cuidar da
bicicleta e da sua seguranca pessoal.

Trés anos depois, em 1999, a EPTC iniciou um projeto de incentivo
a bicicleta escalando os fiscais a realizarem seu trabalho usando a
bicicleta. A Brigada Militar também passou a adotar que os soldados
também usassem a bicicleta ndo somente em Porto Alegre, préatica
que se estendeu a todo o estado. Nesse mesmo ano foi
promulgado o 1° Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano e
Ambiental da cidade no qual a rede cicloviaria foi incorporada ao
sistema de transporte urbano (PMPA, 1999).

Em 2000, a prefeitura municipal langou o Guia Cicloviério de Porto
Alegre, um mapa com as rotas mais adequadas aos ciclistas. Em
setembro de 2001, foi inaugurado o Caminho dos Parques, uma
ciclofaixa que ligava quatro parques da cidade: o Moinhos de
Vento, Farroupilha, Mauricio Sirotsky Sobrinho e Marinha do Brasil.
O Caminho dos Parques funcionava apenas aos domingos, quando
era proibido circular ou estacionar o automoével na ciclofaixa. Em
2006 foi criada a ciclovia de Domingos no corredor de 6nibus da
Il Perimetral.

Em 2005 foi criado o Observatério da Cidade de Porto Alegre
com o intuito de construir uma ampla base de informagdes
georeferenciadas sobre o municipio de Porto Alegre e assim
contribuir para a consolidagdo da participagdo cidadd na gestdo
da cidade. Entre outros indicadores o ObservaPoa monitora os
acidentes envolvendo a bicicleta ocorridos na cidade por bairro e
por regidao, um aporte para o planejamento cicloviario (Tabela 2).
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Tabela 1 — Dados de acidentes envolvendo ciclistas na cidade e
os 10 bairros com mais ocorréncias em 2000 2010 e 2015

Cristal 6 Restinga 26 Centro 10
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:Belem Novo  : 5. RubemBerta : 11 :Partenon @ 8 ..
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;580 José o 4 . :BelemNovo : 9 Restinga . [
: Menino Deus : 4 : Azenha : 7 : Belém Novo : 7 :
;Rubem Berta [..A..ilpanema il T.pHloresta i, 8
(dantalereza 3. Humaita L 6. MeninoDBeus - .
: Vila Jardim © 3 :Centro © 6 :lpanema 6
SO SUUUT L i NN AU SOV SURVRUTE
Rio Branco 3 Partenon 6 Rubem Berta 5

*em 2015, 49 acidentes n&o tiveram seu local divulgado (endereco
ignorado)
Fonte: Observapoa (2016).

A Tabela 1 apresenta o nimero de acidentes envolvendo ciclistas
em trés diferentes anos: 2000, 2010 e 2015. Observa-se que os
numeros de 2010 sdo superiores aos do ano 2000, por ser o ano em
que se intensificou o uso da bicicleta na cidade. E interessante notar
a correlagdo existentes entre inseguranga e pobreza apresentada
pelos bairros Sarandi, Rubem Berta, Belém Novo, Restinga que sédo
aqueles que mais frequentemente apresentam acidentes e aqueles
que possuem baixo IDH.

Ainda em 2005, a Empresa de Trens Urbanos de Porto Alegre —
TRENSURB, interessada em promover o uso da bicicleta entre seus
usuérios, elaborou o Diagnéstico sobre a Integracéo Bicicleta-Trem
ao longo das 17 estacbes da Linha 1, entre Porto Alegre e Sao
Leopoldo. Neste estudo também foi questionada a opinido dos
usuarios do Trensurb sobre a implantacdo do Trem de Domingo,
que destinaria um vagdo, aos domingos, para o embarque de
ciclistas e suas bicicletas. A pesquisa revelou que o interesse de
usudrios do trem em ir de bicicleta até a estacdo se houvesse
vigilancia permanente (36,58%) e lugar seguro para guardar as
bicicletas (31,71%) (BRASIL, 2007).
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Em 2008 foi entregue o Plano diretor cicloviério da cidade Porto
Alegre que trouxe, além de diretrizes, normas e regulamentagéo,
duas propostas de implantacdo: a rede potencial com 395,2 km e
a rede estrutural com 124,2 km. A elaboracdo da rede cicloviaria
teve como referéncia a sistematizagdo dos dados apresentados no
diagnésticodoPDCI, daanélise do Plano Diretorde Desenvolvimento
Urbano Ambiental (PDDUA), Plano Diretor Setorial de Transporte
Coletivo do Municipio de Porto Alegre (PDSTC) e do Programa para
Implantacdo de Rede Cicloviaria da SPM de 1981. Para o tragado
das rotas foram usadas, além dessas fontes, diferentes pontos
de atragdo como: terminais de transporte, centralidades, polos
geradores de emprego, areas de grande densidade de moradias.
Apos a andlise dos dados estruturais, os técnicos percorreram mais
de 700 km em bicicleta para identificar conflitos e também realizar
entrevistas com ciclistas os quais sugeriram percursos alternativos.
Esses novos dados permitiram tracar e experimentar novas rotas
que, em determinados casos, foram acrescentadas a proposta
cicloviaria (PMPA, 2008).

O PDCl foi consolidado pela Lei Complementar 626, de 15 de julho
de 2009. O instrumento possibilitou que as vias reurbanizadas com
recursos do PAC Copa devem incluir ciclovias no projeto, obrigou
a destinagdo de 20% dos recursos obtidos por meio de multas para
a construcdo de ciclovias (dispositivo revogado pela Camara de
Vereadores em 2014) e estabeleceu que grandes empreendimentos
construissem, como contrapartida, para cada 100 vagas de
estacionamento, 200m de ciclovias. No entanto, em dezembro de
2015, sete anos apds a publicacdo do PDCI, Porto Alegre contava
apenas com 35,8 km de ciclovias dos 395,2km propostos (O Sul,
2016).

PERFIL DO CICLISTA

Nao é comum que se realizem pesquisas sobre o perfil e a opinido
dos ciclistas tanto no planejamento dos transportes quanto do
trénsito nas cidades brasileiras. Porém, recentemente, algumas
administragdes municipais tém realizado pesquisas pontuais sobre
o uso da bicicleta. Alguns estudos e projetos solicitados a empresas
e técnicos de transito tém incluido levantamentos de dados sobre
a mobilidade dos ciclistas. As pesquisas constituem importante
fonte de dados auxiliares a execugdo do planejamento cicloviario
e ao langamento de projetos. Recomenda-se, inclusive, realiza-
las antes e depois da implantagdo dos projetos, como forma de
monitoramento do comportamento e da satisfagdo da demanda
(BRASIL, 2007).
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O processo de escolha por um meio de transporte nao é simples,
vai depender das caracteristicas socioeconémicas do individuo, do
motivo da viagem, da distancia e dos meios disponiveis. A escolha
por usar a bicicleta, da mesma forma, esta sujeita a varidveis como:
distancia a ser percorrida; tempo de viagem; topografia (inclinagdes
ou elevagcdes do terreno); condicbes climaticas; caracteristicas
pessoais (género, idade, renda, escolaridade), status, imagem/
representagdo do ciclista, presenca de estacionamento, riscos de
acidentes, seguranga publica, politicas voltadas para o uso da
bicicleta e caracteristicas de acessibilidade.

Ao mesmo tempo, existem diferentes tipos de ciclistas: os que
fazem o itinerério casa-trabalho-casa, diariamente; os que utilizam
a bicicleta para realizar servigos, os esportistas, os ciclistas de
temporada, os que vdo para a escola e para compras. Cada um
deles apresenta um perfil diferente. SENER et al (2009) classificaram
os fatores que podem influenciar na decisdo pela bicicleta como
modo de transporte em trés categorias:

(1) caracteristicas demograficas individuais ou domiciliares
(idade, género, etnia, posse de automovel, e renda familiar);

(2) atitudes individuais e percepgdes (percepgdes de
seguranca e seguridade, tempo e custo percebidos, atitudes
relacionadas a participacao em atividades fisicas); e

(3) caracteristicas da vizinhanca (uso do solo, fatores
ambientais, presenca e tipos de facilidades para bicicletas).

Apods analisar mais de vinte estudos, Franco (2012) resumiu em
um quadro (Tabela 2) as principais caracteristicas das viagens e do

perfil dos usuérios nas cidades brasileiras:

Tabela 2 - Perfil do ciclista brasileiro

Caracteristicas dos ciclistas

Género Masculino
.O-CL;pégé-O -------- Er%pre-ga-d-o -----------
. F-aix-a -eta;\ria-\ ------- < -40 a-no-s ------------
. G-ra-u ae-in-str-ug-éo ----- En-sinc; médio“e f;mdéme-nta-l -----
................................................. COMPISIOS e
Renda De2a5SM

Fonte: Franco (2012).
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No processo de elaboragéo do Plano Diretor Cicloviério Integrado
de Porto Alegre foi realizada uma pesquisa de demanda manifesta
para identificar quais os fatores que atrapalham e os que estimulam
o uso da bicicleta. O medo de acidentes, a falta de um local seguro
para deixar a bicicleta e o medo de assalto como os maiores
empecilhos ao uso da bicicleta e, a existéncia de bicicletérios e
ciclovias, como fatores que estimulariam o uso da bicicleta. A
pesquisa apontou que pouco mais de 10% das viagens de bicicleta
tém extensdes inferiores a 1 km, cerca de 50% tém extensdes
inferiores a 2km, 70% inferiores a 4 km e 90% inferiores a 7 km.
Na andlise das caracteristicas do individuo que usa a bicicleta para
ir ao trabalho identificou-se que, em sua maioria, sdo homens
que residem em regides com relevo favoravel, de baixa renda e
baixo nivel de instrugdo. Sdo pessoas que ndo possuem automovel
e usam a bicicleta como alternativa ao transporte coletivo e aos
deslocamentos a pé.

Apesar de algumas cidades realizarem pesquisas com ciclistas,
havia escasso conhecimento sobre os usuarios e o uso da bicicleta
como transporte urbano no Brasil. Visando mudar esta realidade a
Transporte Ativo, em parceria com o Observatério das Metropoles e
o LAMOB (PROURB/UFRJ) organizou, em 2015, a pesquisa intitulada
“Pesquisa Nacional sobre o Perfil do Ciclista Brasileiro” em dez
cidades brasileiras para conhecer o perfil dos ciclistas urbanos. Os
dados coletados e analisados nesta pesquisa oferecem subsidios
para que gestores publicos, urbanistas e outros atores envolvidos
no planejamento formulem, com maior precisdo, politicas publicas
e agdes de promogéo do transporte cicloviario.

A seguir sdo apresentados os resultados obtidos para a cidade de
Porto Alegre. Primeiramente sdo expostos os dados referentes ao
perfil do ciclista quanto a sua renda, escolaridade, idade e demais
caracteristicas pessoais. Em um segundo momento serdo analisados
os dados referentes as caracteristicas das viagens, tempo de uso da
bicicleta e problemas enfrentados.
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PERFIL DO CICLISTA PORTO-ALEGRENSE: CARACTERISTICAS
SOCIOECONOMICAS

Grafico 2 - Renda.
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Fonte: Transporte Ativo (2015).

Observa-se no Grafico 2 que a maioria absoluta dos ciclistas
pesquisados sdo de baixa renda: 71,90 % dos entrevistados
recebem até 3 Salarios-Minimos.

Quanto a escolaridade a pesquisa identificou (Grafico 3) que a
maioria, quase 80% dos entrevistados, se dividem entre aqueles
que cursaram o Ensino Médio (39,3%) ou o Superior completo
(39,3%).
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Grafico 3 - Escolaridade.
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Fonte: Transporte Ativo (2015).
Grafico 4 - Faixa etéria.
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Fonte: Transporte Ativo (2015).

O gréfico 4 identifica que a maioria dos ciclistas (58,9%) sao jovens
com idade entre 15 e 34 anos. Estes resultados vdo de acordo
com o grau de instrucdo ilustrado no Gréfico 3 (Ensino Médio
e Superior). De uma forma geral pode-se dizer que o perfil dos
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ciclistas entrevistados sao jovens de baixa renda que possuem nivel
escolar adequado com a idade.

Caracteristicas das viagens do ciclista porto-alegrense

Grafico 5 - Quantos dias por semana usar a bicicleta como meio
de transporte?
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Fonte: Transporte Ativo (2015).

O gréfico da Grafico 5 revela que 25% dos entrevistados utiliza a
bicicleta cinco vezes por semana, o que pode inferir que seja usada
como meio de transporte para o trabalho/estudo. A pesquisa
revela ainda que 37,9% utilizam a bicicleta de 6 a 7 dias da semana,
indicando que além de ser o meio para alcangar o trabalho/estudo
é usada para o lazer. Esses dados demonstram que 62,9% dos
entrevistados usam a bicicleta para o trabalho/estudo.



Grafico 6 — Quais os destinos que utiliza a bicicleta.
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Fonte: Transporte Ativo (2015).

Os resultados expostos no Grafico é revelam um percentual maior
de entrevistados que utilizam a bicicleta para ir ao trabalho (85,5%)
do que para ir a escola ou universidade (48,7%). Mas quase todos
os entrevistados (93,8%) responderam que usam a bicicleta para ir
a atividades sociais.

Grafico 7 - Tempo dispendido no trajeto em bicicleta.
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Fonte: Transporte Ativo (2015).
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No Grafico 7 observa-se que a maioria dos entrevistados (71,9%)
realizam trajetos rapidos de até 30 minutos, o que pode significar
que os ciclistas estejam se deslocando entre bairros limitrofes. Ja,
24,1% dispendem no minimo o dobro do tempo dos primeiros
e, consequentemente, devem estar percorrendo distancias bem
maiores.

Grafico 8 — Motivagdo para comecgar a usar a bicicleta como meio
de transporte.
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Fonte: Transporte Ativo (2015).

Entre as motivagbes expostas no grafico 8, a principal para que
ciclistas iniciassem o uso da bicicleta, 68,8% percebem a bicicleta
como um meio mais rapido, pratico e saudavel. Apesar da maioria
dos entrevistados serem de baixa renda (Gréfico 2), apenas 20,1%
responderam que o motivo seria econémico (mais barato).
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Gréfico 9 - Principal razdo para continuar utilizando a bicicleta
como meio de transporte.
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Fonte: Transporte Ativo (2015).

Na questdo apresentada no Gréafico 9 os ciclistas foram perguntados
sobre os motivos que os levariam a continuar a usar a bicicleta como
meio de transporte, e os mesmos responderam, praticamente, que
pelas mesmas razdes apontadas na pergunta anterior (Gréfico 8):
por ser mais rapido, pratico e saudavel (69,7%).

Grafico 10 - Principal problema enfrentado no uso da bicicleta
como meio de transporte.

Principal probl fre io no useo da bicicleta como meio de transporte.
40
35 33,5%
30 27,2% 28,1%
25
20
15
10
4,9% 4%
; HE . =
o |
Falta de Falta de respeito Falta de Falta de Falta de outros
infraestrutura dos condutores sBguranga no - seguranga publica sinalizacio
adequada dos matorizados trénsito

(ciclovias,
bicicletdrios, etc.)

0.5% ndo responderam

Fonte: Transporte Ativo (2015).
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Por outro lado, quando questionados sobre os problemas
enfrentados no uso da bicicleta (Gréfico 10), 33,5% dos ciclistas
responderam que é a falta de respeito dos motoristas enquanto
que 27,2% responderam que ¢ a falta de infraestrutura adequada
como ciclovias e bicicletérios. J4, 28,1% entendem que o principal
problema é a falta de seguranga no transito. Vale ressaltar que a
falta de seguranca no transito estd intimamente ligada com a falta
de infraestrutura (ciclovias) e com a falta de respeito dos motoristas
em relacdo aos ciclistas. Se somadas essas condicdes a falta de
seguranca torna-se o grande problema para 88,8% dos ciclistas.

Grafico 11 - O que faria vocé pedalar mais?
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Fonte: Transporte Ativo (2015).

Quando indagados sobre quais as condi¢gdes que fariam aumentar
o uso da bicicleta, quase a metade dos respondentes (46,9%)
afirmaram que seria a existéncia de mais infraestrutura cicloviaria e
29,5% disseram que seria 0 aumento da seguranga no transito. Ou
seja, seguindo o mesmo principio exposto anteriormente, de que
a presenca de infraestrutura estd diretamente relacionada com a
seguranga no transito, 76,4% dos ciclistas indicam a necessidade
de infraestrutura (ou seguranga) como fator para pedalar mais.
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Grafico 12 - Envolvimento em acidentes de transito enquanto
usuario da bicicleta nos ultimos 3 anos.
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Fonte: Transporte Ativo (2015).

O gréfico apresenta que 77,7% dos ciclistas ndo se envolveram em
acidentes enquanto usuérios de bicicletas nos ultimos trés anos.
Revelando que, embora a grande preocupagdo dos ciclistas seja
com relagdo a seguranga e que esta depende de infraestrutura,
parece haver uma grande conscientizagcdo desses em relagdo aos
procedimentos de como se movimentar em meio ao transito.

Grafico 13 - Uso da bicicleta combinada com outro modo de
transporte nos trajetos semanais.
Utilizagio da bicicleta em combinagdo com outro modo de transporte nos trajetos semanais.
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No Grafico 13 percebe-se que é de apenas 20,1% o percentual
de ciclistas que usam a bicicleta combinada com outros meios
de transporte. O que traz vérias possibilidades: ou os trechos
percorridos sdo entre bairros e ndo ha necessidade de integracao
modal, ou ndo é oferecido a possibilidade de transportar a bicicleta
em outro meio de transporte (6nibus ou trem) ou, ainda, ndo ha
bicicletarios nas estacdes ou terminais.

Em uma visdo geral, o principal ponto identificado a partir dos
dados da pesquisa refere-se a correlagdo entre dois indices: a falta
de seguranga no transito como principal entrave para pedalar e
a estrutura ciclovidria como primeira indicagdo de medida que
motivaria um maior uso da bicicleta como meio de transporte.
A identificagdo desse “clima de inseguranca” e a demanda por
uma via especifica para conduzir-se com uma bicicleta podem ser
discutidas na perspectiva da estrutura ciclovidria como uma forma
de inclusdo social, possibilitando que pessoas mais vulneraveis
(como pessoas idosas) também possam optar pelo uso da bicicleta
para deslocarem-se pela cidade.

A perspectiva de inclusdo em relagdo a esse tema parece na
discussao sobre as diferentes formas de ativismo em prol do uso da
bicicleta. A Vehicular Cycling, que se refere a vias compartilhadas -
bicicletas partilhando a mesma pista com os veiculos motorizados,
recebe criticas de outros movimentos que consideram nesse viés
uma implicagdo na desresponsabilizagcdo dos governos em prover
a infraestrutura ficando os ciclistas responsaveis pelo cuidado nos
deslocamentos, bem como acabaria por privilegiar um escopo
mais reduzido da populagdo, basicamente masculino e jovem
(VIVANCO, 2013 p. 107). Nao se entende que a perspectiva de
compartilhamento das vias de circulagdo deva ser descartada (e
também nao deixa de envolver a necessidade de medidas relativas
a infraestrutura e educagdo para o transito), mas apenas revela-se a
necessidade da consideracao de outras acoes.

A ideia da necessidade de ampliagdo da estrutura cicloviaria
como forma de promogdo da mobilidade com bicicleta também
converge com a perspectiva de entidades, como a Mobicidade,
discutirem a ideia de que é preciso que se tenha a demanda para
entdo propiciar-se a estrutrura, sendo o cenario atual revelador
de que o potencial de difusdo do uso da bicicleta, sem estrutura
cicloviéria, estaria se aproximando do seu limite. Além disso, a ideia
da estrutura prévia a demanda ¢é justamente um fator influente no
rapido processo de motorizagdo nos centros urbanos.

Os dados sobre Porto Alegre também permitem uma reflexdo
sobre inclusdo e acessibilidade com enfoque na questdo de
classe. Contrariando um “senso comum” de que o uso da bicicleta
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na cidade seria caracteristico de camadas mais favorecidas da
populacdo, se somarmos os indices sobre pessoas entrevistadas
sem renda e com renda até um salario minimo, temos 18,3%. Além
disso, temos o fato de que a estrutura cicloviaria implantada no
municipio concentra-se na regido central, sendo que, de acordo com
o relatorio final que serviu de base para o Plano Diretor Cicloviario,
no ano de 2003 a maior demanda por deslocamento com bicicleta
foi identificada justamente em macrozonas correspondentes a area
periférica (PDCIli, 2008, p. 52).

Apresenta-se um cenario no qual o estimulo ao uso da bicicleta
se da pela praticidade atribuida ao deslocamento em bicicleta e
as dificuldades estdo relacionadas a falta de seguranca. A bicicleta
enquanto alternativa ao automoével ndo se apresentou como
centralmente voltada para uma ideia de preservacdo ambiental e
sustentabilidade. A discussdo sobre o uso da bicicleta enquanto
possibilidade auténoma e sem custo para o deslocamento da
populacdo mostra-se relevante.

CONSIDERACOES FINAIS

A pesquisa realizada pelo Transporte Ativo é um indicativo da
importancia do ativismo para a constituicdo de bases para a
promogao de politicas publicas voltadas para o uso da bicicleta,
conforme jad mencionado na introdugdo deste texto. Os processos
de produgdo de dados sobre ciclistas inscrevem-se no cenério de
promogao de visibilidade da causa e influéncia na constituicdo de
politicas publicas. Mas ha também outros fatores e eventos que
interferem nesse processo de constituicdo de politicas publicas.
Conforme Silva (2011) e Lied (2014), no caso de Porto Alegre, tais
formas de ativismo ganharam maior projecdo e espago a partir
da ocorréncia do atropelamento de ciclistas da Massa Critica, em
fevereiro de 2011.

O "quando” da bicicleta em Porto Alegre nos ultimos anos é algo
que pode ser revelado, portanto, por esse contexto de ativismo
engajado em difundir e reivindicar o direito a pratica de pedalar,
contraditoriamente se fazendo necessario mesmo que ja seja
um direito garantido por lei. No caso de Porto Alegre, vé-se o
esforco de entidades diversas, ativistas pela causa da mobilidade
com bicicleta, empenhando-se em processos de reivindicagdo
que também visam preencher “lacunas” deixadas por érgdos de
governo, como em processos de producao de dados e demandas
de visibilidade da causa.

Um exemplo de lacuna que estd sendo preenchida pelos
movimentos sociais é a pesquisa do perfil dos ciclistas de Porto
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Alegre que revelou que a maioria dos ciclistas sdo jovens, de
baixa renda e bom nivel escolar (médio e superior completo), que
usam a bicicleta como transporte praticamente todos os dias para
o trabalho ou estudo. Ainda que a maioria dos entrevistados ndo
tivessem sofridos acidentes com a bicicleta, os maiores problemas
apontados foram a falta de respeito dos motoristas e a falta de
infraestrutura adequada. A demanda por estrutura cicloviaria estar
correlacionada pela falta de seguranca e ndo de praticidade nos
deslocamentos (e, nisso, diferindo-se radicalmente das demandas
para ampliagdo de vias para uso de veiculos motorizados) é fato que
deve compor reflexdes acerca de uma reformulacdo dos modos de
organizar o transito e das pessoas se relacionarem entre si nesse
ambito.

E algo que combina com as agdes diretas, tais como a Massa Critica,
chamando a atengdo para o problema. Ao contrario do que certos
“sensos comum”, possam sugerir, vemos que a bicicleta se inscreve
em Porto Alegre (assim como em diversos outros contextos) néo
meramente como instrumento para esporte ou lazer e nem que
se trata de um “capricho” de segmentos elitizados, mas sim como
uma alternativa de autonomia para que pessoas com menor renda
também garantam suas necessidades cotidianas de circulacdo.
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O POTENCIAL DE USO FREQUENTE DA BICICLETA
NA CIDADE DO RECIFE
The potencial of frequent use of bicycle in Recife city

Mariana Oliveira da Silveira
Maria Leonor Alves Maia

INTRODUCAO

De acordo com Buehler et al. (2011) e Pucher, Dill e Handy (2010)
ha varias razbes para encorajar o uso da bicicleta: é o modo que
causa menos ruido e polui¢do, a energia requerida para andar de
bicicleta é provida pelo préprio viajante, se usada frequentemente
funciona como exercicio fisico, ajuda na saide do coragdo, além
de prevenir diabetes, obesidade e vérias outras doengas. Com o
ciclismo, hd um enorme potencial de se promover satde publica,
particularmente em cidades que atualmente tém baixos niveis de
uso da bicicleta. Este potencial pode ser uma das solugdes relativa
3 inatividade fisica dessas cidades (PUCHER; BUEHLER, 2012).

Pucher e Buehler (2012) frisam que o ciclismo tem potencial de
reduzir os congestionamentos devido ao pouco espago requerido
pela bicicleta nas vias e em estacionamentos. Além disso, usar a
bicicleta é mais econémico para o viajante e para o poder publico,
pois infraestruturas para este veiculo sdo as que requerem menos
investimentos. A bicicleta é um dos modos mais acessivel, pelo seu
baixo custo, sendo considerada um veiculo de facil inclusdo em
qualquer grupo social. Em suma, ¢ dificil encontrar outro modo,
para alcance de curtas distancias, que se mostre melhor que a
bicicleta quando se trata de sustentabilidade ambiental, econémica
e social.

Apesar dessas vantagens que envolvem o uso da bicicleta, observa-
se, contudo, que este modo de transporte é pouco utilizado pela
populacdo do Brasil. De acordo com dados de 2013 da Associacao
Nacional de Transportes Publicos - ANTP, a bicicleta como modo de
transporte é usada em apenas 3,73% do total de viagens por ano no
pais (ANTP, 2015). E na dificuldade de se determinar variaveis que
impedem o uso frequente da bicicleta nos aglomerados urbanos
que se delimita o principal problema deste artigo.

Em duas pesquisas realizadas na cidade do Recife, uma com ciclistas
e outra com ndo ciclistas, foi possivel verificar algumas variaveis
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que convergem e divergem entre esses dois perfis analisados
sobre o potencial de uso frequente da bicicleta. Diante destas duas
pesquisas, o objetivo deste artigo é apontar a necessidade de se
trabalhar com determinadas varidveis em programas e/ou projetos
que visem o uso frequente da bicicleta entre nao ciclistas e ciclistas.

PESQUISA REALIZADA ENTRE NAO CICLISTAS DA CIDADE
DO RECIFE

Em pesquisa de cardter comportamental realizada em 2014 na
cidade do Recife, entre 500 ndo usuarios e usuarios esporadicos
da bicicleta (considerados nao ciclistas) de duas institui¢des: sendo
102 do CESAR - Centro de Estudos e Sistemas Avancados do
Recife, empresa privada do ramo tecnoldgico, e 398 da UFPE -
Universidade Federal de Pernambuco; constatou-se que entre 13
variadveis analisadas 5 interferem na intencdo positiva de se usar
a bicicleta (andar de bicicleta é bom para a salde, custo para se
ter e/ou usar a bicicleta, tempo de deslocamento com o uso da
bicicleta, infraestrutura cicloviaria e volume do trafego motorizado)
e 8 podem interferir na intengdo negativa de se usar a bicicleta ((in)
seguranca do transito, (in)seguranga publica, medo de andar de
bicicleta, condigdes meteoroldgicas, relagdes de comportamento
no trénsito entre motoristas e ciclistas, género, faixa etéria e renda
domiciliar). Nessa pesquisa, a qual teve o objetivo de identificar
intengdes comportamentais de uso frequente da bicicleta (viagens
ao trabalho e/ou escola) foi aplicado em sua metodologia a Teoria
do Comportamento Planejado (TCP) e a técnica estatistica de
regressao logistica entre as duas amostras (SILVEIRA, 2016).

Metodologia

De acordo com Moutinho e Roazzi (2010) achados evidenciam que
investigagdes norteadas pela Teoria do Comportamento Planejado
podem colaborar para a definicdo de politicas publicas e viabilizar
campanhas educativas. Além disso, destacam que esta teoria é
particularmente Util e crucial em circunstancias/projetos/programas
nos quais o comportamento das pessoas precisa ser modificado.

De acordo com Ajzen (2006) intervengdes com o intuito de
mudar o comportamento podem ser dirigidas a um ou mais
de seus determinantes: as atitudes, as normas subjetivas ou ao
controle comportamental percebido. Alteracdes nesses fatores
devem provocar mudangas nas intengdes comportamentais
e, consequentemente, devem provocar modificagdes no
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comportamento. No entanto, o sujeito que planeja a intervencao
deve considerar se ha espago para a mudanga no constructo
selecionado.

Seguindo o que Ajzen (2006) sugere sobre selecionar alvo que
ofereca mais espago para modificagdes em uma intervengdo, no
caso especifico do estudo entre 500 pessoas do CESAR e da UFPE,
ndo ciclistas e potenciais ciclistas foram alvos desta pesquisa, pois
nao ha interesse em modificar o comportamento do uso da bicicleta
entre os que j& usam frequentemente este modo. Entende-se como
potenciais ciclistas os que usam a bicicleta esporadicamente para
lazer e/ou esporte, e como néo ciclistas os que ndo a usam de
forma alguma.

De acordo com Ajzen e Fishbein (1980) além do alvo, outros
fatores sdo importantes na aplicagdo da Teoria do Comportamento
Planejado, sdo eles: agdo, contexto e elementos de tempo que
descrevem o critério comportamental. Ajzen e Fishbein (1980),
Heidemann, Araljo e Veit (2012) frisam que independente do
pesquisador estar interessado em agdes singulares ou categorias
comportamentais, deve-se ter claramente definidos os elementos
do comportamento em que se estd interessado, ou seja, qual
acao, alvo, contexto e tempo que se tem interesse em estudar no
desenvolvimento da pesquisa.

Para o estudo empirico no Recife, os quatro fatores determinantes
para as medidas de comportamento foram: alvo — ndo ciclistas e
potenciais ciclistas; agdo — uso frequente da bicicleta; contexto —
cidade do Recife e; tempo — periodo de aplicagdo da pesquisa de
campo, que no caso foi nos meses de outubro e novembro de 2014
(SILVEIRA, 2016).

Teoria do Comportamento Planejado

A Teoria do Comportamento Planejado (TCP) consiste em
um modelo de mudltiplos atributos através do qual a intencéo
comportamental — o mais préximo que se pode chegar do
comportamento — é determinada por trés constructos: (1) atitudes
emrelacao ao comportamento, (2) norma subjetiva e o (3) controle
comportamental percebido (AJZEN, 1985). A importancia desses
constructos na previsao de inten¢des é encontrada em varios casos
de comportamentos e situagdes, sendo, em alguns deles, apenas as
atitudes que possuem impacto relevante nas intengdes, em outros,
atitude e controle podem ser suficientes, e, ainda, em outros casos,
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os trés determinantes serao relevantes (FLEISCHFRESSER, 2005).

Em combinacédo, atitude em relagdo ao comportamento, norma
subjetiva e percepcdo se o comportamento pode ou ndo ser
controlado conduz a formagao de uma intengdo comportamental.
Sendo assim, os constructos atitude, norma subjetiva e controle
comportamental percebido ndo determinam diretamente um
comportamento e sim uma intencdo a exercé-lo quando a ocasido
for propicia (ver Figura 1).

Figura 1 - Teoria do Comportamento Planejado.
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Fonte: Ajzen (1991), adaptada pelas autoras (2016).

Como regra geral, segundo Ajzen (2002), quanto mais favoravel
for a atitude, norma subjetiva e controle percebido, maior deveria
ser a intengdo pessoal de realizar o comportamento. Finalmente,
dado um suficiente grau de controle do comportamento, as
pessoas tendem a realizar suas inten¢des quando as oportunidades
aparecem. Por isso, a intengdo comportamental é considerada
o antecessor imediato do comportamento. Na Teoria do
Comportamento Planejado o comportamento é a compatibilidade
entre as intengdes e os controles comportamentais percebidos.

Alguns autores defendem a hipdtese de que o comportamento
ndo deve ser mensurado através de apenas trés constructos como
ocorre na Teoria do Comportamento Planejado. A inclusdo de
outros fatores pode facilitar e tornar mais exata a determinagdo da
intencdo comportamental. Temos como exemplo Limayen e Hirt
(2003) que propdem a inclusdo do héabito como uma referéncia
a comportamentos passados que resultam na repeticdo de
comportamentos no presente.

A seguir, sdo apresentados os trés constructos da TCP: (1) de
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acordo com Ajzen (1991) a atitude se refere ao grau de avaliagéo
pessoal, que pode ser favordvel ou desfavoravel com relacédo
ao comportamento em questdo; (2) norma subjetiva refere-se
a percepcao das expectativas que individuos ou grupos tém a
respeito de seus comportamentos (PEIXOTO, 2007); (3) para Ajzen
(1991) o controle percebido sobre o comportamento é definido
como a crenga do individuo sobre o grau de facilidade ou de
dificuldade para desempenhar um determinado comportamento.

Selecao das varidveis para a pesquisa de campo

Diante de um levantamento feito em 16 pesquisas nacionais e
34 pesquisas internacionais do periodo de 2000 a 2013 e que
demonstraram empecilhos e motivadores ao uso da bicicleta,
identificou-se 42 varidveis que podem interferir na intengdo de uso
frequente da bicicleta (SILVEIRA, 2016).

Baseado nos fundamentos da Teoria do Comportamento Planejado,
para a selegdo de varidveis a serem aplicadas num questionario
padrédo da TCP devem ser consideradas apenas a varidveis
salientes, que sdo as mais facilmente acessiveis na memoria das
pessoas e as que o individuo expressa mais comumente e em maior
intensidade. Essas variaveis, além de poderem ser levantadas por
questdes dissertativas, podem ser formadas como resultado de
observacao direta, de processo de inferéncia ou pela aceitagdo de
informagdes provenientes de outras fontes como amigos, televisao,
jornais, livros, etc. (AJZEN, 2005), como foi o caso desta pesquisa.

Das 42 varidveis levantadas, 36 se enquadraram nas caracteristicas
dos trés tipos de constructos da Teoria do Comportamento
Planejado. As outras 6 varidveis se enquadraram em outras
categorias, mas podem, inclusive, ser também constructos da
Teoria do Comportamento Planejado, j& que esta teoria é aberta
a inclusdo de novos constructos. Esta classificacdo das variaveis
quanto as crencas e constructos da Teoria do Comportamento
Planejado e a outros constructos foi baseada na observacéo e
anélise de 7 pesquisas disponiveis na base SCOPUS de 2000 a
2013 que trabalham a TCP relacionada a bicicleta (SILVEIRA, 2016).

Depois de analisar o nimero de vezes que cada varidvel, das 42
levantadas, foi citada no levantamento feito nas 16 pesquisas
nacionais e 34 internacionais, 5 varidveis relacionadas aos
constructos da Teoria do Comportamento Planejado foram
mais mencionadas (no minimo 6 vezes cada uma) e 1 variavel
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relacionada a norma descritiva foi também bastante mencionada
(9 vezes). As outras 36 varidveis pouco mencionadas entre as
pesquisas nacionais e internacionais ndo foram consideradas como
salientes para outras pesquisas de forma geral, entretanto, a baixa
frequéncia de citagdo dessas 36 varidveis nao desmerece o valor de
cada uma, principalmente diante da importancia na consideracao
das caracteristicas de cada local a ser pesquisado (SILVEIRA, 2016).

As 6 variaveis classificadas como crengas salientes e que podem ser
exploradas num questionario padréo da Teoria do Comportamento
Planejado em pesquisas que pretendem identificar as intengdes de
uso da bicicleta foram: (1) ‘andar de bicicleta é bom para a satde’;
(2) tempo de deslocamento com o uso da bicicleta’; (3) ‘condigdes
meteoroldgicas’; (4) '(in) seguranga do transito’; (5) ‘infraestrutura
cicloviaria’ e (6)’comportamento no transito entre motoristas e
ciclistas’. Além delas, foram incluidas para a pesquisa de campo
mais 7 varidveis que se destacaram em algumas pesquisas realizadas
no Recife e que abordaram a questdo do uso da bicicleta (SILVEIRA,
2010; Alianca Estratégica Holon e Valenga & Associados (2013) que
foram: (6) ‘custo para se ter e/ou usar a bicicleta’, (7) ‘volume do
trafego motorizado’, (8) ‘(in) seguranca publica’, (9)'medo de andar
de bicicleta’, (10) ‘renda domiciliar’, (11) ‘faixa etaria’ e (12) ‘género’.

Diante da selegdo de 13 varidveis para serem analisadas entre os 500
ndo ciclistas e potenciais ciclistas do CESAR e da UFPE, elaborou-se
um modelo adaptado da TCP onde constructos adicionais a teoria
foram considerados (ver Figura 2). As variaveis de acordo com os
constructos ficaram distribuidas da seguinte forma: de atitude —
(1) andar de bicicleta é bom para a satde, (2) (in) seguranga do
transito, (3) (in) segurancga publica, (4) custo para se ter e/ou usar a
bicicleta e (5) medo de andar de bicicleta; de norma descritiva — (1)
Comportamento no transito entre motoristas e ciclistas, de controle
comportamental percebido - (1) condicdes meteoroldgicas, (2)
infraestrutura cicloviaria, (3) tempo de deslocamento com o uso da
bicicleta e (4) volume do trafego motorizado e sociodemogréficas
- (1) género, (2) faixa etaria e (3) renda domiciliar. A variavel de
norma descritiva, que é referente a como os outros se comportam
em relagdo ao seu comportamento e as varidveis de carater
sociodemografico foram as que se enquadraram como sendo
constructos adicionais (SILVEIRA, 2016).
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Figura 2 - Modelo adaptado da Teoria do Comportamento
Planejado utilizado na pesquisa de campo na cidade do Recife.
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Fonte: Silveira (2016).

Na Figura 2, a parte tracejada que liga o constructo controle
percebido diretamente ao comportamento de uso frequente da
bicicleta é que quando os individuos sentem que possuem grande
controle sobre o comportamento e as intengcdes comportamentais
isoladamente, sdo capazes de prever o comportamento.

Vale salientar que o constructo original da TCP referente a norma
subjetiva foi desconsiderado no modelo adaptado da TCP, pois
ndo houve varidveis relevantes no levantamento bibliografico que
se enquadrassem neste tipo de constructo. No entanto, isso ndo
compromete o método aplicado na pesquisa, pois de acordo
com a TCP pode-se ter como preditores de qualquer intencédo
comportamental apenas as atitudes, ou atitudes e controle podem
ser suficientes, e, ainda, em outros casos, os trés determinantes
seriam relevantes (que seriam atitude, norma subjetiva e controle
percebido) (FLEISCHFRESSER, 2005).

Depois de selecionadas as 13 varidveis para serem analisadas entre
as amostras do CESAR e da UFPE, foram aplicados os questionarios.
Os dados resultantes da pesquisa foram medidos por equagdes
da Teoria do Comportamento Planejado e por testes de regressao
logistica, os quais foram gerados pelo software SPSS versdo 22.



152 RECIFE

A medigdo das variaveis salientes, de acordo com equagdes da
Teoria do Comportamento Planejado, funciona da seguinte forma:
o valor da importancia da variavel é multiplicado pelo valor da
intensidade da mesma varidvel. Esses valores sdo resultantes de
afirmativas elaboradas para o questionario da pesquisa que tiveram
foco sobre a intengdo de uso frequente da bicicleta relacionada com
cada variavel saliente. Nesta avaliacdo, 10 das 13 variaveis salientes
pré-estabelecidas foram medidas, pois foram excluidas as relativas
ao constructo sociodemografico, as quais foram analisadas apenas
na etapa do teste de regressao logistica. O maior valor possivel de
cada variavel ficou em 25 (que vem da multiplicagdo dos maiores
valores da escala de 5 pontos utilizada no questionario — 5x5, o qual
indica a pessoa ser totalmente favoravel aquela variavel) e o menor
valor possivel foi 1 (totalmente contra aquela variavel). Neste caso,
o valor médio (indicando indiferenca) foi de 13. Com esses valores
determinados, ficou possivel a aplicagdo dos testes de regressao
logistica.

De acordo com Heidemann, Araljo e Veit (2012), usualmente, em
pesquisas que trabalham a Teoria do Comportamento Planejado,
sdo realizados testes de regressdo das medidas em funcdo dos
constructos trabalhados para avaliar a intengdo comportamental.
A esséncia da andlise de regressdao é prever algum tipo de
resultado a partir de uma ou mais varidveis previsoras. Com isso,
é possivel se inferir a influéncia dos constructos sobre as intengdes
comportamentais dos respondentes. Tal informagdo é importante
para o planejamento de programas de intervencéo, pois, de posse
dela, o programa nao sofre o risco de buscar promover mudangas
em constructos que ndo dispéem de espaco de mudangas ou
que, por algum motivo, ndo sdo determinantes das intengdes
comportamentais.

Teste de regresséo logistica

O teste de regressdo pode ser simples ou mdltiplo. O simples
procura prever uma variavel de saida a partir de uma Unica variavel
previsora, e o multiplo busca prever um resultado a partir de diversas
varidveis previsoras. No exemplo da pesquisa aplicada no CESAR
e na UFPE a varidvel de saida ou varidvel resposta é a relativa ao
‘interesse pelo uso frequente da bicicleta’. As varidveis previsoras
seriam as varidveis que interferem neste uso frequente, como as

salientes avaliadas e caracteristicas do perfil dos entrevistados
(SILVEIRA, 2016).
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A regressdo logistica nada mais é que uma regressdo multipla
com uma variavel de saida categdrica dicotébmica e com variaveis
previsoras continuas ou categoéricas. Dizer que uma variavel é
categorica significa que ela apresenta como possiveis realizagdes
uma qualidade (ou atributo) e ndo uma mensuragéo (FIELD, 2009).
No caso, a varidvel de saida sendo o ‘interesse pelo uso frequente
da bicicleta’ as possiveis respostas a este interesse no questionario
aplicado foram sim, ndo e j& uso. Os que j& usam frequentemente
a bicicleta foram desconsiderados na analise de comportamento,

pois ndo se enquadraram no publico-alvo da pesquisa (SILVEIRA,
2016).

Com a regressao logistica é possivel verificar a probabilidade (P)
do evento (Y) ‘interesse pelo uso frequente da bicicleta’ ocorrer.
O valor desta probabilidade na regressao varia entre 0 e 1. Um
valor proximo de 0 significa que a ocorréncia do evento é bastante
improvéavel e um valor préximo a 1 que o evento é bem provavel
de acontecer.

Na analise das varidveis que interferem na ocorréncia do evento,
varios testes podem ser feitos, podendo algumas varidveis serem
avaliadas num primeiro momento e outras serem avaliadas em
outras etapas do teste, por exemplo. Em pesquisas que utilizam a
Teoria do Comportamento Planejado, observa-se que variaveis de
cada constructo da teoria sdo avaliadas em etapas diferentes para
ver a interferéncia por constructo na intengdo do comportamento
avaliado, como nas pesquisas de Heinen, Maat e Wee (2011) e na
de Bruijin et al. (2005).

Ao final das anélises com teste de regresséo logistica, o modelo
escolhido foi o de valores das varidveis previsoras com valor da
probabilidade (P) de ocorréncia do evento ‘uso frequente da
bicicleta’ o mais préximo do esperado.

O mais importante na analise de regressao logistica é o valor do
indicador de mudanca das probabilidades de ocorréncia de um
evento a partir da mudanga dos valores das varidveis analisadas,
representado por Exp B, e o valor do grau de aderéncia do modelo
aos dados, representado por R% O valor de R? na regresséo logistica
¢é determinado pela divisdo do Qui-quadrado do modelo pelo valor
inicial da verossimilhanca-log (VL), que é uma medida indicadora
de quanta informagdo nédo explicada ainda existe apés o modelo
ter sido ajustado (FIELD, 2009).
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Com relagao ao valor de mudancas de probabilidade (Exp B), se
o valor é >1 significa que quando o valor do previsor aumentar as
chances da varidvel de saida ocorrer aumentam, se for <1 indica
que quando o previsor aumentar as chances da varidvel de saida
ocorrer diminuem. A varidvel de saida deve ser codificada com 1
(evento ocorreu) e 0 (evento ndo ocorreu) (FIELD, 2009).

Resultados
Na amostra do CESAR

A maioria das pessoas dessa amostra tem interesse em usar a
bicicleta frequentemente (62,75%), é de pessoas adultas entre 25 e
34 anos de idade (55,88%) e entre 35 e 44 anos de idade (23,53%) e
tem renda domiciliar maior que 5 salérios minimos. O CESAR é uma
instituicdo amiga da bicicleta, onde j& ha uma politica de estimulo
ao uso deste modo diante de infraestruturas cicloviarias instaladas
na empresa (SILVEIRA, 2016).

O teste de regressao logistica da amostra do CESAR apresentou
que varidveis de atitude explicam 71,6% a intencdo de uso
frequente da bicicleta, quando somadas as varidveis de controle
comportamental percebido o modelo explica 73,5%, e quando séo
somadas a varidvel ‘comportamento no transito entre motoristas e
ciclistas’ e as varidveis 'género’, 'faixa etéria’ e ‘renda domiciliar’,
o modelo passa a explicar 78,4% a intencdo de uso frequente
da bicicleta, o que mostra a importancia da inclusdo de todas as
varidveis ao modelo. Frisa-se que essa porcentagem é referente
ao interesse e ao ndo interesse pelo uso frequente da bicicleta
(SILVEIRA, 2016).

A infraestrutura cicloviaria junto com andar de bicicleta é bom
para a salde foram as variaveis que de acordo com o teste de
regressao merecem maior atengao, pois elas interferem na intencéo
positiva de uso frequente da bicicleta (possuem significancia
estatistica < 0,05 e valor de Exp B >1). Ou seja, o fato de andar de
bicicleta fazer bem para a satide e questdes relativas a infraestrutura
ciclovidria se mostraram como pré-requisitos importantes para
escolha deste modo em viagens cotidianas (SILVEIRA, 2016).

Além das varidveis analisadas na pesquisa, outras varidveis que
interferem na intengdo de uso frequente da bicicleta foram
levantadas na amostra do CESAR, as que se destacaram foram:
‘distancia do deslocamento’ como empecilho ao uso frequente da
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bicicleta e ‘exercicio fisico’ como motivador (SILVEIRA, 2016).

Diante de uma amostra onde 62,75% das pessoas tém interesse em
usar frequentemente a bicicleta, a interferéncia das varidveis no ndo
uso da bicicleta foi pequena, onde, na terceira etapa da regressao,
a maior porcentagem relacionada ao desinteresse por este uso
teve valor de 31,37% de interferéncia. Segue alguns comentarios
sobre as variaveis na interferéncia no ndo uso frequente da bicicleta
(SILVEIRA, 2016):

* Quando as varidveis de atitude relativas a ‘seguranca
publica’, ‘seguranca do transito’, ‘'medo’, ‘custo’ e ‘satide’
foram inseridas ao modelo na primeira etapa, a influéncia
negativa ocorreu em 22,54% da amostra;

* Quando as varidveis de controle relativas a ‘condicbes
meteoroldgicas’, ‘tempo de deslocamento’, ‘volume do
trafego motorizado’ e ‘infraestrutura cicloviaria’ foram
inseridas ao modelo na segunda etapa, a influéncia negativa
ocorreu em 24,5% da amostra;

* E porfim, na terceira etapa do modelo, quando foi inserida
a varidvel de norma descritiva relativa ao ‘comportamento
no transito entre motoristas e ciclistas’ e as varidveis
sociodemograficas relativas a renda domiciliar, género e
faixa etaria, a influéncia negativa ocorreu em 31,37% da
amostra.

Resume-se que a infraestrutura cicloviaria e questbes relativas
a saude interferem positivamente para que o uso frequente da
bicicleta ocorra entre as pessoas da amostra do CESAR. As variaveis
seguranca publica e de transito, medo de andar de bicicleta, tempo
de deslocamento com o uso da bicicleta, condigdes meteoroldgicas
da cidade do Recife, custo para se ter e/ou usar a bicicleta, volume
do trafego motorizado, comportamento no transito entre motoristas
e ciclistas e as varidveis de perfil renda domiciliar, faixa etaria e
género nao foram significantes estatisticamente para que o evento
de uso da bicicleta ocorra, o que pode indicar que essas variaveis
podem interferir negativamente neste evento.

Na amostra da UFPE

A maioria das pessoas da amostra UFPE (52%) ndo tem interesse
em usar a bicicleta frequentemente, este fato é preocupante uma
vez que a resisténcia a este uso estd em pessoas mais jovens (51%
tém entre 18 e 24 anos) (SILVEIRA, 2016).
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O teste de regressao logistica da amostra da UFPE apresentou que
varidveis de atitude explicam 59,8% a intencédo de uso frequente da
bicicleta, quando somadas as variaveis de controle comportamental
percebido o modelo explica 63,6%, e quando sdo somadas a
varidvel ‘comportamento no transito entre motoristas e ciclistas’ e
as variaveis 'género’, 'faixa etaria’ e ‘renda domiciliar’, o modelo
passa a explicar 68,3% a intencdo de uso frequente da bicicleta,
0 que mostra a importancia da inclusdo de todas as varidveis ao
modelo. Frisa-se que essa porcentagem ¢ referente ao interesse e
ao nao interesse pelo uso frequente da bicicleta (SILVEIRA, 2016).

O custo para se ter e/ou usar a bicicleta, o tempo de deslocamento
com o uso da bicicleta, a infraestrutura cicloviaria e o volume
do trafego motorizado foram as varidveis que de acordo com o
teste de regressdo merecem maior atencao, pois elas interferem
na intengdo positiva de uso frequente da bicicleta (possuem
significdncia estatistica < 0,05 e valor de Exp B >1). Este resultado
indica que, pelo menos nesta amostra da UFPE, medidas voltadas
a essas quatro variaveis favorecem ao interesse de uso frequente da
bicicleta (SILVEIRA, 2016).

Além das varidveis analisadas na pesquisa, outras varidveis que
interferem na intengdo de uso frequente da bicicleta foram
levantadas na amostra da UFPE, as que se destacaram foram:
‘distancia do deslocamento’ como empecilho ao uso frequente da
bicicleta e ‘exercicio fisico’, ‘questdes ambientais’ e ‘praticidade do
uso da bicicleta’ como motivadoras, ressaltando a possibilidade
que a bicicleta tem de servir para atividade fisica, de melhorar o
meio ambiente e de ser pratica para uso (SILVEIRA, 2016).

Diante de uma amostra onde 52% das pessoas ndo se interessam
pelo uso frequente da bicicleta, a interferéncia das varidveis no
nao uso foi relevante, intervindo em mais de 50% da amostra em
todas as etapas da regressao logistica. Segue alguns comentarios
sobre as variaveis na interferéncia no ndo uso frequente da bicicleta
(SILVEIRA, 2016):

e Quando as varidveis de atitude relativas a ‘sadde’,
‘seguranga publica’, ‘seguranca do transito’, ‘medo’ e
‘custo’ foram inseridas ao modelo na primeira etapa, a
influéncia negativa ocorreu em 54,52% da amostra;

* Quando as varidveis de controle relativas a ‘condigdes
meteoroldgicas’, ‘tempo de deslocamento’, ‘volume do

trdéfego motorizado’ e ‘infraestrutura cicloviaria’ foram
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inseridas ao modelo na segunda etapa, a influéncia negativa
ocorreu em 53,76%. A porcentagem nesta segunda etapa
diminuiu, quando comparada com a etapa anterior, devido
a maioria das varidveis inseridas (tempo de deslocamento,
volume do trafego motorizado e infraestrutura cicloviéria)
serem significantes na intencdo positiva de uso frequente
da bicicleta, no entanto, o nimero de influenciados
negativamente aumentou de 132 para 138 pessoas e
os influenciados positivamente diminuiu de 85 para 76
pessoas, o que demonstra que ‘condi¢cdes meteoroldgicas’
interfere negativamente na amostra;

* E porfim, na terceira etapa do modelo, quando foi inserida
a variavel de norma descritiva relativa ao ‘comportamento
no transito entre motoristas e ciclistas’ e as variaveis
sociodemograficas relativas a renda domiciliar, género e
faixa etéria, a influéncia negativa ocorreu em 54,52% da
amostra. A porcentagem nesta etapa é a mesma da etapa
1, no entanto, o nimero de influenciados negativamente
aumenta de 132 para 149 pessoas e o numero de
influenciados positivamente diminui de 85 para 68 pessoas,
o que indica que entre as varidveis inseridas nesta etapa
ha interferéncia negativa na intengdo de se usar a bicicleta.

Resume-se que a infraestrutura cicloviaria, o custo para se tere/ou
usar a bicicleta, o tempo de deslocamento com o uso da bicicleta
e o volume do trafego motorizado interferem positivamente
para que o uso frequente da bicicleta ocorra entre as pessoas da
amostra da UFPE. As varidveis seguranca publica e de transito,
medo de andar de bicicleta, condigdes meteoroldgicas da cidade
do Recife, comportamento no transito entre motoristas e ciclistas
e as variaveis de perfil renda domiciliar, faixa etéria e género nao
foram significantes estatisticamente para que o evento de uso da
bicicleta ocorra, o que pode indicar que essas varidveis podem
interferir negativamente neste evento.

PESQUISA REALIZADA ENTRE CICLISTAS DA CIDADE DO
RECIFE

Neste topico serd demonstrada uma pesquisa que faz parte da
Pesquisa Nacional do Perfil do Ciclista Brasileiro entre 251 ciclistas
da cidade do Recife. Consideram-se ciclistas os que ja usam a
bicicleta como modo de transporte cotidiano.
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Metodologia

A Pesquisa Nacional do Perfil do Ciclista Brasileiro, que é
uma iniciativa da Transporte Ativo em parceria com diversas
organizagdes da sociedade civil ligadas a promogdo do uso da
bicicleta abordou 5012 ciclistas em dez cidades das diferentes
regides brasileiras, durante os meses de julho e agosto de 2015.
A organizacdo que ficou responsavel pela pesquisa da cidade do
Recife foi a AMECICLO - Associagdo Metropolitana de Ciclistas do
Grande Recife (TRANSPORTE ATIVO, 2015).

Essa pesquisa envolveu mais de 100 pesquisadores. O percentual
de entrevistados em relacdo a populagédo foi o mesmo em todas
as cidades. As entrevistas foram feitas com pessoas que pedalam
pelo menos uma vez por semana, foram distribuidas igualmente
no tecido urbano pelas areas centrais, intermediarias e periféricas
das cidades e foram realizadas em dias Uteis (TRANSPORTE ATIVO,
2015).

Em especifico na cidade do Recife, os nimeros de algumas
contagens, realizadas pela AMECICLO, passaram de 3000
deslocamentos por bicicleta (TRANSPORTE ATIVO, 2015) o que
demonstra o alto nivel de uso deste modo mesmo diante de uma
cidade onde o poder publico e/ou empresérios ainda nao investe
no uso da bicicleta como modo de transporte. Frisa-se que o
nuimero de entrevistados na cidade do Recife foi de 251 ciclistas.

Resultados

Entre os 251 ciclistas entrevistados no Recife, foram abordadas
as seguintes variaveis: (1) quantos dias da semana utiliza-se a
bicicleta como modo de transporte, (2) quanto tempo se utiliza
a bicicleta como modo de transporte, (3) integracdo da bicicleta
com outros modos de transporte, (4) principal motivagdo de se usar
a bicicleta como modo de transporte, (5) principal razdo para se
continuar utilizando a bicicleta, (6) principal problema enfrentado
no uso da bicicleta, (7) o que faria a pessoa pedalar mais, (8) quais
destinos se utiliza a bicicleta como modo de transporte, (9) tempo
de deslocamento com o uso da bicicleta, (10) envolvimento em
acidentes de transito nos ultimos trés anos, (11) faixa etéaria, (12)
escolaridade e (13) renda. Segue abaixo a relacdo dos resultados
obtidos no Recife da Pesquisa Nacional do Perfil do Ciclista
Brasileiro:
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47,8% dos ciclistas entrevistados utilizam a bicicleta 7 dias
por semana, 15,5% utilizam 6 dias por semana, 26,3%
utilizam 5 dias por semana, 2,4% utilizam 4 dias por
semana, 4,8% utilizam 3 dias por semana, 1,6% utilizam 2
dias por semana e 0,8% utilizam 1 dia por semana (0,4%
néo responderam);

56,6% dos ciclistas entrevistados utilizam a bicicleta como
modo de transporte hd mais de 5 anos, 13,9% utilizam
entre 2 a 5 anos, 10,4% utilizam entre 1 e 2 anos, 10,8%
utilizam entre 6 meses e 1 ano e 6,8% utilizam ha menos de
6 meses (1,5% nao responderam);

81,3% dos ciclistas entrevistados ndo fazem servico de
integragao da bicicleta com outros modos de transporte e
18,3% fazem servigo de integragao (0,4% nao responderam);

51,4% dos ciclistas entrevistados alegaram como principal
motivo do uso cotidiano da bicicleta o fato dela ser mais
rapida e pratica que os outros modos, 20,3% alegaram
que o uso da bicicleta é uma opgao mais saudavel, 16,7%
alegaram que a bicicleta é mais barata para deslocamentos,
4% alegaram que o uso da bicicleta é ambientalmente
correto e 7,2% alegaram outros motivos (0,4% néo
responderam);

53% dos ciclistas entrevistados alegaram como principal
razdo de se continuar utilizando a bicicleta como modo
de transporte porque ela é mais rdpida e prética para
uso, 21,9% por ser uma opgao mais saudavel, 16,7% por
ser uma opgdo mais barata, 2,4% por ser uma opgao
ambientalmente correta e 5,2% alegaram outros motivos
(0,8% nao responderam);

52,6% dos ciclistas entrevistados disseram que o maior
problema enfrentado no uso da bicicleta é a falta de
respeito dos condutores dos motorizados, 26,3% disseram
ser a falta de infraestrutura cicloviaria, 17,5% disseram que
¢ a falta de seguranca no trénsito, 2,8% alegaram sobre
a falta de seguranca publica e 0,4% alegaram a falta de
sinalizagdo (0,4% nao responderam);

45% dos ciclistas entrevistados disseram que mais
infraestrutura cicloviaria faria aumentar o uso da bicicleta,
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31,5% associaram o aumento do uso da bicicleta com mais
seguranca no tréansito, 12,7% alegaram ruas e ciclovias mais
arborizadas, 8% associaram o aumento do uso da bicicleta
com mais seguranca publica, 1,6% alegaram melhores
estacionamentos para bicicletas e 0,8% disseram outros
motivos (0,4% n&o responderam);

(8) 95,8% dos ciclistas entrevistados usam a bicicleta para ir
ao trabalho, 73% usam a bicicleta para lazer e encontro
social, 66,8% usam para fazer compras e 26% usam para
ir a escola ou faculdade (o percentual geral é maior que
100% devido a diferentes viagens do mesmo individuo);

(9) 63,7% dos ciclistas entrevistados gastam entre 10 e 30
minutos em seus deslocamentos feitos por bicicleta, 18,7%
gastam até 10 minutos, 13,5% gastam entre 30 minutos e 1
horae 1,6% gastam mais de 1 hora (2,5% nao responderam);

(10)76,9% dos ciclistas entrevistados ndo se envolveram em
acidentes de transito enquanto pedalavam nos ultimos trés
anos e 22,3% se envolveram (0,8% nao responderam);

(11)32,7% dos ciclistas entrevistados tém entre 25 e 34 anos de
idade, 23,1% tém entre 35 e 44 anos, 19,5% tém entre 15
e 24 anos, 13,9% tém entre 45 e 54 anos, 7,2% tém entre
55 e 64 anos, 2,8% tém 65 anos ou mais e 0,8% tém até
14 anos;

(12)41,4% dos ciclistas entrevistados tém ensino fundamental
completo, 38,2% tém ensino médio completo, 13,5% tém
ensino superior completo, 2,8% tém pods-graduagao e 2,8%
sdo sem instrugdo (1,3% nédo responderam);

(13)39% dos ciclistas entrevistados recebem até 1 salario
minimo, 33,1% recebem de 1 a 2 salarios minimos, 10%
recebem de 2 a 3 saldrios minimos, 7,6% recebem de 3 a 5
saldrios minimos, 1,6% recebem de 5 a 10 salarios minimos
e 4,8% nao tém renda (3,9% néo responderam).

Observando os resultados acima e relacionando alguns pontos com
os resultados da pesquisa que utilizou a Teoria do Comportamento
Planejado para identificar varidveis que interferem no uso frequente
da bicicleta entre ndo ciclistas do Recife (SILVEIRA, 2016), percebe-
se que variaveis como salde, infraestrutura cicloviaria e relagdo de
comportamento entre condutores e ciclistas sdo fatores importantes
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que aparecem diante da aplicacdo da Teoria do Comportamento
Planejado como variaveis salientes e também aparecem na pesquisa
entre ciclistas como varidveis que interferem no uso da bicicleta, o
que ressalta a importancia de alguns constructos da TCP nas duas
pesquisas.

VARIAVEIS QUE INFLUENCIAM NO USO DA BICICLETA ENTRE
CICLISTAS E NAO CICLISTAS DA CIDADE DO RECIFE

Quando se analisam as duas pesquisas, as variaveis caracterizadas
como empecilhos ao uso da bicicleta sdo as que se destacam,
independente do entrevistado ser um usuério frequente da bicicleta
ou nao.

Entre os nao ciclistas do CESAR e UFPE e os ciclistas abordados
pela AMECICLO, a variavel relacionada a infraestrutura cicloviaria
é bem relevante. Ela foi significante estatisticamente entre os néo
ciclistas sobre a intengdo de uso frequente da bicicleta e foi bem
citada entre os ciclistas como um dos maiores problemas para se
usar a bicicleta diante da falta dessa infraestrutura na cidade do
Recife. Além disso, 45% dos ciclistas entrevistados falaram que
caso houvesse uma boa infraestrutura cicloviéria na cidade poder-
se-ia aumentar o uso da bicicleta.

A varidvel relativa ao comportamento dos condutores dos
motorizados diante dos ciclistas também foi abordada nas duas
pesquisas. Na pesquisa aplicada no CESAR e na UFPE, esta variavel
foi relevante sobre o ndo uso frequente da bicicleta; e na pesquisa
entre os ciclistas esta variavel foi a mais citada como maior problema
no uso frequente da bicicleta, onde 52,6% da amostra alegaram
este empecilho.

A possibilidade do menor tempo de deslocamento diante do
uso da bicicleta foi o maior motivo pelo qual os ciclistas escolhem
este modo em suas viagens cotidianas. Esta variavel também foi
importante na amostra de nao ciclistas da UFPE, onde teve uma
significancia estatistica sobre a intengao de se usar frequentemente
a bicicleta.

O segundo principal motivo para se usar a bicicleta entre os ciclistas
abordados pela AMECICLO foi em relagdo ao uso da bicicleta ser
saudavel. Esta varidvel também foi relevante entre os nao ciclistas
da amostra do CESAR, os quais alegaram que o uso da bicicleta
fazer bem para a salde ¢é importante na intencdo de se usar
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frequentemente a bicicleta.

A questdo da seguranca do transito e da seguranca publica foi
alegada entre os n&o ciclistas como empecilho ao uso frequente da
bicicleta e entre os ciclistas a seguranga do transito foi citada como
problema enfrentado no uso da bicicleta entre 17,5% da amostra
e a seguranca publica entre 2,8% da amostra, o que demonstra
que entre os que ja usam a bicicleta essas varidveis de seguranca
parecem nao interferir tanto sobre o uso da bicicleta. No entanto,
quando se perguntou para os ciclistas as varidveis que fariam
aumentar o uso da bicicleta, 31,5% deles alegaram este uso com
mais seguranga do trénsito, enquanto que apenas 8% alegaram a
segurancga publica.

Outra varidvel abordada nas duas pesquisas foi a relativa ao custo da
bicicleta. Entre os que ja usam este modo esta varidvel foi alegada
como principal motivo de uso e de se continuar usando a bicicleta
entre 16,7% da amostra. Entre os nao ciclistas, esta varidvel foi
significante sobre a intencdo de se usar a bicicleta apenas na amostra
da UFPE, possivelmente por ser uma amostra de predominéncia de
estudantes de graduagéo, os quais, normalmente, possuem menor
renda ou ndo tém renda, o que incentiva o uso da bicicleta por
ser um modo mais acessivel financeiramente. Vale ressaltar que na
amostra do CESAR esta varidvel nao foi relevante possivelmente
por se tratar de uma amostra onde mais de 80% das pessoas tém
renda domiciliar maior que cinco salarios minimos.

Vale frisar que a variavel relativa ao volume do trafego motorizado
foi significante sobre a intencdo de se usar frequentemente a
bicicleta entre os nao ciclistas da UFPE, mas nao foi significante
entre os ndo ciclistas do CESAR nem entre os ciclistas abordados
pela AMECICLO, os quais nem chegaram a citar esta variavel entre
as que interferem no uso da bicicleta. Este fato é curioso diante
de uma cidade onde os congestionamentos sdo relevantes e
podem interferir diretamente sobre a intengdo positiva de se usar
a bicicleta e sobre o j& uso cotidiano da bicicleta, pois, com este
modo o tempo de deslocamento normalmente diminui e ainda ha a
possibilidade de se fazer rotas alternativas. No entanto, quando os
deslocamentos sdo de grandes quilometragens, recomenda-se que
se facam servigos de integracéo da bicicleta com outros modos, os
quais, infelizmente, ainda sdo precarios na cidade do Recife.

Por fim, atrelando os resultados das duas pesquisas com os
conceitos da Teoria do Comportamento Planejado, percebe-se
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que as varidveis de controle comportamental percebido relativas
a infraestrutura cicloviaria e ao tempo de deslocamento, a variavel
de norma descritiva relativa ao comportamento no transito entre
motoristas e ciclistas e as varidveis de atitude relativas ao custo da
bicicleta, a salide e a seguranga publica e do transito interferem
no comportamento de uso da bicicleta tanto em ciclistas como
em ndo ciclistas. Abaixo, na figura 3, segue resumo das principais
variaveis que interferem sobre o uso da bicicleta entre os dois perfis
analisados nas duas pesquisas.

Figura 3 - Principais varidveis que interferem sobre o uso da
bicicleta entre ciclistas e ndo ciclistas da cidade do Recife.
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CONCLUSOES

Analisando duas pesquisas, uma que envolveu ndo ciclistas de
duas institui¢des da cidade do Recife (CESAR e UFPE) e outra que
envolveu ciclistas da cidade do Recife, foi possivel a identificagéo
de algumas varidveis que interferem sobre o uso frequente da
bicicleta para serem trabalhadas em programas e/ou projetos que
visem estimular este uso.

A infraestrutura cicloviéria foi a varidvel de maior destaque, sendo
considerada como empecilho ao uso frequente da bicicleta entre
os nao ciclistas e os ciclistas. As variaveis relativas a seguranca do
transito e plblica também foram citadas como empecilhos ao uso da
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bicicleta entre os dois perfis de entrevistados, no entanto, foi mais
relevante entre os que ainda ndo usam a bicicleta frequentemente.
O tempo de deslocamento com o uso da bicicleta foi relevante na
intencdo de usar a bicicleta entre os ndo ciclistas da UFPE e foi a
varidvel mais citada entre os ciclistas como motivadora ao uso da
bicicleta.

Esses principais resultados de varidveis que interferem no uso
frequente da bicicleta na cidade do Recife sdo semelhantes aos
resultados da pesquisa nacional sobre o perfil do ciclista. Quando
se observa o resultado geral entre as 10 cidades de diferentes
regides do Brasil (Aracaju, Belo Horizonte, Brasilia, Manaus, Niterdi,
Porto Alegre, Recife, Rio de Janeiro, Salvador e S&o Paulo) vé-se
que a rapidez proporcionada pela bicicleta nos deslocamentos é
citada como principal motivo de se continuar usando este modo
entre 44,6% dos 5012 ciclistas entrevistados (TRANSPORTE ATIVO,
2015).

Ainda nacionalmente, viu-se que a infraestrutura cicloviaria
representa 50% das opinides entre os 5012 ciclistas entrevistados
como uma variadvel que interfere na possibilidade de se pedalar
mais, o que ressalta a importancia desta varidvel na intengdo de se
usar a bicicleta e no uso ja frequente deste modo (TRANSPORTE
ATIVO, 2015).

Com relagdo aos problemas enfrentados entre os que ja usam a
bicicleta nacionalmente, viu-se que o resultado entre as variaveis foi
bem equilibrado, onde a educagao no transito que esté relacionada
ao comportamento dos condutores com os ciclistas foi citada entre
34,6% da amostra, a falta de infraestrutura cicloviaria foi citada
entre 26,6% da amostra, a seguranca do trénsito foi citada entre
22,7% da amostra e a seguranga publica foi citada entre 7,4% da
amostra (TRANSPORTE ATIVO, 2015). Percebe-se que os problemas
enfrentados nacionalmente sdo os mesmos enfrentados na cidade
do Recife, o que demonstra que a falta de politica publica e outras
iniciativas para consolidagdo do modo bicicleta como um transporte
do cotidiano é comum em todas as cidades analisadas do Brasil.

Por fim, para que se aumente o nimero de ciclistas na cidade do
Recife, é preciso que se trabalhem politicas publicas de incentivo ao
uso da bicicleta com ampliagdo e melhoria da pouca infraestrutura
cicloviaria existente na cidade; com investimentos em seguranca
publica, para que nado haja o medo em andar de bicicleta diante
das possibilidades de assaltos; com campanhas de respeito ao
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ciclista para se aumentar a seguranga no transito; e, deve-se investir
em campanhas que mostrem as facilidades do uso da bicicleta
relativas ao tempo de deslocamento, a sua praticidade e ao seu
custo. Com relagdo a seguranca do tréansito e a publica, elas podem
ser melhoradas diante do aumento do nimero de ciclistas nas ruas,
pois, de acordo com Gehl (2013) o volume do trafego de bicicletas
é um dos mais significativos fatores de seguranca para o sistema
ciclistico. Quanto mais bicicletas, mais atencdo o motorista devera
ter e havera menos possibilidade de assaltos.
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MOBILIDADE POR BICICLETA NO RIO DE
JANEIRO: QUEM SAO OS CICLISTAS, PORQUE E
COMO PEDALAM

Victor Andrade
Juciano Martins Rodrigues
Filipe Marino

INTRODUCAO

O uso da bicicleta vem ganhando cada vez mais visibilidade no
Brasil, alimentando de maneira crescente o debate publico sobre
sua viabilidade como meio de transporte em grandes cidades. Em
boa medida, a discussao sobre a bicicleta se da pela incorporacédo
de suas propriedades reconhecidamente positivas, principalmente
aquelas ligadas a sustentabilidade e a satide, para além dos ganhos
efetivamente praticos em termos de custo e tempo nas pequenas e
médias distancias. Ademais, a bicicleta, com todas suas vantagens
para o0 meio ambiente e para o bem-estar individual, também tem
sido apropriada pela narrativa publicitéria e por discursos politicos,
sempre com o objetivo de ligarem personagens ou instituicdes a
percepcdes notoriamente positivas da vida urbana. Em outra frente,
ndo menos importante, a discussdo gira em torno das politicas
publicas voltadas para o uso da bicicleta como meio de transporte
em éareas urbanas.

No Rio de Janeiro a propagagdo da ideia de que a bicicleta
é um meio de transporte eficaz e condizente com as condigdes
geomorfoldgicas da cidade faz parte do imaginario urbano carioca.
Fato que corrobora para isso sdo os videos institucionais elaborados
pelo Comité Olimpico Brasileiro quando o Rio concorria para ser
a sede dos Jogos Olimpicos de 2016. Nesses videos, a bicicleta
protagoniza diversas cenas em variadas paisagens da cidade,
o que da a entender que a bicicleta é uma parte importante da
mobilidade urbana desta metrépole.

A cidade apresenta hoje, segundo dados da Prefeitura, a maior
rede cicloviaria da América Latina, totalizando 432,5 quilémetros de
ciclovias'. Esse dado, aliado a uma luta histérica pela ampliagéo da
oferta cicloviaria desde a década de 90, permitiu que a prefeitura
do Rio de Janeiro denominasse a cidade como “Capital Urbana da
Mobilidade por Bicicleta”?.

' Dados obtidos na Geréncia de Programa Cicloviario - GPC da Secretaria Municipal
de Meio Ambiente da Prefeitura Municipal do Rio de Janeiro, em 31/08/2016.

2 Disponivel no site da Secretaria Municipal do Meio Ambiente da prefeitura do
Rio de Janeiro: http://www.rio.rj.gov.br/web/smac/rio-capital-da-bicileta. Acesso em
01/10/2016.
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Em anos recentes, como estratégia para amenizar o caos do sistema
de transporte na cidade, a acdo do poder publico caminhou no
sentido da construgdo de infraestruturas e grandes projetos de
transporte, que buscavam reorganizar o sistema de mobilidade
intraurbana, surgindo alternativas como: BRT's (Bus Rapid Transit),
VLT (Veiculo Leve Sobre Trilhos), ampliagdo do Metré e BRS's (Bus
Rapid Service). Esse tipo de intervengéo - cujo mote principal era a
preparagao para os Jogos Olimpicos 2016 - deu o tom das politicas
de transporte urbano no Rio de Janeiro nos ultimos anos.

Devemos reconhecer, ao mesmo tempo, que o fato da capital
fluminense receber grandes eventos internacionais tem sido um
indutor para a provisao de infraestrutura nesta cidade. No caso das
ciclovias ndo tem sido diferente. Foi durante a preparagdo para a
conferéncia das Nacdes Unidas, sediada no Rio de Janeiro em 1992
(Eco-92) que a cidade recebeu os seus primeiros 27 quilémetros de
ciclovias na orla (BINATTI, 2016). Embora tenha recebido criticas
por parte da sociedade e da midia, rapidamente a infraestrutura
cicloviéria se incorporou a paisagem da cidade.

Uma pesquisa realizada naquele mesmo ano apontou que 85% dos
moradores apoiavam a ciclovia apds a inauguragdo, passados os
transtornos das obras. Fato andlogo ocorreu recentemente em Sao
Paulo. A maior cidade brasileira enfrentou reacdo semelhante da
opinido publica e da midia quando a prefeitura colocou em pratica
um plano de implementar aproximadamente 400 quildmetros de
ciclovias. Mas, em 2014, o Instituto Datafolha apurou que 80% da
populacdo aprovava as ciclovias ja construidas, e aproximadamente
60% da populagao via na bicicleta um meio de transporte viavel
para seus deslocamentos diarios®.

Nesse contexto, se por um lado as polémicas em torno do uso
da bicicleta na cidade é algo bastante manifesto e recorrente, por
outro, o debate sobre o que a torna um meio de transporte viavel
nas grandes cidades é carente de profundidade e de incentivo.
Falta conhecimento sobre a populagdo ciclistica, especialmente
sobre seu perfil sociodemogréfico, suas motivagdes e sobre como
essa populagdo estabelece estratégias para superar as barreiras e
limites urbanos para o uso deste veiculo, o que remete, claro, as
politicas de transporte urbano.

A pesquisa “Perfil do Ciclista Brasileiro” (TRANSPORTE ATIVO,
2015) veio, em certa medida, preencher algumas destas lacunas e
com isso contribuir para a qualificagdo e a clarificagdo do debate
acerca do uso da bicicleta como meio de transporte. Assim, com

3 Disponivel em http://datafolha.folha.uol.com.br/opiniacpublica/2014/09/1520360-
80-aprovam-ciclovias-em-sao-paulo-sobe-aprovacao-a-haddad.shtml. Acesso em
01/10/2016
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base em seus resultados, buscamos neste artigo analisar o perfil,
as caracteristicas dos deslocamentos e as motivagdes do usuario
de bicicleta no contexto das condi¢des urbanas que dao contorno
as possibilidades e limites de sua circulagdo no Rio de Janeiro.
Objetivamos, com essa analise, contribuir para a reflexdo sobre
o lugar e o papel do ciclista na cidade e como suas aspiragdes
podem inspirar politicas publicas para o transporte ativo.

O uso da bicicleta como objeto de estudo

A mudanca nos habitos de locomocéo através da troca do modal
motorizado para a bicicleta é visto como um caminho possivel e
necessario para uma cidade mais democratica com ganhos social,
ambiental e econémico - mais profundamente em relacdo aos
ganhos na sautde publica, redugdo das emissGes de gases do efeito
estufa e diminuicao dos gastos com transporte (ANDRADE et al.,
2011).

Ha diversas pesquisas realizadas em outros paises tendo como
foco os habitos de locomogdo. Estas apresentam duas questoes
primordiais no debate sobre mobilidade por bicicleta: () a
construgdo de infraestrutura cicloviaria promove o aumento da
frequéncia do uso da bicicleta? e (ii) a construgdo de infraestrutura
cicloviaria promove a mudanga de modal? (Andrade et al, 2011).

Os resultados indicam que a implantagdo de infraestrutura
cicloviaria estruturada em rede integrada ao tecido urbano e com
design sensitivo a segurancga viaria promove significativamente o
aumento da frequéncia do uso da bicicleta e também a mudanga
para o modal cicloviario.

Dois estudos nesta area sdo referéncias - Bikeability e o Estudo
de Referéncia da Unido dos Ciclistas Holandeses (ANDRADE et
al., 2011). Estes dois estudos indicam oito pontos relevantes para
serem levados em consideragdo no desenvolvimento de politicas
de promogédo do uso da bicicleta:

(1) a alta correlagdo entre a qualidade da infraestrutura
cicloviaria e o uso da bicicleta;

(2) a inter-relacdo entre cultura cicloviaria e politicas de
mobilidade. Politicas sdo primordiais na promogao do uso
da bicicleta e podem ser efetivas no aumento deste modal;

(3) investimentos em infraestrutura cicloviaria tém impacto
qualitativo - percepcdo do aumento dos usuarios e da
seguranga no transito - e quantitativo - real aumento dos
usuarios;
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(4) envolvimento dos cidaddos no desenvolvimento de
politicas e projetos é crucial para o sucesso do papel da
infraestrutura para a promogéo da bicicleta;

(5) tempo de percurso e praticidade sdo provavelmente as
mais importantes explicagbes para a escolha do percurso;

(6) uma infraestrutura cicloviaria com clara legibilidade e
conectada ao resto da rede de transporte é essencial para
a promocao da bicicleta e utilizagdo do modal no dia-a-dia;

(7) ciclistas preferem rotas seguras e com poucas
interferéncias de outros modais;

(8) ciclovias com apenas um sentido e seguindo o mesmo
sentido do modal motorizado sdo geralmente reconhecidas
como mais seguras.

Apesar dos avangos da infraestrutura ciclovidria nas cidades
brasileiras nas duas Ultimas décadas, ainda hd hegemonia do
planejamento focado no transporte motorizado. No Rio de Janeiro
o panorama é semelhante ao restante do pais. Uma boa amostra
pode ser encontrada nos recentes investimentos realizados para
a preparagdo para a Copa do Mundo 2014 e os Jogos Olimpicos
2016. Rodrigues (2015) constatou, por exemplo, que a maioria dos
projetos que envolvem a implantagdo de servigos de transporte
coletivos é do tipo BRT e, em todos aqueles que foram implantados,
os projetos incluem a implantagdo de infraestrutura rodoviaria, com
a construcdo e alargamento de vias ao longo do leito do BRT e
a construgdo de viadutos e trincheiras que visam essencialmente
aumentar a capacidade ou dar maior fluidez ao trafego de veiculos
particulares.

Diferentemente, cidades dinamarquesas e holandesas tiveram uma
mudancga paradigmatica nos anos 1970 quando a promogédo do
transporte por bicicleta se tornou um tema central nas politicas de
mobilidade urbana. Esta mudanca estava diretamente atrelada ao
numero de vitimas do transito. A partir dos anos 1980 emergiram
nesses paises redes cicloviarias com infraestrutura cujo padrao é
de alta qualidade. Esta transformacgdo da paisagem urbana foi uma
inflexdo na distribuicdo dos modais e trouxe aumento no nimero
de ciclistas nos centros urbanos.

Nos anos 1990, houve a preocupagdo de promover a bicicleta
entre usuarios do transporte motorizado e de desenvolver novas
estratégias de incentivo a alteragdo do modal motorizado para a
bicicleta. Novas acdes acontecem e sdo focadas na humanizacdo
do transito - especialmente na diminuigao das velocidades (BLUE,
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2015) - e na implantagdo de infraestrutura que incentivasse o uso
da bicicleta (dentre elas podemos citar espagos compartilhados e

"bike highways").

Ja no Brasil, nos Ultimos anos, ocorreu um crescimento no ndmero
de acidentes de transito, inclusive aqueles com vitimas fatais. O
que é pior, as tendéncias nacionais, segundo aponta o Mapa da
Violéncia 2013 (WAISELFISZ, 2013), ndo estdo marcadas apenas pela
manutengdo das taxas de ocupantes de automoveis, mas também
por um incremento leve nas mortes de ciclistas e, principalmente,
um violento aumento na letalidade de motociclistas.

Por outro lado, além das politicas de mobilidade urbana orientadas
para a circulagdo de automoéveis e motocicletas, as tentativas de
agbes para reducdo de acidentes - a exemplo da diminuicao da
velocidade nas vias - sofreram com campanhas e agdes contrarias,
apesar dos resultados comprovadamente positivos, como no caso
de Sao Paulo, onde, apds a redugdo da velocidade limite nas
marginais Tieté e Pinheiro, o nimero de acidentes diminui 36%*.

A bicicleta como meio de transporte na cidade do Rio de Janeiro

Como afirmamos, nos Ultimos anos, a politica de transporte no
Rio de Janeiro tem sido implementada através da construcao
de infraestruturas e grandes projetos de transporte, que buscam
reorganizar o sistema de mobilidade intraurbana. Tal politica
pode ser considerada uma resposta a percepcao coletiva de crise
da mobilidade instalada na cidade, caracterizada sobretudo pelo
aumento da automoével-dependéncia, que relega a segundo plano
a promogéao de politicas voltadas para os meios de transporte ativo,
como a bicicleta - apesar dos avangos quantitativos ocorridos em
anos recentes.

Héa também, como adiantamos, uma apropriacdo do discurso da
bicicleta por vérios atores sociais e agentes publicos, mas sem
que isso se reverta, na mesma proporgao, em agdes efetivas para
a promogdo da bicicleta como meio de locomogdo, apesar do
aumento de seu uso nos deslocamentos cotidianos. Dados do
recente relatério da Associagdo Nacional de Transportes Publicos
- Sistema de Informacgdes da Mobilidade Urbana - Relatério Geral
2014, publicado em julho de 2016, indica que os transportes nao
motorizados (caminhar, pedalar ou de tragdo animal) correspondem
na média por 40% dos deslocamentos no Brasil. Segundo este
mesmo relatério, o nimero de viagens de bicicleta mais que
dobrou entre 2003 e 2014. Apesar disso, o seu peso no sistema de

¢ Conforme noticia da Agéncia Brasil, da Empresa Brasileira de Comunicagao: <http://
agenciabrasil.ebc.com.br/geral/noticia/2015-09/com-reducao-da-velocidade-
acidentes-nas-marginais-tiete-e-pinheiros-caem-36>. Acesso em 18 out. 2016.
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mobilidade continua sendo baixo em comparagdo a outros meios,
mesmo considerando que sua fatia na divisdo modal passou de
2,4% para 4,1% dos deslocamentos.

E preciso ressaltar que os dados do levantamento da ANTP revelam
que o peso da bicicleta varia conforme o porte populacional da
cidade. Nas cidades com populagéo entre 60 a 100 mil habitantes,
até 14% dos deslocamentos sao realizados por bicicleta, ao passo
que nas cidades com mais de um milhdo de habitantes este nimero
cai para 1%, em média. Uma das explicagdes possiveis para isto
o é o préprio tamanho da cidade, onde, obviamente, a distancia
a ser percorrida nos trajetos diarios € maior. Lembrando que, de
forma geral, as cidades brasileiras tém baixa densidade, sendo que
o Rio de Janeiro apresenta 5.265,81 habitantes por quilémetro
quadrado®.

Assim, a configuragdo urbana caracterizada por uma baixa
densidade poderia ser considerada um primeiro fator de inibicdo
ao uso da bicicleta como meio de transporte. Mesmo assim, a parte
que cabe a bicicleta nas viagens realizadas na cidade do Rio de
Janeiro é trés vezes maior que a média das cidades com populagdo
superior a um milhdo de habitantes. Segundo informagdes da
ultima pesquisa Origem-Destino realizada pelo Governo Estadual
(2013), este percentual estd em torno de 3,2%.

E verdade que no caso do Rio, muitos bairros distam mais de
20 quilémetros do centro da cidade, especialmente aqueles
localizados em sua Zona Oeste, chegando a impressionantes 64
quildmetros de distancia no caso de Santa Cruz. Este € um caso que
exemplifica bem o deslocamento tipico no Rio de janeiro, ou seja,
o deslocamento pendular em diregdo aos lugares de concentragéo
de emprego (Centro, Barra da Tijuca e Zona Sul da cidade).

Essas disténcias sdo, de forma geral, dificilmente acessiveis ao
ciclista, mesmo quando hé disponibilidade de boa infraestrutura
cicloviaria, fato que ndo ocorre no eixo Centro-Zona Oeste ou
mesmo em eixos mais curtos, como nos casos Tijuca-Centro ou Sao
Cristévao-Centro.

A autoproclamacéo de cidade como “Capital Urbana da Mobilidade
por Bicicleta”, o que denota a ideia de vastiddo e completude,
esconde, na verdade, diversas deficiéncias. Um dos principais
problemas reside justamente no fato de ndo se configurar uma
rede em si; no mapa digital das ciclovias do Rio de Janeiro,
disponibilizado no site da prefeitura® e atualizado regularmente,

® Dados do IBGE de 2014.
¢ Disponivel em <http://pcrj.maps.arcgis.com/apps/webappviewer/index.
html|?id=5005177263f44932 b87564b4fb8defdc>. Acesso em 03 out. 2016.
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deixa clara a concentragdo da rede cicloviaria na zona Sul da cidade,
reduto da grande parte da populagdo de maior renda e alto status
social e regido que concentra proporcionalmente ao seu tamanho a
maior oferta de infraestruturas de transporte.

Na érea central da cidade - onde estdo os empregos - o nimero de
ciclovias é bastante limitado, embora existam projetos parcialmente
executados (por exemplo o Ciclo Rotas) visando a estruturacdo de
uma rede intrabairro e sua conexdo com a Zona Sul via Aterro do
Flamengo.

Como exemplo da inexisténcia da rede, podemos citar a llha do
Fundio, onde se localiza a Universidade Federal do Rio de Janeiro,
e allha do Governador, onde se situa o Aeroporto Internacional Tom
Jobim, dois equipamentos fundamentais para a dindmica urbana
do Rio de Janeiro. Nesses locais, embora se constate a existéncia
de ciclovias, as redes sdo estanques e isoladas, permanecendo
desconectadas com qualquer outra ciclovia da cidade. Ou seja, para
entrar ou sair de algumas das duas ilhas, os ciclistas contam apenas
com o transporte publico, que ndo permite levar as bicicletas nos
onibus, ou com a perigosa disputa de espago com os automéveis
das vias expressas que conectam essas ilhas ao resto da cidade.

Ja nas zonas Norte e Oeste, a situacdo é bastante diferente. Na
primeira, praticamente inexistem ciclovias. Na segunda, embora
elas estejam presentes, paraciclos e bicicletarios sdo escassos,
sendo que apenas na orla desta regido, destacadamente a Barra da
Tijuca, apresenta ciclovia em toda sua extensao, corroborando com
a percepgao de que ainda reside no Rio de Janeiro a ideia de que
a bicicleta é mais um equipamento de lazer do que um veiculo para
a mobilidade cotidiana.

Essa percepgdo pode ser reforcada ainda pelo fato das estages
intermodais de metrd, 6nibus e BRT, em sua maioria, ndo
apresentarem bicicletarios’, o que também inibe a utilizacdo da
bicicleta ou, quando é usada, é preciso deixa-la desassistida,
presa em lugares irregulares, vulneravel ao vandalismo, piorando a
qualidade da paisagem urbana e eventualmente da acessibilidade
dessas estacdes.

Além dos problemas da malha cicloviaria e da falta possibilidade
de integragdo intermodal, o quadro geral politica cicloviaria do Rio
de Janeiro contém outros elementos desalentadores para aqueles
que desejam utilizar a bicicleta como meio de transporte. Frente a

7 Ver: "Ciclistas usuarios do BRT no Rio reclamam de falta de bicicletarios”. G1, set.
2014. Disponivel em: <http://g1.globo.com/rio-de-janeiro/noticia/2014/09/ciclistas-
usuarios-do-brt-no-rio-reclamam-da-falta-de-bicicletarios.html>. Acesso em abr.
2015.
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esse panorama, no decorrer do ano de 2016, a Secretaria de Meio
Ambiente da Prefeitura do Rio de Janeiro iniciou as discussdes para
a elaboracdo do plano diretor cicloviario, baseado em pesquisa
sobre os ciclistas do Rio de Janeiro e buscando ampliar as discussGes
sobre a oferta de infraestrutura e melhoraria da infraestrutura existe.

Contudo, reside ai um problema. O sistema de mobilidade da
cidade ¢é gerido pela Secretaria Municipal de Transportes - SMTR,
e a grande executora de obras publicas é a Secretaria Municipal de
Obras - SMO. Porém, percebemos no Rio de Janeiro uma grande
falta de coordenacdo da pauta da mobilidade cicloviéria, uma vez
que a discussao é presidida pela Secretaria de Meio Ambiente -
SMAC, e as ciclovias da cidade foram executadas em sua maioria por
esta Secretaria, pela RioUrbe - Empresa Municipal de Urbanizagéo
- e também por empresas como a Rio Aguas e GeoRio. Logo, a
provisdo de infraestrutura cicloviaria fica desamparada e deslocada
da secretaria que gere o sistema de mobilidade da cidade, a SMTR.

Desta configuragdo é possivel depreender uma caracteristica
essencial — mas infeliz - da politica de transporte urbano na cidade.
O fato da pauta do transporte ativo ndo estar contida diretamente
nas discussdes do 6rgao que organiza a mobilidade do municipio
do Rio de Janeiro denota a menor importéncia dada ao tema no
dmbito do poder publico municipal. E um tema, portanto, relegado
a segundo plano, sugerindo que, na visdo do poder publico
municipal, andar de bicicleta é uma acdo mais ligada as discussGes
desta Secretaria, que ndo tem a mobilidade urbana como tema
central.

Perfil do ciclista: quem usa a bicicleta como meio de transporte
no Rio de Janeiro

Quem ¢ o ciclista carioca? Esta é uma das perguntas dais quais a
pesquisa "Perfil do Ciclista Brasileiro" (TRANSPORTE ATIVO, 2015)
pretendia dar conta. Obviamente ndo é uma pergunta simples,
pois, assim como nossa sociedade, o conjunto de usuarios da
bicicleta no Rio de Janeiro ndo é homogéneo. Poderiamos arriscar
a dizer, inclusive, que o conjunto dos ciclistas de uma cidade
espelha essa sociedade - com todas suas contradigdes, conflitos e
desigualdades.

No entanto, com os dados da pesquisa “Perfil” é possivel captar
tragos e detalhes importantes da populagdo que utiliza a bicicleta
como meio de transporte, percebendo suas peculiaridades, mas,
sobretudo, apontando caracteristicas prevalentes, aquelas que
justamente dao a "sua cara", ou em outras palavras permite tracar
seu perfil.
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Em primeiro lugar, seguindo a tendéncia de outras cidades e
acompanhando os resultados do Brasil, no Rio de Janeiro ha
maior concentracdo de ciclistas nas faixas entre 15 e 44 anos,
sendo que 28% estdo apenas na faixa entre 25 e 34 anos. Mesmo
com a prevaléncia nessas faixas, poderiamos apontar que o perfil
do ciclista carioca se mostra um pouco mais envelhecido em
comparagdo ao pais como um todo. Como é possivel observar no
grafico 1, a presenca relativa de ciclistas nas faixas superiores a 45
é maior, se aproximando do percentual do Brasil apenas na faixa de
64 anos ou mais.

Grafico 1 - Brasil e Rio de Janeiro: ciclistas urbanos segundo a
faixa etéria (2015)

Brasil e Rio de Janeiro: Ciclistas urbanos segundo a faixa etdria - 2015
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== Rig de Janeiro Brasil

Fonte: Elaboragéo prépria com dados da pesquisa Perfil do Ciclista
Brasileiro (TRANSPORTE ATIVO, 2015).

No Rio, os ciclistas sdo majoritariamente de renda inferior a dois
saldrios-minimos. Destes, 12,9% tém rendimento até um saléario-
minimo, enquanto 30,7% possuem renda entre um e dois salarios-
minimos. Por outro lado, apenas 4,2% tém rendimento superior a
dez salarios-minimos, o que para os padroes da cidade e do pais
poderia ser considerada uma alta renda. Ainda neste quesito, o
perfil do ciclista carioca se aproxima muito da média do Brasil.
Todavia, é importante destacar a faixa entre cinco e dez salarios-
minimos, na qual o percentual de ciclistas no pais como um todo é
sensivelmente superior ao Rio de Janeiro.
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Grafico 2 - Brasil e Rio de Janeiro: ciclistas urbanos segundo a
faixa de renda (2015)

Brasil e Rio de Janeiro: Ciclistas urbanos segundo a faixa de renda - 2015
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Fonte: Elaboragéo prépria com dados da pesquisa Perfil do Ciclista
Brasileiro (TRANSPORTE ATIVO, 2015).

Diferencas em relagdo ao Brasil e a outras cidades d&o a variavel
escolaridade um significado importante para se entender o perfil
do ciclista carioca. Em comparagdo com o Brasil, e até mesmo
com outras cidades, a escolaridade do ciclista carioca pode ser
considerada baixa. Os dados da pesquisa informam que enquanto
no pais a quantidade de ciclistas como pds-graduagédo corresponde
a 5%, no Rio de Janeiro esse nimero é de 3,5%. Observando
aqueles com Ensino Superior a diferenga é ainda maior. No Brasil
como um todo, 23,6% dos ciclistas informaram possuir ensino
superior. J& no Rio, esse percentual é de 16,3%. Para se ter uma
ideia, em S&o Paulo, o percentual de ciclistas com ensino superior
é de 30,2% e com pods-graduagdo, 6,3%°.

8 Dados do Brasil e das demais cidades pesquisadas podem ser encontrados em
maior detalhe no relatério disponivel em: <http://www.ta.org.br/perfil/ciclista.pdf>.
Acesso em 06 out. 2016.
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Grafico 3 - Brasil e Rio de Janeiro: Ciclistas urbanos segundo a
escolaridade (2015)

Brasil e Rio de Janeiro: Ciclistas urbanos segundo a faixa de renda - 2015

P6s-Graduagdo
Ensino Superior
42,4
Ensino Médio

Ensino Fundamental

Sem instrugdo 135

0 5 10 15 20 25 30 35 40 45

Brasil ™Rio de Janeiro

Fonte: Elaboragéo prépria com dados da pesquisa Perfil do Ciclista
Brasileiro (TRANSPORTE ATIVO, 2015).

E claro que o uso da bicicleta como meio de transporte envolve
uma complexa teia de relagdes entre caracteristicas, preferéncias
e necessidades individuais, facilidades e amenidades urbanas
positivas e negativas. Porém, consideramos que compreender
esse Uso e essas relagbes passa primeiramente pela descrigdo e
compreensao desses tragos fundamentais que ddo contorno o perfil
do ciclista carioca, que se mostra, como vimos, mais envelhecido
e com menor renda e escolaridade, o que pode ser determinante
para o modo como a bicicleta é utilizada na cidade.

Caracteristicas da mobilidade por bicicleta no Rio de Janeiro:
intermodalidade, tempo de deslocamento e seguranca.

Os dados da pesquisa “Perfil do Ciclista Brasileiro” (TRANSPORTE
ATIVO, 2015) mostram ainda que, de todas as pessoas entrevistadas,
27% informaram utilizar a bicicleta por 5 dias na semana e outros
37,2% sete dias por semana, revelando, como primeira caracteristica
da mobilidade por bicicleta no Rio de Janeiro, seu uso intenso
como meio de transporte. Em contrapartida, aqueles que disseram
utilizar a bicicleta de um a dois dias por semana giram em torno de
apenas 5%.

A intensidade do uso estabelece uma relagdo curiosa com a idade.
Entre aqueles que utilizam a bicicleta em cinco dias na semana, os
percentuais sdo maiores entre as pessoas com idade até 34 anos.
Entre aqueles que tém até 14 anos, por exemplo, 50% das pessoas
afirmaram utilizar a bicicleta em cinco dias. Por outro lado, o uso
por sete dias na semana apresentou maior ocorréncia entre as
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faixas etérias superiores: 68% entre as pessoas com 55 anos a 64
anos de idade e 75% entre aqueles com idade superior a 64 anos.

Embora seja do conhecimento de todos que existe uma forte
correlagao entre escolaridade e renda, quando buscamos a relagédo
dessas varidveis com a frequéncia de utilizagdo da bicicleta,
encontramos tendéncias um pouco diferentes. O cruzamento entre
a renda e a quantidade de dias por semana mostra que pessoas
com renda mais baixa, tendem a pedalar mais dias. Os ciclistas
que pedalam sete dias por semana representam 55,2% daqueles
com renda inferior a um salario-minimo, contra 17,9% daqueles
com renda acima de 10 saldrios-minimos. Por outro lado, a maioria
das pessoas com Pés-Graduagao (que podemos supor com grande
certeza também tem alta renda), utilizam a bicicleta por até 5 dias
por semana, enquanto que a maior parte das pessoas sem instrugao
e das pessoas com ensino fundamental utilizam seis ou sete dias
por semana.

Esses dados permitem uma leitura de que a bicicleta, por se tratar
de um equipamento barato, de amplo acesso e baixo custo de
manutengdo, € uma opgao vidvel no deslocamento da populacao
mais pobre, uma vez que o maior percentual de ciclistas na faixa
de renda inferior a um salario-minimo fazer um uso mais extensivo
desse modal. A forca explicativa dessa caracteristica da bicicleta
para o seu uso como meio de transporte, como vimos, parece ser
ainda mais presente no Rio de Janeiro.

Uma das formas de observar o comportamento do uso da bicicleta
nas grandes cidades é a intermodalidade permitida pelos grandes
equipamentos de infraestrutura. Segundo os dados da pesquisa,
no Rio de Janeiro, apenas 34,8% dos ciclistas entrevistados utilizam
a bicicleta em combinagdo com outro modo de transporte nos
trajetos semanais.

Outro dado importante para entender a intermodalidade é o fato de
56,6% dos ciclistas terem um tempo de trajeto de 10 a 30 minutos,
em contraposicao a 13,3% que percorre o trajeto de 30 minutos a
1 hora e apenas 2,1% que passa mais de 1 hora sobre as bicicletas.

O uso da bicicleta como componente de trajetos urbanos, de
casa até a estacdo intermodal ou da estacdo até a atividade final,
permite corroborar com a resposta de que a bicicleta é mais prética
e rapida (52% das respostas para a pergunta "Principal razdo para
continuar utilizando a bicicleta como meio de transporte”).

Dessa forma, é importante pensar em politicas que permitam
incluir as parcelas da populacdo que teriam trajetos mais longos
de bicicleta e que nao se sentem incentivadas ao uso do modal
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por conta do grande tempo de deslocamento. Uma boa politica
de mobilidade urbana seria integrar esses trajetos de bicicleta com
outros modais, especialmente nas areas periféricas da cidade mais
sujeiras aos grandes movimentos pendulares em dire¢do aos locais
de emprego.

Porém, permitir que esses bairros tenham boas redes de ciclovias
de forma que os passageiros de 6nibus e metrds utilizem a bicicleta
nos menores trajetos, traz um grande ganho de tempo, conforto,
além de todos os outros predicados associados ao uso da bicicleta.

O tempo médio de deslocamento por bicicleta na cidade do Rio de
Janeiro é de 22,7 minutos. Grande parte das pessoas que a utilizam
no Rio de Janeiro realizam seus trajetos no prazo de até 30 minutos
(83,6%), sendo que o peso dos trajetos com duragdo de 10 a 30
minutos é de 56,6%, valor muito préximo da média do pais. Os
destinos finais das viagens parecem n&o influenciar no tempo, nao
ha grandes diferencas no tempo médio se o ciclista usa a bicicleta
para ir para o trabalho, para a escola ou as compras.

Encontramos, porém, uma certa relagdo entre o tempo médio
de deslocamento e o tempo de uso da bicicleta como meio de
transporte. Como ¢é possivel perceber no Gréfico 4, pessoas
que utilizam a bicicleta hd mais tempo tendem a ter um tempo
médio maior. Aquelas que pedalam h& mais de cinco anos, por
exemplo, tem tempo médio de 31 minutos, contra 28,7 daquelas
que pedalam ha menos de seis meses ou, ainda, contra os 27,7
daquelas que pedalam ha mais de seis meses e menos de um
ano. Uma interpretagdo possivel é que a experiéncia de pedalar
por mais tempo pode promover a ambientagdo e o aumento de
seguranca, fazendo com que o ciclista permanega mais tempo
sobre a bicicleta.
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Gréfico 4 - Rio de Janeiro: tempo médio de deslocamento segundo
o tempo de uso da bicicleta como meio de transporte

Rio de Janeiro: tempo médio de deslocamento segundo o tempo de uso da bicicleta
como meio de transporte
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Fonte: Elaboragéo prépria com dados da pesquisa Perfil do Ciclista
Brasileiro (TRANSPORTE ATIVO, 2015).

Por que o carioca utiliza a bicicleta como meio de transporte:
motivos, limitacdes e possibilidades.

A partir dos dados da pesquisa “Perfil do Ciclista Brasileiro”
(TRANSPORTE ATIVO, 2015) foi possivel examinar também os
motivos, as limitagdes e as possibilidades do uso da bicicleta como
meio de transporte na cidade do Rio de Janeiro. Em termos de
motivagdes é possivel observar a partir de duas dimensdes: a) o
motivo prético que leva as pessoas a optarem por seu uso, ou seja,
a que serve a bicicleta no seu dia-a-dia: ir para o trabalho, para a
escola, para os locais de compras e encontros sociais; b) a razédo
subjetiva para o ciclista aderir a bicicleta nos seus deslocamentos
didrios: porque é ambientalmente correto, mais barato, mais
saudavel ou mais rapido e pratico. Ainda em relagdo a preferéncia, a
pesquisa investigou porque o ciclista continua utilizando a bicicleta,
o que traz também alguma nocdo da percepcao das razdes para a
permanéncia do ciclista ao longo do tempo.

Ao analisar os motivos para as viagens de bicicleta com base nos
locais de destino, percebe-se a prevaléncia de pessoas que utilizam
a bicicleta para chegarem em seus locais de trabalho, seguindo
os resultados nacionais. Porém, os resultados representados no
grafico 5, revelam que no Rio de Janeiro o percentual das pessoas
que utilizam a bicicleta por esse motivo (71%) é menor que a média
do pais (75,2%). Por outro lado, os resultados parecem indicar
caracteristicas proprias da cidade do Rio de Janeiro. Percebe-se
que na cidade é muito maior o percentual de pessoas que usam



a bicicleta para chegar até locais de encontro ou atividade social
(encontro com amigos, teatros, cinemas, etc.). No mesmo gréfico
é possivel perceber que no Rio o percentual de pessoas que vao
de bicicleta até a Escola/Faculdade e de 12,6%, esse valor chama
atengdo porque pode ser considerado baixo se comparado ao
Brasil (17,9%) ou até mesmo com outras cidades, como S3o Paulo,
onde o percentual é de 15,1%.

Gréfico 5 - Brasil e Rio de Janeiro: ciclistas segundo o local de
destino (2015).

Brasil e Rio de Janeiro: ciclistas segundo o local de destino - 2015
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Fonte: Elaboragdo propria com dados da pesquisa Perfil do Ciclista
Brasileiro (TRANSPORTE ATIVO, 2015).

Quanto a razdo subjetiva para o ciclista aderir a bicicleta nos seus
deslocamentos diarios encontramos diferencas em relacdo aos
resultados nacionais que possibilitam apontar outros aspectos
relevantes do comportamento do ciclista carioca. A primeira delas
estd na hierarquia de razdes. O carioca aponta que o fato de ser
mais rapido e pratico é o principal motivo para a adeséo a bicicleta,
com o fato de ser mais saudavel aparecendo em segundo lugar.
No caso do Brasil, embora a praticidade e rapidez seja a principal
razdo, aparece como segundo motivo mais mencionado o fato de
ser um meio de transporte mais barato.

Isso significa dizer que o usuério da bicicleta do Rio de Janeiro
tende a atribuir uma importancia maior para a bicicleta como
promotora da satide e do bem-estar individual. Os dados contidos
no grafico 6 mostram que, enquanto no Brasil 18,6% apontaram o
fato da bicicleta ser um meio de transporte mais saudavel, no Rio
de Janeiro esse percentual chega a 24,4%. Por ouro lado, embora
a diferenca seja menor, o carioca parece atribuir menos valor para a
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rapidez e a praticidade do que em outros contextos, pois, de todas
as pessoas entrevistadas, 38,2% apontaram essa razao, ja no Brasil
esse percentual chegou a 42,6%.

Esses dados levam a percepgdo de que os cariocas tendem a se
concentrar mais nos efeitos de salide e bem-estar que a média
nacional, fato que atesta que o Rio de Janeiro é uma cidade onde
o apelo ao esporte a a saide sdo mais presentes no cotidiano dos
cidaddos, o que vale também para a sua relagdo com a mobilidade
por bicicleta.

Os dados levantados pela pesquisa ainda mostram que existe
uma configuragdo dindmica no que concerne as razdes apontadas
pelo ciclista para comecar a utilizar a bicicleta como meio de
transporte e as razes para continuar pedalando. H4, na verdade,
uma troca de razdes. Nesta troca, o motivo de ser mais rapido
e pratico continua sendo mais mencionado, como é possivel
perceber no Gréfico 6. E possivel ver que algumas razées parecem
ganhar maior importancia, enquanto outras parecem perder. Mais
pessoas passam a apontar o fato de ser ambientalmente correto e
mais pratico e rapido, enquanto o fato de ser mais barato e mais
saudavel - a julgar pela diminuicdo das mengdes - parecem perder
importancia quanto as razdes para continuar utilizando a bicicleta
como meio de transporte no Rio de Janeiro.

Grafico 6 - Rio de Janeiro: motivos para comecgar a utilizar a bicicleta
e para continuar utilizando como meio de transporte (2015)

Rio de Janeiro: motivos para comegar a utilizar a bicicleta e para continuar
utilizando como meio de transporte - 2015
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Fonte: Elaboragéo propria com dados da pesquisa Perfil do Ciclista
Brasileiro (TRANSPORTE ATIVO, 2015).

Para entender melhor esse trago do comportamento do ciclista
carioca, elaboramos uma espécie de matriz com as razdes iniciais
e de "destino"/permanéncia. Com isso é possivel saber ndo sé
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quantos mudaram sua percepgdo, mas como de fato e em que
sentido ela foi alterada.

Percebe-se, primeiramente, que o motivo “E mais rapido e pratico”
ndo ¢é sé a principal razdo para comegar a utilizar a bicicleta e o
principal motivo para continuar pedalando, bem como demonstra
ser a razdo mais consistente, visto que na dindmica de troca
mencionada anteriormente, é a que mantem o maior percentual
de inalteragdo: 73,2% apontam tanto como motivo para comecar,
quanto para permanecer. Os quadrantes em amarelo no quadro
1 mostram esse percentual para os demais motivos/razdes. Nota-
se que o fato de ambientalmente correto é o que teve o maior
percentual de “abandono”, visto que apenas 33,3% das pessoas
entrevistadas no Rio de Janeiro apontaram simultaneamente esse
como motivo e razdo para tanto comegar quanto para continuar
utilizando a bicicleta.

Por outro lado, daqueles que comegaram a pedalar porque
consideravam a bicicleta um meio saudavel, quase metade (48,6%)
continuaram utilizando porque passaram a considera-la como um
meio de transporte mais rapido e pratico. Esse talvez seja efeito da
prépria condicdo geral da mobilidade urbana da cidade, que viu os
tempos médios de deslocamento aumentarem nos ultimos anos,
muito em fun¢do dos congestionamentos’.

Quadro 1 - Rio de Janeiro: razbes para comegar a pedalar e para
continuar pedalando - 2015
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Fonte: Elaboragao prépria com dados da pesquisa Perfil do Ciclista
Brasileiro (TRANSPORTE ATIVO, 2015).

? Na regido metropolitana do Rio de Janeiro, tém ocorrido tanto um
aumento no nimero de pessoas que levam mais tempo no trajeto entre
seus locais de residéncia (mais de uma hora), como do tempo médio de
deslocamento, como informa o trabalho de Pereira e Shwanen (2013).



Neste artigo, consideramos como limitagbes os problemas
apontados pelas pessoas entrevistadas, especificamente em
relagdo aqueles os quais elas disseram enfrentar no dia-a-dia no uso
da bicicleta: falta de infraestrutura, falta de respeito de condutores
motorizados, falta de seguranca no trénsito, falta de seguranca
publica e falta de sinalizacao.

A despeito do poder publico municipal proclamar a cidade como
"capital da bicicleta", e apesar de seus mais de 400 quildmetros de
ciclovia, a falta de infraestrutura adequada (ciclovias, bicicletarios,
etc.) é apontado pela maioria das pessoas pesquisadas como
principal problema enfrentado por elas no uso da bicicleta como
meio de transporte na cidade do Rio de Janeiro. Mas, ao contrario
do Brasil e de outras cidades, a falta de infraestrutura divide a
percepcdo de principal problema com a falta de respeito dos
condutores motorizados (28,8%) e a falta de seguranca no transito
(25,6%). Para se ter uma ideia e um parametro de comparagao,
tanto no Brasil como um todo quanto em S&o Paulo, o principal
problema apontado é a falta de respeito dos condutores e ndo a
falta de seguranca, com percentuais de 34,5% e 36,4%.

Ainda sobre esses resultados, é fundamental dizer que os dados
mostram que o que pode afastar ciclistas das ruas no Rio de Janeiro
estd longe de ser a falta de seguranca publica (roubo de bicicleta,
por exemplo), como as vezes querem nos fazer acreditar as vozes
do senso comum. No Rio, apenas 10,5% das pessoas entrevistadas
demostraram preocupagdo com esse problema. Essa constatacdo
é mais um argumento para se acreditar que a promogdo do uso
da bicicleta como meio de transporte depende muito mais das
politicas de mobilidade urbana, especificamente da provisdo
de infraestrutura adequada e da organizagdo e da educagdo no
transito.

As possibilidades de aumento no uso da bicicleta como meio de
transporte, por sua vez, foram medidas levando em consideragao
aspectos que, segundo as pessoas entrevistadas, as fariam pedalar
como mais frequéncia e que de certa maneira implicaria na solu¢édo
dos problemas apontados: mais infraestrutura cicloviaria, mais
seguranga contra assalto, mais seguranca no transito, melhor
estacionamento e ruas e ciclovias arborizadas.

Neste quesito, os resultados caminham paralelamente a percepcao
dos problemas. No Rio, 57,6% das pessoas entrevistadas apontaram
a necessidade de mais infraestrutura ciclovidria como um fator que
as levariam a utilizar a bicicleta mais vezes, contra, 49,8% no Brasil.
Em menor medida aparecem como fatores importantes, a maior
seguranca no transito (apontada por 14,8%) e a maior seguranca
contra assalto (13,3%). E preciso dizer, porém, que a razdes as quais
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ampliariam as possibilidades das pessoas utilizarem mais a bicicleta
como meio de transporte pode variar conforme as caracteristicas do
ciclista. Para as pessoas de idade mais elevada a provisdo de mais
infraestrutura seria um fator ainda mais importante. Dentre aquelas
entre 55 e 64 anos, por exemplo, 66% afirmaram que pedalariam
com maior frequéncia se houvesse mais infraestrutura. Por outro
lado, a protecdo contra assalto seria um fator mais relevante para
as pessoas mais jovens, principalmente aquelas com idade até 14
anos, das quais 20% apontam esse fator como o principal.

Por fim, é necessario destacar que o tipo de demanda também
apresenta variagbes conforme a experiéncia do ciclista. A
necessidade de mais infraestrutura prevalece sobre todas as outras
demandas. Além do mais, ¢ interessante notar que o pleito por
mais seguranca contra assalto tende a diminuir conforme aumenta o
tempo de experiéncia no uso da bicicleta como meio de transporte.
Entre aqueles que utilizam h& menos de 6 meses, esta era uma
demanda de 18% deles, enquanto que entre os que utilizam ha
mais de 5 anos, o percentual é de apenas 11,7%, ficando atras, por
exemplo, da demanda por mais seguranca no transito (14,4%).

CONSIDERACOES FINAIS

E verdade que a possibilidade de interpretar os resultados da
pesquisa "Perfil do Ciclista Brasileiro" abre outras frentes de
investigacdo, despertando mais duvidas do que certezas sobre a
intricada rede de relacbes estabelecidas entre o individuo-ciclista,
com seus desejos e necessidades, e a cidade, entendida como
espago repleto de contradi¢bes e conflitos.

Todavia, ao observamos o perfil do ciclista, as motivagdes, os
limites e as possibilidades do uso da bicicleta na cidade do Rio de
Janeiro, pudemos nos aproximar — com relativo grau de certeza —
dos desafios para a mobilidade por bicicleta na cidade.

Vimos que, apesar da maior parte da infraestrutura estar concentrada
nas areas de maior renda e status social (Centro, Zonal Sul e Barra
da Tijuca), o perfil do ciclista carioca tende a ser mais popular. Ou
seja, em idade produtiva, com forte presenca de trabalhadores e
de menor renda e escolaridade. Os problemas estdo concentrados,
sobretudo, na deficiéncia da infraestrutura cicloviaria. Estes, por sua
vez, ndo tém inibido por completo o uso da bicicleta como meio de
transporte na cidade. Driblé-los cotidianamente faz parte da rotina
do ciclista carioca, embora a falta de infraestrutura, a seguranca
publica e o0 modo de condugdo motorizado se configurem como
fortes preocupagdes gerando demandas legitimas e necessarias.

Obviamente a investigacao sobre o uso da bicicleta como meio de
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transporte na cidade do Rio de Janeiro ndo se esgota aqui, muito
menos as possibilidades de exploracdo dos dados da pesquisa
"Perfil do Ciclista Brasileiro", realizada em 2015. Vale lembrar que
esse artigo traz uma primeira exploragdo desses dados, e que o
exame dos resultados com vistas a ampliar o conhecimento sobre
o perfil e os usos estd sendo realizado por diversas entidades
interessadas em promover o uso da bicicleta como um modal viavel
para a cidade.

A anélise do perfil do ciclista mostra que ainda ha muitos espacos
a serem preenchidos, como a incorporagao de pessoas de maior
renda e maior escolaridade ao publico ciclista, de forma que a
viabilizagdo da adogdo da bicicleta como modal permita transformar
o Rio de Janeiro numa cidade onde os espacos publicos - a rua,
em especial - sejam mais democraticos e menos dominados pelos
veiculos motorizados privados.

Consideramos que para isso a produgdo de conhecimento - que
agregue universidade, organizagbes da sociedade civil e poder
publico - é essencial. Assim, com os resultados discutidos nesse
artigo, esperamos colaborar de fato para a promogéo de agdes
efetivas que fomentem a mobilidade por bicicleta no Rio de Janeiro.
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A COLABORAQAO DOS CICLISTAS PARA A
CONSTRUQAO DA TERRITORIALIDADE
The collaboration of cyclists for the construction of
territoriality

Alziro Carvalho Neto
Raul Bueno
Rodrigo Rinaldi de Mattos

INTRODUCAO

A maneira de se locomover no espago urbano sempre foi um
importante definidor da forma das cidades. Assim como o espaco
livre necessério para ventilar e iluminar os comodos de um edificio,
as dimensdes dos modais de transporte sempre influenciaram no
planejamento de novas ruas e avenidas, inclusive na decisdo de
demoli¢des de muitas delas, como fica claro quando observamos a
histéria das grandes capitais.

As primeiras ciclovias de algumas cidades norte-americanas -
Brooklyn e Los Angeles - e europeias - Utrecht e Copenhague -
datam do final do Século XIX e inicio do Século XX. No Rio de
Janeiro, apenas no final do Século XX, na década de 80 e inicio
da década de 90 se inicia o debate e construgdo das primeiras
ciclovias cariocas, geralmente associadas ao litoral do municipio
com finalidade voltada para o lazer. No mesmo momento, cidades
como Nova lorque e Copenhague ja possuiam uma malha
estruturada e investiam no levantamento de dados, produzindo
andlises e estabelecendo metas para a melhoria da mobilidade
urbana através da bicicleta. Se observarmos estas condi¢des do
ponto de vista histérico percebemos que ainda estamos no inicio
da construcdo de conhecimento acerca do uso da bicicleta como
meio de transporte no Brasil. No entanto, vivemos um momento
de amadurecimento; uma transicdo entre o empirico e o cientifico
no que diz respeito ao uso da bicicleta como meio de transporte.
Temos o desafio de compreender qual a contribui¢do do ciclismo
utilitério para as cidades brasileiras, mas precisamos ir além.
Precisamos mensurar, analisar e conhecer os meios eficientes para
melhoria da nossa locomogao através do espago da cidade.

No Rio de Janeiro, quando observamos os planos da Prefeitura
nas grandes reformas de Pereira Passos, nas primeiras grandes
demoli¢des, como a abertura da Avenida Rio Branco e da Praga da
Cruz Vermelha com o eixo criado pela Avenida Passos, é possivel
observar a preocupagdo com o espago para os bondes elétricos,
as carruagens e os amplos passeios arborizados. Algumas décadas
mais tarde, em 1928, o Plano Agache propunha a abertura de
novas grandes avenidas, como a Presidente Vargas, e a criagdo de
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um sistema metroviario. Na visdo de Agache as esta¢bes do metrd
estariam sempre compondo centralidades junto as principais pragas
e esplanadas, como as do Castelo e de Santo Anténio, enquanto as
avenidas para veiculos estariam afastadas destas centralidades. J&
nos anos 40, planos para a cidade do Rio como o de Saboya Ribeiro
e Affonso Reidy ja ndo ilustravam a presencga de bondes ou metrd,
embora o primeiro salientasse a importancia do sistema de metrd
no seu memorial de projeto.

Com o impulso da industria automobilistica, dado principalmente
no governo de Juscelino Kubitschek (1956 - 1961), os paradigmas
de qualidade de vida norte-americano ganharam forga no Brasil e
o estilo de vida idealizado em torno da liberdade obtida através
da posse e do uso diario de um automével predominaram sobre a
ideia de compartilhar um assento de bonde.

Desde entéo, o transporte publico na cidade do Rio de Janeiro, e
consequentemente o planejamento dos espagos urbanos, passaram
a ser concebidos com enfoque prioritario no uso do automovel, e
no caso do transporte publico, os énibus, os quais compartilhariam
0 mesmo espago na rua. Uma expressdo disto no planejamento
na cidade do Rio de Janeiro é o plano Dioxiadis, de 1965, do qual
sairam diversas das grandes vias expressas destinadas a automoveis
que hoje servem a cidade do Rio. A primeira delas, a Linha Lilas,
atual Avenida 31 de Margo, que na sua implantagao, gerou um
grande impacto no Bairro do Catumbi, descrito e criticado por
Carlos Nelson dos Santos e Marco Anténio Mello em "quando a
rua vira casa" (SANTOS et al., 1985).

Este fato ocorreu ndo apenas na antiga capital federal mas também
nas principais cidades brasileiras, onde o sistema de bondes foi
substituido pelos 6nibus, e o sistema de trens urbanos entrou em
decadéncia. Cada vez mais foi incentivada a posse e uso diario
dos carros de passeio particulares e o transporte motorizado foi
ganhando forga. Entretanto, os 6nibus ocupam um espago superior
ao dos bondes, sua carga sobre a pavimentagao é também superior
assim como seu motor a combustdo gera mais ruido e fumaga, ou
seja seu impacto sobre o ambiente urbano é muito superior que
o de seus predecessores. Ja os carros de passeio, usados por
pouquissimas pessoas quando comparados veiculos de transporte
publico, demandam ainda mais espago nas ruas.

Assim, o impacto da mudanga de paradigma de transporte foi
profundo sobre a forma e uso da cidade. Dos anos 1960 até o
final do século XX, enquanto a populacdo dobrou de tamanho, a
ocupagdo do territério da cidade triplicou. Onde a cidade possui
maior densidade, perdeu passeios e canteiros arborizados, e até
mesmo edificios histéricos, tudo para dar lugar a caixas de rolagem
mais largas capazes de comportar os 6nibus e, principalmente,
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estacionamentos para veiculos particulares. Nas areas espraiadas
e sem densidade, tanto as longas distancia quanto a sensagdo de
insegurancga’ inibem o uso da rua e, portanto, o ato de caminhar e
pedalar.

Do inicio da década de 1970 até o fim do mesmo século a industria
automobilistica brasileira desacelerou. Sofreu com a crise do
petroleo, a redugdo do crédito e o aumento dos impostos em
um primeiro momento. J& na década de 90 foi obrigada a se
modernizar em fungdo da abertura comercial de importagdo de
veiculos. Essas foram as bases para que a industria nacional se
tornasse mais competitiva e tivesse um crescimento acelerado de
novas marcas no palis, em que pese a mao de obra barata, oferta de
agua para produgdo industrial e politicas de isen¢do de impostos.
Estes fatores tornaram os carros de passeio mais acessiveis em
geral, popularizando ainda mais seu uso.

No inicio do século XXI, a indUstria automobilistica apresentou um
grande avango, ancorado em trés fatores principais: 0 aumento da
renda da populacédo, sobretudo de parte da populagdo com estrato
médio de renda; as redugdes fiscais do governo federal para
incentivar a indUstria automobilistica; e as facilidades de crédito
promovidas pela politica de redugdo dos juros.

Atualmente, o mercado automobilistico brasileiro é o oitavo maior
do mundo, atrds de China, Estados Unidos, Japdo, Alemanha,
Coréia do Sul, India e México. Mas ainda se posta a frente de
mercados importantes, como o canadense, por exemplo. De acordo
com o Relatério do INCT, Observatério das Metrépoles, entre 2001
e 2012 o numero de automoéveis nas 12 metrépoles brasileiras
aumentou de pouco mais de 24,5 milhdes para 50,2 milhdes. Se
considerarmos todo o crescimento ocorrido neste periodo, 14,6%
ocorreram em 2012. No mesmo periodo, as motocicletas passaram
de 4,5 milhGes para 19,9 milhGes. Isso representa um aumento de
78,3% no caso dos automéveis e de assustadores 339,5% no caso
das motocicletas. Em média, foram adicionados mais de 890 mil
automoveis por ano nesse periodo.

NoRiode Janeirondofoidiferente. Apesarde apresentarcrescimento
relativo menor do que as médias nacional e metropolitana, o Rio de
Janeiro registrou um aumento absoluto consideravel. Entre 2001 e
2012, a frota da cidade cresceu 73,1%, o que representa cerca de
1,2 milhdes de automdveis em termos absolutos.

O impacto que todos esses veiculos produzem no territério é cada
vez mais dificil de gerir. A priorizagdo do transporte individual

! Para Alexander (2013), o espago urbano precisa de no minimo uma pessoa a cada
15m? para ser considerado "animado", enquanto para Jacobs (2003) as calgadas
devem ter gente transitando ininterruptamente e a separagdo entre espago publico
e privado deve ser nitida. Os sublrbios sdo o oposto destes conceitos.
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motorizado em detrimento das formas coletivas de deslocamento
provocou uma crise de mobilidade nas metrépoles brasileiras, que
associada a outras questdes, culminou nas manifestagdes de junho
de 2013.

A demanda por espago das infraestruturas rodoviarias é muito
grande. O carro precisa de muito espago ndo apenas para se
locomover, mas também para ficar estacionado, aguardando seus
passageiros exclusivos. Atualmente ainda é socialmente aceito que
qualquer espago supostamente excedente das vias de circulacdo
possa ser ocupado por um veiculo para estacionamento. Estamos
acostumados a ver os automéveis em todos os cantos da cidade,
ao longo das calcadas, em boa parte das vias, sobretudo as de
transito local. Assim, o espago publico da cidade esta a servico de
poucos mesmo quando seu potencial de utilizagdo é muito maior?.

Felizmente o planejamento de transportes parece atravessar uma
mudanga na maneira como os problemas e solugdes séo definidos e
avaliados. De acordo com Littman (2013), enquanto o planejamento
convencional tinha como objetivo principal a maximizagdo da
velocidade e, consequentemente, da distancia percorrida, era um
modelo que se baseava sobretudo no deslocamento em si®. No
entanto, as viagens e deslocamentos raramente possuem o trajeto
como uma finalidade em si‘. No geral, o objetivo principal dos
deslocamentos didrios e pendulares dos ambientes urbanos esta
relacionado & acessibilidade, e ndo & mobilidade como um fim, mas
sim a capacidade das pessoas em acessar os servicos e atividades
desejadas. E neste sentido que os atuais esforgcos do planejamento
territorial parecem caminhar.

Osmodelosfundamentadosnodeslocamentoavaliamodesempenho
de um sistema de transportes com base, principalmente, na
velocidade, na quantidade de passageiros, quilometros percorridos
e no custo das viagens. Dentro de uma abordagem baseada na
acessibilidade, a velocidade do deslocamento é apenas um dos
fatores que influenciam a acessibilidade geral. O foco esta na
acessibilidade a bens, servigos e atividades que podem ser medidas
através de indices de acessibilidade e custos globais, considerando
a multimodalidade como via. Os indicadores mais comuns séo a
qualidade das opgdes de transporte disponiveis, a proximidade
dos destinos e o custo per capita do transporte. Desta maneira,
os projetos e estratégias de gerenciamento buscam aumentar o
desempenho geral do sistema de transportes.

2Iniciativas como a Parada Carioca, no Rio de Janeiro, que consiste na conversao do
espaco destinado ao estacionamento nas vias em espaco de uso publico sinalizam
a realizacdo deste potencial

3 Baseado neste modelo que as politicas de transporte foram implementadas no
Brasil e no Rio de Janeiro.

¢ Como excegdo podemos citar as viagens e deslocamentos que tém como objetivo
principal o turismo, quando o trajeto é a finalidade em si.
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Deste cenério se fortalece o uso dabicicletacomo meio de transporte
nas grandes cidades brasileiras e também no Rio de Janeiro. Da
compreensao desta crise da mobilidade nasce um movimento em
prol do ciclismo utilitario, que consiste no uso da bicicleta para fins
que nao sejam de lazer ou turismo. Mas ndo apenas isto. A bicicleta
renasce também como uma medida do planejamento urbano, tanto
do ponto de vista territorial quanto social.

Outro elemento estruturante e definidor das unidades de
planejamento territorial sdo, por exemplo, as bacias hidrograficas.
O caminho das dguas sdo elementos transformadores do espaco,
tanto do ponto de vista geomorfolégico quanto do ponto de vista
da ambiéncia e do habitat.

O regime das chuvas sdo de dificil previsibilidade, mas a
geomorfologia onde estas incidem sdo absolutamente tangiveis.
Esta condicdo permite antecipar quais areas sdo mais sujeitas
a inundagdo e quais sdo mais sujeitas a deslizamento. As bacias
hidrograficas definem centros e bordas sob o ponto de vista
territorial. Tem escalas muito distintas em alguns casos chegando
a escalas continentais, como a Bacia Amazoénica por exemplo. Por
outro lado, sdo mais comuns nas escalas das unidades de vizinhanca
e na escala dos bairros. O desconhecimento dessa condi¢ao, que se
impde a prepoténcia humana, tem resultado em situagdes tragicas,
que se apresentam com invariavel frequéncia.

A espacialidade construida pela utilizagdo da bicicleta na escala
dos bairros, tendo em vista os dados da pesquisa, guarda
estreita semelhanca com a dindmica das &guas nas micro bacias
hidrogréficas. Pertencem a dimensao fisico espacial do bairro e
nele se realiza em quase toda a sua plenitude. Mas a utilizagdo da
bicicleta tem uma vantagem surpreendente quando comparada a
dindmica das aguas, tem um alto nivel de previsibilidade.

Neste sentido, os paragrafos a seguir esbogam algumas reflexdes e
observagdes com o objetivo de compreender melhor a contribuicédo
do ciclista na configuragao do territério tendo como base a pesquisa
Perfil do Ciclista Brasileiro e como pano de fundo o Rio de Janeiro.

O Caso do Rio de Janeiro

O Rio de Janeiro apresenta um enorme potencial para desenvolver
o uso da bicicleta como meio de transporte. Atualmente a cidade
possui a segunda maior rede de ciclovias do pais, com cerca de 380
km de ciclovias, atrés apenas de Brasilia. Fatores externos como o
clima e relevo ndo chegam a ser impeditivos como muitas vezes
julga o senso comum. De uma maneira geral, na maior parte do
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ano, o clima para se locomover de bicicleta na cidade do Rio de
Janeiro costuma ser favoravel. Apesar da cidade apresentar uma
precipitagdo anual mais que duas vezes maior que a de Copenhague
- onde existe um dos maiores indices de ciclismo utilitdrio do
mundo - possui quase dois meses a menos de dias chuvosos e uma
variagdo térmica média anual na faixa dos 20°C. Uma questdo que
diz respeito ao Rio de Janeiro em relagéo ao clima é o verdo, com
seus dias quentes e Umidos.

Com relagdo ao relevo, a cidade encontra-se espremida, por um
lado, entre o Oceano Atlantico e os Macicos da Tijuca e da Pedra
Branca, que podem representar grandes obstaculos geograficos
a serem atravessados e, por outro, se estende até a planicie da
baixada fluminense conurbando com outros municipios da regido
metropolitana. As caracteristicas geograficas da cidade afetam
diretamente sua forma urbana. Isto acaba influenciando e definindo
o tracado viério da cidade. Muitas conexdes entre bairros sio feitas
através de tuneis ou elevados, criando algumas situagdes onde os
conflitos socioespaciais entre os diferentes agentes do espago da
cidade tendem a ser maiores. Sao pontos especificos que merecem
especial atencdo do planejamento e do desenho urbano. O restante
do territério da cidade é capaz de receber algumas solucdes tipicas
que favoreceriam o uso da bicicleta como meio de transporte.

Quando olhamos para cidades como Nova lorque, Londres e
Copenhague?®, onde o uso da bicicleta foi aumentado e mantido
por acdo deliberada de uma politica urbana tanto no ambito
local quanto nacional, percebemos que uma premissa comum é o
levantamento, analise e acompanhamento de dados relacionados.
Faz-se necessario, portanto, que este processo que vem ganhando
corpo no Brasil seja incentivado e continuado, com o objetivo de se
construir uma base de dados confidvel que auxilie todos os agentes
envolvidos na tomada de decisGes. Apenas assim serd possivel
estabelecer metas numéricas, avaliar os resultados dos projetos
implementados a fim de promover ajustes na infraestrutura e
planejar melhor futuras intervengdes.

Apesar do evidente potencial que a cidade do Rio de Janeiro tem
para o desenvolvimento do uso da bicicleta, até recentemente
ainda era pouco acessivel e reduzida a quantidade e a qualidade
dos dados disponiveis para analise. Nesse sentido, é razoavel supor
que o sucesso do que foi implantado e produzido até hoje é fruto
da vocacdo da cidade para esse modal. Nao é possivel afirmar
gque _essas decisbes se basearam em dados substanciais para as

® Nova lorque, Londres e Copenhague sdo cidades onde o mapeamento e
disponibilizagdo de dados acerca do ciclismo utilitério sédo feitos de maneira
sistémica e vém sendo aprimorado desde o final do Século XX. Em todas estas
cidades, relatérios técnicos anuais sdo divulgados pelos departamentos de transito
correspondente em relagdo ao uso da bicicleta como meio de transporte. Por este
motivo estas cidades foram usadas como referéncia na elaboragdo deste artigo.
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tomadas de decisao ja realizadas. Tao pouco ¢ razoavel aceitar que
sigamos assim, intuitivamente, sem base de dados para subsidiar
os futuros projetos para a cidade do Rio de Janeiro.

Neste sentido, a pesquisa Perfil do Ciclista Brasileiro (TRANSPORTE
ATIVO, 2015), fruto da Parceria Nacional pela Mobilidade por
Bicicleta Pesquisa, traz importante contribuicdo para a construgdo
de explicagdes e interpretagdes mais qualificadas sobre a utilizagdo
da bicicleta como meio de transporte.

No que se refere a uma breve anélise sobre o panorama nacional,
destacam-se as seguintes reflexdes:

e O fato de que quase 60% dos entrevistados usam a bicicleta
de 5 a 7 dias na semana, evidenciando o carater ordinério e
cotidiano da mesma;

e Existe uma ades3o intensa e crescente ao uso da bicicleta
no Brasil, onde 61,8% dos ciclistas brasileiros pedalam a
menos de cinco anos;

e A baixa intermodalidade da bicicleta no contexto atual;

e A rapidez e a praticidade como critérios mais significativos
na opcao pelo uso da bicicleta e pela manutencdo da
mesma;

e Apreocupagdo com a integridade fisica expressa na falta de
infraestrutura, falta de respeito dos condutores motorizados
e falta de seguranca no trénsito;

e A predominancia do trabalho como principal destino;

e A utilizagdo em até uma hora em mais de 90% dos casos,
e até trinta minutos em 70% dos casos, o que expressa um
carater de abrangéncia local, na escala do bairro, mas que
no caso de cidades como Rio de Janeiro e Niterdi, pode
expressar também intermodalidade;

e Uma amplitude etaria concentrada na fase adulta e
economicamente ativa;

e Um bom nivel de escolaridade onde mais de 90% sao
alfabetizados e mais de 70% tem ao menos nivel de ensino
médio;

e A predominancia de renda superior a 1 saldrio minimo, mais
de 70% dos usuérios, entretanto com grupo significativo
entre 1 e 2 saldrios minimos, que corresponde a 30% dos
usuarios;

Sdo dados que orientam para diversas interpretagbes, que
transitam entre aspectos relacionados a qualidade do uso, anseios,
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frequéncia, niveis de renda, escolaridade e sobretudo o carater
territorial que o uso da bicicleta expressa. E esse é um aspecto
interessante que diz respeito ao campo do conhecimento da
arquitetura e do urbanismo e onde cabem algumas reflexdes.

E desse aspecto que emerge a compreensdo do ato de pedalar
e caminhar como um modo de nos habilitarmos a sermos criticos
em relagdo ao espago que habitamos. Autores como Jodo do
Rio (pseudénimo de Paulo Barreto), lllich (2005) e Careri (2013)
escreveram, cada um a sua maneira, a respeito do caminhar na
configuracéo do territério.

Em seu texto publicado em 1908, denominado A alma encantadora
das ruas, Joao do Rio fala sobre seu amor pela rua e todo o universo
de personagens, ambiéncias e acontecimentos dos quais a rua é
palco, e afirma:

Para compreender a psicologia da rua
ndo basta gozar-lhe as delicias como se
goza o calor do sol e o lirismo do luar.
E preciso ter espirito vagabundo, cheio
de curiosidades malsas e os nervos com
um perpétuo desejo incompreensivel,
é preciso ser aquele que chamamos
flaneur e praticar o mais interessante dos
esportes — a arte de flanar (JOAO DO
RIO, 1908, p. 2)

Ja Careri (2013) revisa em seu livro Walkscapes as principais
propostas histéricas que conceberam o ato de deambular, ou
flanar, como um instrumento critico e estético de conhecimento,
modificacdo fisica e construgdo simbdlica do espago atravessado.
O autor tragca um histérico desde os primeiros némades até os
artistas de land art dos anos 1960/1970.

Complementarmente, lllich (2005) explora os potenciais energéticos
do ser humano enquanto maquina termodinamica e situa o ato de
caminhar como o principal meio através do qual o ser humano
configurou, alterou e constituiu o territério que habita. No entanto
o autor vai além ao analisar os potenciais da bicicleta. Para lllich
(2005), a bicicleta representa o ponto étimo da mobilidade, por
permitir que o ser humano se desloque com o méaximo de eficiéncia
sem ultrapassar um limite de velocidade que, segundo o autor,
seria corruptor do ambiente social das cidades. Ou seja, a bicicleta
mantém, em menor escala, o beneficio cognitivo de percepcao,
reconhecimento e investigagdo urbana, ao mesmo tempo em que
permite maior eficiéncia e velocidade nos deslocamentos.

A maneira como nos locomovemos pela cidade influencia
diretamente ndo somente a percepgdo que temos do territério,
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mas também a maneira como interagimos socialmente. Esse
pressuposto reforca a centralidade da mobilidade como aspecto
fundamental de um ambiente urbano saudavel. A percepgdo de um
individuo que esta dentro de um automoével desconsidera aspectos
importantes do ambiente urbano. O carro distancia o individuo
daquilo que o cerca ao criar um ambiente controlado e isolado
para seus passageiros. Aspectos sensoriais como a temperatura,
sons, cheiros e texturas urbanas que definem a ambiéncia de uma
cidade passam despercebidos quando nos locomovemos dentro
de ambientes isolados. O mesmo acontece com o metrd, o trem
e o 6nibus enquanto justamente o oposto ocorre quando nos
deslocamos a pé ou de bicicleta.

Alémdisso, segundo Navarro (1985)emboraabicicleta potencialize o
deslocamento em algumas vezes, quando comparado a velocidade
média de um pedestre, seu impacto no meio urbano é apenas uma
fragdo do impacto dos automdveis e outros meios de transporte,
tanto estacionada quanto em movimento. Este fator da ao ciclista,
dependendo do tecido urbano onde ele circula, uma gama muito
superior de oportunidades que um pedestre pode obter, sem, no
entanto, que este perca sua relagdo com o ambiente que o cerca.
Diferente de um passageiro de énibus ou metrd, que é obrigado a
descer apenas nos pontos, ou um motorista de automével, obrigado
a parar numa vaga ou a prejudicar o resto do transito, um ciclista
pode escolher livremente o ponto de parada, potencializando suas
oportunidades. Isso pode ser observado na pesquisa no item para
quais destinos utiliza a bicicleta como meio de transporte a grande
fatia do item compras, de 59,2% em todo pais e 60,1% no Rio de
Janeiro. Este item da pesquisa, no qual o entrevistado poderia
responder a mais de uma pergunta, pode revelar que os percursos
de bicicleta geralmente tém destinos multiplos. Em outras palavras,
podemos supor algumas maneiras de encarar a viagem de bicicleta,
como por exemplo: "No caminho de volta ao trabalho, passarei no
mercado"ou ainda "Indo encontrar a galera, deixo um livro na casa
de um amigo". Para um "flaneur", percorrendo a cidade em busca
de encontros fortuitos, pedalar potencializa as possibilidades de
acontecimentos tanto para o individuo como para a cidade.

Desta maneira, a bicicleta transcende sua caracteristica como
modo de transporte, trata-se de uma forma de experimentar e se
relacionar com a cidade, uma potente ferramenta de construgédo da
territorialidade também do ponto de vista simbélico.

Das Ultimas décadas do século XX para o periodo atual o
desenvolvimento tecnolégico vem potencializando deslocamentos
de cargas, pessoas e informagbes. Diminuimos o tempo de translado
entre pontos, as comunicagoes beiram o instantdneo, encurtamos
o mundo acelerando os deslocamentos para um ritmo vertiginoso,
incompativel com a capacidade biolégica humana. Evidente que
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esse ndo é um processo restrito ao transporte, a mobilidade e a
comunicagao das coisas, mas tem nesses uma expressao tangivel
dessa nova condigdo. E o que disso resulta é a prevaléncia das
méaquinas, com grandes quantidades de energia empregada,
desumanizando esses processos. Ndo se trata de tentar fazer um
juizo de valor, de tentar compreender se é bom ou ruim, ndo no que
se refere ao propésito desse artigo. Esse é certamente um assunto
instigante para ser desenvolvido em outra oportunidade por outros
especialistas. O fato é que as méaquinas sdo mais competentes
do que nés em tudo que pode ser automatizado, por repeticdo e
emprego de muita energia. Entdo ndo sdo estes assuntos que nos
conferem carater e identidade.

N&o obstante aos grandes avancos tecnoldgicos e a automagao
generalizada, é visivel a valorizagdo recente dos assuntos intrinsecos
ao ser humano®. Sob o ponto de vista das habilidades humanas,
aqui inserido no ambito da Teoria das Inteligéncias Mdultiplas’, as
mais relacionadas as pessoas® sdo as que vem ganhando maior
evidéncia na atualidade. Essa condi¢do ganha relevancia quando
observada o papel que a bicicleta pode exercer tendo em vista
os dados apresentados. O pedalar assim como o caminhar? séo
formas de experimentar o espago de um modo que nossa estrutura
cognitiva consegue usufruir. E isso tem uma dimenséo que varia de
acordo com uma série de condigdes e questdes que vem sendo
trabalhadas por especialistas ao longo dos anos.™

As caracteristicas do percurso tém relagdo direta com a qualidade
da experiéncia que se consegue alcancar, e ndo por acaso o contato
com areas verdes tende a potencializar essa condicéo.

A maior evidéncia estd no item, tempo no trajeto mais frequente
que realiza de bicicleta, que tem mais de metade dos usuarios
restritos até 30 minutos de deslocamento. Tendo em vista uma
velocidade média de deslocamento de 10 a 12km por hora,
é razoavel supor que mais de 90% dos ciclistas se restringem a
trajetos de até 10km estando a maioria restrita a até 5km. No Rio
de Janeiro esta caracteristica parece ser ainda mais acentuada ja

2 iclistas efetuam deslocamentos de até 30 minutos.
¢ A potencializagdo das redes sociais com o advento da internet vem, a despeito
do se podia imaginar, reforgando o contato interpessoal, as praticas ao ar livre e os
movimentos sociais. O préprio uso da bicicleta e reconhecimento de tal pratica em
planejamento urbano, é expressdo da valorizagdo do ser humano.

”Ver Howard Gardner (1993).

8 Ao aspecto fisioldgico e da experiéncia corporal, no que se refere ao que esté ao
seu alcance fisico, e as interpessoais e intrapessoais.

? Correr, nadar, surfar, velejar, escalar, dentre outros, promovem igualmente essa
experiéncia em condigdo espacial e demogréfica distinta.

'© Mas isso tem uma medida? Uma superficie maxima? Uma velocidade maxima? Um
tempo maximo? Uma condi¢do de qualidade espacial? Certamente sim para essas
questdes aqui postas assim como para aquelas que nao foram feitas.
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Outro aspecto que reforga a bicicleta como um articulador urbano
de escala local esta relacionado ao item para quais destinos utiliza
a bicicleta como meio de transporte. Os principais destinos citados
foram trabalho, compras e lazer/encontro social. Todos estes
destinos sdo uma expressdo territorial da utilizagdo da bicicleta.
Surpreende, por outro lado, uma improvavel subutilizacdo da
bicicleta no que se refere aos usos educacionais. Mas nao ¢ dificil
relacionar os diferentes aspectos territoriais que os equipamentos
de ensino assumem quando relacionados as faixas etarias. As
creches e as escolas de nivel fundamental sdo equipamentos
educacionais que se caracterizam pela proximidade das moradias
de seus usuarios. As escolas de ensino médio e o ensino superior,
sdo equipamentos que exercem forte atracdo desconsiderando
l6gicas de contiguidade. A qualidade e a especificidade do
ensino sdo critérios que prevalecem ultrapassando as distancias
identificadas como as de maior competéncia na utilizacdo da
bicicleta. Ndo é dificil encontrar alunos que se deslocam de outros
bairros, outras cidades ou até mesmo de outros paises para realizar
uma experiéncia de ensino, sobretudo ensino superior.

Além disso, os mais jovens representam a menor parcela
considerando todos os ciclistas entrevistados, uma evidencia para
um observador atento e a comprovagdo com os dados da pesquisa.
No Brasil, apenas 0,6% dos entrevistados possuem entre 10 e 14
anos, ja no Rio esta taxa sobe para 1%. Ainda assim uma parcela
muito pequena se comparado com o potencial de utilizagdo da
bicicleta por esta faixa etdria em outros paises. De acordo com a
Cycling Embassy of Denmark, 44% das criancas entre 10 e 16 anos
da Dinamarca véo de bicicleta para a escola.

Seria necessario um aprofundamento neste aspecto da pesquisa
para ndo dizer que esta questdo é impertinente. Ainda assim parece
plausivel afirmar que a bicicleta tem mais aderéncia ao cotidiano,
ao ordindrio e que usos extraordinarios tem menor aderéncia,
excecao feita ao lazer e ao turismo.

Outros fatores que chamam atencgéo na pesquisa é o perfil novato,
adulto e economicamente ativo do ciclista brasileiro. No Brasil,
61,8% dos ciclistas comecaram a usar a bicicleta como meio de
transporte a menos de 5 anos. Este indicador cai para 42,5% no Rio
de Janeiro, que fica atrés apenas de Recife com 41,9% de novos
ciclistas urbanos. Estes dados apontam para um crescimento do
uso da bicicleta como meio de transporte no Brasil e no Rio de
Janeiro.

No entanto, paraaveriguar este possivel crescimento serianecessario
o desenvolvimento de uma pesquisa especifica para averiguar este
campo. Talvez um acompanhamento periédico de contagem de
ciclistas em pontos especificos da cidade e preferencialmente em
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épocas distintas do ano. Desta forma seria possivel discorrer com
maior propriedade acerca desta condigdo.

Ainda assim a pesquisa mostra que a maior parte dos ciclistas
urbanos brasileiros sdo, de certa forma, iniciantes ou tem pouca
experiéncia. Belo Horizonte e Sdo Paulo encabecam a lista de
maior quantidade de novos ciclistas urbanos.

Este quadro atesta a importancia acerca do uso da bicicleta como
meio de transporte no Brasil. Aos poucos a cultura da bicicleta
vai tomando corpo e contaminando novos usuérios em diversas
cidades. Interessa-nos aqui identificar ndo apenas as razdes deste
possivel crescimento, mas tecer algumas reflexdes acerca dos seus
horizontes de crescimento.

Quando perguntados sobre o que os faria pedalar mais, 57,6% dos
ciclistas cariocas disseram que era prioritdrio mais infraestrutura
cicloviaria. Apesar de 81,2% dos entrevistados no Rio de Janeiro
utilizarem a bicicleta cinco dias ou mais por semana 83,6% das
viagens sdo feitas num raio de cerca de 5km'. O cruzamento
destes dados nos permite questionar onde estd o potencial de
crescimento do uso da bicicleta como meio de transporte no Rio
de Janeiro. Entender o perfil de quem pedala ajuda, ao mesmo
tempo, a definir o perfil daqueles que ndo pedalam ou pedalam
menos. E mais importante do que a resposta daqueles que pedalam
5 ou mais vezes por semana seria descobrir (ou isolar as respostas
num novo relatério desta mesma pesquisa) as razées daqueles que
pedalam uma ou duas vezes por semana, e, mais importante ainda,
mas impossivel com os dados desta pesquisa, seria entender os
motivos daqueles que nao pedalam.

O perfil majoritariamente jovem do ciclista brasileiro pode ser
alterado com o tempo. A promogdo de uma cultura em prol da
bicicleta pode levar alguns anos. No Brasil, 77,6% dos ciclistas
possuem entre 15 e 44 anos enquanto no Rio de Janeiro este indice
é de 68,3%. As faixas de idade nas extremidades da pesquisa - entre
10 e 14 anos, de 45 a 54, de 55 a 64 e maior de 65 - representam
juntas 31,7% dos ciclistas no Rio de Janeiro. Assim como o desenho
urbano das calgadas, pracas e espagos publicos da cidade devem
idealmente contemplar as boas praticas de acessibilidade, podemos
deduzir que a elaboragéo do sistema cicloviadrio deve ser inclusivo
e seguro para diferentes tipos de ciclistas, criancas, jovens, adultos
e idosos. Esta pode ser uma das vias de crescimento do ciclismo
utilitario no pafs.

As razdes que contribuem para o aumento deste ciclismo no entanto
sdo muitas e diversas. Possuem raizes no campo do desenho urbano

"' Esta é uma aproximacdo feita pelos autores considerando uma média de
deslocamento entre 10 e 12km/h da bicicleta e a porcentagem de deslocamentos
feitos até 30 minutos na cidade do Rio de Janeiro (83,6%).
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e outras menos tangiveis no campo do planejamento, da politica
e da legislagdo urbana; passam pelo aumento da infraestrutura
ciclovidria mas vai além, passa sobretudo pelo investimento
na qualidade desta infraestrutura; estd também relacionada ao
desempenho da infraestrutura como um sistema que se organiza
como uma rede e potencializa a variedade de trajetos incentivando
a aderéncia maior das pessoas.

No Rio de Janeiro a pesquisa mostra que a falta de infraestrutura
(28,8%), a educacdo no transito (26,8%) e a seguranca no trénsito
(25,6%) séo os trés principais problemas do dia-a-dia enfrentados
pelos ciclistas. Sdo problemas relacionados entre si e sobretudo a
qualidade da infraestrutura cicloviaria.

O Departamento de Transito de Nova lorque desenvolveu um
indicador de risco que demonstra as mudangas na seguranga do
ciclista ao longo da dltima década. A diminui¢cdo do indicador
de risco, de 369 em 2000 para 100 em 2011, representa um
decréscimo de 73% no risco médio de uma lesdo grave dos ciclistas
que utilizam a bicicleta como meio de transporte urbano em Nova
lorque. O indicador de risco é calculado através do nimero de
ciclistas mortos ou gravemente feridos em acidentes de trénsito
com veiculos motorizados, dividido pelo indicador de uso da
bicicleta do periodo, multiplicado por cem.



Grafico 1 - Indicador de Risco versus Indicador de Uso da Bicicleta.
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Fonte: DOT (2013). Adaptado pelo Autor.

A experiéncia de Nova lorque evidencia o que parece consenso
entre os especialistas de que a melhoria da infraestrutura cicloviaria
aumenta a segurancga do ciclista, contribui para uma melhoria da
educagdo no transito ao definir melhor os espacos destinados a
cada modo de transporte e, consequentemente, aumenta o nimero
de ciclistas. Alguns dados desta pesquisa apontam nesta diregdo.
S&o Paulo demonstra o segundo maior indice de novos ciclistas do
pais, o que pode estar relacionado ao fato de que entre janeiro de
2013 e janeiro de 2016 foram implementados 277 quilémetros de
ciclovias na cidade.
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Neste ponto cabe uma reflexdo importante acerca de como
mensurar a qualidade da infraestrutura implementada. E muito
comum que as gestdes municipais concentrem seus esforcos na
construgdo de quildmetros de ciclovia como a grande medida
de uma politica de mobilidade que considera a bicicleta como
um modal de transporte. No entanto atualmente existem poucos
meios de avaliagdo qualitativa desta infraestrutura. O que significa
exatamente mais infraestrutura cicloviaria nos termos da pesquisa -
considerando que esta é a maior motivacdo para pedalar mais dos
entrevistados - para além dos quildmetros de ciclovias, ciclofaixas
e vias compartilhadas? Esta é uma reflexdo que aponta para a
ampliacdo do conjunto de medidas que podem contribuir para o
aumento do ciclismo utilitario para além da sinalizagao - vertical e
horizontal -, dos bicicletérios, vestiarios e até mesmo das politicas de
incentivo. Neste sentido, parece menos pertinente o investimento
em grandes eixos cicloviarios se estes ndo estiverem integrados a
uma rede de ciclovias, ciclofaixas ou faixas compartilhadas.

A Lei 12.587 de 03 de janeiro de 2012 que institui as diretrizes
da Politica Nacional de Mobilidade Urbana define como
Sistema Nacional de Mobilidade Urbana o conjunto organizado
e coordenado dos modos de transporte, de servicos e de
infraestruturas que garante os deslocamentos de pessoas e cargas
no territério do Municipio. E importante pensar a bicicleta como
parte integrante deste Sistema; como um modo, dentre varios, que
se conectam, se relacionam e se complementam.

De maneira geral, a intermodalidade ainda é baixa no Brasil. Apenas
26.4% dos entrevistados utilizam a bicicleta em combinacdo com
outros meios de transporte. O Rio de Janeiro encontra-se acima
desta média, com um indice de 34,8%, atras apenas de Niterdi e
Brasilia, com 41% e 52,2% respectivamente.

Alguns fatores podem ser destacados que expliquem estes indices.
A presenca de grandes infraestruturas de transporte de massa,
como as linhas do trem - que se espalham pela Zona Norte e Zona
Qeste - e as linhas de metrd - Zona Sul, Centro e Zona Norte - no
caso do Rio e também as barcas que conectam o Centro a Niterdi
se beneficiam do ciclismo utilitario. Muitos trabalhadores utilizam
a bicicleta como modo de transporte complementar para chegar
nas estagbes. Algumas estacles tanto de metré como dos trens
urbanos possuem bicicletérios. Nas estagdes de trem de Santa
Cruz, Realengo e Bangu, por exemplo, o uso do bicicletario é
gratuito para quem pega o trem, possuem seguranca o dia todo,
bebedouro, oficina para pequenos reparos e calibrador de pneus.
E necesséario um cadastro para utilizar o servico, que funciona de 4h
as 00h nos dias Uteis e de 4h as 23h aos sdbados. Aos domingos e
feriados o servigo ndo esta disponivel. Além disso, tanto no metroé
quanto nos trens urbanos é permitido o embarque de bicicletas



206 RIO DE JANEIRO 2

a partir das 21:00 durante a semana, e nos finais de semana e
feriados o dia todo.

Outras cidades do mundo que possuem indices de ciclismo
utilitdrio maiores que o carioca funcionam de maneira semelhante,
porém com restrigdes menores. Em Londres, por exemplo, é
possivel transportar bicicletas dobraveis em quase todos os modos
de transporte publico locais sem restrigdes, e bicicletas comuns
geralmente apenas fora do horario de pico, ou seja, de segunda
a sexta-feira entre 7:00h e 10:00h e entre 16:00h e 19:00h. Essa
restricdo de horario também existe no metré de Copenhague.
O sistema de metré de Nova lorque ndo possui tal restricdo e as
bicicletas podem embarcar em qualquer horério, no entanto, existe
restricdo de horério para outros meios de transporte publico e
alguns 6nibus especiais.

Nas Barcas que fazem a ligagdo entre Rio de Janeiro e Niterdi, é
possivel transportar bicicletas convencionais, sem custo adicional,
em qualquer horério, considerando um limite de 10 bicicletas por
viagem. Acima desta quantidade o embarque de bicicletas nao
dobraveis esta sujeito a avaliagdo.

Outra maneira eficiente de promover a intermodalidade e que
contribui sobremaneira para a eficiéncia e simplificacdo desta
dindmica de integracdo entre diferentes modos de transporte é
através do sistema de bicicletas compartilhadas. Esta solugado tem
se mostrado eficaz para transportar passageiros de e para grandes
polos geradores de viagens. O Rio de Janeiro foi pioneiro na
implementacao deste sistema no Brasil. O primeiro modelo, o Pedala
Rio, foi implementado em 2008 e descontinuado em 2011, mesmo
ano em que o atual sistema - BikeRio - comecou a operar. De acordo
com o relatério do ITDP - Sistemas de bicicletas compartilhadas
em Belo Horizonte, Distrito Federal, Rio de Janeiro e Sao Paulo
- que comparou os sistemas de bicicletas compartilhadas nestas
cidades, o BikeRio'? é o sistema com maior nimero de viagens
por dia e, a0 mesmo tempo, apresentou os melhores indicadores
de desempenho. Fator que atesta a importancia do ciclismo na
construgdo da percepgao, imagem e territério da cidade.

CONCLUSAO

Nos ultimos anos, ao mesmo tempo que a mobilidade
vem ganhando destaque nas discussdes e debates sobre o
desenvolvimento urbano, a bicicleta passa a representar uma forma
de democratizagdo do acesso a cidade. O impacto do aumento da
velocidade de deslocamento sobre o ambiente social, associado

'2Existe um potencial ainda pouco explorado acerca do levantamento de dados a
partir dos sistemas de compartilhamento de bicicletas.



ao impacto territorial das infraestruturas de transporte, foi aos
poucos reduzindo, fragmentando e marginalizando o espaco e a
atuagdo do pedestre enquanto agente urbano primordial. Como
efeito geral dessa situagdo, as estatisticas e os estudos, durante
muito tempo, acabaram por desconsiderar o deslocamento a pé
ou por bicicleta como parte integrante do sistema de mobilidade.
Isso contribuiu, em grande parte, para o esvaziamento social do
planejamento de transportes ocorrido a partir da década de 1970
e apontado por Graham e Marvin (2001). O crescimento do olhar
social sobre as maneiras de mover-se pelo territério tem na bicicleta
um de seus vetores principais considerando que a bicicleta é um
meio de transporte inclusivo, j& que possui um baixo custo de
investimento e manutengdo além de sua alta eficiéncia energética.

No entanto, a agenda em torno da promogdo da bicicleta como
meio de transporte é complexa e merece a atengdo de atores e
agentes com conhecimentos, interesses e experiéncias diversas.
Isto fica claro no item motivagdo para continuar pedalando, onde
as possibilidades de resposta'® variam entre rapidez e praticidade
(52%), custo (18,1%), saude (16,8%), outros (10,2%) e preocupacao
ambiental (2,1%). Nao surpreende, portanto, que nos extremos
destas respostas estejam justamente dois polos que representam
uma falta de sintonia em como a questdo é abordada hoje no
Rio de Janeiro. De um lado, a rapidez e praticidade demonstram
como a populagao lida com a bicicleta. Estd sobretudo ligada ao
movimento, a locomogéo e a eficiéncia deste modo de transporte.
No extremo oposto surge a questdo ambiental, ndo menos
importante evidentemente, porém menos relacionada a bicicleta do
ponto de vista do ciclista. No Rio de Janeiro, os érgdos ocupados
em medir, gerir e regulamentar o transito ndo se ocupam ainda da
bicicleta, que segue a cargo da Secretaria de Meio Ambiente.

O Brasil vive um momento de amadurecimento do ciclismo utilitario
onde contradigdes como estas ainda podem ocorrer; onde é preciso
reforgar aquilo que ja é consenso entre os especialistas mas ainda
pode soar estranho ao senso comum. A mudanga do status quo em
favor da bicicleta como meio de transporte talvez seja a ferramenta
mais poderosa para a constituicdo de uma sociedade cicloinclusiva.
Para promover esta mudanca sera preciso explorar cientificamente
aquilo que j& exploramos de forma empirica. Seja para validar ou
refutar o conhecimento que possuimos.

Neste sentido, emerge ndo apenas a importancia, mas também a
demanda da produgdo de conhecimento acerca do uso da bicicleta
como um meio de transporte; como um elemento estruturante e
definidor ndo apenas do territério, mas também da sociedade.
Deste conhecimento, que ora se constrdi, serd possivel mensurar o
uso da bicicleta, mapear seus trajetos, conhecer seus usuarios, seus
' Respostas referentes ao Rio de Janeiro
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riscos e suas demandas. Sé assim poderemos estabelecer metas,
politicas e prazos de forma eficiente e factivel. Quanto melhor
delineado for o universo dos ciclistas melhor seré sua contribuicéo
para as nossas cidades.

Cabe ressaltar que a pesquisa traz significativa contribuicao para
a compreensdo do perfil do ciclista brasileiro. Também corrobora
para a melhor quantificagdo e qualificagdo de um usudrio que
estd em meio a um processo de transformagdo e como tal tende
a ser diferente em um futuro préximo. Nesse sentido é imperiosa
a realizagcdo de novas pesquisas com uma frequéncia regular, com
o propdsito de observar ndo sé o retrato do perfil do ciclista mas
conseguir documentar o histérico de transformacdo desse ciclista.
S6 dessa forma poderemos realizar conjecturas e suposi¢bes de
cenérios futuros, apontar tendéncias do perfil do ciclista e os
desdobramentos fisico espaciais.
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MOBILIDADE POR BICICLETA EM SALVADOR/
BAHIA: LIBERDADE E LIBERACAO
Mobility by bike in Salvador/Bahia: liberty and
liberation

Maria das Gracgas Borja Gondim dos Santos Pereira
A BICICLETA

O uso da bicicleta é incitado pelo que representa no ideério da
sociedade brasileira, bem expresso no texto do jornalista Sebastido
Nery (2009): liberdade e prazer, acima de tudo, e a cidade inteira
a desvendar,

A avenida Afonso Pena, coberta de
arvores, parecia uma longa pista verde
de corrida. Minha bicicleta disparava |4
de cima, gloriosa, e os ternos e vestidos
bem passados voavam ao vento.

De casa em casa, entregava um a um.
Comegava de manha para aproveitar o
sol. Terminava cedo, para aproveitar a
tarde. Nao sabia que entregar roupa de
lavanderia fosse tdo agradavel.

Pedalava, pedalava a cidade inteira.
Peguei um mapinha, marcava os pontos

de entrega e saia embalado (NERY, 2009,
p. 97 apud PROJETO CIDADE BICILETA:
MOBILIDADE PARA TODOQOS, 2010).

Até meados da primeira década do século XXI, o trafego de
bicicletas era imperceptivel na érea urbana formal das grandes
cidades, quando se passou a reconhece-las circulando na cidade.
Isto, justificado, talvez, pelo impensavel deslocamento por bicicleta
sem as condicdes minimas de circulagdo efetiva: um sistema
cicloviario implantado para este modal de transporte.

A principio, os usuarios da bicicleta foram observados em grupos
nos passeios noturnos pela cidade formal, surpreendendo a quem
circulava neste horério pela cidade e hoje, sdo muitos grupos.
Nos bairros periféricos e areas informais, sempre esteve presente,
com fraca ocorréncia, associada tanto ao lazer quanto ao trabalho,
expondo os usuérios a riscos, os mais ébvios: acidentes de transito
por absoluta auséncia de seguranga nos deslocamentos.
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A crise das cidades, fortemente expressa na crise da mobilidade,
instiga a sociedade a refletir sobre solugdes para as imposi¢cdes
conjunturais, que se revelam na mobilidade quando condicionam
grande parte da populagdo a submissao a exaustivos deslocamentos
ndo motorizados, com grande desgaste fisico, mas também,
as viagens motorizadas, que consomem horas no transito e
comprometem o tempo livre dos cidaddos e contribui para um
ambiente urbano pouco saudavel.

De outro modo, a idealizacdo da cidade sustentavel, mais
humanizada e mais justa estd a exigir melhor desempenho
funcional dos sistemas urbanos, investimentos aplicados com
maior equidade, melhor distribuicdo da oferta de servigos publicos,
redugdo de assimetrias socio-espaciais nas cidades brasileiras,
cidades fortemente segregadas.

Os movimentos organizados pré-bicicleta e técnicos do setor, ja

sensibilizados, em grande ofensiva defendem outro padrao para
o uso da bicicleta, com boas possibilidades de conquistas para a
mobilidade urbana. Proliferam eventos e algumas experiéncias, ja
realizadas, fortalecem os argumentos e pressionam porinfraestrutura
especifica para as bicicletas nas cidades, especialmente apds a
edicdo do Programa Bicicleta Brasil do Ministério das Cidades'.
Embora ja se conte mais de uma década de crescente demanda,
os gestores publicos relutam em prover sistemas cicloviérios,
receosos, talvez, das avaliagdes dos usuarios de meios motorizados
e de empresarios do sistema de transporte coletivo, onde se situa
forte resisténcia ao compartilhamento de espaco.

Fato é que, a utilizagdo da bicicleta se imp&e dentre as solugbes
para a crise de mobilidade urbana. A presenca da bicicleta é uma
ocorréncia cada dia mais frequente nas grandes cidades brasileiras,
sem infraestrutura ou com alguma - inadequada, descontinuada
-, e, constitui-se em meio de transporte indispensével nas cidades
médias e pequenas.

A pesquisa Perfil do Ciclista Brasileiro realizada pela Associagao
Transporte Ativo, o Laboratério de Mobilidade Sustentavel
(LABMOB) do Programa de Pés-Graduagdo em Urbanismo da UFRJ
e o Observatdrio das Metrépoles, 2015, apresenta as motivagdes
e critérios de decisdo para o uso da bicicleta, vantagens e
impedimentos a intensificacdo do uso, ampliando o conhecimento
sobre o usuario da bicicleta.

Os resultados desta pesquisa, relativos a cidade do Salvador,
foram analisados na sua especificidade, mas contextualizados

" Caderno de referéncia para elaboragdo de Plano de Mobilidade por Bicicleta nas
Cidades Brasilia, DF (BRASIL, 2007).
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num panorama mais amplo, agregando outras informagdes
produzidas por importantes fontes nacionais e regionais?, onde
as particularidades dos meios ndo motorizados — bicicleta e modo
a pé - e do perfil do ciclista se complementam para consolidar
argumentos para a concepgao de politicas publicas, que considere
a ressignificagdo da bicicleta como meio de transporte efetivo.

A bicicleta e a distribuicio modal

Dados totais do panorama da mobilidade nacional revelam, na
distribuicdo modal dos meios de transportes urbanos® que 40% das
viagens, sdo feitas a pé ou por bicicleta, concorrendo o modal a pé
com 36% e a bicicleta com 4%, conforme Relatério Geral da ANTP-
2013, Gréfico 14.

Grafico 1 - Divisdo modal, valor total.

Trilho
4%

Fonte: Relatério Geral 2013 (ANTP, 2015, p. 6).

Destaca o mesmo Relatério que as viagens no modal ndo motorizado
crescem de modo inversamente proporcional ao tamanho
das cidades. No conjunto (modo a pé e bicicleta), em cidades
pequenas, a participagdo chega a 52,4% das viagens, enquanto
que, nas cidades maiores que um milhdo de habitantes, como
Salvador, a participagdo dos modais ndo motorizados aproxima-se
do percentual de 35,8%, conforme demonstra o Gréfico 2. Ressalte-
se que, as viagens por bicicleta participam de 8% a 10% do total
das viagens ndo motorizadas.

2 SEDU-PR, 2002; ITRANS - Projeto Mobilidade e Pobreza, 2003/2004; CONDER
(2009); Pesquisa O/D SEINFRA (2012); Relatério Geral ANTP (2013; 2015).

¥ Os meios de transportes urbanos séo classificados em duas categorias: Transpor-
tes Motorizados — TM, congrega os Transportes Coletivos — TC (Onibus Municipal,
Onibus Metropolitano, Transporte sobre Trilho) e os Transportes Individuais - Tl
(automoveis e motocicletas); e, o Transporte Ndo Motorizado — TNM (modo a pé,
bicicleta).

4 ANTP, Relatério 2013 — Sistema de Informacdes da Mobilidade Urbana da ANTP
(2015).
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Gréfico 2 - Divisdo modal, por porte de municipio.
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Fonte: Relatério Geral 2013 (ANTP, 2015, p. 7).

A expressiva participagdo dos modais ndo motorizados, no total das
viagens, surpreende e torna-se ainda mais significativo quando se
analisa, além do modal principal da viagem, outros deslocamentos
complementares, como o acesso aos terminais de transporte,
em ambas as direcdes casa-trabalho. Este critério evidencia a
desproporcional participagdo dos deslocamentos ndo motorizados
(62%) com relacdo aos deslocamentos dos modais motorizados:
transportes coletivos (19%) e individuais (18%), como demonstra o
Gréfico 3, indicando grande ineficacia dos sistemas de transportes
motorizados para suprir a demanda de mobilidade urbana.

Grafico 3 - Divisao modal dos deslocamentos totais, em
comparagdo com as viagens.
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Fonte: Relatério Geral 2013 (ANTP, 2015, p. 34).

Especificamente, na Regido Metropolitana de Salvador — RMS,
a divisdo modal registra 36,2 % das viagens realizadas no modal
ndo motorizado e 63,8% nos modais motorizados, abrangendo
o transporte individual e o transporte coletivo, caracterizada na
pesquisa Origem/Destino da SEINFRA, 2012, Grafico 4.
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Gréfico 4 - Divisdo Modal, viagens/dia na Regido Metropolitana
de Salvador.

" Motorizado

N&o Motorizado

Fonte: Pesquisa O/D, SEINFRA (2012).

Na RMS, com dados fortemente puxados pela cidade do Salvador,
as viagens ndo motorizadas correspondem a participagdo de
35,3%, no modo a pé, e de 0,9%, no modal cicloviario, compativel,
portanto, com o parametro nacional para cidades acima de um
milhdo de habitantes, como referido e indicado no Gréfico 2. Os
demais modais motorizados comparecem na RMS da seguinte
forma: transporte coletivo com 41% e o transporte individual e
outros com 22,40%, perfazendo 63,4% (SEINFRA, 2012).

Intuitivamente, pode-se inferir uma correlagdo direta entre a
predomindncia das viagens nos modais ndo motorizados e as
classes econémicas mais baixas, raciocinio comprovado na pesquisa
SEINFRA, 2012. No universo da RMS, quando correlacionados os
modos motorizados (coletivo e individual) e os ndo motorizados
as classes econdmicas, esta pesquisa detecta que as classes D e
E, mas também a classe C, se descolocam, fortemente, a pé e por
bicicleta, conforme Gréfico 5.
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Gréfico 5 - Distribuicdo modal por Classe Econémica.
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Fonte: Pesquisa Origem/Destino, SEINFRA (2012).

A caracterizagdo obtida nas pesquisas citadas, fartamente
demonstram o descolamento entre os sistemas de transportes
e a capacidade econémica de grande parcela da populagdo,
configurando um quadro de ineficacia estrutural da mobilidade
urbana. Nesse sentido, compreender as nuances da distribuicao
modal constitui-se em requisito para o enfrentamento dos desafios
da atual crise da mobilidade urbana que, para o senso comum, esta
associada apenas a saturagado dos sistemas viarios e de transportes.

Certamente, a dimens&o social apresenta-se como a mais critica da
crise da mobilidade, ponto de contato das plataformas do direito a
cidade e das cidades sustentaveis, e fulcral para uma discussdo com
seriedade sobre o modal cicloviario, nicho para grandes conquistas
na mobilidade urbana sustentavel, onde a bicicleta passa a ter um
papel estratégico.

A bicicleta e a dimensao social da mobilidade

Estudos da relagdo mobilidade e pobreza, foco das pesquisas do
ITRANS, 2004°, em quatro regides metropolitanas, conclui que
cerca de 45% da populagdo urbana brasileira, que tem renda
mensal familiar inferior a trés salarios-minimos, vive situacdo de
obstrugdo a superagdo da pobreza, para a qual concorre fortemente

°ITRANS - Instituto de Desenvolvimento e Informagédo em Transporte, Projeto
Mobilidade e Pobreza, 2003/2004.
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a exclusao territorial (PNAD/IBGE, 2001 apud ITRANS, 2004, p.11).
Em contraposicdo a esta realidade, em média, 40% das familias
de baixa renda possui ao menos uma bicicleta, enquanto, é quase
insignificante a propriedade de veiculos motorizados, sugerindo
que a inexisténcia de infraestrutura e de seguranca sao fatores
inibidores do uso da bicicleta nas cidades (ITRANS, 2004, p. 14).

Aplicando este percentual de 45% sobre populagédo da RMS, temos
que 1,6 milhdes? de pessoas se situam nesta condi¢do de exclusdo
territorial e sdo diversas as explicagdes elencadas: altas tarifas do
transporte coletivo, alta propor¢ao dos gastos com transportes na
composicdo dos gastos familiares; deficiéncias do proéprio servico
de transportes com baixas frequéncias e longos tempos de espera;
inseguranga; e, limitacdo dos destinos das linhas de transportes
e articulagdo com terminais urbanos. Ressalte-se que, as longas
caminhadas a pé ou por bicicleta, para as classes de renda mais
baixas, ndo se constitui em alternativa, mas imposigado a populagéo
que, inclusive, recorre a meios para burlar o pagamento das tarifas
dos sistemas de transportes coletivos (ITRANS, 2004, p.17).

Este quadro de grande restri¢do se desdobra em efeitos perversos
com relagdo ao deslocamento para o trabalho: a agudizagdo da alta
taxa de desocupacéo e desemprego devido as dificuldades para os
deslocamentos, chegando a caracterizar a situagdo de desemprego
por desalento; a baixa efetividade do beneficio do vale-transporte,
para um segmento da populagdo com baixa empregabilidade no
mercado formal; e, o transporte, oferta e frequéncia, elencado
como um dos principais problemas dos bairros das regides
metropolitanas (ITRANS, 2004, p.14)

Os deslocamentos para outras finalidades, lazer, educacgéo e acesso
a servigos publicos ficam igualmente limitados, sendo mais restritos,
principalmente aos fins de semana com a reducao das frotas em
circulacéo, obstaculo as redes de relacionamento, de solidariedade,
e passeios, tdo necessarios a sobrevivéncia com pleno acesso a
vida social ampliada que caracteriza o0 modo de vida urbano.

Atualizando os nimeros com dados do Censo IBGE (2010),
conforme Tabela 1, 43,3% da populagdo brasileira, (ndo
exclusivamente urbana em metrépoles), recebe de um até trés
salarios-minimos por més. As duas faixas de recebimentos inferiores
— os sem rendimentos (6,6%) e os que recebem até meio salario-
minimo (32,6%) -, totalizam 39,2% da populagéo, para os quais, o
acesso aos sistemas de transportes é limitadissimo ou, sequer, tem

¢ Ver “Salvador: Transformagdes na ordem urbana”, de Carvalho e Corso (2014).

7 IBGE, Censo Demografico 2010. Disponivel em: <http://economia.uol.com.br/
noticias/redacao/2012/12/19/ibge-72-dos-brasileiros-ganhavam-ate-2-salarios-mi-
nimos-em-2010.htm>. Acesso em 19 out. 2016.
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qualquer condicdo os acessar.

Tabela 1 - Rendimento Mensal da populagdo (em Salario-Minimo*)

.................... Rendimento @ Populagge -
................ Semrendimento™ G 66%
... At meiosalario minimo i 81% o
......... Entre meio e 1 salario minimo = 245%
............ De 1a2salarios minimos :  327%
............ De 2a 3 salarios minimos  :  106%
............ De 3a5salarios minimos = 83%
........... De 5al0salariosminimos @ 61%
.......... De 10a 20 salarios minimos  : 22%
Mais de 20 saldrios minimos 0,9%

Fonte: IBGE, Censo Demogréfico (2010).
*Saldrio minimo utilizado: R$ 510,00
**Inclusive as pessoas que recebem somente em beneficios

Destaque-se que, no periodo de 2000 a 2010, foi registrado
crescimento real dos recebimentos da ordem de 35,9%8, entre os
10% da populagdo que ganhava os salérios mais baixos. Ainda
que, considerando o intervalo de 6 anos entre os dois documentos
- Relatério ITRANS (2004) e IBGE (2010) -, observa-se a manutencao
dos percentuais, da ordem de 45% a 43%, respectivamente, de
remuneracdofamiliarentre 1a3saldrios-minimos. Lamentavelmente,
a partir de 2013, agravam-se as condigdes de recebimentos,
quando o nimero de individuos em situagdo de miséria volta a
subir?, acentuando a tendéncia de aumento daqueles que nao se
deslocam por meios motorizados.

Desde meados da década de 90 registrou-se importante queda no
numero de passageiros do transporte publico e, pesquisa realizada
pela Secretaria Especial de Desenvolvimento Urbano da Presidéncia
da Republica (atual MCidades, SEDU-PR, 2002), detectou a baixa
porcentagem de usudrios das classes D e E'. No Grafico 06,

& |dem.

? Agéncia Brasil, em 5 nov. 2014. Wellton Maximo, Edicdo Fabio Massalli.

0 Classes de renda como definido pelo Critério Brasil: critério adotado pelas
entidades e institutos que realizam pesquisas de mercado para avaliagdo estatistica
do potencial de consumo da populagdo. Ele mede, basicamente, a divisdo do
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observa-se a participagao das classes D e E com apenas 27% do
total de passageiros nos 6nibus municipais, e macicamente, 70%
dos passageiros, que se deslocam através do sistema ferroviario,
mais acessiveis. Estas proporgdes de participagdo tendem a se
manter no mesmo patamar, ou foram retomadas a partir de 2013,
quando o crescimento da situagdo de miséria voltou a subir.

Grafico 6 — Metropoles Nacionais: Usuarios habituais por modo de
transporte coletivo e classes sociais, 2002.
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Fonte: SEDU-PR, Pesquisa de Imagem e Opiniao sobre Transporte
Coletivo Urbano (2002).

Continuando com a leitura e associagdo dos indicadores que
reforcam a caracterizagdo da dimenséao social como questdo central
da mobilidade urbana chega-se ao comparativo dos indices de
mobilidade'" e do oposto, os indices de imobilidade.

Enquanto os dados do Relatério ANTP (2013) indicam uma
mobilidade média, a escala nacional de 1,74 viagens/hab/dia, os
indicadores regionais, especificos da RMS, obtidos na pesquisa
Origem/Destino da SEINFRA (2012), indicam que o indice de
mobilidade geral na RMS ¢é 1,65 viagens/hab/dia, especificamente,
1,05 o indice de mobilidade para viagens motorizadas e 0,60 o
indice de mobilidade para viagens ndo motorizadas.

Quando correlacionado com as classes econémicas percebe-se a
limitacdo da mobilidade para as classes D e E, sendo o indice de
mobilidade da classe A até 1,7 vezes superior, conforme Tabela 2,
enquanto o indice de imobilidade geral da RMS, corresponde a
29,1%, ou seja, pessoas que nao realizaram viagens no dia anterior
a pesquisa.

mercado em classes econdémicas e ndo s6 em classes sociais, ou seja, estima poder
aquisitivo das pessoas e familias urbanas. E baseado num sistema de pontuagdo que
considera posse de bens duraveis e nivel de instru¢do do chefe da familia.

" fndice de mobilidade: relagdo entre o nimero de viagens e o nimero de
habitantes de uma determinada area.

12 {ndice de imobilidade: relagdo entre o nimero de pessoas que nao realizam
nenhuma viagem e o nimero de habitantes de uma determinada éarea.
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Tabela 2 - indice de Mobilidade da RMS e Classes Econdmicas.

Classes Econdémicas E Mobilidade
e e 240
........................ B 200
........................ N O . S
........................ D B2
........................ I A< S
.............. Mobilidade Geral {165

Fonte: SEINFRA, Pesquisa Origem/Destino (2012).

Dentre outros elementos que influem nos indices de mobilidade e
imobilidade, destaque-se a faixa etaria, género e escolaridade. Na
RMS, apesar da populagédo feminina, ser maior, os homens fazem
mais viagens motorizadas e as mulheres fazem mais viagens ndo
motorizadas. Pode-se observar que a imobilidade é maior entre as
mulheres (33,3%) do que entre os homens (24,1%).

Uma leitura possivel para este dado ressalta que: de um lado, as
mulheres ainda se envolvem em atividades fortemente ligadas as
tarefasdacasaeaoacompanhamentodosfilhos, consequentemente,
com baixo ou sem rendimentos, o que permite associar, mais
uma vez, o acesso as viagens motorizadas e a disponibilidade de
recursos, enquanto que os homens tém atividades mais rentaveis e
mais distantes da residéncia.

Conforme a Tabela 3, a faixa etdria de maior mobilidade n3o
motorizada estd entre os 10 e 19 anos com indice de 1,18,
claramente associado aos deslocamentos para a escola e lazer.
indices superiores a estes encontram-se nas viagens motorizadas
entre os 20 até os 59 anos, marcando maior mobilidade da
populacdo economicamente ativa, com rendimentos e atividades
distantes de casa.
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Tabela 3 - indice de Mobilidade da RMS e Faixas Etarias.

Mobilidade

Fx Etaria

Motorizado Nao Motorizado

Até 9 anos

Fonte: SEINFRA, Pesquisa Origem/Destino (2012).

Quanto a escolaridade observa-se a mesma tendéncia dos demais
indicadores: os analfabetos tém indice de mobilidade de 0,78
enquanto para os pds-graduados este indice é de 2,76, ou seja,
trés vezes e meia maior (SEINFRA, 2012).

Considerando-se que a distdncia percorrida nas viagens nao
motorizadas, atingem 1,0km/dia, enquanto nas viagens motorizadas
atingem distancias de até 11,3 km, variando em funcdo do porte
dos municipios, (ANTP, 2013), a expressiva diferenca demonstra
as restricdes do alcance das pessoas, caracterizando o que se
denomina como exclusao territorial.

A mesma pesquisa explica em trés eixos a pequena participagao
das classes D e E: primeiro, por tratar-se de segmento social que
tem menos alternativas de acesso aos transportes motorizados;
segundo, neste grupo encontram-se as maiores possibilidades
para o desenvolvimento dos transportes coletivos, apesar da baixa
capacidade de pagamento, pois que nas classes B e C o anseio é
na direcdo da motorizagdo; terceiro, melhorias neste grupo social
podem ter grande impacto na redugdo da pobreza.

Sposati, entretanto, diferencia pobreza de exclusdo social, sendo
pobreza a incapacidade de retengdo de bens enquanto exclusao
estd relacionada a igualdade, equidade e cidadania. Desenvolve
a conceituacdo de exclusdo social como um “conceito-denuncia”,
referenciando-a no que chama de quatro utopias da inclusao:
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autonomia, qualidade de vida, desenvolvimento humano e

equidade.

Tomando-as para anélise, dado a mobilidade por bicicleta
ser apontada como indutora de superagdo da condi¢do de
exclusdo social, pode—se associar: autonomia, como caracteristica
fundamental a ser perseguida nos projetos de sistemas cicloviérios,
sendo o embarque de bicicletas em outros modais desejavel,
mas opcional; qualidade de vida, quando os modais pedestre
e bicicleta pautarem a escala dos componentes da cidade, e
niao mais os veiculos motorizados, o ambiente urbano, entdo,
experimentara esta dimensdo da melhoria de qualidade de vida; o
desenvolvimento humano, cujo acesso a oportunidades e servicos
passa a ser viabilizado pelos deslocamentos por bicicleta, fica
dependente exclusivamente do empenho pessoal de pedalar; e, a
equidade, de modo direto vincula-a a mobilidade, reiterando que
a condicdo de

Equidade social na area urbana ¢ reflexo
do grau de mobilidade e de acessibilidade
dos individuos, funcdo da distribuicdo
espacial das oportunidades,” assim como,
a "inclusdo social pressupde o conceito
de universalizacdo da cidadania, ou seja,
a exclusdo é a negagdo da cidadania
(SPOSATI, 1999, pp. 3-7).

Do exposto, fica evidente: as diferentes participagdes das classes
econdmicas no quadro geral damobilidade urbana; o surpreendente
percentual das viagens e deslocamentos ndo motorizados que
reflete-se na baixa eficacia do sistema de transportes urbano
devido a reduzida taxa de captura de usuarios; e, os reveladores
indices de mobilidade e imobilidade, todos, caracterizando
que a dimensdo social da crise de mobilidade reflete questdes
conjunturais, sistémicas, e exibem o forte entrelacamento entre
crise da mobilidade e das cidades, para enfrentamento das quais,
o modal ciclovidrio se apresenta como meio de superagdo de
obstéaculos a redugdo da da pobreza e da exclusédo social.

Bicicleta, modal de transporte efetivo e sustentavel

O segmento que se desloca por meios motorizados, individual e/ou
coletivo, percebe as questdes de mobilidade como resultante da
saturacdo dos sistemas viario e de transportes, da prioridade dos
veiculos individuais norteando decisdes urbanas, da oferta de linhas
de transportes determinadas pelos interesses de rentabilidade das
empresas transportadoras, e pela redugao da frota de coletivos nos
finais de semana, pelas mesmas razdes.
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Para o segmento da populacao que faz as viagens nos modais a pé
ou por bicicleta, entretanto, a crise da mobilidade reflete-se tanto
nas caminhadas impositivas, nos deslocamentos por bicicleta sem
calcadas e sem infraestrutura cicloviaria e a insegurancga, quanto na
absoluta impossibilidade de consumo dos servigos de transportes
publicos, com as consequéncias sociais ja citadas.

O circulo vicioso dos sistemas de transportes acaba por condicionar
a expressiva participacdo do meio ndo motorizado na distribuigéo
modal. Este circulo se caracteriza por eventos que sucedem na
seguinte sequéncia: a crise das cidades e da mobilidade, o aumento
dos congestionamentos, a redugdo da atratividade do transporte
coletivo, o incremento do transporte individual (inclusive motos),
a reducdo dos usudrios de transportes coletivos repercutindo na
relagdo custo operacional desfavoravel e o consequente aumento
de tarifas, retirando de circulagdo a parcela da populagéo de renda
mais baixa, os que nao recebem o beneficio do vale transporte,
implicando no volume, tendencialmente ascendente, de viagens
no modo ndo motorizado (GOMIDE, 2003, p. 23).

Prioritariamente, a estratégia de mobilidade urbana considera
maior desenvolvimento para os sistemas de transportes coletivos,
por meio de melhorias de desempenho, com a provavel migragédo
de parte dos usuérios do transporte individual para o transporte
coletivo. Com vistas a incorporacdo daqueles contingentes que ndo
suportam os custos do transporte nos seus orgamentos, a opgao do
subsidio é considerada, mas, o modal cicloviario se apresenta como
uma possibilidade, mais factivel, a principio fragilmente pautada no
planejamento urbano e setorial.

As iniciativas que se observa contemplam a implantagédo de alguns
componentes dos sistemas cicloviarios, raramente concepgdes
sistémicas e integrais, de modo que, predominantemente, nao
estao direcionadas a finalidade prioritaria apontada pelos usuarios
da bicicleta - o trabalho -3, ndo asseguram a circulacéo cicloviaria
continuada pelas cidades, nem preservam a autonomia do
deslocamento do ciclista.

Mudangas importantes na percepgdo da sociedade sobre os
requisitos para a vida urbana sustentavel adicionam vantagens
aos sistemas ciclovidrios, claramente, quando este modal é
correlacionado as dimensdes de sustentabilidade, definidas por
SACHS (2002), exercicio que ajudard a ressaltar os conteldos
intrinsecos da mobilidade por bicicleta e a pertinéncia da expansao
deste modal, como sistema efetivo de transportes.

'® Pesquisa Perfil do Ciclista Brasileiro (TRANSPORTE ATIVO, 2015).



Pondera-se sobre as peculiaridades do modal ciclovidrio com
relagdo as dimensbes de sustentabilidade como enunciadas por

Sachs (2002, p. 85):

Quando define a dimensdo social
como “pleno emprego, qualidade de
vida decente, igualdade no acesso aos
recursos e servicos sociais, razoavel
homogeneidade social”, constata-se que
a realidade social urbana é fortemente
caracterizada pela segregacao,
desequilibrios socioespaciais e
fragmentagdo das cidades, contrapondo-
se a estes requisitos da sustentabilidade
social. A mobilidade por bicicleta
constitui-se em importante via para
conquistas sociais: favorece as rotinas
casa-trabalho, reduz o esforco dos
deslocamentos, viabiliza inciativas de
trabalho do setor informal, contribui a
reversdo da acentuada excluséo territorial
e a alta contabilidade do desemprego por
desalento e facilita o acesso aos servicos
sociais: educacdo, salde, assisténcia
social e outros.

Quando entende a dimensdo cultural como o “equilibrio entre
respeito a tradicdo e a inovagdo, capacidade de autonomia
para elaboragdo de um projeto nacional integrado e enddgeno,
autoconfianga e abertura para o mundo”, a mobilidade por
bicicleta faculta vivéncias inovadoras do espaco urbano, pois
que favorece a novas percepgdes da cidade, usufruir de novas
situagdes topoldgicas, estabelecer interagdes em outro nivel, com
outro ritmo, em outra escala — a escala humana™. A bicicleta, no
ideério da populagéo, esta associada a sensacao de liberdade e de
autonomia e, se parece excessivo associa-la, nesta anélise, a escala
de transformagdo de um projeto nacional, ao menos, incrementara
a producdo nacional, visto ser, o Brasil, o 4°. produtor mundial de
bicicletas (ABRACICLO, 2016).

Quando relaciona a dimensdo ecolégica a “preservagdo dos
recursos renovaveis, limitacdo do uso de recursos ndo renovaveis”,
indiretamente estabelece um parametro ambiental que valoriza a
mobilidade por bicicleta, visto que, esta ndo intensifica o consumo

4 Jan Gehl, arquiteto dinamarqués, autor do livro Cities for People, é divulgador da
importancia de reconquista da escala humana nas cidades, propée a combinagéo
de ciclovias, transporte publico, boas cal¢adas, vias exclusivas para pedestres como
uma das diretrizes para comegar a melhorar a qualidade das cidades.
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de combustivel fossil, viabiliza que a maioria da populagédo se
beneficie da infraestrutura viaria e se integre ao sistema urbano,
arcando apenas com a energia do préprio esforco individual.

Quando entende a dimensdo ambiental da sustentabilidade
como o “respeito e énfase a capacidade de autodepuragdo dos
sistemas naturais”, diante do desafio de encaminhar solucéo para
absorcdo, no sistema de transportes, dos 40% das viagens nao
motorizadas, sinaliza para a adogdo de outro padrdo tecnoldgico
de desempenho para os modais motorizados, redugdo do consumo
dos recursos ambientais, tanto na produgdo dos veiculos quanto
na operagao do sistema. Comparativamente, a bicicleta ndo entra
na contabilidade do consumo de combustivel nem de emissdes
atmosféricas, enquanto o transporte coletivo (6nibus), por exemplo,
participa com 22% dos poluentes locais e com 36% dos poluentes
do efeito estufa (CO2) e os veiculos individuais produzem 79% e
65%, respectivamente (ANTP, 2013, p. 49). A conveniéncia dos
sistemas ciclovidrios estd, também, em minorar a poluigdo nas
areas urbanas, e, ndo concorrer para o incremento do aquecimento
global é promissor.

Quando se refere a dimensao territorial como “diminuicdo da
assimetria na aplicacdo dos investimentos publicos entre areas
urbanas e rurais e conservacdo da biodiversidade”, salienta a
abrangéncia dos programas de mobilidade por bicicleta, de amplo
alcance territorial e social, ndo restrito as grandes cidades, nem
exclusivo as classes socioeconémicas que vivenciam o limitado
acesso aos meios de transportes. Os investimentos em infraestrutura
cicloviaria favorecem a reversdo do desequilibrio dos montantes
aplicados, concentradamente e historicamente, na infraestrutura
direcionada aos meios motorizados, principalmente os individuais.

Quando, sobre adimensao econdmica, "enfatiza o desenvolvimento
econdmico inter-setorial equilibrado, capacidade de modernizagao
continua dos instrumentos de produgéo”, permite associar o modal
cicloviario a potencial dinamizagdo da microeconomia urbana e a
economicidade que provém do custeio de deslocamentos, além de
que, comparativamente aos demais modais, o sistema cicloviario
apresenta a melhor relagdo custo/beneficio no provimento da
infraestrutura, no consumo de combustiveis e mesmo numa relagdo
otimizada entre custos e tempo dos deslocamentos.

Quando considera a dimensdo politica e internacional como a
“capacidade do estado para implementar o projeto nacional em
parceria com todos os empreendedores, um pacote Norte-Sul de
desenvolvimento baseado no principio da igualdade”, significa
internamente, também buscar o padrdo de igualdade, fortalecer a
opgao politica pelas classes socioecondmicas mais baixas, privilegiar
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o modo nédo motorizado de deslocamento, ndo como contingéncia
sistémica, mas como mudanca cultural de ampla abrangéncia,
absorc¢ao de valores em transformacéo, vigorosos o suficiente para
desencadear a renovacgdo de préaticas socioespaciais e formatar
Novos arranjos sociais, governamentais e nao governamentais,
envolvendo grande contingente populacional.

Neste exercicio, especiﬁcamente, ficam evidenciados os contelidos
intrinsecos da mobilidade por bicicleta e a relagdo com o conceito
de sustentabilidade, tanto quanto as grandes transformagdes que
podem decorrer da ampla utilizagdo do modal cicloviario com a
integragao de espacos, de pessoas, de servigcos, de destinos, com
direta repercussao na economia e na qualidade do modo urbano de
vivenciar a cidade. Perpassando as dimensdes de sustentabilidade,
emerge com clareza, a total aderéncia da mobilidade por bicicleta
ao conceito de sustentabilidade, razdo das bicicletas terem sido
reconhecidas pela Organizagdo das Nagdes Unidas (ONU) como
“o mais sustentdvel meio de transporte do planeta”’®, apesar
do neglicenciamento que se observa quanto a implantacdo de
infraestrutura e ao suporte aos usuérios da bicicleta.

O cardter de meio de transporte sustentdvel, os expressivos
indicadores de viagens ndo motorizadas - similares nas cidades
brasileiras -, a vinculagdo deste indicador como agravante a
condicdo de pobreza e de exclusdo social e os dados da recente
pesquisa do Perfil do Ciclista Brasileiro, que evidencia o uso de
bicicletas para objetivo maior de deslocamento para o trabalho,
fundamentam a opgao pela mobilidade por bicicleta e elevam os
sistemas cicloviarios a condigdo de infraestrutura emergencial para
enfrentamento de importante condicionante do imobilismo social
e territorial urbano.

O usudrio de bicicleta em Salvador

A terceira cidade mais populosa do Brasil, com 2,7 milhdes de
habitantes (IBGE, 2010), Salvador apresenta, como a maioria das
cidades brasileiras, os entraves a mobilidade que refletem atuais
e histéricos processos urbanos: re-organizagao territorial com
formagdo de novas centralidades urbanas; politicas de uso do solo
desartreladas das de transportes, principalmente, da habitacional;
incremento continuado da frota de veiculos motorizados, individuais,
que alimentam o circulo vicioso da crise da mobilidade; alto grau
de segregagdo das populagdes de mais baixa renda, dentre outros.
Concorrem para a especificidade da mobilidade em Salvador a
geomorfologia do sitio e sua forma, que induziram a configuracéao
do sistema viario estrutural da cidade, convergente para uma area
especifica da cidade, tornando ainda mais complexa a operagéo

"> Citado no Programa Brasileiro de Mobilidade por Bicicleta — Bicicleta Brasil.




dos sistemas de transportes com pontos de estrangulamento dos
fluxos de dificil resolugdo, nés da circulagédo urbana, inclusive para
as bicicletas.

Nao cabe aqui uma anélise de cada um dos aspectos urbanisticos
influentes no padrdo de mobilidade da cidade, mas breve
referencia a morfologia do relevo, por tratar-se de caracteristica que
poderia representar um elemento complicador para a mobilidade
por bicicleta. Como esquematizado no Mapa 1, destacam-se as
planicies costeiras, manchadas em amarelo: a da Baia de Todos os
Santos e a da orla atlantica, que segue em dire¢do norte, ao longo
do litoral.

Mapa 1 - Salvador, Cidade Bicicleta — Morfologia e componentes
urbanisticos.
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Fonte: CONDER (2009).

Na ponta da peninsula de Salvador e na area entre as duas planicies
costeiras, o relevo apresenta a morfologia ondulada, que marcou
a imagem de Salvador como cidade com muitas ladeiras. Esta
conformacéo, entretanto, foi manejada de modo que um sistema
de avenidas de vale e uma rede de vias de cumeada formam
dois planos de circulagdo em cotas distintas, sendo as ladeiras os
conectores, esta uma descrigdo esquematica do modo de circular
na cidade. Na area do Miolo, drea central entre os dois eixos viarios
principais — BR 324 e Av. Paralela -, onde as diferengas de cotas
entre o vale e cumeada sdo mais acentuadas, com ladeiras mais
ingremes, que requerem especial esforco e/ou sistemas de apoio
de interligagao para o uso da bicicleta. A peculiaridade do relevo,
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curiosamente, ndo é ressaltada na pesquisa CONDER, 2009,
mencionada apenas por 6% dos entrevistados (SANTOS PEREIRA,
2010).

Os dados que emergem da recente pesquisa realizada para
caracterizagdo do Perfil do Ciclista Brasileiro,'® em regides
metropolitanas do Brasil, destacam o trabalho como destino
principal do uso da bicicleta, correspondendo a 88% dos usuérios
entrevistados, em nivel nacional, e a 84,5%, especificamente para
a Regido Metropolitana de Salvador — RMS, como indicado na
Gréfico 7. Dentre outras finalidades apontadas, o lazer destaca-se
com percentual muito préximo ao do trabalho.

Grafico 7 - Principais destinos.
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Fonte: Perfil do Ciclista Brasileiro (TRANSPORTE ATIVO, 2012).

A motivagdo do uso da bicicleta para o trabalho (84,5%) claramente
define a diretriz para a mobilidade no planejamento urbano e
planos setoriais. E relevante que, embora inexista infraestrutura
cicloviaria direcionada aos deslocamentos para o trabalho, este
percentual j& apareca maior que o de lazer (81,2%), que conta com
os tradicionais circuitos ao longo da orla, caracteristico de cidades
litoraneas, expandidos com o fechamento de ruas para o lazer e
definicao de rotas para ciclistas aos domingos, em alguns bairros.

A inversao da motivagao principal para o uso da bicicleta, reflete a
conveniéncia deste modal como meio de transporte efetivo para o
sistema de mobilidade urbana e a enorme caréncia de infraestrutura
de mobilidade por bicicleta orientada para o destino trabalho,
aspiragdo da populagdo residente nas metrépoles brasileiras, como
via de liberagdo da populagdo urbana de exaustivos e inseguros
deslocamentos nos modos ndo motorizados, Salvador em particular.

A autonomia para o deslocamento por bicicleta em toda a cidade
é premissa conceptiva para a rede ciclovidria que vise atender
a demanda do deslocamento para o trabalho, assim como, os
tracados devem ser estratégios, conectando os polos geradores
de fluxos com os pontos nodais da rede viaria e de transportes,

'¢ Parceria Nacional pela Mobilidade por Bicicleta, julho 2015.
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requisitos para dotagdo de sistema completo onde, os circuitos de
lazer, secundérios, compdem alternativas de tragado aos circuitos
de trabalho.

Analisando os dados especificos do destino Salvador, Gréfico
08, observa-se que a frequéncia didria de (aproximadamente
70%), dos que pedalam nesta cidade, e destes, mais da metade
(52.6%) que incorporaram esta rotina a menos de cinco anos,
predominantemente, para o deslocamento ao trabalho, sinaliza
a intensificagdo do uso da bicicleta como meio de transporte
efetivo. Estimulados, certamente, pela determinante econémica,
pela conquista de grande espago na midia pelas ONGs que
atuam na promocao da bicicleta e, principalmente, pelo efeito da
transformagao cultural em curso com a incorporagéo dos valores da
sustentabilidade e dos objetivos do direito a cidade, mais acessivel,
mais humana, mais democratica. Progressivamente, desconstrdi-
se a associagdo da exclusividade de uso da bicicleta pelas classes
de renda mais baixas, visto que nenhuma infraestrutura cicloviaria
sistémica e articulada foi executada na cidade até entdo.

O Programa Cidade Bicicleta, desenvolvido pela CONDER
(2009)"7, até o nivel de Plano Funcional, encontrou resisténcia
dentro do proéprio governo estadual e esta disponivel para gestdes
governamentais mais sensibilizadas com a mobilidade urbana
sustentavel. A revelia do planejamento da mobilidade por bicicleta
da esfera estadual, a Prefeitura Municipal de Salvador, apresenta,
em 2013, o Programa Salvador V4 de Bike' com alguma acgdes ja
realizadas: implantagdo de estagoes publicas de compartilhamento
de bicicletas e obras de infraestrutura cicloviaria da cidade no
ambito de intervengbes de requalificagdo urbana incorporando
alguns dos componentes dos sistemas cicloviérios: sinalizagdo para
compartilhamento de pistas e, segmentos de ciclopistas, trechos
descontinuos nem todos adequados aos requisitos da mobilidade
por bicicleta como meio de transporte efetivo e com o foco no
destino trabalho. Entretanto, estas intervengbes desempenham
a funcao didatica da experimentagdo que pode ter o alcance
de ampliar a percepgdo de como a cidade pode ser melhor
infraestruturada.

7O governo do estado da Bahia elaborou, em 2009, o Programa de Mobilidade
N&o Motorizada — Cidade Bicicleta, com os objetivos de: desenvolver e implementar
solugdes de mobilidade ndo motorizada (bicicleta-pedestre), envolvendo um con-
junto de agdes e projetos cicloviarios que proporcionem democratizagdo do espago
urbano, garantindo inclusdo social e territorial, economicidade, sustentabilidade
ambiental e cultural. (PROGRAMA CIDADE BICICLETA, 2009).

'® Programa Salvador Va de bike. <http://www.salvadorvaidebike.salvador.ba.gov.
br/index.php/8-programa/1-o-programa>.
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Gréfico 8 - Grandes niimeros da mobilidade por bicicleta na RMS.
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Fonte: Perfil do Ciclista Brasileiro (TRANSPORTE ATIVO, 2015).

Os dados da participagdo modal e da integragao intermodal da
bicicleta com outros meios ainda sdo baixissimos. Maior alcance
e viabilidade para o uso intensificado da bicicleta pressupde a
possibilidade de embarca-la em outros meios de transporte —
onibus, metro, trem —, de abriga-las com seguranca em bicicletéarios
nos terminais de transporte urbano, de oferecer rede de paraciclos
e, de estabelecer normas para dotagdo de apoio aos que se
deslocam por bicicleta nos edificios geradores de grande fluxo:
estacionamentos, sanitarios e vestiarios.

Analisando a varidvel renda, alargando o intervalo de renda dos
usudrios, dos sem renda até tres salarios-minimos, o percentual
dos usuarios nesta faixa atinge os 67,2%, nesta pesquisa, em 2015.
Comparando com pesquisa realizada em Salvador, 2009, este
percentual situava-se em 96%, com evidente determinagdo da
varidvel econémica para o uso deste modal. Estes dados sugerem,
apesar das diferencas de metodologia entre as pesquisas, a
interpretagdo de ter havido incremento dos usuarios de bicicleta
com renda acima dos 3 saldrios-minimos, no intervalo entre as duas
pesquisas.

O tempo prevalente dos percursos, entre 10 a 30 minutos, indicam
distancias percorridas entre 5km e 10km, préximo do que a
literatura indica como mais vantajoso para deslocamentos por
bicicleta, entretanto, é expressivo o percentual, 29,5%, dos que
se delocam de 30 minutos a 1 hora, percorridos por usuarios com
faixa etaria que reflete a motivagdo maior para o trabalho, 25 a
34 anos, publico jovem que se enquadra na faixa da populacédo
economicamente ativa. Na pesquisa, 2009, as distancias maximas
foram os percursos Itapoa/Simées Filho com 27km e Mussurunga /
Engenho Velho de Brotas com 21km. Na mesma fonte, identificou-

19 Pesquisa realizada pela CONDER (2009), dirigida a usuérios de transportes co-
letivos que utilizam estagdes de transbordo e/ou terminais para alcancar seus des-
tinos (2506 questionarios), ciclistas que trafegam em vias nas é&reas de influéncia
dos poélos geradores e demanda (18 pontos de pesquisa, 1367 questionarios), e,
direg¢do /administragdo de estabelecimentos publicos ou privados selecionados (15
questionarios).
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se que predomina o usudrio de sexo masculino, 94%. Os nimeros
sdo contundentes sobre a classe de renda e género dos ciclistas
em Salvador.

As vantagens do uso da bicicleta, detectadas nos resgistros de
motivagdo para comecar a usar a bicicleta e a continuar a utiliza-la
como meio de transporte, conforme indicam os Gréficos 09 e 10,
podem ser justificadas: a preocupagdo ambiental, pela expansdo
da nogdo deste modal ter baixissimo impacto ambiental, mas com
grande efeito no sentido de favorecer a inclusdo social; os custos,
menores que os custos dos transportes coletivos - em especial
para os que nao se beneficiam do vale-transporte -; a rapidez e
praticidade, por independer de tempo de espera entre a decisdo
de se mobilizar e a tomada de agdo, e, por contabilizar vantagem
relativa no tempo de viagem. Destaque para o item saide como
mais um componente da transformacao cultural em curso - praticas
mais saudaveis -, que impactam na opgdo de uso do modal
cicloviério.

Grafico 9 — Motivagdo para comecar a utilizar a bicicleta como
modo de transporte urbano

4,7% 18,4% 37,7% 34,695 3,8%

" Preocupagdo Ambiental = Custo " Rapidez Praticidade ®saude ®QOutros

Fonte: Perfil do Ciclista Brasileiro (TRANSPORTE ATIVO, 2015).

Gréfico 10 — Motivacdo para continuar a utilizar a bicicleta como
modo de transporte urbano

6,2% 16,0% 37,3» 37,3» 2,7%

= preocupagdo Ambiental = Custo 5 Rapidez Praticidade =Saide #0utros

Fonte: Perfil do Ciclista Brasileiro (TRANSPORTE ATIVO, 2015).

Os dados da pesquisa que registram os problemas e dificuldades
a serem superadas, constituem-se em indicativos de objetivos
especificos para intervencdes nos sistemas de mobilidade. Nos
Gréficos 11 e 12, observa-se o destaque para a inexisténcia de
infraestrutura cicloviaria adequada, com requisitos de paisagismo
especifico, e questdes relativas a educagdo e a seguranca no
transito e publica, como fatores restritivos ao uso da bicicleta,
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portanto sdo orientativos para politicas publicas de mobilidade
urbana sustenavel.

Grafico 11 - Problemas do Dia-a-Dia.

c

B Seguranga no Transito

®Falta de Infraestrutura Ciclowiaria ®Seguranga Publica

B Educagio no Transito Sginalizacho = Qutros

Fonte: Perfil do Ciclista Brasileiro (TRANSPORTE ATIVO, 2015).

Grafico 12 - Problemas do Dia-a-Dia.

54,8 9.8 18,6
% % %

®Falta de Infraestrutura ®Seguranga Publica ®Seguranga no Transito

Cicloviaria
3,8 9.1 3,5
% % %
® Educagdo no Transit ®Sinalizacio " Qutros

Fonte: Perfil do Ciclista Brasileiro (TRANSPORTE ATIVO, 2015).

A pesquisa do Perfil do Ciclista (TRANSPORTE ATIVO, 2015),
evidencia as demandas de infraestrutura e a ameacga do trafego
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perigoso como importantes itens a enfrentar, mesma situacdo
caracterizada na pesquisa CONDER (2009), referida. A frota de
veiculos registrados em Salvador compde-se de 495.991 automéveis
e 8.271 6nibus e dos demais subsistemas taxi, elevadores publicos
e planos inclinados, hidroviario, ferroviario e metroviario (em
implantacao) (TRANSALVADOR, 2010). O nimero total de bicicletas
¢ desconhecido, tendo sido registrado na pesquisa CONDER
(2009), em ponto especifico de contagem, em Itinga, municipio de
Lauro de Freitas, conurbado a Salvador, 750 ciclistas por turno/dia.

Apesar do recente rebaixamento do Brasil, passando a quarto
produtor mundial de bicicletas, a frota nacional tem de mais de 70
milhdes de bicicletas, que se escondem por falta de infraestrutura
e de seguranga de uso no meio urbano, contra mais de 24 milhdes
de motocicletas (ABRACICLO, 2016), e, 45,4 milhdes de veiculos
(automoveis, comerciais leves, caminhdes e 6nibus) que ocupam
todo o espaco de circulagdo da rede viaria das cidades®.

Os dados permitem fortalecer os argumentos a favor da bicicleta.
O ciclista quer buscar oportunidades, quer se inserir na economia,
se deslocar com seguranca. A bicicleta além de meio de transporte
para o trabalho é, ela prépria, instrumento de trabalho. Sdo inimeros
os usudrios de bicicleta que tem sua atividade de microcomércio
onde a bicicleta cumpre distintos papeis, como transporte de
carga, suporte para fixar equipamentos diversos, além do que, a
proliferagdo do seu uso pode vir a incrementar toda uma rede de
negdcios entorno da bicicleta: pequenas oficinas de montagem e
manutengdo, seguros e outros.

CONCLUSIVAS

A manutengdo das tradicionais opgdes técnicas que privilegiam
investimentos em infraestrutura viaria, direcionados ao trafego do
transporte individual e dos transportes coletivos, como solugao para
as questdes de mobilidade nas cidades, limitam as perspectivas
de inclusao social e superacado da exclusdo territorial, pois, como
visto, ambos os sistemas, individual e coletivo, motorizados, sdo
inacessiveis a expressiva parcela da populagao urbana.

De modo abrangente, a tendéncia de ressignificacdo dos modais
ndo motorizados repercutira em toda a cidade, na medida em que
concorre para os propdsitos maiores e mais gerais de converter
as cidades em territdrios amigaveis, democraticos, saudaveis e
sustentaveis, recuperando a escala humana, favorecendo a vida
social plena para todos os cidad&os.

D Fonte: <http://g1.globo.com/brasil/noticia/2014/03/com-aumento-da-
frota-pais-tem-1-automovel-para-cada-4-habitantes.html>.
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A obviedade da pertinéncia do provimento da infraestrutura
cicloviaria, de favorabilissima relagdo custo-beneficio, sustentavel e
de altissima abrangéncia populacional, com perspectiva de oferecer
transformacdo das rotinas cotidianas, para aproximadamente
45% da populagdo urbana brasileira?!, com maior integracao a
dindmica urbana, em deslocamentos autbnomos de até médias
distancias, com a liberacdo de todo um segmento social da
submissdo a caminhadas excessivas e a limitacdo do seu raio de
alcance na cidade, ja sensibilizou parcela da sociedade. Técnicos e
planejadores somam aos movimentos organizados que promovem
o modal cicloviario, mas, ndo ha correspondente ressonancia nas
esferas decisoérias, pois, ndo apenas envolvem questdes técnicas,
mas politicas e interesses de setores econémicos.

As praticas de planejamento participativo sao eficientes na defesa
dos interesses sociais e configuram meios para resisténcia aos
propodsitos que ndo atendam as especificagbes em qualidade
e quantidade dos servicos que a populagdo demanda. Neste
sentido, o papel das inUmeras organizagdes ativistas em prol do
uso da bicicleta tem produzido enorme efeito na sensibilizacdo e na
instrucdo da sociedade sobre este modal quanto as potencialidades
e perspectivas de melhoria com a implantacdo de sistemas
cicloviarios, como sinalizam os dados da mais recente pesquisa
sobre o Perfil do Ciclista Brasileiro (TRANSPORTE ATIVO, 2015),
contribuindo com novos insumos ao planejamento.

Os Planos Diretores, principal instrumento de gestdo urbana,
ainda nao refletem o reconhecimento da necessidade de novas
estratégias que favorecam a mobilidade por bicicleta, a exemplo:
da superagao do zoneamento que define areas monofuncionais e
incrementam o nimero de viagens; da reorientacdo das politicas
setoriais, em especial a de habitagdo quando nao define requisitos
minimos de urbanidade para implantacdo das moradias, reforcando
a exclusao social e territorial; do disciplinamento da expansao do
tecido urbano, entremeado por vazios, disperso e desprovido de
servigos e equipamentos essenciais. Registre-se, no entanto, que na
atualizagdo do Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano — PDDU,
2015, da Cidade do Salvador, consta a intencdo de realizacdo de
malha ciclovidria abrangente, coincidente com o sistema viério
estrutural da cidade.

A énfase dada aos meios ndo motorizados — bicicleta e pedestre —
ndo deve confundir a demanda correta para a mobilidade urbana
sustentavel: a diversidade de opcdes, a oferta equilibrada dos
diversos meios de deslocamento. Para Jan Gehl,

2145% da populagéo urbana brasileira tem renda mensal familiar inferior a
trés salarios-minimos (PNAD/IBGE, 2001 apud ITRANS, 2004, p.11).
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...uma combinacdo de ciclovias com
transporte publico, com boas calgadas,
vias exclusivas para pedestres, comegam
a deixar a cidade mais interessante e
a dependéncia que se desenvolveu
do carro comeca a diminuir..muita
gente vai continuar andando de carro
por comodidade...entdo, junto com o
aumento de opgdes de locomocdo é
preciso diminuir o uso dos carros, dando
menos lugar a eles (GEHL, 2012).

As reflexdes sobre a mobilidade por bicicleta, proporcionada
pelas analises dos dados das pesquisas, e a ressignificagdo da
bicicleta como equipamento que capitaliza todas as vantagens,
todas as possibilidades de renovagdo de praticas socioespaciais
e representa, no pormenor da narrativa da sustentabilidade, mais
que um meio de transporte estratégico para as solugdes urbanas,
compdem um novo ideério para a bicicleta: liberdade e liberagao,
um modal de transporte efetivo.

A imagem da bicicleta passa a simbolizar a transformacao da
cidade democrédtica e sustentdvel na contemporaneidade - um
objeto individual que se apresenta como solucdo de mobilidade
para todos — ganhando status de icone, ao qual busca vincular-se o
marketing de muitos produtos.
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MIGRACAO MODAL: POR QUE ESTAMOS PERDENDO
CICLISTAS DIARIAMENTE

Modal change: why are we losing cyclists daily
Daniel Guth
INTRODUCAO

A bicicleta como meio de transporte, nas cidades brasileiras, tem
ganhado cada dia mais terreno e mais atengdo - da imprensa, dos
governos e da sociedade civil de maneira geral. Mas serd que
estamos pedalando no sentido correto e, de fato, aumentando o
nimero de pessoas em cima da bicicleta e promovendo a inclusao
das pessoas para a diversidade de usos e cultura da bicicleta no
cenario urbano?

A partir da cidade de S&o Paulo, este artigo se apresenta como
um ensaio sobre alguns perniciosos sintomas a partir dos quais
podemos identificar uma sensivel mudanga de perfil de quem
usa bicicleta no Brasil e em Sdo Paulo. Seja pelo crescimento da
elitizagdo do uso da bicicleta, seja pela escalada da motorizagao
(especialmente de motocicletas), a cultura da bicicleta, no Brasil,
estd passando por profundas mudancas.

Apesquisa de perfil dos ciclistas brasileiros' - linha condutora de toda
a argumentagdo e narrativa do artigo - apresenta dados preciosos
para a compreensdo deste cenario complexo e potencialmente
destrutivo que se avizinha. Apresentando nao apenas o perfil e as
caracterizagdes de quem hoje usa bicicleta, mas também indicando
caminhos possiveis para a ampliagdo do uso de bicicletas no Brasil.

O artigo, desta maneira, contextualiza historicamente a bicicleta e a
mobilidade urbana no Brasil a partir dos marcos legais, do mercado
e do acesso a bicicleta - também do declinio da produgéo e do
consumo de bicicletas, da mudanca de perfil socioeconémico a
partir da relagdo de oferta e demanda do mercado de bicicletas,
do aumento da motorizagdo em todo o pais e, finalmente, a partir
do exemplo concreto da cidade de S&o Paulo.

A conclusdo, que pode soar catastrofista a primeira vista, deve ser
interpretada como um aviso, um sinal amarelo para que pensemos
e repensemos as politicas cicloviarias em curso no pais.

" Transporte Ativo. Pesquisa Perfil do Ciclista Brasileiro (2015).
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Contexto histérico legal

O Brasil e, consequentemente, a cidade de S&o Paulo, vivem o
paradigma de uma nova condugéo para as politicas de mobilidade
urbana, a luz da Politica Nacional de Mobilidade Urbana (lei n°
12.587/12) e das novas dinamicas urbanas que suscitam inovagdes,
reinvengbes e um olhar mais amplo e transversal sobre as relagbes
da mobilidade com a cidade.

Até a publicagdo do novo Cédigo de Transito Brasileiro (lei n®
9.503/97), a mobilidade urbana carregava o estigma obtuso do
trénsito, da fluidez motorizada e da eficiéncia atrelada aos meios
de transporte.

O primeiro "cédigo de transito" brasileiro foi publicado em
1910 pelo entao Presidente Nilo Pecanha, e era um decreto para
concessao de estradas de rodagem para automoveis. Depois os
cédigos nacionais, de 1941 e, depois, o de 1966, criaram as regras
de circulagdo, compartilhamento e sinalizagdo no viario publico,
com decretos publicados pelo CONTRAN (Conselho Nacional de
Transito), ainda amparados pelo paradigma do rodoviarismo e do
espraiamento de estradas e rodovias Brasil afora. As cidades, os
deslocamentos urbanos e, por dbvio, as pessoas neste contexto,
eram elementos secundarios aos olhos da lei.

Até 1997, quando da aprovagdo do atual Cédigo de Transito
Brasileiro (CTB), os veiculos a propulsdo humana, notadamente as
bicicletas, eram equiparados aos veiculos de tragdo animal e nao
tinham, até entdo, qualquer amparo legal ou reconhecimento como
veiculos dotados de caracteristicas, cultura e regramentos proprios.

O novo CTB, aprovado em 1997, ja em seu artigo 1° enuncia uma
fundamental mudanca, elevando as pessoas a premissa basica de
amparo e atengao legais:

§ 1° Considera-se transito a utilizacao
das vias por pessoas, veiculos e animais,
isolados ou em grupos, conduzidos ou
ndo, para fins de circulagdo, parada,
estacionamento e operagdo de carga ou
descarga.
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O reconhecimento dos “ciclos”, veiculos de pelo menos duas
rodas a propulsdo humana? com a devida prioridade na circulagdo
nas vias publicas?, foi fundamental para romper com a invisibilidade
e com a marginalizagdo a que a circulagdo de bicicletas estava
condicionada.

Posteriormente, o Estatuto da Cidade (lei 10.257/01), que tramitou
por 11 anos no Congresso Nacional até sua aprovagdo, em 2001,
garantiu avangos importantes para o crescimento e ordenamento
dascidades, considerando ainstrumentalizacdo dos Planos Diretores
Estratégicos (PDE's) como marcos regulatérios urbanisticos para
a correlacdo entre mobilidade urbana, habitacdo, zoneamento
e funcdo social da propriedade, visando ao rompimento das
"dindmicas de exlusdo social e caos urbanos" (BONDUKI, 2001).

Em 2012, apds 10 anos de tramitagdo no Congresso Nacional, a
Presidente da Republica Dilma Rousseff sancionou a lei 12.587/12,
criando a Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU), marco
legal regulatério que obriga a priorizagao nos investimentos e nas
politicas publicas aos modos ativos de deslocamento, bem como
exige, aos municipios com mais de 20 mil habitantes, a criagdo de
um Plano de Mobilidade Urbana integrado.

Contexto do mercado e do acesso a bicicleta no Brasil

As primeiras bicicletas foram introduzidas no Brasil a partir de 1870.
No inicio do Século XX, na América Latina e no Brasil, as bicicletas
eram extremamente caras e, portanto, eram artigos acessiveis
exclusivamente as elites.

Até o final da década de 1940, as bicicletas ndo eram veiculos
tdo presentes na paisagem das cidades brasileiras. A auséncia
de uma industria nacional de bicicletas ndo permitia a difusdo e
popularizagdo deste veiculo, oportunizando-a apenas as classes
mais favorecidas que importavam, especialmente da Europa,
partes, pecas e bicicletas inteiras.

Com o pds Il Guerra Mundial e as dificuldades para se importar
pecas, partes e bicicletas vindas da Europa, o Brasil deu inicio a
um plano de criagdo e estimulo a industria nacional de bicicletas.
Foi em 1945 que a Caloi inaugurou a primeira fabrica nacional de

2 Anexo | do Cédigo de Transito Brasileiro (BRASIL, 1997).
3 Art. 58 do Cédigo de Transito Brasileiro (BRASIL, 1997).
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bicicletas, localizada na cidade de Sdo Paulo®. Seguida da empresa
Monark e de mais de 30 outras marcas e industrias, que comegaram
a adaptar todo o ferramental de montagem de pecas importadas
para dar inicio a uma verdadeira industria brasileira de producao
de bicicletas.

Os anos 50 até o golpe de 1964 foram anos de pleno
desenvolvimento e popularizagdo da bicicleta no Brasil. Neste
periodo as bicicletas finalmente chegaram a classe trabalhadora
através de modelos como a Barra Circular (Monark) e a Barra Forte
(Caloi) - modelos até hoje amplamente difundidos em todo o pais
e que se tornaram populares pela resisténcia e robustez de seus
quadros e pela area de apoio do bagageiro superior aos modelos
encontrados no mercado, que permitem carregar cargas, objetos e
até uma familia inteira em cima destas bicicletas.

Com o golpe militar e as reformas na economia, as mais de 30
marcas de bicicletas presentes no mercado e na industria nacionais
foram, pouco a pouco, encerrando suas produgdes. As dificuldades
de importar maquinario e as dividas atreladas ao délar fizeram com
que o mercado de bicicletas, até os anos 1980, caminhasse para o
monopdlio de duas grandes marcas - Caloi e Monark - que, juntas,
chegaram a concentrar 95% do mercado interno de bicicletas.

Com a redemocratizagdo, as aberturas econémicas - especialmente
nos anos 1990 -, e a introducdo do mountain bike no Brasil, o
mercado de bicicleta reaqueceu, surgiram as bike shops (lojas com
bicicletas, partes e pegas especializadas), novas marcas, nacionais e
importadas, que conquistaram novos mercados internos, até que o
Brasil atinge a marca de 3° maior produtor de bicicletas no mundo
e 5° maior consumidor (ABRACICLO, 2016).

Tanto o crescimento na produgdo e no consumo de bicicletas,
quanto no uso destas nas cidades brasileira, estdo totalmente
associados a politicas publicas, como veremos a seguir. Se, por um
lado, o arcabouco de marcos legais cria as condi¢gdes conceituais
e legais para os investimentos publicos na mobilidade ativa, por
outro lado o poder publico executivo ndo tem feito a sua parte
para garantir as necessarias politicas publicas que fariam com
que o uso de bicicletas se consolidasse com a devida prioridade
e legitimidade, acompanhando o desenvolvimento das cidades
brasileiras.

*No bairro do Brooklin.
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O declinio da producio e do consumo de bicicletas no Brasil

Dados da Relagdo Anual de Informagées Sociais - RAIS®, indicam
que o numero de fabricantes de bicicletas, pecas e acessorios
aumentou consideravelmente entre 2002 e 2011, passando de 173
para 235 produtores nacionais. Os dados compreendem apenas o
mercado formal.

Em relagdo a distribui¢do regional destes produtores, o Sudeste
concentra a maior parte deles, com 63,6%; seguido pelas regides
Sul (13,3%), Nordeste (11,6%), Centro Oeste (6,4%) e Norte (5,2%).

A regido Norte, apesar de possuir poucas empresas, é responsavel
por uma parcela bastante significativa da producdo nacional de
bicicletas - de 21% - especialmente em decorréncia dos beneficios
fiscais e das politicas industriais implementadas pelo governo
federal desde a ditadura militar para incentivo do Polo Industrial
de Manaus (PIM).

Assim como a quantidade de produtores nacionais, o nimero de
trabalhadores no setor, entre 2002 e 2011, também aumentou,
partindo de 4.671 para 7.904, um aumento de quase 70%.

A partir de dados dos anuérios da Abraciclo - Associagao Brasileira
dos Fabricantes de Motocicletas, Ciclomotores, Motonetas,
Bicicletas e Similares -, em 2009 o Brasil alcangou a posicao de
terceiro maior produtor mundial e quinto maior consumidor de
bicicletas.

Apesar deste aumento observado até meados dos anos 2000,
a partir do ano de 2008 tanto a produgdo como o consumo de
bicicletas comegaram a apresentar uma forte queda. Entre os
anos de 2008 e 2012 houve uma retragao de 21,7% na produgao,
passando de 5,3 milhdes de bicicletas produzidas em 2008 para
4,1 milhdes em 2012. Houve, ainda, uma diminuicdo de 18% no
consumo, reduzindo o consumo nacional em cerca de 1 milhdo de
unidades ao ano.

As causas deste declinio, tanto na produgdo quanto no consumo,
serdo exploradas brevemente nos capitulos a seguir. O impacto
destes nimeros também pode ser correlacionado com as viagens
didrias feitas em bicicleta. Portanto a queda na produgédo e no

consumo_de_bicicleta tem impactado diretamente o uso de
® Ministério do Trabalho e Emprego.
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bicicletas no Brasil - e vice-versa.
Mercados consolidados vs mercado (brasileiro) em potencial

A Europa é uma grande produtora e consumidora de bicicletas. Em
2011 foram quase 12 milhées de bicicletas fabricadas no continente
europeu e mais de 20 milhdes de bicicletas consumidas. Paises
como a Alemanha e a Dinamarca, com quase uma bicicleta para
cada habitante, ainda apresentam indices de consumo per capita
de bicicleta bastante alto.

Um comparativo de consumo per capita realizado entre 32 paises®
apontou que o Brasil, apesar de estar entre os maiores produtores
e consumidores de bicicletas no mundo, encontra-se na 222
colocagédo se considerarmos o consumo per capita.

Com aproximadamente 70 milhdes de bicicletas produzidas até
hoje (ABRACICLO, 2015), incluindo as bicicletas infantis, podemos
afirmar que 2/3 da populagdo brasileira ndo possui sequer uma
bicicleta. Isto significa, portanto, que temos um enorme mercado
em potencial, mas o que temos observado ¢, justamente, um
declinio na produgéo e no consumo de bicicletas no pais.

Mudanca de perfil e posicionamento do mercado

Desde a década de 1950, como destacado anteriormente, tanto o
mercado de bicicletas quanto o de automoveis apresentaram taxas
de crescimento positivas. Mas foi especialmente a partir da década
de 1970 que a produgao de bicicletas acelerou intensamente em
relagdo a de automoveis. Entre 1970 a 2007, a produgao mundial
de bicicletas aumentou 261%, enquanto a producao de automoveis
expandiu "somente" 124%’ (TENDENCIAS, 2013).

A partir de 2008, com o inicio da retragdo na produgdo e no
consumo de bicicletas, a taxa de motoriza¢do® continuou crescendo
ascentuadamente. Especialmente a industria de motocicletas
que, com incentivos fiscais, facilidades de crédito e financiamento
e concentragdo quase totalitdria de produgdo no PIM - Polo
Industrial de Manaus, fez com que a aquisicdo de motocicletas,
no Brasil, explodisse neste periodo. Comparando-se a industria

¢Fonte: COLIBI - Association of the European Bicycle Industry e COLIPED - Associa-
tion of the European Two-Wheeler Parts’ & Accessories’ Industry.

7 Fonte: Earth Policy Institute - Worldwatch, Bike Europe, Ward’s.

8 Taxa de motorizagdo é a quantidade de veiculos motorizados por mil habitantes.
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de automédveis, motocicletas e bicicletas, entre 1994 e 2013 a
produgdo de automoveis cresceu 162,6%, a de motocicletas
cresceu 1093,7%, enquanto a produgao de bicicletas recuou 30%
(ABRACICLO, 2015).

Se, por um lado, o mercado estd encolhendo em volume de
produgdo e consumo de bicicletas, por outro lado o mercado esta
empregando mais. Isto se da a partir de uma mudanca em curso de
perfil de consumidores, induzida por mudancas de posicionamento
do préprio mercado, migragdo modal da bicicleta para os meios
motorizados e auséncia de politicas publicas adequadas para
garantir seguranca e conforto aos deslocamentos feitos em bicicleta
nas cidades brasileiras.

O gréfico abaixo, feito a partir dos dados de produgéo de bicicletas

(ABRACICLO, 2015), mostra o recuo na produgdo de bicicletas
chamadas basicas’, desde 2006.

Evoluc¢do da venda nacional de bicicletas por tipo
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Fonte: Abraciclo

Se, em 2006, as bicicletas basicas representavam 65% do mercado
nacional, em 2013 este nimero ja havia recuado para 43,5%. E
este recuo se deu nao pelo crescimento de outros modelos e usos
de bicicletas, mas sim por sua propria e ascentuada queda, ao
mesmo tempo em que demais modelos e usos se mantiveram ou
estagnados ou apresentaram um leve aumento, como é o caso das

? As bicicletas bésicas sdo aquelas tradicionalmente comercializadas para uso
urbano e rural em todo o pais. Sdo bicicletas populares, mais baratas, destinadas
especialmente a trabalhadoras e trabalhadores - barra forte, barra circular e
cargueiras sdo alguns dos exemplos de modelos destas bicicletas.
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bicicletas para treino esportivo e as novas bicicletas urbanas, de
maior valor agregado.

Desde 2008, portanto, observa-se o declinio das bicicletas basicas,
ao passo que justamente as bicicletas de maior valor agregado, com
maior tecnologia embarcada, é que tém concentrado as atengbes
do mercado e de uma crescente clientela nas grandes cidades - o
que explica o aumento na empregabilidade do setor, mesmo com
o recuo no volume total de bicicletas produzidas no Brasil.

A guinada no sentido da elitizagdo do mercado e do consumo de
bicicletas se da pela melhoria de renda dos brasileiros, que fez com
que uma parte dos usuarios das bicicletas basicas se motorizassem
e migrassem para outros meios de transporte, bem como pela
escassez de oferta de bicicletas acessiveis, baratas e funcionais,
além da forte tendéncia da adogdo de bicicleta como meio de
transporte por setores da classe média, em especial nas grandes
cidades.

Rendimento médio real habitualmente recebido

(RS a pregos de hoje)
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Fante: IBGE/PA

A motorizacdo no Brasil

O crescimento e a popularizagdo do uso de bicicletas, no Brasil,
foram acompanhados também por um leve crescimento da frota de
veiculos motorizados, especialmente automoveis (passeio).

Até os anos 2000, quando a produgdo e o consumo de bicicletas
atingiram seu apice, o crescimento da frota motorizada também
crescia, ainda que mais timidamente do que a partir de 2001.
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De 1995 até 2000 o crescimento da taxa de motorizacéo, no Brasil,
foi de 5%'°, atingindo, no ano 2000, 199 veiculos motorizados
por mil habitantes. Apenas de motocicletas, entre 1995 e 2000, o
crescimento foi de 11%; contra 4% de automoveis de passeio.

Em 1999, a frota circulante de veiculos motorizados era de 111 por
mil habitantes, segundo levantamento da Associacdo Nacional de
Fabricantes de Veiculos Automotores (ANFAVEA, 2001). A posicdo
do Brasil em relagdo a outros paises, destoava notadamente, se
considerarmos especialmente os EUA e os paises europeus.

A produgdo e o consumo de veiculos motorizados no Brasil
cresceram desenfreadamente desde entdo motivados por fatores
como crescimento da renda média de brasileiros, incentivos e
desoneragdes fiscais para industria automobilisticas, facilidades
de crédito e parcelamento além de investimentos em parques
industriais.

O crescimento médio anual da taxa de motorizacéo no Brasil, entre
2001 e 2014, foi de 6,7% (Observatério das Metrépoles, 2015),
atingindo 56,9 milhdes de veiculos motorizados em 2014. Se, em
2000, a taxa de motorizacdo era de 111/ mil habitantes, em 2014
este indice ja superava 280/ mil habitantes.

De 2001 a 2006 houve um aumento de 88% na frota de motocicletas
no pais (ABRACICLO, 2015). Até o ano de 2000, o Brasil havia

emplacado 3,3 milhées de motocicletas. Em dez anos (até 2009),
0 Anuério Estatistico do GEIPOT (2001).
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este numero j& havia superado 12,4 milhGes de motocicletas
emplacadas.

Outro fator importante para o crescimento da motorizagdo no
Brasil é o fenébmeno da demanda induzida a partir da oferta de
infraestrutura abundante. A construcdo de rodovias, estradas,
avenidas, tuneis, viadutos, pontes, além de espagos publicos e
privados para acondicionar os veiculos, tiveram - e ainda tém -
grande éxito no estimulo para que mais brasileiros adquirissem seus
préprios automoéveis e/ou motocicletas e se sentissem, cada vez
mais, acolhidos e confortaveis para fazer boa parte das suas viagens
de modo motorizado. Somente na cidade de Sao Paulo, 25% de
toda a érea construida da cidade é de garagens e estacionamentos
(Escola Politécnica, USP, 2012).

Com base em dados apurados no ano de 2012, em mais de 400
municipios brasileiros, a Associagdo Nacional dos Transportes
Pdblicos (ANTP) concluiu que 85% de todos os recursos publicos
para a mobilidade urbana e rural estavam ainda sendo aplicados
nos transportes individuais motorizados; investimentos em
infraestrutura, manutengdo e custeio de operagdo de trafego.

Ou seja, o aumento da renda dos brasileiros, as facilidades de
compra, crédito e financiamento, os beneficios e incentivos a
indUstria nacional de automodveis e motocicletas, e a infraestrutura
rodoviarista implementada para estimular, suportar e dar vazéo para
o uso cada vez maior e mais frequente destes veiculos motorizados,
foram responsaveis pela crescente taxa de motorizagdo no pais
e, a0 mesmo tempo, pelo encolhimento na compra e no uso de
bicicletas - migracdo da bicicleta para os meios motorizados -,
especialmente pela populagado de baixa renda.

Perfil dos ciclistas brasileiros

Para problematizar ainda mais o fenémeno da migragdo modal e das
mudancas de tendéncia do uso de bicicleta nas cidades brasileiras,
duas importantes pesquisas serdo brevemente analisadas para
escancarar o perfil socioeconémico de quem usa bicicletas no
Brasil.

Uma delas é a Pesquisa de Orcamento Familiar - POF, realizada
pelo IBGE nos anos de 2008 e 2009; e a outra é a pesquisa de
Perfil dos Ciclistas Brasileiros, realizada por diversas organizagdes
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ao longo do ano de 2015 e coordenada pela ONG Transporte Ativo
(2015) (Rio de Janeiro)".

Pesquisa de Orcamento Familiar (POF) - IBGE

O objetivo da primeira pesquisa é o de fornecer informagdes
sobre a composicdo dos orgamentos domésticos, com base
em investigacBes dos habitos de consumo dos brasileiros, da
alocacdo de gastos e da distribuicdo dos rendimentos, segundo
as caracteristicas dos domicilios e das pessoas. Desta forma, a
partir das informagdes contidas nos microdados da POF/IBGE, ¢
possivel observar as caracteristicas socioeconémicas das familias
gue consomem bicicletas no Brasil.

De todas as familias entrevistadas, 9,8% adquiriram pelo menos
uma bicicleta no periodo da pesquisa, o que representa 5,65
milhdes de familias. A partir do consumo de bicicletas por regiao,
verificou-se uma concentragcdo maior nas regides Norte e Nordeste,
enquanto nas demais regides o consumo ficou abaixo da média
brasileira.

Das mais de 5 milhdes de familias brasileiras que adquiriram bicicleta,
38% estdo concentradas na regido Sudeste, o que representa um
universo de pouco mais de 2 milhées de familias. Quase 30% das
familias consumidoras sdo da regido Nordeste, totalizando 1,68
milhdo de bicicletas consumidas nessa regido do pais.

Os dois segmentos de renda mais altas possuem menor
representatividade nas vendas de bicicletas, segundo a pesquisa.
Familias com renda mensal de R$ 1.200 a R$ 3.000 e de R$ 600 a
R$ 1.200 representam a maior parte das familias que adquiriram
bicicletas, respectivamente 40% (2,25 milhdes de familias) e 26,8%
(1,51 milhdao de familias). Renda familiar de até R$ 600 foram 12%
de todas as familias que adquiriram bicicletas.

Arenda familiar média mensal para a amostra da POF, considerando
apenas as familias que adquiriram bicicleta no periodo da pesquisa,
é 11,8% inferior a renda média de todas as familias brasileiras.
Apontando aquele ano da pesquisa, a bicicleta foi um bem
consumido por familias de renda mais baixa do que a média dos
brasileiros.

""Em parceria com o Laboratério de Mobilidade Sustentavel (PROURB/UFRJ) e com
Observatério das Metrépoles.
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Pesquisa de Perfil dos Ciclistas Brasileiros - Transporte Ativo

De acordo com a pesquisa de perfil dos ciclistas brasileiros,
realizada com 5012 ciclistas, em dez cidades de diferentes regides
brasileiras, entre Julho e Agosto de 2015, 50,2% de todos os
ciclistas entrevistados tém renda de até 2 saldrios-minimos e 22,8%
tém até o ensino fundamental completo. Estes dados corroboram a
constatagao histérica de uso de bicicletas no Brasil, mas ndo podem
ser analisados isoladamente, pois 38,9% dos ciclistas entrevistados
ganham a partir de 2 salarios-minimos e 7,4% tém renda entre 5
e 10 salarios-minimos, nimero superior ao de pessoas sem renda
alguma (7,3%).

Ao compararmos os dados da pesquisa de orcamento familiar
(POF), com os dados da pesquisa de perfil dos ciclistas brasileiros,
verificamos que a bicicleta é acessada, majoritariamente, por
pessoas de baixa renda. Contudo, nos seis anos que separam as
duas pesquisas, é possivel verificar uma tendéncia de mudanca
de perfil dos ciclistas, especialmente quando se analisa os
dados da cidade de S&o Paulo, que vem recebendo importantes
investimentos publicos direcionados a mobilidade por bicicletas.

Em que pese que a pesquisa de orcamento familiar (POF) se baseia
em renda familiar, enquanto a pesquisa de perfil em dados de
renda individual, é possivel aferir que houve uma evidente melhora
na renda por quem usa bicicleta no Brasil, acima do crescimento de
renda média dos brasileiros para o mesmo periodo.

Entre toda a amostragem da pesquisa, aplicada durante os dias da
semana em horario comercial, 88,1% dos entrevistados disseram
que usam a bicicleta para ir ao trabalho. Quando perguntados
ha quanto tempo usam a bicicleta como meio de transporte,
37,3% disseram que o fazem ha mais de 5 anos, enquanto 14,5%
responderam ha menos de 6 meses”.

Um dos dados mais curiosos e possivelmente um forte indicador
de tendéncia sobre as mudancgas de perfil e de uso de bicicleta
nas cidades brasileiras é a motivagdo que os ciclistas tém para
comegar a pedalar e os motivos pelos quais continuam usando
a bicicleta como principal meio de locomogao urbana. Dos mais
de 5 mil entrevistados, 42,9% responderam que comegaram a
usar bicicleta por ser o meio de transporte mais rapido e pratico,
24,2% por ser mais saudavel e 19,6% por ser mais econémico. Os
motivos para continuar a pedalar sdo, para 44,6%, pela bicicleta ser
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rapida e pratica, 25,9% por ser mais saudavel e 17,7% por ser mais
econdmica.

Ou seja, em ambos cenérios a rapidez e praticidade representaram
o motivo central para o uso de bicicletas. Contudo, chama a
atencdo o segundo motivo mais citado ser a salde; motivo que
superou, inclusive, as razbes de economia (individual e familiar),
que poderiam levar as pessoas a adotarem a bicicleta como seu
veiculo.

Apesar de ainda representar um percentual alto (quase 20%), a
economia associada ao uso de bicicleta parece influir cada vez
menos na vida dos brasileiros, e isto tem gerado fluxos migratérios
para os meios de transporte motorizados cada dia mais acentuados.

Os impactos deste deslocamento de interesses podem ser
observados localmente, com as mudangas de perfil dos ciclistas,
associadas, principalmente, as politicas publicas que culminam por
privilegiar regides, grupos sociais determinados e usos e culturas
que se diferem do que historicamente foi observado nas cidades
brasileiras a partir da década de 1970.

O caso da cidade de Sao Paulo

A pesquisa de perfil dos usuarios de bicicleta na cidade de Sao
Paulo™ - uma parte entre dez da pesquisa nacional de perfil dos
ciclistas brasileiros - entrevistou 1804 ciclistas paulistanos, sendo
86% homens e 14% mulheres.

Se, nacionalmente, mais de 50% dos entrevistados tém renda de
até 2 saldrios-minimos, em S&o Paulo este nimero nao ultrapassa
38%. De todas as pessoas que responderam ganhar acima de 10
saldrios-minimos (7% do total), 69% sao ciclistas da area central
de Sdo Paulo, enquanto apenas 5% sao da area periférica. Na
area central, ciclistas que ganham entre 5 e 10 salarios-minimos
representam a maior parcela: 22%. Até 1 salario-minimo, na érea
central, é representado por apenas 3% de todos os ciclistas.

Quando perguntados hd quanto tempo usam a bicicleta como
meio de transporte, apenas 29% responderam que pedalam ha
mais de 5 anos, enquanto 71% responderam que pedalam ha
menos de 5 anos na cidade. H& menos de 1 ano foram 37% das

12 Coordenada, em S&o Paulo, pela Ciclocidade - Associagdo dos Ciclistas Urbanos
de S&o Paulo.
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respostas, superando em 8% quem pedala h& mais de cinco anos,
apontando para um cenério de renovagao e recente indugao de uso
de bicicleta, especialmente na area central da pesquisa. Enquanto
na area periférica, 14% responderam que pedalam "ha menos de 6
meses", na area central este indice foi de 25%.

Ter mais ciclistas que pedalam "h& menos de 1 ano" do que "ha
mais de 5 anos", além de mais da metade dos ciclistas com renda
individual a partir de 2 salarios-minimos, sdo dados indicativos de
que o perfil médio de quem usa bicicleta, na cidade de Sao Paulo,
é predominantemente de classe média e, surpreendentemente, de
parte da elite econémica paulistana’ - renda familiar superior a R$
4.591.

Sobre a principal motivagdo para comecar a usar a bicicleta como
meio de transporte, em S3o Paulo, 48% responderam ser mais
rapido e prético usar a bicicleta, enquanto 23% responderam ser
"mais saudavel" e 18% responderam ser "mais econémico".

Se distribuirmos pelas areas da cidade aplicadas na metodologia
da pesquisa, apenas na area periférica o motivo "economia” (25%)
superou o motivo "satde" (24%) como principal razdo para comegcar
a pedalar. Se compararmos por areas, o motivo "economia” teve o
dobro de respostas na area periférica em comparagdo com a area
central.

Outro motivador que tem expressdo muito maior na éarea central
do que nas demais é o de 'outros', opgdo que contempla, entre
outras razbes, a implantagdo de infraestrutura cicloviaria. No
centro, ele aparece com 23%, contra apenas 5% e 3% nas regides
intermediaria e periféricas, sugerindo com alguma forga, para a
area central, a relagdo entre implantagdo de infraestrutura dedicada
para ciclistas e motivagdo para passar a usar a bicicleta. Revela-se,
portanto, que no recorte periférico, ao menos para a pesquisa de
perfil, a infraestrutura cicloviaria ndo foi apontada como motivagao
relevante para comegar a usar bicicleta.

Importante ressaltar, ainda, os dados relativos aos principais
problemas enfrentados pelos ciclistas no transito, bem como
os motivos que os fariam pedalar ainda mais na cidade. Sobre a
primeira questao, para 56% dos entrevistados a falta de respeito
dos condutores de veiculos motorizados e a falta de seguranca

3 De acordo com o estudo "A Nova Classe Média", do Centro de Politicas Sociais
da FGV (CPS/IBRE/FGV). Ver Neri (2008).



no transito representam os principais problemas no uso cotidiano
de bicicleta. Apenas 24% destacaram, como principal problema
enfrentado, a auséncia de infraestrutura adequada, como ciclovias,
ciclofaixas e bicicletarios.

Para as mulheres ciclistas, 63% responderam que a falta de respeito
dos condutores de veiculos motorizados e a falta de seguranga no
transito representam os principais problemas enfrentados, enquanto
estes foram os motivos apresentados por 54% dos homens.

Sobre as razbes que incentivariam o uso mais frequente da
bicicleta, 49% dos entrevistados indicaram "mais infraestrutura
cicloviaria" como sendo a principal questdo, seguida de "mais
seguranca no transito" (18%) e "mais seguranca contra assalto"
(14%). Impressiona, no entanto, o dado de que na érea periférica
o segundo item mais importante que faria as pessoas pedalarem
mais é ter "mais seguranca contra assalto", com 27% das respostas;
enquanto nas regides central e intermediaria esta foi a preocupagao
de apenas 3% e 10% das pessoas ciclistas, respectivamente.

Os entrevistados responderam, ainda, sobre a frequéncia de uso de
trés tipos de estruturas viarias: rua (compartilhamento com veiculos
motorizados), ciclovia ou ciclofaixa e calgadas (compartilhamento
com pedestres).

Mais de 70% dos entrevistados afirmou pedalar na rua sempre ou
quase sempre. Isso mostra que o compartilhamento com veiculos
motorizados faz parte da rotina dos ciclistas. Esse é um indicador de
que o estimulo ao convivio pacifico entre os modos de transporte é
urgente para a maior parte das pessoas que usam a bicicleta para
se locomover.

Ciclistas que avaliaram o percurso que fazem em bicicleta como
"6timo" estavam praticamente em sua totalidade circulando
pela regido central. As avaliagbes positivas de "6timo" e "bom"
fazem uma curva descendente conforme nos afastamos do centro,
indo de 33% na area central para 22% na intermediaria e 18% na
periférica. As avaliagdes negativas de "ruim" ou "péssimo" fazem
o caminho oposto, subindo de 23% na regido central para 33% na
intermediaria e 44% na periférica.

Ao avaliarmos o recorte por areas da cidade, vemos que a
incidéncia de ciclistas que pedalam "sempre" ou "quase sempre"
por infraestrutura cicloviaria diminui, em especial no caso dos que
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pedalam "sempre", que cai de 60% dos ciclistas que circulavam na
regido central no momento da entrevista para 52% da intermediéria
e apenas 34% da periférica.

Com isso, a frequéncia de quem "raramente" ou "nunca" pedala
em ciclovias ou ciclofaixas aumenta conforme nos distanciamos
do centro, subindo de apenas 8% na regido central para 22% na
intermediaria e 33% na periférica. Se isolarmos apenas as respostas
de quem afirma "nunca" pedalar em ciclovias ou ciclofaixas (5%
do total), vemos que 81% desses ciclistas circulavam em areas
periféricas no momento da entrevista.

Portanto, é possivel aferir que na regido central as politicas publicas
de ampliagdo da rede ciclovidria tém apresentado resultados
positivos para o aumento no uso de bicicleta e também para o
contingenciamento da migragdo modal.

No entanto, para a regido periférica, ndo apenas a rede cicloviaria
em implantacdo ainda nao apresentou resultados, como pressupde-
se que os desafios para a promogdo do uso de bicicletas, neste
recorte, sejam distintos aos apresentados para a regido central.

As diferengas consistem, para inicio de reflexdo, no diagndstico
apresentado, onde a avaliagdo dos percursos, das vias e das
estruturas cicloviarias parece se distanciar enormemente entre as
regides. Sobre os problemas enfrentados, para além das estruturas
mal avaliadas, had ainda uma premente falta de respeito dos
condutores de veiculos motorizados, além da violéncia no transito,
e da violéncia urbana (associada a falta de seguranca publica) - itens
que sdo indicadores fundamentais para se planejar e promover
o uso de bicicletas para além da implantagdo de infraestrutura
cicloviaria.

Dados preliminares da pesquisa Correlates: travel patterns and
time trends of bicycling in Sdo Paulo, Brazil, 1997-2012 (USP,
2015), sobre os deslocamentos feitos com bicicleta na Regido
Metropolitana de Sdo Paulo (RMSP) a partir da Pesquisa Origem e
Destino da Regido Metropolitana de S&o Paulo de 1997 e 2007 e
da Pesquisa de Mobilidade de Urbana 2012'%, mostram que houve
queda de uso de bicicletas no periodo de 2007 a 2012.

O numero de ciclistas passou de 6,3 para 5,4 por 1.000 habitantes.

4 Realizada a cada dez anos pelo Metré de Séo Paulo
"> Atualizagdo dos dados da pesquisa de Origem e Destino (Metrd)
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O que reverte o cenério de aumento verificado entre 1997, quando
havia 3,9 ciclistas por 1.000 habitantes.

Essa tendéncia de queda é influenciada pela redugdo no nimero
de ciclistas entre os mais pobres, que passaram de 9 para 6 a cada
1.000 habitantes entre 2007 e 2012. Entre os mais ricos, ocorreu o
inverso: o aumento foi de 2,5 para 4,5 para cada 1.000 habitantes.
As contagens de ciclistas realizadas pela Associagédo dos Ciclistas
Urbanos de Sao Paulo - Ciclocidade' (2015b), em onze pontos
distintos em toda a cidade, colaboram para mesma conclusdo:
aumento no fluxo de ciclistas nas vias monitoradas que se encontram
dentro da regido central e estagnagdo ou retracdo do fluxo de
ciclistas nos pontos de contagens nas regides mais distantes do
marco zero.

Enquanto a Avenida Brigadeiro Faria Lima, localizada na zona oeste
e em uma das regiGes mais ricas da cidade, apresenta nimeros
sélidos de crescimento de viagens feitas em bicicleta; na zona norte,
a 20 quildémetros dali, as contagens de ciclistas ndo apresentaram
expansdo nas viagens, se analisada a série histérica desde 2013.

: Av. Br|gade|ro 1726 Nao : 1941 wagens/ : 2322
. Farialima- : viagens/ : realizada : dia . viagens/dia :
zona oeste dia : : : :
Av.Inajarde © 1413 © 1410  :1350viagens/ : Ainda nio
Souza -zona : viagens/ : viagens/ : dia : realizada
norte : dia : dia :

Algumas politicas publicas também contribuiram para este cenério:
ainda anterior a implantacdo de centenas de quilémetros de ciclovia
e ciclofaixas permanentes, podemos citar, como exemplo, a rede
de ciclofaixas de lazer - estruturas instaladas todos os domingos
e implantadas a partir de 2009 na cidade -, que fazem com que
mais de 100 mil pessoas, todos os domingos, saiam de suas casas
para pedalar pela cidade. Estas estruturas, que j& somam 120
quilémetros, concentram-se nas regides mais centrais e, quando
avancam para regides mais distantes do centro, apresentam
numeros baixos de uso.

¢ A metodologia empregada foi desenvolvida pela ONG Transporte Ativo (Rio de
Janeiro). As contagens sao realizadas em um mesmo ponto e contabilizam 15 horas
ao longo de um dia (das 6h as 20h).



Outras medidas como campanhas de respeito e criagdo da zona
maxima de protecdo aos pedestres, na regido central, a reducdo
das velocidades maximas nas principais vias arteriais da cidade,
o surgimento de coletivos, bike cafés, lojas especializadas em
ciclismo urbano, e o préprio movimento da sociedade civil pela
promogao do uso de bicicleta, contribuiram sobremaneira para o
crescimento de viagens feitas em bicicleta na regido compreendida
pelo centro expandido.

Impacto da infraestrutura cicloviaria

Uma das principais caracteristicas do uso de bicicletas se refere ao
fato de que compdem uma economia de rede. Estas economias
se destacam pelo aumento no consumo de um mesmo bem ou
servico, a medida que o nimero de consumidores deste mesmo
bem/servico aumenta (KATZ; SHAPIRO, 1985).

Desta forma, uma bicicleta tem sua potencialidade aumentada a
medida que um nimero cada vez maior de pessoas utiliza este meio
de transporte. Nao a toa, o famigerado estudo de Jacobsen (2003)
Safety in numbers: more walkers and bicyclists, safer walking and
bicycling, de 2003, relaciona a seguranga de ciclistas no transito",
com o numero de viagens feitas em bicicletas. Tal levantamento
utilizou dados de cidades da Califérnia (EUA), da Dinamarca,
Reino Unido e Holanda. O resultado do estudo, j& repercutido
mundialmente, foi que quanto maior o nimero de ciclistas, menor
é a proporgdo de colisdes e atropelamentos envolvendo ciclistas,
contradizendo o senso comum de que mais pessoas em bicicletas
representariam um aumento de risco a esta populagao.

Esta caracteristica, apesar de engrandecedora por principio,
demanda a oferta de medidas (publicas e privadas) para sua
efetivagdo plena. Ha, outrossim, um cardapio infindavel de medidas
e politicas publicas necessérias - aqui ndo devemos tentar lista-las,
para nao diminui-las.

No entanto, sabe-se que a garantia de conforto e seguranca
nos deslocamentos, através de infraestrutura dedicada, como
ciclovias e ciclofaixas, por exemplo, é uma destas medidas que
podemos citar e que em toda literatura sobre o tema se apresenta
como uma medida de forte impacto. Bicicletérios e espagos para
acondicionamento de bicicletas também representam medidas

importantes para favorecer esta economia de rede.
7 Quantidade de atropelamentos e colisdes
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Segundo a pesquisa de perfil dos ciclistas brasileiros, 26,6% de
todos os entrevistados responderam que a falta de infraestrutura
adequada (como ciclovias, ciclofaixas, bicicletérios, etc.) representa
o principal problema enfrentado no dia-a-dia. E 34,6% responderam
que o principal problema enfrentado ¢ a "falta de respeito dos
condutores dos veiculos motorizados". Quando perguntados sobre
o que os faria pedalar mais, 50% responderam "mais infraestrutura
ciclovidria”, enquanto 21,5% responderam "mais seguranga no
trénsito”.

As infraestruturas cicloviarias representam investimentos baixos
para o poder publico, porém com intenso retorno, especialmente
no médio e longo prazos. Foi visando ao aumento de uso de
bicicletas na cidade que o prefeito de Séo Paulo, Fernando Haddad
(PT-SP), entdo candidato ao pleito em 2012, assinou uma carta de
compromissos'® com os ciclistas paulistanos se comprometendo,
entre outras coisas, a aumentar a oferta de estrutura cicloviaria na
cidade. Sua promessa, a época, foi a de somar 400 quilémetros de
ciclovias e ciclofaixas aos 63 quilémetros de ciclovias que existiam
a época.

A implantagdo destes 400 quildmetros de ciclovias e ciclofaixas, a
partir de 2014, com custo aproximado de R$ 37,5 milhdes ao ano,
representou um total de 0,07% de todo orcamento anual da cidade
de S&o Paulo™. Até Julho de 2016, com 3 anos de meio de gestéo,
a Prefeitura ja tinha entregue 357,8 quilémetros de ciclovias e
ciclofaixas, totalizando uma rede de 425,8 quilémetros ao todo.

Apesar da rapida e necessaria ampliacdo da rede cicloviaria da
cidade de Sao Paulo, a distribui¢do regional destas implantagdes
se deu de maneira bastante desigual (como podemos observar na
tabela abaixo).

'® Campanha "Carta de compromissos com a mobilidade por bicicletas". Disponivel
em: <http://www.ciclocidade.org.br/noticias/242-entidades-apresentam-carta-de-
compromisso-com-a-mobilidade-por-bicicletas-aos-candidatos-a-prefeito>. Acesso
em 19 out. 2016.

17 Elaboragéo propria a partir de dados da CET-SP e da execugdo orcamentéria da
Prefeitura de Sdo Paulo nos anos de 2013, 2014 e 2015.
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Percentual da

Total de rede cicloviaria
quildmetros implantada - desde
2014
Zona Leste 82,4 quilémetros 23%
: Zona Sul . 46,6 quildmetros 13% :
: Zona Norte 44,8 quilémetros 12,5%
: Zonas Centro e Oeste 184 quilébmetros 51,4% :

A concentracdo de mais de 50% de ciclovias e ciclofaixas
implementadas nas regides centro e oeste aponta para uma
tendéncia de privilegiar publicos e usos que corroboram com a
tendéncia de aumento no uso de bicicleta por parte de pessoas de
mais alta renda, bem como corroboram com a perda e migragao de
ciclistas de mais baixa renda para os meios de transporte individual
motorizado e coletivo.

A qualidade e a fragmentacao da rede cicloviaria fora do centro
expandido também pode ser considerada um fator relevante para
anédlise sobre o baixo impacto inicial destas infraestruturas para
a promogao do uso de bicicletas. Enquanto nas regides centro e
oeste a malha cicloviaria se constitui mais como rede - integrando
centralidades e pontos de interesse e promovendo importantes
interligacdes territoriais - nas demais regides as infraestruturas
ainda sdo desconectadas umas das outras, ndo fazem ligagdes
interbairro e ainda nao conectam plenamente com a malha
cicloviéria da regido central (principal regido em destino de viagens
para trabalho, estudos e lazer).

Apenas para efeito de exemplo e elucidagdo, até Julho de 2016
a cidade de Sao Paulo ainda nao havia implementado nenhuma
ligacdo entre a zona leste da cidade - onde vivem 4 milhdes de
habitantes - com a regido central.

E inegavel que a implantagdo de infraestrutura cicloviaria tenha um
impacto positivo para quem ja se desloca diariamente de bicicleta,
mas também para quem ainda nao o faz. Os dados da pesquisa de
perfil de quem usa bicicleta em Sao Paulo, conforme apresentamos
aqui, sdo um exemplo disto, quando 37% de todas as pessoas
entrevistadas disseram pedalar de um ano para ca.
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Mas podemos ir além, comparando pontos de contagens de
ciclistas?®® antes e depois da implantacdo de estrutura cicloviaria,
utilizando como base duas importantes ciclovias implantadas nos
Ultimos 2 anos: a ciclovia da Avenida Eliseu de Almeida, na regido
oeste, e a ciclovia da Avenida Paulista, na regido central.

Duas estruturas das regides centro e oeste, alids, que corroboram
justamente para a tendéncia de aumento de uso de bicicleta nestas
regides.

: : . 2015
: 2014 - : 2015- : -com
Local/ _Zggr% 226131' © Av. Eliseu : Av. Paulista : ciclovia :
cidovia © cidlovia de Almeida : aindasem : em
Ano : : com ciclovia : ciclovia : ambas
: : : - avenidas :
733 ? E 2112
C\CGIEERS viagens /01 de o977 de | Vviagens :
Paulista Jo  : viagensde : - - viagensde : T3
o © bicicleta  bicicleta . :
bicicleta : : : : bicicleta :
(D via56;ns : 580 888 : : vigzi?ws :
Eliseu de dge © viagens de : viagens de - : ge
AGEEER et ¢ Dicicleta o Dbicicleta " bicicleta :
CONCLUSAO

Desde a redemocratizacdo o Brasil avancou na consolidacdo de
marcos legais que garantissem mais qualidade de vida nas cidades
para brasileiras e brasileiros. Da Constituicdo Federal, até o novo
Cédigo de Trénsito Brasileiro (BRASIL, 1997); do Estatuto da
Cidade, até a Politica Nacional de Mobilidade Urbana. Se a visdo
utilitéria de transportar pessoas e cargas, que vigorou durante
a maior parte do Século XX, esteve combinada com a agenda
desenvolvimentista da motorizagdo e do espraiamento das nossas
cidades, hoje os paradigmas se voltam para a retomada da energia
e da escala humana como elementos centrais para a mobilidade
humana de um pais cada dia mais urbano.

A existéncia de uma pujante e diversa industria nacional do setor de
bicicletas, desde a década de 1950, poderia garantir algumas das
bases sélidas para a consolidagdo e o crescimento de uma cultura
da bicicleta nas cidades brasileiras de pequeno e médio portes e

2 Contagens realizadas pela Ciclocidade - Associagdo dos Ciclistas Urbanos de Séo
Paulo (2015b).
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também nas grandes metrépoles. Garantindo a incluséo e o acesso
a este meio de transporte agil e democratico por toda a populagao,
especialmente por aquelas e aqueles que devem receber maior
atencéo e apoio de politicas piblicas de bem-estar social.

O posicionamento do mercado, estimulado por alteragdes nos
padrées de consumo, aumento da renda média dos brasileiros e
também nas mudangas de perfil dos ciclistas nas cidades brasileiras,
reforcou a tendéncia pelo encolhimento da popular cultura da
bicicleta e crescimento, portanto, da motorizagdo no pais.

Ha ainda uma profunda falta de compreensao da agenda da
mobilidade urbana, pressurosa por respostas condizentes com os
desafios e complexidades do Século XXI. Falta de compreenséo
por parte da gestdo publica, que acumula incongruéncias relativas:
a) ao pacto federativo, que nao garante a capacidade de resposta
institucional, financeiro-orcamentéria e de formulagédo de politicas
publicas pelos municipios; b) as politicas macroeconémicas, que
conflitam as diretrizes da politica nacional de mobilidade urbana
com os incentivos a indUstria automobilistica; c¢) ao redesenho de
investimentos publicos, até agora orientados segundo o paradigma
do rodoviarismo e da motorizacdo.

Curioso observar que os proéprios atores que estdo envolvidos na
mudanga prética para uma nova agenda de cidade e de mobilidade
urbana, pessoas que justamente tém um papel estratégico nas
cidades, ainda ndo tém uma compreensao mais critica e profunda
sobre os rumos desastrosos da perda de identidade e da cultura da
bicicleta no pafs. Se, por um lado, a popularizagéo da infraestrutura
cicloviéria foi elevada ao patamar de uma das principais medidas
para responder aos anseios desta nova agenda contemporéanea
da mobilidade urbana - consolidadas pelos marcos legais aqui
destacados -, por outro lado os interesses difusos liderados pela
agenda da motorizagdo do pais continuam dominando a pauta das
politicas e dos investimentos publicos, fazendo com que a fragil e
histérica cultura da bicicleta no pais esteja no limiar de sua propria
extincao.

Os beneficios das infraestruturas ciclovirias, contudo, sdo inimeros
e devem ser objeto de maior investigagao, tanto por académicos,
quanto por profissionais da area, ativistas e pelo proprio poder
publico. Jdhd um arcabougo de conhecimentos e dados acumulados
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para conduzir melhores politicas - seja para as estruturas existentes
ja implantadas, seja para outras, vindouras. No entanto é preciso
destacar que a politica de implantagdo de infraestrutura cicloviaria,
quando e se isolada, ndo parece ser suficiente para conter a
migragdo modal dos meios ativos de deslocamento para os meios
motorizados de deslocamento (individuais, especialmente).

E o que se constata a partir da andlise dos dados da pesquisa de
perfil de quem usa bicicleta em Sdo Paulo (2015), combinada com os
dados da Pesquisa de Mobilidade (Metr6, 2012), com as contagens
de ciclistas e com a crescente taxa de motorizagcdo e queda na
produgdo e no consumo de bicicletas basicas, populares, para
trabalhadoras e trabalhadores. E preciso, no entanto, estudar com
mais precisdo a localizagdo de grupos que migraram da bicicleta
para os meios de transporte motorizados afim de compreendermos
as motivagdes (até de cunho sociolégico) para tal fenémeno.

Tensionamentos urbanos como a generosa oferta de estrutura
urbana para a circulagdo de automdveis e motocicletas, a baixa
oferta e/ou qualidade do transporte publico coletivo e as altas
tarifas deste, as inimeras exclusbes e o induzido espraiamento
das cidades - que segregam, distanciam e enclausuram milhdes
de brasileiros em situagdo de suburbanizagdo -, ao mesmo tempo
em que a possibilidade de aquisicdo de um automoével ou de uma
motocicleta é publicizada como medida de inclusdo e ascensao
social, escanteiam as expectativas, ao menos para o curto e médio
prazos, de contengdo da migragdo modal e da perda diaria de
ciclistas, especialmente nas periferias. Em que pese o fato de que
houve, de 2013 a 2016, um enorme avango na implementagdo de
infraestrutura cicloviéria na cidade de Sao Paulo.

Para tornar a bicicleta um meio de transporte cada vez mais "rapido
e prético" na cidade de Sao Paulo?, conforme 48% de quem usa
bicicleta indica como sendo o principal fator para ter comecado
a pedalar na cidade, serd preciso enfrentar barreiras fisicas e
simbdlicas profundas da dinamica rodoviarista constituida ao longo
do Século XX.

Para tornar a bicicleta um meio de transporte cada vez mais
democratico e acessivel, serd preciso solucionar a falta de respeito
dos condutores de veiculos motorizados e a falta de seguranca

% De acordo com a Pesquisa Perfil de quem usa bicicleta em S&o Paulo
(CICLOCIDADE, 2015).
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no transito? que, combinados, representam 60% dos principais
problemas enfrentados por quem usa bicicleta na cidade de Sao
Paulo.

Portanto, se ndo enfrentarmos a dominacdo da motorizagdo no
pais e na cidade de Sdo Paulo, da ganancia por cada vez mais
espago pelos grandes gastadores de energia (ILLICH, 2005), se
a agenda por cidades mais humanas, com conexdes diversas e
dimensionadas a escala humana e se a implantacdo de politicas
ciclovidrias ndo carregar todo este acimulo, nossos esforcos
terdo sido, possivelmente, em v3do; e amargaremos, em um futuro
préximo, ter de reconstruir das cinzas a rica e diversa cultura da
bicicleta que vinha se desenvolvendo, no Brasil, desde a década
de 1950.
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MULHERES DE BICICLETA: COMO PEDALAM AS
MULHERES EM SAO PAULO

Leticia Lindenberg Lemos
Marina Kohler Harkot
Paula Freire Santoro

INTRODUCAO

Nos ultimos anos a bicicleta tem sido incorporada na pauta da
politica de mobilidade urbana de Sdo Paulo. Essa incorporacdo
se deu lentamente até o inicio dos anos 2010, e apresentou
maior intensidade a partir da gestdo municipal que se iniciou em
2013. O transporte individual motorizado comecou a perder sua
posicdo hegemonica nas politicas de mobilidade urbana, e os
modos coletivos e ativos passaram a ganhar certa prioridade nas
intervengdes de infraestrutura viéria. Foi notéria nesse processo a
ampliacdo do sistema cicloviario. Além do aumento impressionante
da malha, chegando a somar pouco mais de 400km, foi a primeira
vez que se questionou e alterou o espago do automoével, com a
transformacao de faixas para estacionamento em ciclofaixas. Ainda
assim, o que foi concretizado continua bastante irrisério em relagao
a extensao do sistema viario - cerca de 17 mil km de vias.

Este contexto local, que se insere no contexto nacional e global
de promocao da ciclomobilidade, tornou a discussao sobre o uso
da bicicleta ainda mais relevante. Considerando a escassez de
dados sobre o uso da bicicleta em Sao Paulo, e buscando produzir
informagdes que possam subsidiar formulacdo e implementagao
de politicas publicas para o uso da bicicleta nessa cidade, a
Ciclocidade (2015a) coordenou a aplicagdo local da Pesquisa de
Perfil de Ciclista.

Dentro deste contexto, este capitulo tem como objetivo olhar para
a mobilidade feminina com o uso da bicicleta, a partir da analise
dos dados levantados pela Pesquisa de Perfil de Ciclista realizada
em S&o Paulo, separados por género - considerando as respostas
predominantes: feminino e masculino - e faixas de renda. Para
dar suporte a discussdo, foram utilizados também alguns dados
da Pesquisa de Origem-Destino do Metré (OD)' e das contagens
de ciclistas realizadas também pela Ciclocidade (2015b). Busca-se
explicitar e debater o padrdo de mobilidade feminino por bicicleta,
comparativamente ao masculino, e nas diferentes faixas de
renda, levantando hipdteses sobre as razdes para as diferengas e

'Essa é a pesquisa sobre padrées de mobilidade na Regido Metropolitana de Séo
Paulo mais abrangente, tanto geograficamente como longitudinalmente no tempo.
Realizada a cada 10 anos, desde 1967, com aferi¢des nas duas Ultimas edi¢des, em
2002 e 2012, incluiu os modos ativos somente a partir de 1977.
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semelhancas entre os padrées de mobilidade feminino e masculino.

Este olhar especifico para as mulheres se justifica pelo fato delas
usarem e circularem pela cidade de forma bastante diferente dos
homens (DUMONT, FRANKEN, 1977, COUTRAS, 1997; VIDAL,
2004; HANSON, 2010; RASSELET et al., 2011). Tais diferencas tém
origem no conceito de género (SCOTT, 1986) e na construgdo social
e cultural dos papéis de homens e de mulheres dentro da familia
e na sociedade, ou seja, em aspectos da socializagdo feminina
estereotipica e da divisdo sexual do trabalho, que resultam nas
diferentes vivéncias de homens e mulheres no espaco urbano.

Em relagdo a mobilidade, Hanson (2010) mostra que padrées de
mobilidade conformam género e vice-versa, e pontua limitagdes
das abordagens metodoldgicas. A autora resgata também o
possivel poder transformador de ampliar a mobilidade de mulheres
dentro do "dualismo familiar", no qual homens desenvolvem
atividades fora de casa, no espago publico, com amplitude de
movimentos e distancias, enquanto mulheres ficam limitadas ao
espaco doméstico, com movimentos restritos. No entanto, ainda
que a autora traga alguma diversidade de contextos, o olhar
principal é sobre o contexto norte-americano, muito diverso do
contexto brasileiro ou latino-americano. Nestes, a andlise deve
ser relativizada, pois os padrées de mobilidade se configuram a
partir de dindmicas urbanas locais e sdo fortemente impactados
por aspectos socioecondmicos, culturais e morais, incluindo cor e
etnia, mas particularmente recortes de renda e escolaridade. Essas
especificidades tém dificultado consideravelmente a tradugao ou o
didlogo com a literatura europeia e norte-americana.

Outro desafio no debate sobre padrées de mobilidade urbana é que
os dados existentes, como da pesquisa OD, sao apresentados, de
modo geral, sem separagdo por género ou, quando isso acontece,
com baixo nivel de desagregacdo e anélise dessas informagdes.
Isso torna dificil realizar leituras sobre os padrées femininos,
seja na distribuicdo espacial das viagens ou a partir de recortes
socioeconémicos, ainda que essas informacdes existam nas bases
de dados das pesquisas sobre padrées de mobilidade. Assim,
apesar da série histérica da OD mostrar que o Indice de Mobilidade?
(IM) masculino é maior que o feminino para os modos motorizados®

20 Indice de Mobilidade ¢ a relagdo entre determinadas viagens e a populagdo
que realizou essas viagens.

* Modos motorizados sdo aqueles que utilizam tragdo motorizada, divididos em
dois grandes grupos: coletivos e individuais. Coletivos sdo os que transportam
varios passageiros e ainda que ao longo do tempo tenha tido alguma variagdo
dos tipos de veiculos, o conceito se mantém. Sdo compostos por: metrd, trem,
6nibus, transporte fretado, escolar e lotagdo. Modos individuais sdo compostos
por: dirigindo automével, passageiro de automoével, taxi, motocicleta e aqueles
enquadrados como outros, mas que ndo incluem modos ativos.
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e o inverso para viagens com modos ativos*, dados desagregados
mostram diferencgas internas dentro desses dois grupos de modos.
Em relagdo ao ultimo, hd uma maior participagdo feminina nas
viagens a pé, enquanto os homens dominam largamente o uso de
bicicleta.

Investigagbes sobre as diferengas entre géneros nos padroes de
mobilidade sdo raras, mas algumas pesquisas recentes propde
um olhar sobre essas questdes (SVAB, 2016; SVAB; STRAMBI,
2015; HARKOT; SOUZA, 2015). Dessas, merecem destaque
as investigagdes de Svab (2016), que realizou uma analise das
diferencas nesses padroes, olhando para os dados das pesquisas
OD entre 1977 e 2007. Ao analisar os padroes de mobilidade
longitudinalmente no tempo, através de uma analise de clusters,
a autora mostra que uma das varidveis com maior impacto para
diferenciar grupos foi a escolaridade®.

Ja na anélise dos comportamentos entre os sexos feminino e
masculino em separado, a autora apontou que ha diferencas
significativas em relagdo a situagdo familiar (chefe do lar, esposa,
filha, filho etc.) que se mostraram relevantes para compor um grupo
com comportamento homogéneo significativo, que diferenciasse
os dois grupos. Particularmente, quando a familia tem um nimero
maior de filhos, foram observadas distingdes nos padrées de
mobilidade de ambos géneros, bem como alteragdes nos padrées
relacionadas a faixa etaria dos filhos.

Ainda mais raras sdo pesquisas que tratam do uso dos modos
ativos, geralmente subdimensionados em decorréncia das opgdes
metodoldgicas da pesquisa OD®, que incorrem em limitagdes nos
dados. As investigagdes existentes tém privilegiado o olhar sobre
os modos coletivos motorizados, opgédo alinhada com as politicas
de mobilidade em S&o Paulo, Municipio e Estado. Ao longo do
tempo os modos individuais e coletivos motorizados tém sido
privilegiados por essas politicas através da expansao da malha
rodoviria, apesar da alta proporcéo de deslocamentos com modos
ativos ao longo de toda a série histérica da OD, cerca de 1/3
realizados exclusivamente a pé’.

¢ Modos ativos sdo denominados pelo Metré como "nédo motorizados”. No entanto,
prefere-se adotar um termo cujo significado ndo se dé pela negagéo de outro,
evitando-se, assim, conferir anterioridade légica ao outro modo.

®No periodo em questdo, o pais apresentou um grande aumento dos niveis de
escolaridade (ARRETCHE, 2015).

¢ Para as limitagdes metodoldgicas dessa pesquisa, ver Lemos et al. (2016).

7 A pesquisa OD contabiliza somente as viagens realizadas exclusivamente a pé, ou
seja, aquelas que ndo tenham integragdo com nenhum outro modo, e cuja distancia
tenha sido maior do que 500m, a ndo ser que o motivo da viagem tenha sido
trabalho ou estudo.
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Panorama da Politica Cicloviaria em Sdo Paulo

A insercao da bicicleta na pauta da politica publica de mobilidade
urbana em Sao Paulo se deu de forma mais concreta somente no
século XXI, com todas as dificuldades inerentes a um processo
de implementagdo tardia numa cidade onde o desenvolvimento
urbano foi fortemente pautado no uso do automoével. O uso da
bicicleta como meio de transporte foi se instalando lentamente na
primeira década dos anos 2000. A partir das eleigdes municipais
de 2012 este quadro foi se modificando. A forte atuagdo da
Ciclocidade e do Instituto CicloBr no sentido de incluir politicas
de ciclomobilidade nos programas dos candidatos a Prefeitura de
S&o Paulo, contribuiu para o inicio de importantes mudangas, uma
vez que seis candidatos assinaram cartas comprometendo-se a,
se eleitos, tornar Sdo Paulo numa cidade mais cicldvel através da
adocao de uma série de propostas (CICLOCIDADE, 2012).

O executivo municipal iniciou a gestdo incluindo no Programa
de Metas 2013-2016 (PREFEITURA DE SAO PAULO, 2013) a
construgdo de 400 km de infraestrutura cicloviaria permanente, a
serem concluidos até o final da gestdo, em 2016. O primeiro ano
foi marcado por mobilizagdes da sociedade civil, conhecidas como
"Jornadas de Junho", que tiveram como estopim o aumento de
mais de 15% no valor da tarifa de 6nibus, e resultaram, dentre
outras conquistas, na concretizagao desse item do Programa.

Enquanto nas fases anteriores da politica o espago do automével
ficou intocado, a partir desse momento este comega a ser atingido
pela politica cicloviaria. Ciclofaixas® em locais anteriormente
demarcados para estacionamento de automéveis foram a principal
tipologia adotada pela CET (2014a; 2014b) nessa gestdo, embora
a proporgao de espaco para modos motorizados individuais ainda
se mantenha bastante predominante. Essa opgdo teve ampla
repercussao na midia e na opinido publica, tanto positiva quanto
negativa, mas, de todo modo, ajudou a ampliar o debate sobre a
divisdo desigual do espaco de circulagéo.

A Mobilidade de Mulheres em Sao Paulo com Bicicleta

Apesar da ampliagdo na concretizagdo da politica ciclovidria em
Sdo Paulo, o retardo na incorporagdo de espago para bicicleta,
associado ao padrdo de crescimento intenso e espraiado da cidade
ao longo do século XX, baseado no automével, contribuiu para
uma baixa representatividade do uso da bicicleta nas viagens
didrias da populagdo, particularmente quando consideramos
aquelas realizadas por mulheres, restringindo as anélises sobre

8 Faixas para circulagdo de bicicleta com baixo nivel de segregacdo do trafego
motorizado.
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os diferentes usos da bicicleta. Antes da analise dos dados da
Pesquisa de Perfil de Ciclistas com a perspectiva de género, serdo
apresentados brevemente alguns dados da principal pesquisa de
mobilidade realizada em Sao Paulo.

Propbe-se olhar brevemente para alguns dados gerais sobre o
deslocamento com bicicleta nessa cidade, particularmente em
relacdo a ciclistas do género/sexo feminino. Para essa anélise
preliminar, duas pesquisas foram adotadas: (i) a OD, realizada pelo
Metro?; e (ii) as contagens de ciclistas, realizadas periodicamente
pela Ciclocidade (2015b) desde 2010, com base na metodologia
da ONG Transporte Ativo.

As duas pesquisas mostram que a proporgao de mulheres usando
bicicleta na cidade de Sao Paulo é bastante baixa. Segundo a
primeira, a propor¢do de viagens femininas com modos ativos é
maior desde 1987, mas os dados de viagens desagregados por
modo principal’ mostram que isso ocorre apenas para o0 modo a
pé, enquanto hd uma supremacia masculina no uso da bicicleta em
toda série histdrica (grafico 1)", ja a proporgédo de viagens femininas
fica abaixo de 10% e pouco acima desse valor somente em 2012.

? Apesar das limitagdes pontuadas por Lemos et al. (2016), optou-se por usa-los para
realizar algumas leituras gerais dos padrées de mobilidade em S&o Paulo, dando
suporte e contexto a andlise dos dados da Pesquisa de Perfil de Ciclista de Sao
Paulo.

' Modo principal é o modo utilizado em uma mesma viagem que, segundo critérios
definidos pelo Metrd, tem o maior nivel na hierarquia. A hierarquia adotada em 2007
segue a seguinte ordem: metrd, trem, énibus, transporte fretado, transporte escolar,
taxi, dirigindo automovel, passageiro de automével, motocicleta, bicicleta, outros,
e, por ultimo, a pé. Esse método incorre em um subdimensionamento dos modos
com menor hierarquia, pois estes sdo escondidos pelos de maior hierarquia.

"' Essa predominancia de viagens masculinas com bicicleta ocorre também no
uso de motos, os dois veiculos com a maior quantidade de mortes por viagens.
Considerando nimeros absolutos, ciclistas tém participacao relativamente baixa nas
mortes, mas relacionando esse nimero com o de viagens da pesquisa OD, o padréo
se altera. Em 2007 essa relagdo mostrou que ciclistas sdo o segundo grupo mais
vulneravel, com 27 mortes a cada 100 mil viagens, atrds apenas de motociclistas,
que chegam a 39 a cada 100 mil viagens.
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Grafico 1 - Proporcéo de viagens femininas para modos ativos (por
modo principal)

1977

52%53% 529 55% 53% 54% 56% 55% 1987

47% 47%

1997
®2007
2012

10% g% 8% 9% 12%

Ativos APé Bicicleta

Fonte: Elaboracao prépria a partir das bases de dados das pesquisas
OD 1977, 1987, 1997 e 2007, de Afericdo de Mobilidade de 2012.

As contagens de ciclistas reforcam os dados da OD, mostrando
uma proporgdo de ciclistas mulheres bastante baixa. Na avenida
Paulista, por exemplo, local que apresentou a maior proporgao
de ciclistas mulheres em 2015, chegou somente a 14%, enquanto
em outros locais essa proporgdo ndo passa de 2%. No entanto,
é notavel o aumento dessa proporgdo ao longo do tempo. Até
2015 a Ciclocidade havia realizado contagens em nove pontos da
cidade, mas somente dois locais com série histérica, onde houve
trés ou mais contagens: a Av. Paulista e a Av. Eliseu de Almeida.

Nas duas vias a primeira contagem foi realizada em 2010 e a Ultima
em 2015, e ambas tiveram implantagdo de infraestrutura cicloviaria
posteriormente a primeira contagem'?. Entre a primeira e a Gltima
contagem realizadas na Eliseu houve um crescimento de 122%
no total de ciclistas e um extraordinario aumento de 1.444% no
total de mulheres pedalando, passando de 9 em 2010, para 139
mulheres contadas em 2015. J& na Paulista, o aumento geral no
mesmo periodo foi de 188%, enquanto de mulheres foi de 1.004%.

A OD também mostrou um crescimento nesse mesmo periodo
quando foram realizadas as contagens. O gréafico 1 mostra uma
queda sistematica na proporcdo de viagens femininas de bicicleta
nos trés primeiros anos da pesquisa, voltando a crescer a partir de
2007, atingindo a maior proporcdo de toda a série historica em
2012, sugerindo uma tendéncia de aumento da proporgdo de
mulheres. Além disso, e apesar dessa queda observada até 1997, o
IM feminino para viagens com bicicleta cresceu de modo constante
ao longo de toda a série histérica, confirmada na afericdo de 2012,
com leve acentuacdo da tendéncia. J& o IM masculino cresceu de
forma mais acentuada até 2007, mas apresentou uma leve queda
entre 2007 e 2012.

2 Na Avenida Eliseu de Almeida a obra foi concluida em janeiro de 2015. Na
Avenida Paulista, em agosto de 2015.
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O ano de 2012 foi o Ultimo da terceira fase delimitada por Lemos
e Wicher Neto (2014), quando alguma infraestrutura comeca a ser
concretizada de modo um pouco mais abrangente e sistematico. Isso
poderia sugerir que hé relagdo direta, ou mesmo uma dependéncia,
entre a implementagdo de infraestrutura e a adogdo desse modo
por mulheres e meninas. No entanto, cabe ressaltar que o que foi
implementado até esse ano somou menos do que 1% da malha
vidria, ndo constituindo uma rede para circulagdo de bicicleta, além
de apresentar diversos problemas, como baixa acessibilidade ou
auséncia de protegdo para os ciclistas (ver LEMOS; WICHER NETO,
2014). Isso, no entanto, pode ser explicado por uma conjuntura
mais ampla, onde houve nao somente o inicio de concretizagdo
de uma politica pro-bicicleta, mas também uma mobilizagdo mais
ampla e maior organizagdo da sociedade civil, associado a eventos
marcantes nesse periodo'?.

Além da proporgdo de viagens de bicicleta por pessoas do sexo
feminino ser muito menor, comparativamente ao sexo masculino,
as zonas'* que apresentam ciclistas do sexo feminino sao também
muito mais escassas. Os mapas' abaixo mostram também que,
para ambos os sexos, as zonas mais periféricas em relacdo ao
Quadrante Sudoeste'® sdo locais cujos moradores apresentam a
maior quantidade de viagens com bicicleta, reforcando que seu uso
esteja muito associado a um menor rendimento familiar, sem que
haja diferenca entre os sexos. Para as ciclistas do sexo feminino, o
Jardim Helena ¢ a zona OD cujos moradores apresentam a maior
quantidade de viagens em 2007, no extremo Leste do municipio.

3 Além das Bicicletadas, versdo brasileira da Critical Mass de S3o Francisco,
EUA (ver BENICCHIO, 2012), e dentre as diversas mortes de ciclistas no transito
paulistano, nesse periodo ocorreram trés mortes que tiveram grande divulgagdo na
midia. Ainda que sejam eventos negativos, ajudam a trazer para o debate publico
o uso da bicicleta e, possivelmente, promover um movimento reativo, estimulando
seu uso (ZUGE JUNIOR, 2015).

"*Normalmente os dados de viagens sdo espacializados por zonas de origem

ou destino das viagens, permitindo visualizado onde as viagens ocorrem. Nesta
analise, preferiu-se usar zonas de residéncia, mostrando onde mora quem utiliza
bicicleta.

1> Os dados da pesquisa OD foram espacializados, separados por sexo e por zona
de residéncia - para demonstrar onde moram aqueles que usam a bicicleta -, e a
graduagéo foi dada por quantidade de viagens realizadas pelos moradores. Como
as limitagdes dos dados impossibilitam uma leitura ampla, e longitudinal no tempo,
da distribuicdo espacial das viagens, e com o intuito de compensar as limitagdes e
permitir uma analise da localizagdo das residéncias daqueles que usam a bicicleta na
RMSP, foram mapeados os dados acumulados no tempo.

¢ Quadrante Sudoeste é o local que Villaga (1998) definiu como "regido de grande
concentracdo de camadas de mais alta renda" (RGCCMAR), e argumenta ser o
centro, no sentido de concentrar infraestrutura, servicos e, especialmente, melhores
condicdes urbanas (Villaca, 1998 e 2011; Villaga e Zioni, 2007). Essa regido contém
também uma maior concentragdo de empregos, sendo denominada por Bessa
(2014) como centro corporativo da metrépole, apoiando a ideia de centralidade
dessa érea.
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Figura 1 e 2 - Ocorréncia de viagens com bicicleta na OD
acumulado no tempo (1977 a 2007) separado por sexo masculino
e feminino

__ Perimetro
Municipios

* Marco Zero Baixa

Fonte: Elaboracédo propria a partir das bases de dados das pesquisas
OD 1977, 1987, 1997 e 2007, de Afericao de Mobilidade de 2012.

A baixa proporgdo histérica de viagens com bicicleta realizadas
por mulheres, identificada na OD e nas contagens, foi identificada
como um dos principais desafios da Pesquisa de Perfil de Ciclistas
em S&o Paulo, servindo para definir a metodologia de campo, com
indicagdo aos pesquisadores para priorizagdo de ciclistas mulheres
nas entrevistas.
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A Pesquisa de Perfil de Ciclista

A Pesquisa de Perfil de Ciclista realizada em Sao Paulo levantou
dados sobre quem anda de bicicleta na cidade, de forma mais
qualificada do que a OD, e melhor distribuida no territério do que
as contagens. Como toda pesquisa, ha limitagdes metodoldgicas,
mas essa secdo se limitara a tratar dos seus resultados.

A pesquisa dividiu a cidade em trés grandes &reas'’, central,
intermediaria e periférica, conforme mostra o mapa abaixo, e
dividiu os pontos de contagem em trés tipos: (i) 'com infraestrutura
cicloviaria'; (i) 'sem infraestrutura cicloviaria'; e (iii) 'em local de
intermodalidade’.

Figura 3 - Zoneamento da Pesquisa de Perfil de Ciclista de Sao
Paulo e Locais das Entrevistas

Centro
Intermedidrio
Periferia

® Pontos da Pesquisa

Fonte: Elaboragdo proépria a partir da base de dados da Pesquisa
de Perfil de Ciclista de Sao Paulo - 2015.

70 zoneamento da pesquisa parece ter se utilizado do Marco Zero como referencial
e fez uma demarcacéo radioconcéntrica de periferia em relacéo a esse ponto. Apesar
de esse ser o centro histérico da cidade, ndo incorpora questdes socioeconémicas
ligadas ao territério, como demonstrado por Villaga (1998; 2011) e Villaga e Zioni
(2007).



274 SAO PAULO 2

Desde o inicio houve uma preocupagdo com o baixo indice de
mulheres que usam a bicicleta como meio de transporte, por isso,
a coordenagdo local optou por priorizar mulheres na abordagem’®,
de modo a garantir uma amostra minimamente representativa
desse grupo. Mesmo com essa preocupagdo, somente 14% das
pessoas entrevistadas eram mulheres.

Considerando o zoneamento proposto pela pesquisa, cerca de
metade das mulheres foram entrevistadas na area denominada
"Central", quase 30% na area "Intermedidria" e cerca de 20%,
na area "Periférica". Porém, essa distribuicdo das mulheres
entrevistadas no territério aponta para uma concentragdo no
Quadrante Sudoeste, informacdo diferente dos dados da série
histérica da OD.

Os pontos de entrevista mais afastados do centro histérico
apresentaram proporgdes ainda mais baixas de mulheres, como
pode ser observado no gréfico 2 abaixo, enquanto toda a série
histérica da OD mostra um uso mais intenso da bicicleta, inclusive
por mulheres, nesses locais mais periféricos. O ponto de entrevista
no Jardim Helena, por exemplo, bairro com uso intenso da bicicleta
também por mulheres, apresentou uma proporgdo bastante baixa
de mulheres, cerca de 7%, indicando que a Pesquisa Perfil do
Ciclista qualifica as informagdes a respeito dos ciclistas da cidade,
mas ndo consegue definir a proporgéo real de mulheres ciclistas em
S&o Paulo.

Grafico 2 - Proporgdo de entrevistados, por area da cidade e por

énero .
g 88% 91%

77%

®Feminino " Masculino

23%

9,
J -12/° -

Area Central Area Intermediéria Area Periférica

Fonte: Pesquisa Perfil de Quem Usa a Bicicleta na Cidade de Sao
Paulo, Ciclocidade (2015).

® Uma das limitagdes da pesquisa aplicada em Sao Paulo foi essa definicdo de
prioridade de abordagem de mulheres na aplicagdo dos questionarios. O objetivo
dessa predeterminacédo do campo foi conseguir a maior amostragem possivel de
mulheres, tendo em vista os dados disponiveis apontarem para uma baixissima
participacdo feminina nas viagens com bicicleta. Isso foi importante, por um lado,
para conseguir uma amostra minima desse grupo, mas por outro, ndo permite inferir
qual é a proporgdo de mulheres que usam a bicicleta como meio de transporte em
S&o Paulo.
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Tendo essas questdes em vista, as anélises propostas neste capitulo
se focaram no aspecto qualitativo da pesquisa sobre as pessoas
que usam a bicicleta em Sdo Paulo e seus deslocamentos, e ndo na
distribuicdo territorial das entrevistas'®. Assim, considerando que,
em S3ao Paulo, a renda média de uma regiao é proxy de melhores
condigdes urbanas (VILLACA, 1998; 2011; VILLACA; ZIONI, 2007),
e que, portanto, pessoas com menor renda vivem em condig¢des
urbanas piores, mesmo que acessem locais com melhores
condigbes, optou-se por analisar os resultados da pesquisa a partir
das faixas de renda dos ciclistas entrevistados.

As mulheres entrevistadas apresentaram, em média, renda mais
alta do que os homens - 48% das mulheres tém renda acima de 3
S.M. (Salérios-Minimos), enquanto para homens a proporgéo ¢ de
28%, como pode ser observado no gréfico 3 abaixo. Elas também
apresentaram nivel de escolaridade mais alta do que eles, 63%
delas tém superior completo ou pés-graduagdo, em detrimento a
apenas 32% dos homens?®.

Grafico 3 - Distribuicdo dos entrevistados, por faixa de renda e por
género

®Sem resposta
Sem renda
"Até 1S.M.
"Dela2S.M.
20% "De2a3s.M.

23% 509
18%18%  20% De3a5S.M.

12%10% 7%

De5a10S.M.

(S.M. = R$ 788)

Feminino Masculino

Fonte: Pesquisa Perfil de Quem Usa a Bicicleta na Cidade de Sao
Paulo, Ciclocidade, 2015.

A frequéncia do uso da bicicleta entre os entrevistados ndo aparenta
ter diferenca entre os géneros ou faixas de renda. O gréfico 4
abaixo mostra que cerca de 40% de todos os entrevistados usam a
bicicleta cinco vezes por semana, mas ha alguma diferenca para o
uso com maior frequéncia, 26% das mulheres e 36% dos homens

1% A pesquisa fornece informagdes sobre o local onde os ciclistas foram abordados
pelos pesquisadores, mas ndo o local de residéncia deles. Ou seja, é possivel
analisar os dados olhando para a regido da cidade por onde aquele ciclista estava
circulando, mas limitando a anélise das relacdes socioecondmicas no territorio.
200 zoneamento serviu de base para definir os pontos de entrevistas e apesar
de apresentar uma abrangéncia boa do territério, comparativamente as outras
pesquisas com foco no uso da bicicleta, como as contagens, ndo conseguiu alcangar
os territérios mais afastados. Essa é uma explicagdo possivel para o padrao de renda
mais alto dos ciclistas entrevistados por essa pesquisa, comparativamente aqueles
levantados pela OD.
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indicaram usar a bicicleta seis dias ou mais por semana.

Grafico 4 - Distribuicdo dos entrevistados, por quantos dias por
semana usam a bicicleta como meio de transporte e por género

"1 dia

2 dias

"3 dias

39% 39% "4 dias
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15%
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Fonte: Pesquisa Perfil de Quem Usa a Bicicleta na Cidade de Sao
Paulo, Ciclocidade, 2015.

O motivo das viagens de bicicleta também mostrou diferencas
entre os géneros, e diferenciacdo pontual por renda. Enquanto
o motivo trabalho mostrou uma similaridade entre homens e
mulheres, com cerca de 80% dos entrevistados informando que
usavam a bicicleta para essas viagens, o motivo compras mostrou
uma diferenca simbolica. O grafico 5 abaixo mostra que, em média,
42% das mulheres entrevistadas indicaram que pedalam até o local
de compras pelo menos uma vez por semana, mas a média para
homens foi de apenas 27%.

Gréfico 5 - Distribuicdo dos entrevistados por renda em relagéo ao
uso da bicicleta para viagens com motivo "compras" no minimo
uma vez por semana

" Média
Sem renda

67% "Até 1S.M.

"Dela2S.M.
339%34%39% "De2a3S.M.
De3a5S.M.
De5a10S.M.
Acima de 10 S.M.
Feminino Masculino (5.M. = RS 788)

42946%
27%28% 259 5305 28%

Fonte: Pesquisa Perfil de Quem Usa a Bicicleta na Cidade de Sao
Paulo, Ciclocidade, 2015.

Enquanto para mulheres ndo houve um indicativo marcante de que
o uso da bicicleta para este fim cresce em relagdo a renda, para os
homens esta tendéncia se mostra mais constante, ou seja, 0 uso
da bicicleta para viagens com motivo compras parece crescer com
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a renda, ainda que se limite a cerca de 40% na faixa mais alta.
A proporgado feminina nessa faixa ultrapassa 60%, mas a mais alta
se mantém nas mulheres com renda até 1 S.M., chegando a 67%.
Esta diferenca pode ser considerada ilustrativa no que diz respeito
a divisdo sexual do trabalho dentro dos domicilios, a divisdo ndo
equitativa do trabalho ndo remunerado, ao cuidado da casa e dos
filhos (PISCITELLI, 2009). No entanto, a particularidade constatada
no recorte masculino, pode indicar uma tendéncia a alteracao deste
quadro na populagdo com maior renda.

Ha ainda outra diferenca entre os géneros no que se refere a quando
comecaram a usar a bicicleta, mas ndo em relacdo a renda, conforme
demonstra o grafico 6 abaixo. Mais da metade das mulheres
indicou usar o veiculo hd menos 1 ano, e cerca de 1/3 hd menos de
6 meses, enquanto quase metade dos homens adotou esse modo
h& mais de dois anos, com aproximadamente 30% ha mais de cinco
anos. Ou seja, de modo geral, os homens se mostraram usuarios
mais antigos das bicicletas, independentemente da renda.

Grafico 6 - Distribuicdo dos entrevistados, por tempo de uso da
bicicleta como meio de transporte e por género

®Menos de 6 meses
Entre 6 meses e 1ano

"Entre 1 e 2 anos

32% 31% ®Entre 2 e 5anos
25%

1% 105 7% 17% 17% 17% 18% " Mais de 5 anos
5

0%

Feminino Masculino

Fonte: Pesquisa Perfil de Quem Usa a Bicicleta na Cidade de Sao
Paulo, Ciclocidade (2015).

No entanto, dentre as mulheres, o grupo sem renda apresentou
a maior proporgdo de uso deste veiculo hd mais de cinco anos,
pouco acima de 30%, enquanto para as mulheres com renda mais
alta, acima de 10 S.M., esta proporgdo dentro deste recorte de
tempo, se limita a 15%. Ainda que nao seja passivel de conclusdes,
isso sugere que a relacdo com a renda é mais forte para as ciclistas
mulheres.

Os dados sobre a motivagdo para comecgar a usar a bicicleta, ou
para continuar usando, ndo mostrou grandes diferencgas entre os
géneros. A mais frequente foi a praticidade ou rapidez da bicicleta,
42% das mulheres e 48% dos homens indicando essa razéo.
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Emrelagdoaousodainfraestrutura de circulagdo e compartilhamento
da via pela bicicleta com veiculos motorizados, parece haver uma
ligacao, para mulheres, com renda. Ou seja, independentemente da
renda, homens compartilham a via, enquanto esse comportamento
é menos comum entre mulheres com rendas mais baixas. As razdes
para isso precisam ser melhor estudadas, mas é possivel que a
relacdo entre renda e melhores condi¢des urbanas (VILLACA, 1998;
2011; VILLACA; ZIONI, 2007) ajude a explicar. Nesse sentido, as
melhores condi¢des urbanas podem incluir caracteristicas do
sistema viario que possibilitem um compartilhamento maior nos
locais com maior renda média.

Ainda, sobre a avaliagdo da seguranga ao longo do percurso, 54 %
das mulheres, mais especificamente com maiores rendimentos (acima
de 10 S.M.), avaliaram como bom ou &timo, enquanto menos de
40% dos homens nessa mesma faixa de renda, compartilhem da
mesma avaliagdo. Essa informagdo dialoga com a hipétese de
relagdo entre territério e renda, ainda que ndo seja conclusiva.
Assim, é possivel supor que, uma vez que a maior parte das
mulheres foi entrevistada na éarea definida pela pesquisa como
area Central (51%), essas entrevistadas provavelmente circulam por
locais com infraestruturas de mais qualidade.

As mulheres também associam o uso da bicicleta com outros
modos ligeiramente mais frequentemente do que os homens, 35%
contra 27%, e essa diferenca se acentua nas rendas mais altas no
caso feminino. Pouco mais da metade das mulheres entrevistadas,
com renda acima de 10 S.M. indica que realiza intermodalidade em
algum dos trajetos semanais, enquanto essa proporcao limita-se a
30% para homens. O principal modo utilizado conjuntamente com
a bicicleta, para ambos os géneros, é o metrd, seguido de trem
nas rendas mais baixas e a associacdo de metré6 com 6nibus para
rendas mais altas, especialmente para as mulheres. Essa relacao
da intermodalidade também dialoga com a oferta de infraestrutura
no territério, como o caso do trem nos bairros mais periféricos, e,
portanto, de menor renda média.

Ha diferengas sutis no padrdo do tempo gasto nos trajetos com
bicicleta, ilustrado no gréfico 7 abaixo. As viagens de mulheres
e homens tem duracdo bastante variavel, normalmente durando
mais de 10 minutos até uma hora, com uma leve acentuacdo no
caso feminino para viagens mais curtas e, para o masculino, nas
viagens mais demoradas. Assim, o tempo médio do trajeto mais
frequente é ligeiramente menor para mulheres (29 minutos) do
que para homens (34 minutos). Além disso, enquanto a proporgao
de homens que realizam trajetos com mais de 7 quilémetros é de
40% dos respondentes, o de mulheres é de 26%. Ainda que seja
menor do que dos homens, a pesquisa indica que cerca de % das
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mulheres percorrem distancias longas. Essa proporgao significativa
de mulheres e homens realizando trajetos longos e demorados
indica que a politica ciclovidria ndo deve ser limitada a criacdo
de um sistema alimentando os modos de alta capacidade, mas
permitindo também o uso da bicicleta porta-a-porta.

Gréfico 7 - Distribuicdo dos entrevistados, por tempo de trajeto
mais frequente que faz de bicicleta e por género

¥ Até 10 minutos
De 11 até 20 minutos

o o ¥ De 21 até 30 minutos
30% 6% 27% 28% 269 31% . )
o De 31 minutos até 1 hora
13% % o 0% ™
; ° " Mais de 1 hora

Feminino Masculino

Fonte: Pesquisa Perfil de Quem Usa a Bicicleta na Cidade de Sao
Paulo, Ciclocidade (2015).

Uma das questdes primordiais no debate das questdes de
género, no que tange o uso da bicicleta, é que a grande solugédo
para estimular mulheres a utilizarem este modo como meio de
transporte, defendida muitas vezes de forma hegeménica, seria a
oferta de infraestrutura para bicicleta. Os dados da pesquisa de Sao
Paulo contribuiram para ampliar esse debate. Em primeiro lugar,
a oferta de infraestrutura ciclovidria como algo importante para
aumentar o uso da bicicleta ndo apresentou relagdo com género,
tendo sido indicada por cerca de metade dos entrevistados,
independentemente do género e renda, ndo somente mulheres.

Grafico 8 - Distribuicdo dos entrevistados, por principais problemas
enfrentados e por género B 5em resposta
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Feminino Masculino
Fonte: Pesquisa Perfil de Quem Usa a Bicicleta na Cidade de S&o
Paulo, Ciclocidade (2015).
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No entanto, o principal problema apontado principalmente por
mulheres (42%), mas também por homens (35%), é a falta de
respeito dos condutores de veiculos motorizados, enquanto a falta
de infraestrutura é apontada por somente 19% das mulheres e 25%
dos homens, como mostra o gréafico 8 acima. Isso indica que ha
uma percepgao de que a segregagdo da bicicleta é uma solugdo
para o problema do ambito de educagao do transito, reforcando
a necessidade de abrir caminhos para uma abordagem mais
abrangente da politica cicloviaria.

CONSIDERACOES FINAIS

Este artigo se propds a debater algumas questdes sobre o padrédo
de uso da bicicleta, tendo como principal fio condutor as diferencas
entre os géneros feminino e masculino. Mostrou-se que, apesar da
quantidade ainda bastante reduzida de mulheres usando bicicleta
em S&o Paulo, comparativamente a quantidade de homens, elas
vém, progressivamente, adotando esse modo e ocupando as
infraestruturas recém implementadas.

Além disso, apesar dos dados da série histérica da OD mostrarem
uma maior concentragao de ciclistas em locais periféricos ao centro,
histérico ou das classes de mais alta renda, indicando que o uso
da bicicleta cai com renda, a Pesquisa de Perfil indicou o inverso,
particularmente para mulheres, algo que pode ter relagdo com
algumas limitagdes pontuais da pesquisa. Esta pesquisa também
se mostrou importante para ilustrar e debater as diferencas de
género dentro da familia, trazendo informagdes que indicam que o
uso da bicicleta para atividades de abastecimento (acesso ao local
de compras) é mais frequente entre mulheres do que homens, por
exemplo.

Ainda, as mulheres parecem ser adeptas mais recentes da bicicleta,
o que sugere que elas tenham sido mais influenciadas pelas recentes
politicas de inclusdo da bicicleta. No entanto, cabe ressaltar que,
mesmo com as recentes agbes da gestdo municipal, a "rede"
cicloviaria ainda ¢ irriséria, cerca de 2% do total de quildmetros de
vias para automoveis. Isso apoia o questionamento sobre a forca
que a infraestrutura, como garantidor de seguranga, tenha tido
no estimulo a adogdo da bicicleta, ou talvez como impacto mais
subjetivo, de trazer a bicicleta como opgéo real para a mobilidade
urbana das mulheres. Nesse sentido, parece mais importante a
concretizagdo da politica cicloviaria, inclusive com supressdo de
algum espago do carro, com impacto em um plano mais ideolégico
do que concreto.

Sobre a ideia, frequentemente dominante - do imperativo de
oferta de infraestrutura ciclovidria para promover a adocdo do



SAO PAULO 2 281

modo por mulheres - as pesquisas indicam ndo somente que isso
seria importante para todos, independentemente do género, mas
também que h& um entendimento por parte da populagdo que esta
é a solucao para problemas de outras naturezas, como respeito e
educagdo de transito. Esta questdo é importante para ampliar o
debate, tendo em vista a limitagdo orgamentéria e de tempo, que
impossibilitam garantir infraestrutura para ciclistas na totalidade das
vias. Além disso, politicas com olhar sobre questoes de seguranca
vidria, acalmamento de trafego e educagdo de transito podem
ser mais abrangentes ndo sé territorialmente, mas atendendo
também necessidades de todos os modos ativos, além de ampliar
a segurancga dos usuérios dos motorizados.
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MOBILIDADE POR

BICICLETA~
BRASIL

Em 2015, organizagdes de promogdo ao uso da bicicleta e
pesquisadores se reuniram para dar forma a primeira pesquisa
sobre o perfil do ciclista brasileiro. A parceria, motivada pelo
incentivo deste meio de transporte, levou a campo mais de
100 pesquisadores em 10 grandes cidades do pais: Aracaju,
Belo Horizonte, Brasilia, Niterdi, Manaus, Porto Alegre, Recife,
Rio de Janeiro, Salvador e Sao Paulo. Através desse
levantamento temos a oportunidade de conhecer ndo sé o
perfil dessas pessoas, mas também qual a frequéncia com que
pedalam, o qué as motiva a comecar a pedalar ou ainda o qué
as faria pedalar mais. O livro Mobilidade por bicicleta no Brasil
traz a discussado dos resultados desta pesquisa inédita a partir
do contexto de cada cidade. As reflexdes contidas em seus 12
capitulos, além de agregar mais informacdo e maior
conhecimento ao debate sobre a mobilidade por bicicleta,
empodera a sociedade para discutir seriamente novos
caminhos para a mobilidade urbana no pais.




