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RESUMO

Anraku, Reinaldo. Mobilidade urbana e bicicletas: revisdo bibliografica (2012-2016), 2016. 64 f.

Faculdade de Filosofia, Letras e Ciéncias Humanas, Universidade de S3o Paulo, Sdo Paulo, 2016.

Este estudo realiza a revisdo bibliografica do tema bicicletas e mobilidade urbana, incluindo
estudos de caso relacionados ao municipio de Sao Paulo. O periodo de estudo compreende de
2012 a julho de 2016 , e foram utilizadas as bases de pesquisa Google Académico, Banco de
Teses da USP e Scielo.

A crenca nos inumeros beneficios que o uso da bicicleta pode trazer as pessoas motivou esta
pesquisa. Em meio a problemas cada vez mais intensos de mobilidade urbana, mortes no
transito e poluicdo do ar e sonora, eis a bicicleta como possibilidade real de transporte
sustentavel.

Entretanto o paradigma do automédvel que desenhou as cidades do século XX ainda é bastante
resiliente e por consequéncia a bicicleta encontra resisténcias para ser aceito como mais um
modal de transporte nas cidades médias e grandes do Brasil.

Surge entdo a oportunidade de pesquisar a producdo académica e entender por que a bicicleta
é vidvel e necessdria como uma op¢ao de transporte.

Apos a filtragem dos artigos nas bases relacionadas, os mesmos foram tabulados e avaliados. As
palavras chave utilizadas para as buscas foram: mobilidade urbana; bicicleta; ciclovia; Sdo Paulo.
Os estudos de casos ndo referentes a Sao Paulo foram excluidos deste trabalho. Também foram
excluidos aqueles cujo interesse principal ndo se relaciona a mobilidade urbana por transporte
ativo.

Feita a pesquisa alguns temas ganharam relevancia. Os artigos selecionados foram ent
agrupados de acordo com esses temas, que seguem abaixo listados:

-Sustentabilidade

-Planejamento urbano

-Mobilidade urbana



-Saude

-Beneficios do uso da bicicleta

-Uso racional do automoével

-A nova cultura da bicicleta

Os textos citados foram utilizados para estruturar cada grupo tematico, fornecendo argumentos
e justificativas para a relevancia dos temas.

Na conclusdo é realizado um balango dos assuntos mais estudados e das perguntas ainda
carentes de respostas, junto a uma breve andlise da realidade desenvolvida pela gestdao
municipal paulistana até o ano de 2016, no que tange a mobilidade urbana sustentdvel e ativa.
Em linhas gerais, os estudos sugerem a necessidade de se construir uma cidade mais compacta
e multicentralizada, com a mobilidade baseada em transporte publico e transporte ativo
(bicicleta e a pé). Nesse sentido, os espacos publicos precisam ser revalorizados e o uso do
automovel deve ser racionalizado.

Para a bicicleta ser incorporada como um modal de transporte, uma rede cicloviaria deve ser
estruturada. Rede esta composta ndo so por ciclovias, mas também por bicicletarios, paraciclos,
estacdes de manutencao, vestiarios publicos e privados, etc.

Os ganhos para o individuo e para a coletividade, decorrentes do uso da bicicleta no cotidiano,
sdo variados: mais saude, menos poluicdo, menos congestionamentos, menos tempo perdido,

mais espacos para sociabilidade, mais qualidade de vida.

Palavras chave: Planejamento urbano; mobilidade urbana sustentavel; mobilidade urbana ativa;

bicicleta; ciclovia; municipio de Sdo Paulo.



ABSTRACT

Anraku, Reinaldo. Urban mobility and bicycles: literature review (2012-2016), 2016. 64 p.

Faculty of Philosophy, Letters and Human Sciences, University of Sdo Paulo, Sdo Paulo, 2016.

This study makes a bibliographical review of the topic bicycles and urban mobility, including
case studies related to the city of Sdo Paulo. The study period comprises from 2012 to July 2016,
and the research bases Google Academic, Bank of Theses of USP and Scielo were used.
The belief in the many benefits that cycling can bring to people motivated this research. Amid
increasing problems of urban mobility, traffic deaths and air pollution and noise, here is the
bicycle as a real possibility of sustainable transport.

However the paradigm of the automobile that designed the cities of the twentieth century is
still quite resilient and as a consequence the bicycle finds resistances to be accepted as another
mode of transportation in the medium and large cities of Brazil.

The opportunity arises to research academic production and understand why the bicycle is
viable and necessary as a transportation option.

After filtering the articles in the related databases, they were tabulated and evaluated. The
keywords used for the searches were: urban mobility; bicycle; bicycle path; Sao Paulo. The non-
Sao Paulo case studies were excluded from this study. Also excluded were those whose main
interest is not related to urban mobility by active transportation.

Having done research some topics have gained relevance. The selected articles were then
grouped according to these themes, which are listed below:

-Sustainability

-Urban planning

-Urban mobility

-Health

-Benefits of bicycle use

-Rational car use

-The new bicycle culture



The texts cited were used to structure each thematic group, providing arguments and
justifications for the relevance of the themes.

In the conclusion, a balance is made of the most studied subjects and the questions still lacking
of answers, together with a brief analysis of the reality developed by the municipal
management of S3o Paulo until the year 2016, regarding sustainable and active urban mobility.
In general terms, studies suggest the need to build a more compact and multicentralized city,
with mobility based on public transport and active transport (bicycle and walking). In this sense,
public spaces need to be revalued and the use of the automobile must be rationalized.

For the bicycle to be incorporated as a mode of transport, a cycling network must be structured.
The network is composed not only of bicycle lanes, but also by bike parks, paracycles,
maintenance stations, public and private locker rooms, etc.

The gains for the individual and for the community, resulting from the use of the bicycle in
everyday life, are varied: more health, less pollution, less congestion, less time lost, more spaces

for sociability, more quality of life.

Keywords: Urban planning; Sustainable urban mobility; Active urban mobility; bicycle; bicycle

path; Municipality of Sdo Paulo.
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1 INTRODUGCAO

O assunto mobilidade urbana ativa e sustentdvel - bicicletas - estd sendo bastante
discutido no dmbito das grandes midias, atingindo boa parte da populacdo. No municipio de Sado
Paulo, especificamente, o assunto é tratado extensivamente, mas em geral de forma enviesada
(no entendimento de especialistas e ciclistas) e com pouco espaco para a reflexao. Pouco se fala
dos beneficios do uso da bicicleta e muito se fala das dificuldades surgidas em funcdo da

implantacdo de uma extensa rede de ciclovias e ciclofaixas por uma cidade ja construida.

A bicicleta, aprimorada e popularizada ao longo do século XIX, foi um importante meio

de transporte em boa parte do mundo até meados do século XX.

Com o avango do automovel, as bicicletas foram perdendo espac¢o nas grandes e médias
cidades, inclusive no Brasil. O uso intensivo de automdveis congestionou as cidades e inUmeros
problemas eclodiram: imobilidade urbana, poluicdo do ar, poluicdo sonora, sedentarismo,

mortes e feridos do transito em nimero cada vez maior.

J4 nas décadas de 60 e 70 do século XX alguns paises europeus como a Holanda e a
Dinamarca iniciaram um processo de disciplinar o uso irracional do automadvel e de abrir espaco

nas ruas para o uso compartilhado das mesmas pelas bicicletas.

Trés temas parecem convergir para apoiar formas ativas de mobilidade: humanizagao

das cidades, meio ambiente e salude publica.

As cidades desenhadas para os automdveis priorizaram o espago de passagem ao invés
do espaco publico de convivio, aumentando a segregacdo espacial entre aqueles com posses e
aqueles sem posses. Por décadas, enormes somas de recursos foram destinadas a

implementacdo de obras vidrias: grandes avenidas, viadutos, tuneis, etc. Obras estas que
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atendem, em grande medida, aqueles que utilizam o automovel, faltando recursos para

transportes publicos ou transportes ativos.

O excesso de automodveis trouxe sérios problemas ambientais: uso intensivo de
combustiveis fésseis, poluicdo do ar, poluicdo sonora e a cultura do descarte, com veiculos

durando cada vez menos e consumindo cada vez mais recursos.

E a salde publica vem sofrendo também com o uso irracional de automdveis: o
sedentarismo estd associado a uma série de doencas como derrames, infartos e doencas
degenerativas como o cancer. Sem falar na quantidade e gravidade dos acidentes de transito
gue vitimam somente no Brasil mais de 40.000 pessoas e deixam sequelas em outras 250.000

pessoas a cada ano.

Ja a bicicleta se coloca como minimizador de tais problemas por se tratar de um veiculo
de baixa velocidade (colaborando para a diminui¢cdo de mortes e diminuicdo da gravidade das
sequelas em acidentes), de custo baixo (acessivel a pobres e ricos), ndo poluidor e dotado de

auto propulsdo (exigindo esforco fisico das pessoas).

O presente trabalho busca colaborar para uma melhora das discussGes ao trazer

reflexdes levantadas ao longo dos ultimos anos (2012-2016) em bases académicas.
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2 MATERIAL E METODOS

A metodologia utilizada para a pesquisa bibliografica compreendeu a definicdo de um
periodo de interesse e de um recorte espacial. Assim, a pesquisa incluiu todos os artigos
publicados em trés bases de acesso aberto no periodo de 2012 a julho de 2016 sobre a
mobilidade urbana no Municipio de S3o Paulo. As bases escolhidas foram: Google Académico,
por ser uma base ampla que permitiria a busca de trabalhos e dissertacdes/teses de outras
Universidades, mas que tivessem estudado o Municipio de Sdo Paulo; o Banco de Teses da USP
e a base do Scielo. Os periddicos e dissertacdes/teses ndo ficaram restritos a area de Geografia,

ja que o tema pesquisado é inter e transdisciplinar.

As palavras chave utilizadas para as buscas foram: mobilidade urbana; bicicleta; ciclovia;
S3do Paulo. Os estudos de casos ndo referentes a Sdo Paulo foram excluidos deste trabalho.
Também foram excluidos aqueles cujo interesse principal ndo se relaciona a mobilidade urbana

por transporte ativo.

Inicialmente, todos os resumos dos artigos, dissertacdes e teses foram avaliados para
verificacdo da pertinéncia aos parametros de busca anteriormente definidos. Excluindo-se os
estudos com base nos critérios de exclusdo supramencionados, as producdes bibliograficas
foram lidas na integra. A partir desta leitura, os artigos selecionados foram organizados de

acordo com os seguintes grupos tematicos:

e Sustentabilidade
e Planejamento urbano
e Mobilidade urbana

e Salde



Beneficios do uso da bicicleta
Uso racional do automoével

A nova cultura da bicicleta

21
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3 RESULTADOS: REVISAO DA LITERATURA

A seguir sdo apresentadas as tabelas relativas a quantidade de respostas obtidas em

cada base de pesquisa:

Tabela 1 — Quantidade de respostas para a pesquisa na base Google Académico

Ano Resultados Selecionados
2012 132 33
2013 208 24
2014 231 27
2015 266 16
2016 44 3

Tabela 2 — Quantidade de respostas para a pesquisa na base Banco de Teses da USP

Ano Resultados Selecionados
2012 4 1
2013 1 0
2014 6 2
2015 7 0
2016 6 0
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Tabela 3 — Quantidade de respostas para a pesquisa na base Scielo

Ano Resultados Selecionados
2012 0 0
2013 0 0
2014 0 0
2015 0 0
2016 1 1

De acordo com o agrupamento dos resultados obtidos em temas, exponho a seguir

algumas ideias dos trabalhos mais relevantes para contribuir com a discussao proposta.

3.1 SUSTENTABILIDADE

Os autores seguintes tiveram conceitos e propostas abordados nesta se¢do: Guerra, M.
E. A.; Lopes, A. F. A. (2015)1; Costa, M. S.; Silva, A. N. R. (2013)2; Instituto de Pesquisa EconGmica
Aplicada — IPEA (2015)3; Ferreira, D. B.; Moretti, R. S. (2014)4; Santos, M. L. M.; Conke, L. S
(2014); Bazilio, F. V. (2013)® Souza, L. C. G.; Sotto, D. (2012)’; Barczak, R.; Duarte, F. (2012)%;
Bezerra, M. C. L.; Gentil, C. D. A. (2013)°.

3.1.1 O CONCEITO (segundo a ONU)

Desenvolvimento sustentdvel foi definido, segundo a Comissdao Mundial sobre o Meio
Ambiente e Desenvolvimento(CMMAD) — drgao ligado a Organizacdo das Na¢des Unidas(ONU),
como “aquele que atende as necessidades do presente sem comprometer a capacidade das

geracBes futuras de atender as suas préprias necessidades *
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A solugdo das questdes relativas a mobilidade urbana sdo essenciais para a efetividade
de um desenvolvimento sustentavel uma vez que a demanda global cada vez maior por viagens
motorizadas e o uso intensivo de combustiveis fésseis pode comprometer o atendimento das

necessidades de geracdes futuras.

3.1.2 MEDINDO A SUSTENTABILIDADE

No estudo “Programa Cidades Sustentdveis: o uso de indicadores de sustentabilidade
como critério de avaliagdo do ambiente urbano” - é analisada uma ferramenta que visa
instrumentar as gestdes municipais com indicadores de sustentabilidade. Dentre os doze eixos

referenciais citados esta o grupo “Melhor Mobilidade e Menos Trafego”.
Sao itens a serem medidos como indicadores:

e corredores exclusivos de Onibus

e ciclovias exclusivas

e divisao modal

e indice de congestionamentos

e frota de 6nibus com acessibilidade para pessoas com deficiéncia
e numero de mortes em acidente de transito por 10.000 habitantes

e mortes com bicicleta

e mortes por atropelamento
e mortes com motocicleta

e mortes com automovel

e acidentes de transito

e atropelamentos

e orcamento do municipio destinado a transporte publico

A partir do conhecimento da natureza dos indices, é importante perceber que o

incentivo ao uso da bicicleta e a construcado de ciclovias sdo elementos essenciais para o alcance
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da mobilidade sustentavel, a qual impacta diretamente no indice de sustentabilidade do

municipio.

Um outro indice, o IMUS — indice de Mobilidade Urbana Sustentdvel, foi utilizado para
avaliar trés cidades brasileiras no artigo “Curitiba, S3o Paulo ou Brasilia: qual o caminho para a

mobilidade urbana sustentavel?”?

Entre as ameacas elencadas pelos autores a mobilidade sustentavel sdo citadas: a
fragmentacdo urbana, a distribuicdo desigual de recursos (motorizados e ndo motorizados), a

limitada extensdo e conectividade de redes ciclovidrias e a baixa taxa de ocupagdo de

automoveis.

E necessario, a partir dos dados citados, planejar e implantar um programa de transito
que diminua a quantidade de acidentes, promova o transporte publico e valorize o transporte

ativo, em consonancia com os parametros de sustentabilidade.

“O relatério preliminar brasileiro para a Habitat 111" —Terceira Conferéncia das Nacdes
Unidas sobre Moradia e Desenvolvimento Urbano Sustentdvel, elaborado pelo Instituto de
Pesquisa Econdbmica Aplicada (IPEA), reforca a importancia de se promover a mobilidade nao
motorizada como forma de assegurar o acesso amplo e democratico aos servigos urbanos.
Referindo-se ao direito a mobilidade, o texto coloca que “trata-se da possibilidade de se

apropriar da cidade, inclusive de efetivar os demais direitos”.

Entre as medidas sugeridas pela nova agenda urbana, o documento coloca “ampliar a
participacdo, nos deslocamentos urbanos, de modos de transporte mais suaves, como as

bicicletas”.

Ainda sobre a questdo da sustentabilidade, o texto “Meio ambiente, espa¢o construido e
desenvolvimentismo, uma breve discussGo” propde a “eficiéncia socioambiental” como

“condicdo essencial para se frear a crise ambiental que passa o planeta”.



26

Segundo os autores, “E necessario reduzir a pegada ecolégica, ou seja, o consumo

energético per capita de seus habitantes, pois os problemas e impactos ambientais gerados nas

cidades transbordam para o entorno rural e territorial, afetando todo o territério”.

Estimular o transporte ativo, ou seja, andar a pé e de bicicleta, constitui um requisito
palpavel de um novo urbanismo sustentavel em gestagdo. Nem mesmo o transporte publico é

capaz de realizar viagens com pegada ecoldgica tao baixa.

Se por um lado as cidades precisam adotar uma nova forma condizente com os desafios
ambientais que enfrentamos, por outro as pessoas também precisam agir de outro jeito,

consumindo menos e gastando menos energia.

3.1.3 CONSUMO SUSTENTAVEL

O artigo “Ciclistas e motoristas: consumidores ecologicamente corretos?” >nos traz
elementos interessantes: nem motoristas nem ciclistas tém um comportamento de consumo
adequado em termos ambientais, mas os ciclistas em geral tem resultados levemente
favordveis, apontando para um estilo de vida mais condizente com uma menor pegada
ecoldgica e mais cuidado com o meio ambiente. Esta conclusdo é simples de se obter: o ciclista
ndo esta “isolado” da cidade em uma “bolha de protecdao” como o automdével. Ele vé e sente
melhor os problemas ambientais, o consumo e o descarte excessivo de materiais; a poluicdo
atmosférica; a poluicdo sonora; a falta de areas verdes; os rios transformados em canais de

esgoto, etc.

Ainda sobre consumo energético, no artigo “Sustentabilidade no Ambiente Corporativo: as

abordagens da reciclagem de lixo tecnolégico a mobilidade urbana”, alguns dados realcam

Pegada ecoldgica: metodologia de contabilidade ambiental que avalia a pressdo do consumo das populagdes humanas sobre os recursos naturais. Expressa em
hectares globais (gha), permite comparar diferentes padrdes de consumo e verificar se estdo dentro da capacidade ecoldgica do planeta. Um hectare global significa
um hectare de produtividade média mundial para terras e dguas produtivas em um ano. (extraido do site www.wwf.org.br)
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como a questdo da mobilidade ou imobilidade urbana impacta na sustentabilidade das

sociedades atuais:

e transporte é responsdvel por 22% do consumo energético mundial e 27% das emissdes
de carbono
e 96% da energia utilizada para transporte provém do petréleo, recurso esgotavel

e 2/3 do gasto com transporte sdo para pessoas e 1/3 para frete (mercadorias)

O grafico da Figura 1 reforca que o setor de transporte é responsavel por aproximadamente %
de todo o consumo energético mundial, valor este que oscila um pouco dependendo do método

de célculo e ano pesquisado:

Distribuicao do Consumo de Energia por
Setor

m INDUSTRIAL (37,5%)
M TRANSPORTE (26,5%)
m SERVICOS PUBLICOS E
COMERCIAL (18,7%)
B RESIDENCIAL (7,6%)

B OUTROS (6,5%)

B AGRICULTURA (3,2%)

Figura 1 - Distribuicdo do Consumo de Energia por Setor (adaptado de

www.ifrn.edu.br e World Resources Institute, 1998)

Se transportar pessoas diariamente responde por uma elevada parcela do consumo
energético mundial, viabilizar uma nova sociedade sustentavel requer uma mobilidade com

peso maior nas modalidades ativas, que ndo poluem e ndo exigem fontes exteriores de energia.


http://www.ifrn.edu.br/
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Uma lacuna na bibliografia é a falta de estudos envolvendo comparativos entre o custo

ambiental da producao de automoveis e o custo ambiental da producdo de bicicletas.

A producdo de automodveis requer um uso intensivo de processos com alto consumo
energético e alta demanda por materiais: ago, outros metais, vidro, etc. Seu descarte gera
grandes problemas ambientais e seu ciclo de vida é cada vez mais curto, com veiculos sendo

descartados com menos de dez anos de vida.

A producdo de bicicletas, por sua vez, envolve gastos materiais e energéticos muito menores. E
as bicicletas tém um ciclo de vida extremamente longo a ponto de certas bicicletas serem

passadas de geracdo para geracao.

3.1.4 MUDANCAS CLIMATICAS

A lei paulistana sobre as mudancas climaticas é esmiugada no artigo “A lei de mudangas

. . . ~ . . s g 7
climdticas da cidade de Sdo Paulo: aspectos ambientais e urbanisticos.”

Trata-se da lei paulistana 14.933 de 5 de junho de 2009 que institui a Politica Municipal de
Mudancas Climaticas do Municipio de Sdo Paulo. Especificamente sobre o eixo transportes, o

texto diz:

e em matéria de transportes, a lei busca mitigar a emissao de gases de efeito estufa, assim
como de outros poluentes e ruidos
e diminuir os picos de congestionamento

e priorizar a utilizacdo de combustiveis renovaveis

Assim enunciado o objetivo da lei, cabe apontar que diminuir a quantidade de viagens
através de um planejamento de cidade compacta e estimular os chamados transportes ativos (a

pé e bicicleta) torna-se indispensavel para o real cumprimento da mesma.
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Sobre essas medidas mitigadoras, temos cinco categorias de agdes expostas com clareza
no estudo “Impactos ambientais da mobilidade urbana: cinco categorias de medidas

mitigadoras”®.
Sao elas:

e Econdmico fiscais e financeiras: taxagao vidria, taxacdao de estacionamentos, impostos
sobre veiculos, imposto sobre combustiveis, subsidios para transporte publico

e Regulatdrias: padrao de emissdo veicular, restricdo fisica (rodizio, entre outras medidas),
gestdo de trafego, inspecao veicular

e Informacdo e comunicacdo: campanhas de sensibilizacdo, sistemas de informacao,
treinamento e educac¢ao de condutores, participacao popular

e Medidas de planejamento e desenho urbano: cidades compactas, desenhadas na escala
do pedestre

e Medidas tecnoldgicas: veiculos mais eficientes, novos sistemas de propulsao,

combustiveis mais eficientes

Combinar pelo menos uma medida de cada categoria é o que recomenda o autor para

gue os efeitos nocivos da mobilidade individual motorizada sejam controlados.

No que tange a forma urbana e seu entrelacamento com o tema sustentabilidade, em
“Elementos da forma urbana relacionados a mobilidade sustentdvel”® ha a sugestdo de que “os
nlcleos compactos e de uso misto reduzem a necessidade de deslocamentos e criam bairros
sustentdveis e cheios de vitalidade”. Ou seja, existe um desenho urbano sustentavel (mais afeito

a andar a pé ou pedalar) que serd abordado no item planejamento urbano.

3.2 PLANEJAMENTO URBANO

Os autores seguintes tiveram conceitos e propostas abordados: Centro de Estudos e Debates

Estratégicos — Consultoria Legislativa (2015)*; Pero, V.; Stefanelli, V. (2015)*%; Gongalves, M. P.
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(2015)12; Leite, C.; Longo, M.; Guerra, M. (2015)13; Biagini, T. G. (2014)14,' Magalhaes, C. G.
(2014)"; Cadena, R. P.; Andrade, M. O.; Dourado, A. B. F. (2014)*; Almeida, B. M. A. H. (2015)"".

3.2.1 BRASIL: UM PAIS URBANO COM ELEVADOS DESAFIOS DE MOBILIDADE
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Figura 2 - Porcentagem de Populacdo Urbana e Rural no Brasil (IBGE 2007;2011)

Um intenso processo de urbaniza¢do esta em curso no Brasil desde o final da Segunda
Guerra Mundial e hoje quase 90% da populacgdo vive em cidades. A mudanca de um pais agrario
exportador para um pais urbano industrial aumentou brutalmente a demanda por transporte.
Pesquisa da Associacdo Nacional de Transportes Publicos (ANTP)™ realizada em 2012 revela que
40% das viagens realizadas nas cidades brasileiras sdo da categoria transporte nao motorizado,
incluindo viagens a pé e de bicicleta. Nas cidades menores esta propor¢ao aumenta, chegando a

52,4% nas cidades entre 60.000 e 100.000 habitantes.
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Conhecidos estes dados, é esperado que qualquer planejamento de cidades contemple
adequadamente as necessidades de pedestres e ciclistas, pois se tratam de modos de

locomogao de grande importancia para a mobilidade urbana ja no tempo presente.

Apesar da grande presenga nas pequenas e médias cidades, o transporte ativo é
desconsiderado como regra geral das politicas publicas de transporte, ndo sendo levado em

conta no planejamento e ndo recebendo investimentos compativeis com sua importancia.

3.2.2 RODOVIARISMO E O IMPASSE DA ATUALIDADE: IMOBILIDADE URBANA

Sobre a crise dos sistemas de mobilidade nas areas metropolitanas, temos o artigo “A
questdo da mobilidade urbana nas metropoles brasileiras”*. Fica evidenciado nesta pesquisa o
aumento médio do tempo de viagem dos trabalhadores de areas metropolitanas. Em 1992 um
trabalhador da Grande S3o Paulo levava em média 36,7 minutos para chegar ao trabalho e em
2013 o tempo gasto aumentou para 45,7 minutos. No mesmo periodo é notavel o aumento da
frota circulante de automdveis na Grande Sao Paulo, fato que explica parcialmente a piora nos
congestionamentos. Aumento na demanda por viagens, longas distadncias cumpridas e mais

engarrafamentos completam um quadro que exige medidas corretivas.

Desde a década de 50 as cidades brasileiras sdao projetadas para acomodar cada vez mais
veiculos individuais até exaurir os espacos disponiveis. Com a escassez atual de dareas para
transformacdo em vidrio e custos incompativeis com a realidade financeira dos estados e
municipios, o rodoviarismo deixou de ser uma “solucdo” para se tornar parte central da

problematica atual de mobilidade urbana.

O excesso de automodveis ndo criou apenas engarrafamentos: as cidades se
esparramaram por extensas areas, as distancias aumentaram, o espaco publico perdeu
qualidade e presenca, o ar piorou e a quantidade de mortos em acidentes aumentou

explosivamente.
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3.2.3 DOT — DESENVOLVIMENTO ORIENTADO AO TRANSPORTE

Uma metodologia empregada para se promover uma mobilidade urbana sustentdvel é o

DOT: Desenvolvimento Orientado ao Transporte.

No artigo “O conceito de desenvolvimento orientado ao transporte — DOT — e suas

In12

aplicacdes no Brasil” ™ sdo citadas sete categorias de medidas que convergem para a mobilidade

sustentavel:

e transporte coletivo de qualidade

e mobilidade ndao motorizada

e gestdo do uso do automovel

e uso misto e edificios eficientes

e centros de bairros e térreos ativos

e espacos publicos e recursos naturais

e participacao e identidade comunitaria

As trés primeiras categorias sugerem o desestimulo ao uso do automdvel e a adogdo de
transporte publico ou meios ativos para as viagens didrias. As categorias seguintes colocam a
necessidade de novas centralidades e bairros com usos diversificados, estimulando viagens
curtas e por mobilidade ativa, evitando-se grandes deslocamentos — conceito de cidade
compacta, mais eficiente do ponto de vista energético e que demanda menos viagens e
deslocamentos curtos. Ja as ultimas categorias reforcam a necessidade de valorizar a
sociabilidade, recuperando os espacos de uso comum. O sentimento de pertencimento a um
lugar, a boa convivéncia e disponibilidade de servigos essenciais diminui em muito a demanda

diaria por viagens, acarretando em melhoras do sistema de transportes como um todo.
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3.2.4 PLANEJAMENTO DE CIDADES SUSTENTAVEIS: NOVO PARADIGMA PARA
O SECULO XXI

Planejar uma cidade compacta e dotada de multicentralidades é essencial para uma
visdo de cidade sustentavel do século XXI, e o novo Plano Diretor Estratégico do Municipio de

S3o Paulo aponta para essa realidade.

713 existe a

Em “Redes de Centralidades Multifuncionais e de Compacidade Urbana
discussdo sobre a necessidade de se buscar o adensamento urbano como forma de se contrapor

a tradicional formacdo de espacos periféricos distantes e desassistidos.

Sobre a revisdo do Plano Diretor Estratégico, o texto salienta como medidas

fundamentais:

orientar o crescimento da cidade nas proximidades do transporte publico
e melhorar a mobilidade urbana
e reorganizar as dindmicas metropolitanas

e promover o crescimento econdmico da cidade

Como medida protagonista para diminuir os problemas de mobilidade temos a adocao

de mecanismos que possibilitem aproximar o emprego das moradias, evitando viagens longas.

A construcdo de novas centralidades que desafoguem o centro tradicional da metrépole
age por trés vias: diminuindo a necessidade de viagens, reduzindo as distancias e os tempos de

viagem e abrindo a possibilidade do transporte ativo ja que sao viagens curtas.

3.2.5 A FORMA URBANA COMO ELEMENTO FAVORAVEL AO TRANSPORTE ATIVO

No artigo “Mobilidade ndao motorizada, morfologia urbana e legislacdo: diretrizes para

»nla

qualificar o espaco urbano”™" a autora cita algumas variaveis que relacionam a forma urbana e a

mobilidade ndo motorizada:



34

e Disponibilidade de modais coletivos

e Densidade urbana

e Diversidade de usos do solo

e Desenho das vias (permeabilidade da malha urbana)
e Qualidade dos espagos publicos

e (Qualidade da relacdo dos edificios com o espaco publico

A estruturacdo de pontos de intermodalidade de transportes é bastante estimulante ao
uso da bicicleta. Um exemplo claro desta situacdo é a instalacdo de bicicletdrios em estacdes de
trem e terminais de Onibus, abrigando as bicicletas enquanto o cidaddo continua sua viagem

através do transporte coletivo.

A densidade demografica favordvel para as viagens ndo motorizadas é a alta e a média,
uma vez que com essa forma de ocupacdo as funcgdes e os usos da cidade ficam mais préximos,

encurtando distancias, ao contrario de uma cidade espalhada ou dispersa.

Quanto a diversidade de usos, quanto mais, melhor. Mais diversidade de usos se traduz

na diminuicdo de viagens longas e constituicdo de mais trajetos curtos.

O desenho urbano favoravel é aquele com grande permeabilidade, caracterizado por
guadras pequenas e alta conexdo dos caminhos. Quadras grandes e monofuncionais afugentam
caminhantes e ciclistas ja que sdao mais vulnerdveis a inseguranca e exigem deslocamentos

médios e longos.

Espacos publicos agraddveis e pessoas circulando pelas ruas criam uma atmosfera de
seguranca e prazer que estimula outras pessoas a sairem as ruas. Caminhos verdes, bem
arborizados e articulados com pracgas e parques, reforcam a qualidade de uma viagem de auto

propulsdo.

Por fim, sobre a qualidade da relacdo dos edificios com o espaco publico, é interessante
apontar que a presenca de comércio e servico nos andares térreos dos edificios e a auséncia de

muros continuos melhoram a comunicac¢do e permeabilidade da cidade.
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3.2.6 MINIMIZANDO AS NECESSIDADES DE DESLOCAMENTO: A NOVA ERA DA
INFORMAGAO E DO TRABALHO

1> nos coloca diante

O estudo “A influéncia da comunicacdo digital na mobilidade urbana
do grande avango dos sistemas de informacgao e seu crescente uso por uma parcela significativa

da populagao urbana no Brasil e no mundo.
O autor propde que:

e a perspectiva da conectividade digital como modo de resolugcdo de fatores que
estimulam a geracdo de viagens projeta uma nova matriz de deslocamentos nas cidades
e e possibilita também a composicao da mobilidade por meio de deslocamentos virtuais e

deslocamentos mistos (fisicos / conectados)

O deslocamento misto é aquele auxiliado por um sistema de informacdo: sabemos de
antemao o custo temporal e monetario de varias modalidades de transporte disponiveis para o
trecho de viagem pretendido. A informacdo nos da a possibilidade de minimizar o tempo de

viagem e o custo monetario da mesma.

J& o deslocamento virtual nos possibilita trabalhar ou estudar a distancia, sem

necessidade de deslocamento fisico. Sobre isso diz:

A tecnologia da informacado, assim como a rede mundial de computadores, acelera de

maneira definitiva os modelos de realizacdo de atividades relacionadas as funcdes de:

e homeworking como alternativa de trabalho
e e-learning com técnicas de ead (ensino a distancia)
e e-commerce para aquisicdio de produtos e servicos, além da prestacdo de servicos

bancérios - internet banking

A par disso, a correta gestdo dos motivadores de viagens pode auxiliar no
desafogamento dos sistemas vidrios e dos transportes publicos, abrindo a possibilidade de mais
espagos publicos voltados a sociabilidade e fruigdo (parques publicos, passeios arborizados,

ciclovias, rios despoluidos abertos, etc.).
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3.2.7 BICICLETA COMPARTILHADA

A implantac¢do de bicicletas compartilhadas é algo novo no Brasil. A primeira experiéncia
do género comecou na cidade do Rio de Janeiro, em 2009. Em S3o Paulo o sistema de

empréstimo teve inicio no ano de 2012.

Em “A necessidade da regulacdo do aluguel de bicicletas como servico publico

716

complementar ao transporte urbano sdo colocadas algumas questdes chaves que carecem

de solucdo.

Os autores criticam a utilizacdo do modelo de chamamento publico para autorizagcdo dos
sistemas de aluguel de bicicletas. Tal modelo apenas poderia ser utilizado em casos especificos e

bem fundamentados de inviabilidade de concorréncia.

E a possibilidade de publicidade nos sistemas é um claro sinal de que ha potencial

econOmico para a concorréncia entre possiveis agentes / prestadores.

Com a inexisténcia de mecanismos regulatérios, um resultado evidente destes primeiros
sistemas implantados é a concentracdo espacial dos mesmos, em areas que atendem os
interesses publicitdrios. Espacos mais periféricos ndo sao atendidos pelos sistemas, faltando

universalizagdo aos mesmos.

Sobre isso o texto diz: “Os bons propdsitos de universalizacdo dos servicos podem
incorrer em custos mais elevados que desestimulem o interesse de empresas prestadoras. Para
tanto, devem ser caso a caso considerados estudos econdmicos que analisem a necessidade de

subsidios publicos.”

O assunto carece de estudos mais aprofundados capazes de orientar politicas publicas

de aluguel de bicicletas.
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3.2.8 A INICIATIVA PRIVADA COLABORANDO COM A MOBILIDADE URBANA

Se é uma necessidade rever o modo como funcionam nossas cidades, no artigo
“Mobilidade Corporativa: politicas publicas de gestdo de demanda de viagens como forma de

"7 temos a constru¢do de uma metodologia

mitigar impactos de polos geradores de viagens
para gerir com mais eficiéncia a mobilidade dos trabalhadores de uma empresa ou instituicado.
De um lado o poder publico licenciando adequadamente os polos geradores de viagens (PGV), e
do outro a iniciativa privada e instituicdes publicas criando planos de mobilidade para seus

empregados.

Um dos grandes gargalos da mobilidade urbana, principalmente nas grandes cidades, é o
excesso de viagens nos horarios de pico. Havendo um pacto entre o poder publico e a iniciativa
privada poderiam ser acordados horarios escalonados de entrada e saida de trabalhadores e

estudantes, duas das atividades que mais demandam viagens didrias.

3.3 MOBILIDADE URBANA

Os autores seguintes tiveram conceitos e propostas abordados nesta se¢ao: Campana, E. K.
(2014)*®; Rodrigues, J. S. (2014)™; Feriancic, G. et al. (2013)*%; Oliveira, O.; Oliveira, M.; Oliveira,
C. (2013)%%; Araujo, F. G. (2014)%; Segadilha, A. B. P.; Sanches S. P. (2014)*3; V4 de Bike. Cruz, W.
(2015)*.

3.3.1 CONCEITO DE MOBILIDADE SUSTENTAVEL

De acordo com o estudo “A mobilidade urbana no Brasil a luz da lei numero

12.587/2012”*® a mobilidade urbana sustentavel

“pode ser definida como o resultado de um conjunto

de politicas de transporte e circulagdo que visa
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proporcionar o acesso amplo e democratico ao
espaco urbano, através da priorizagdo dos modos
ndo-motorizados e coletivos de transporte, de forma
efetiva, que ndo gere segregacbes espaciais,
socialmente inclusiva e ecologicamente sustentavel.

Ou seja, baseada nas pessoas e nao nos veiculos.”

Em outras palavras, a lei coloca a necessidade de mudanca de paradigma: de uma cidade
desenhada pelas necessidades dos veiculos motorizados para uma cidade desenhada segundo a
escala do ser humano. E mais do que isso, uma cidade que acabe com a segregacao social e

incorpore a sustentabilidade como um de seus eixos.

3.3.2 PNMU: POLITICA NACIONAL DE MOBILIDADE URBANA

Sobre aspectos legais, em “A gestdo do transporte publico do municipio de Sdo Paulo:
implementacéo da politica nacional de mobilidade urbana”*® fica claro gue existe embasamento
juridico para se priorizar o transporte coletivo e ativo em detrimento do transporte motorizado

individual.

A lei 12.587/2012 institui a Politica Nacional de Mobilidade Urbana e concede aos
municipios respaldo juridico para “tomar medidas ou adotar instrumentos de priorizacdo aos

III

meios ndo-motorizados e coletivos de transporte em detrimento ao individua

Uma de suas diretrizes deixa bem claro este conceito: prioridade de meios de transporte

nao-motorizados sobre motorizados.

Esta lei estabelece, entre outras coisas, a necessidade de elaboragdo de um Plano
Municipal de Mobilidade para municipios com mais de 20.000 habitantes sob pena de, caso ndo

o facam, ficam impedidos de receber verba federal para mobilidade.
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Sobre essa mesma lei, o artigo “Plano de mobilidade urbana, o novo instrumento de gestdo
publica”*®, do XIX Congresso Brasileiro de Transito e Transporte (2013), coloca as varias fases

necessarias a elaboragao de um plano de mobilidade:

e Elaboragao de bases iniciais de informagao

e Pesquisa de mobilidade

e Diagndsticos

e Estudos de demanda e oferta de transportes

e Desenvolvimento de diretrizes, estratégias e acoes
e Elaboragao de plano de mobilidade urbana

e Elaboracdo de instrumentos institucionais

Em especial sobre a questdo da bicicleta, diz:

“propGe-se que as cidades desenvolvam planos
ciclovidarios que estabelegam rotas destinadas a
ciclistas, que propiciem conexao entre equipamentos,
polos geradores, zonas industriais, zonas comerciais e
de servigos, transposi¢des e passarelas, etc. O plano
deve resultar na implantagao de ciclovias, ciclofaixas,
rotas compartilhadas, bicicletdrios e sinalizacdo

especifica”

3.3.3 EFEITOS DA CRISE DE MOBILIDADE URBANA

O rodoviarismo em vigor desde meados do século passado tem proporcionado efeitos

. . . .. . A 21 ~
negativos a nossa sociedade. Em “Cidade, mobilidade urbana e vida contempordnea” “~ sao
citados a emissao de poluentes e gases de efeito estufa, congestionamentos, traumas, acidentes

de transito, aumento de doencas respiratdrias e doencas ligadas ao sedentarismo.
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“Segundo dados da ANTP, o transito gera 380.000
vitimas de acidentes por ano no Brasil, gerando um
custo anual de 12,3 bilhGes de reais para os cofres
publicos, sendo que 78,9% deste custo é de
responsabilidade dos automdéveis, que representam

apenas 27,3% dos deslocamentos”

Temos produzido por longas décadas cidades focadas nos problemas do transporte

individual motorizado em detrimento dos modais coletivos ou ndo motorizados.
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Se formos cumprir a lei, o paradigma deve ser radicalmente alterado. Inclusive o
argumento econdmico é muito favoravel a incentivos ao transporte ativo ja que bilhGes de reais
sao gastos para gerir os efeitos nefastos de acidentes que ceifam a vida de tantas pessoas.
Acidentes estes provocados em larga medida pelo uso irracional do transporte motorizado,

principalmente no modo individual.

A figura 3 nos indica que a mortalidade do transito brasileiro € uma das mais altas do
mundo. A média brasileira é acima de 20 mortos por 100.000 habitantes. Um pouco melhor que
paises como a Tailandia, cujo transito tem indices superiores a 30 mortos por 100.000
habitantes. Mas muito distante de paises com transito considerado seguro como Holanda e
Japdo, menos de 5 mortos por 100.000 habitantes. E a realidade brasileira difere muito
dependendo do municipio considerado: Sdo Paulo tem um dos menores valores, préoximo de 10,
enquanto Teresina ostenta um valor superior a 50, indice indicativo de um transito

extremamente mortifero.

3.3.4 CIDADE AMIGA DA BICICLETA

O que faz uma pessoa escolher a bicicleta como meio de transporte numa cidade?

Em “A influéncia da estrutura cicloviaria no comportamento de viagens por bicicleta”?

sdo analisados e sugeridos aspectos que incentivam o cidaddo a pedalar. O estudo selecionou

dez fatores:

e Distancia de viagem

e Seguranga

e Custo do transporte por bicicleta
e Tempo de viagem

e Clima

e Topografia

e Motivo da viagem
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e Existéncia de ciclovias
e Acessibilidade e continuidade das rotas

e Existéncia de facilidade no destino: vestiario e estacionamento
Dois fatores sdo intrinsecos ao lugar: clima e topografia.

Cidades litoraneas, de topografia plana e calor durante boa parte do ano costumam ser
associadas a locais mais propicios para o deslocamento em bicicletas. Mas na verdade é uma

qguestdo cultural se adaptar ou ndo as condi¢des naturais.

Em paises como a Dinamarca e a Holanda, dois dos paises nos quais a bicicleta é mais
relevante como meio de transporte, os invernos sao bastante rigorosos e mesmo assim o uso da
bicicleta é bastante elevado. Na Noruega, em cidades de topografia bastante acidentada, as
bicicletas sdo muito utilizadas e até mesmo pequenas esteiras rolantes em ladeiras foram

criadas para auxiliar as pessoas com menor folego.

O custo de uma viagem por bicicleta é quase zero uma vez que o investimento na
compra e manutengao da mesma permite realizar inUmeras viagens, sendo um veiculo
duradouro capaz de ser transmitido por geracdes. A distancia da viagem esta fortemente
relacionada ao desenho urbano: cidade espalhada, viagens longas; cidade compacta, viagens
curtas. O tempo de viagem decorre da existéncia de estruturas apropriadas e seguras para a

viagem de bicicleta, da possibilidade de intermodalidade, e das distancias envolvidas.

Mais diretamente envolvidas com uma cidade amiga da bicicleta, temos a necessidade
de implantacdo de suportes fisicos para o uso da bicicleta: ciclovias, rotas bem orientadas,

vestiario e estacionamento nos destinos.

. . .. 2
Um estudo da ANTP, “Fatores que influenciam na escolha das rotas pelos ciclistas”** com

a aplicacao de um questionario para 49 ciclistas de Sdo Carlos apontou que “A pesquisa veio
confirmar que o aspecto de seguranca no trafego é mais importante na escolha das rotas. Os
ciclistas preferem utilizar vias de menor trafego de veiculos, principalmente se estas nao

possuirem trafego de 6nibus e caminhdes”.
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Avangando um pouco mais o debate, mais do que estrutura fisica (ciclovias, ciclofaixas e
ciclorrotas), os ciclistas precisam de um programa de educacdo no transito capaz de incutir nas
pessoas (motoristas) o valor de compartilhamento de vias e a nogao de que a responsabilidade

da seguranca no transito é uma tarefa de todos.

3.3.5 EDUCACAO DE TRANSITO

Se a preocupacdo principal de um ciclista é encontrar uma rota segura, para o cidadao
qgue gostaria de utilizar a bicicleta como meio de transporte mas ndo o faz a preocupacao é a

mesma: seguranca.

O mortifero transito dos paises em desenvolvimento costuma afastar as pessoas comuns
da possibilidade de utilizar a bicicleta como modal de transporte. E como mudar essa cultura

gue construiu um transito violento? Educacao.

Infelizmente os estudos abordados ndo analisam em especifico uma educagdao de
transito apropriada para uma nova ordem urbana com a presenca de bicicletas no transito de

forma significativa nas grandes e médias cidades.

A Holanda construiu em meados do século passado nao sé estruturas fisicas para o uso
de bicicletas como meio de transporte urbano como também promoveu o desenvolvimento de
programas educacionais de transito para criancas. Constitui um grande exemplo de como a
estrutura fisica é insuficiente para promover o transporte ativo: a atitude das pessoas nas ruas é

o grande diferencial.

O site Va de Bike publicou no dia 6 de janeiro de 2015 a matéria “Na Holanda, educacdo
para o transito comeca na infancia”. Segundo a matéria, “os traffic gardens (jardins de trafego)
existem hd 60 anos. Depois do exercicio em ambiente simulado, ha ainda atividades praticas nas
ruas. Ja o treinamento para criancas sobre como pedalar em meio ao trafego tem quase um
século e é emitida uma certificagdao, atestando que a crianga ou adolescente ja sabe conduzir a

bicicleta com seguranca”?*.
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No Brasil ndo existe obrigatoriedade de ensino de transito para criangas, apenas para
condutores de veiculos motorizados. Trata-se de uma medida urgente para a atenuacdo da

violéncia e do conflito no transito brasileiro, como visto, um dos mais letais do mundo.

3.4  SAUDE

Os autores seguintes tiveram conceitos e propostas abordados nesta secdo: Fajersztajn, L.;

Veras, M.; Saldiva, P. H. N. (2016)%; Santana, T. S. (2014)%.

3.4.1 TRANSPORTE, POLUICAO E ATIVIDADE FiSICA

No estudo “Como as cidades podem favorecer ou dificultar a promoc¢do da saude de seus

2 , . . . ~ s
moradores”? é abordado por quais maneiras nossas cidades promovem ou n3o a satde de seus

individuos.

Logo de inicio, diz:

“0O custo anual da imobilidade na cidade de S3o Paulo
equivale a 7,5% do PIB da cidade (Cintra, 2014), com
impactos significativos na saide dos moradores. Os
veiculos automotores sdo os principais responsaveis
pelos altos indices de poluicdo do ar ao qual os
paulistanos estdo expostos. Estima-se que a polui¢do
do ar em S3o Paulo reduza em cerca de 3,5 anos a

expectativa de vida média desta populacdo”

As vias congestionadas paulistanas, lotadas de automadveis, caminh&es e Onibus, sdo os

principais responsaveis pela ma qualidade do ar que respiramos. Além do custo da imobilidade
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urbana, calculada na forma de tempo perdido nos deslocamentos, temos um elevado custo

social decorrente da ma qualidade do ar: problemas de saude que afetam a todos,

principalmente os mais frageis (criangas, idosos e gestantes) e a diminuicao da expectativa de

vida.

Falando especificamente sobre automdéveis, o texto diz:

“Olhando sob a perspectiva da sadde, os carros sdo
prejudiciais, pois diminuem a atividade fisica,
contribuem para o isolamento social, causam estresse
e a perda de horas de descanso, lazer e trabalho,
devido aos congestionamentos. Além  disso,
colaboram significativamente para poluicdo do ar e
sonora, e acidentes por automoveis provocam a

morte de milhares todos os anos “

A presencga excessiva de automodveis em nossas cidades é um problema a ser corrigido

pois ultrapassa o dominio econdmico da perda de tempo pelos congestionamentos e alcancga a

esfera da saude dos individuos ao afastar o ser humano da atividade fisica e ao fazé-lo viver em

ambiente inapropriado com altos indices de poluicdao atmosférica.

Sobre a polémica se é sauddvel exercitar-se num ambiente poluido ou adverso, diz:

“Uma revisdo sistematica recente sobre beneficio do
transporte ativo para a saude mostra claramente que
essa opcao gera grandes ganhos apesar dos riscos de
acidentes e da exposi¢doa poluicdo do ar. Os
beneficios estdo ligados ao fato do transporte ativo

proporcionar um aumento na atividade fisica e
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interacdo social, reduzindo os riscos para doencas
como diabetes, hipertensdo e obesidade (Muller et

al., 2015)”

Ou seja, andar ou pedalar mesmo em ambientes poluidos e adversos é benéfico a saude
humana, melhorando a circulacdo sanguinea, o condicionamento fisico, a resisténcia

imunoldgica e outros beneficios relacionados a liberagdo de endorfinas e prazer.

3.4.2 AMBIENTE OBESOGENICO

O ambiente urbano construido para a circulacdo de automoveis, 6nibus e caminhdes ndo
interfere na saude das pessoas apenas no que se refere a polui¢cdo sonora (causadora de stress)
e poluicdo atmosférica (doencas respiratdrias, aumento de incidéncia de cancer de vias
respiratorias, etc.). Outro grave problema induzido é a falta de exercicios fisicos associada a

obesidade.

O estudo “Meio ambiente como determinante da obesidade e fator de risco para
. 2 . . , .
doencas cardiovasculares”?® define obesidade como: “acimulo excessivo de gordura corporal

devido a um desequilibrio crénico entre a energia ingerida e a energia gasta”.
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Obesidade no Brasil

M acima do peso
M obesos

M normais

Figura 4 - Obesidade no Brasil (adaptado de “Meio Ambiente como determinante da

obesidade e fator de risco para doencas cardiovasculares”)

A obesidade, segundo o mesmo estudo, atinge 10% da populagao brasileira e 40% estao
acima do peso ideal. A Organizacdo Mundial da Saude (OMS), érgao ligado a ONU, considera a

obesidade uma questao de saude publica mundial, que cresce a niveis epidémicos.

A principal causa de mortes no mundo sdo as doencas cardiovasculares. E a falta de

exercicio fisico € um fator de risco severo para a ocorréncia de problemas de circulacdo.

O texto diz sobre ambientes obesogénicos “aqueles com pobre acesso as facilidades
recreacionais e com infraestrutura que desencoraja atividade fisica, como caminhar e andar de

bicicleta”.

Estimular o exercicio fisico por meio dos transportes ativos — caminhar e andar de

bicicleta — é um verdadeiro programa de saide humanal!
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3.5 BENEFICIOS DO USO DA BICICLETA

Os autores seguintes tiveram conceitos e propostas abordados nesta sec¢do: Allis, T.

(2015)*’; Machi, C., Alonso, M., Ruchti, V. (2015)%; Rosa, E. S., Schroeder, T. (2014)%.

N\
®0Cupa pouco espago
e diminui os congestionamentos
. e permite ver e sentir melhor a cidade
amiga da
cidade y
endo polui o ar h
esilenciosa
edurdvel
esimples e de baixo impacto ambiental
e econdmica e inclusiva )
\
eacademia ao ar livre
e combate a obesidade e o sedentarismo
, e colabora com um transito mais humano e menos mortifero
saudavel
J

Figura 5 - Beneficios da Bicicleta (construido pelo autor)

3.5.1 PROMOVENDO O TURISMO

O uso da bicicleta extrapola o uso cotidiano e pode alcancar o status de veiculo

promotor turistico, caso questdes basicas de infraestrutura sejam resolvidas.

Diversos sitios turisticos ao redor do mundo oferecem ao visitante a possibilidade de

desfrutar dos lugares a bordo de uma bicicleta, com inumeras vantagens:

e transporte barato, limpo e rapido para pequenas e médias distancias

e velocidade baixa propicia apreciar os lugares
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e veiculo pratico, facil de parar, encostar e estacionar

Tratam-se de aspectos relacionados a um turismo urbano sobre bicicletas. Pessoas mais
esportivas e aventureiras ja utilizam a bicicleta para viagens longas, entre varias cidades e

trafegando por estradas.

Em “Sobre cidades, bicicletas e turismo: evidéncias na propaganda imobilidria em Sao

Paulo”?’

temos sobre o tema: “as representacdes e os usos da bicicleta em grandes cidades no
contexto atual parecem estar em linha com uma visao de turismo urbano que busca estimular

experiéncias urbanas, contribuindo também para uma pauta positiva para as cidades”

Propiciar o uso da bicicleta para fins turisticos pode enriquecer a experiéncia urbana,

fazendo o turista imergir nas riquezas da cidade.
Entre as atividades exploradas com a bicicleta nas cidades, temos:

e tours organizados em cidades turisticas
e roteiros regionais por zonas rurais
e aluguel de bicicletas para passeios autbnomos nas areas de maior concentracdo de

turistas de alguns destinos turisticos

3.5.2 REQUALIFICANDO A CIDADE

A transformacdao de uma cidade projetada para um grande fluxo de automéveis em
outra mais humana e mais cicldvel é uma 6tima oportunidade de requalificar espacos publicos

degradados pela presenca massiva de veiculos.

Sobre a possibilidade de incorporar a qualidade ambiental aos espacos ja mal
construidos, o estudo “A bicicleta como modal de transporte sustentavel para a cidade de Sao

. 2
Paulo: o estudo de caso da trilha norte-sul”*®

sugere “A utilizacdo de conceitos de infraestrutura
verde como forma de restauracdo do meio urbano atenderd tanto as demandas ambientais

quanto as de transporte”.
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A infraestrutura verde citada nada mais é do que “uma ferramenta para atender as
exigéncias ambientais, entre as quais podemos destacar a restituicdo de verde, a possibilidade
de criacdo de parques, o desenho para estratégias de retencdo e infiltragdo das aguas e a

arborizacdo intensa das avenidas”.

A implantacdo de novas ciclovias em fundos de vale deveria levar em conta tais
pressupostos, requalificando ambientalmente nossos espagos atualmente caracterizados como
canais de veiculos. Mais verde, mais permeabilidade (menos enchentes) e mais arvores tém

condicdes de melhorar em muito o espaco de nossas vidas.

3.5.3 INCLUSAO SOCIAL

As cidades dispdem seus equipamentos de forma muito desigual pelo territério e seu

acesso, ou ndo, constitui um sério fator de segregacao social.

Exigir a adequada valorizacdao dos modos de transporte ativo ndo apenas colaboram para
. . .. . . ~ . 2 .
a mobilidade em si. Em “Bicicleta como objeto promotor da inclusdo social”? fica patente o

amplo espectro de beneficios do uso da bicicleta como meio de transporte:

“O ato de caminhar ou pedalar pela cidade
potencializa o desenvolvimento do percurso,
fortalecendo o comércio. Independente da escala em
que as transformagdes ocorram, o giro da economia
aumenta as ofertas de emprego e tende a ocasionar
uma reducdo na distancia dos percursos. Quanto mais
pessoas circulando pelas ruas, maior é a sensagdo de

segurancga, maior sua atratividade.”
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Espagos com muitas pessoas circulando, a pé ou de bicicleta, induzem a segurancga e
inibem a criminalidade. E a circulacdo de pessoas nas ruas valoriza o pequeno comércio de
bairro, aumentando a distribuicdo de renda em detrimento dos shopping centers e

hipermercados.

3.6 USO RACIONAL DO AUTOMOVEL

Os autores seguintes tiveram conceitos e propostas abordados nesta se¢do: Ruchti, V.

(2016)*’; Anchante, J. T. (2014)*".

Figura 6 - P6ster do Departamento de Transito de Munique, 2001

O Poster da Figura 6 foi criado para mostrar a diferenca de espaco ocupado por trés
modais de transporte distintos. Na primeira situagdo, a esquerda, temos o grupo de cidadaos
utilizando automdveis. Em seguida, no meio, vemos 0 mesmo grupo ocupando apenas um

Onibus. Por fim, a direita, a mesma quantidade de pessoas das situacdes anteriores utilizando
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bicicletas. Fica patente a grande quantidade de espaco requerida para se locomover de

automovel.

3.6.1 CARSHARING

Se o uso indiscriminado e irracional do automdvel particular deve ser coibido, em favor

de beneficios maiores para a sociedade, alternativas de mobilidade devem ser oferecidas.

Em “Sistemas integrados no transporte urbano publico e privado: o automovel

730

compartilhado em Sao Paulo”” o compartilhamento de automdveis é uma sugestdo capaz de

melhorar a mobilidade urbana nas grandes metrépoles:

“0 sistema em rede que centraliza em seus nds todos os modais, e neles apresentar os servicos de carro
compartilhado, podera ser mais amigdvel a este do que ao tradicional carro individual, ao se converter

de privado em publico-privado”

Ao se incentivar o uso do carro compartilhado, varios beneficios incorrem a cidade e aos

usuarios.

A cidade pode ter seu ar melhorado e congestionamentos menores ao se utilizar veiculos
de dimensdes reduzidas, mais eficientes e menos poluidores. Combustiveis limpos como células
de hidrogénio ou motores elétricos poderiam substituir os tradicionais motores a combustao. E
veiculos menores significam mais espaco livre, menos congestionamentos e possiveis

conversdes de espagos vidrios em espagos sociais — como parques, pragas, etc.

Ja do ponto de vista do usudrio de automdvel, o uso do compartilhado também traz
beneficios: ndo é necessdrio gastar tempo e dinheiro com a manutencdo do veiculo e com taxas
publicas como IPVA; e ndo possuindo o veiculo, ndo hd necessidade de pagar pelo abrigo do

mesmo em estacionamentos.
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3.6.2 COBRANCA PELO CONGESTIONAMENTO

31 550 estudados diversos

Em “Orientagdo de politicas de combate ao congestionamento
casos de medidas que visam combater os congestionamentos. E a pratica mais arraigada mundo
afora é a tentativa de aumentar a capacidade vidria para acomodar uma crescente frota de

veiculos que inexoravelmente cresce muito mais rapido.

Sobre isso diz:

“a politica de comprometimento do espaco urbano

para a construcdo de enormes avenidas, visando
garantir a fluidez dos carros, ainda é adotada pela
maioria dos paises do mundo, o que tem prejudicado
enormemente a vida nas grandes cidades, por causa

do aumento da polui¢do, barulho e acidentes”

Aumentar o viario se mostra hoje uma pratica errbnea, ao promover o espraiamento da
cidade, englobando d4reas antes rurais, e ao estimular a compra e o uso intensivo de mais
veiculos individuais, numa corrida que acaba por esgotar os espagos urbanos, convertidos em

areas estéreis projetadas exclusivamente para a circulacdo de automoéveis.

A cobranca de taxas para as areas congestionadas é a medida mais recomendada pela

literatura para coibir o uso indiscriminado dos automaéveis nas regides ja saturadas.

Sobre isso citamos:

“O aprecamento do congestionamento tem uma
grande vantagem sobre outras politicas de controle
de demanda por transporte, pois ela encoraja os

viajantes a ajustarem seu comportamento quanto a:
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numero de viagens, destino, modal de transporte,
periodo do dia, rota, etc., assim como suas decisGes
de longo prazo sobre onde morar, trabalhar e

estabelecer um negécio”

O aprecamento do congestionamento apresenta inimeras modalidades de pratica pelo mundo,
como por exemplo o rodizio de veiculos nos horarios de pico, implantado na cidade de Sao

Paulo, e a cobranca de pedagio urbano em centros expandidos de cidades europeias.

3.7 ANOVA CULTURA DA BICICLETA

O autor seguinte teve conceitos e propostas abordados nesta se¢dao: Machado, F. R.

(2013)*.

Figura 7 - Cartum do artista norte americano Andy Singer
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3.7.1 BICICLETADAS

As bicicletadas, inspiradas no Critical Mass surgido em S3o Francisco, Califérnia, EUA,
deram origem ao movimento cicloativista no Brasil. S3o geralmente encontros mensais de
ciclistas que organizam uma espécie de passeio protesto. Um roteiro é definido entre os
presentes e dependendo do tamanho da massa, vias importantes da cidade sdao completamente
ocupadas pelas bicicletas. Os ciclistas costumam levar cartazes pedindo mais ciclovias e mais
respeito no transito. E comum ler e ouvir dizeres como “menos carro, mais bicicleta”, “menos

motor, mais amor”, entre outros.

Mais do que reivindicar condi¢des minimas de ciclabilidade para as cidades brasileiras, e
respeito a vida no transito, os movimentos de ciclistas lutam por um resgate do espaco publico,

bastante degradado e abandonado em fungdo da carrocracia em curso.

Sobre as bicicletadas, o estudo “Quando as bicicletadas invadem as cidades: encontros e
. 2 .. ~ . ;.
aprendizados”?? aponta: “Certamente as bicicletadas s3o revoluciondrias, tanto na sua forma
como no conteudo e nos sujeitos que convergem e (trans)formam. Faz emergir dos sujeitos a

rebeldia denunciadora e anunciadora de um mundo novo.”
E a nova ordem na desordem; a critica da critica; um querer mudar fazendo.

Os movimentos ndo tem hierarquia nem lideranca instituida (pelo menos formalmente).

Todos fazem, todos decidem. Uma verdadeira utopia em construcao.
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4 DISCUSSOES

4.1 CONSIDERAGOES INICIAIS

Cada um dos grupos tematicos sera discutido em termos de ideias gerais, lacunas (falta

de estudos sobre o assunto) e questdes em aberto.

4.2 SUSTENTABILIDADE

Os varios estudos abordados sugerem em unissono a necessidade de rever os modelos
de mobilidade urbana baseada no automdvel. Duas medidas sdo consideradas bdasicas: melhor

transporte publico e fomento a mobilidade ativa.

indices de sustentabilidade estdo sendo constituidos e servem como referéncia para as
medidas tomadas pelas gestdes publicas. Entretanto, é importante frisar que enquanto nao
houver uma cobranca da sociedade para que as medidas adequadas sejam tomadas, de nada
adianta constatar que as cidades brasileiras pouco fazem pela questao ambiental e social, o que

reflete diretamente na qualidade de vida da maioria das pessoas.

Ainda sobre o meio ambiente, parece ser pouco estudado os impactos ambientais
bastante diversos de um sistema de mobilidade baseado no automdvel e outro baseado em
transporte publico e transporte ativo. A producdo e o consumo de bicicletas parecem apontar
para um consumo sustentavel. Intimamente relacionada ao tema estd a problematica do

consumo energético e a necessidade de se gastar menos e com mais racionalidade.

Outra questdao mal esclarecida reside na busca incessante por crescimento econémico e
a consciéncia da necessidade de se adotar um consumo sustentavel face aos problemas
ambientais cada vez maiores. A incompatibilidade entre crescimento econdmico infinito e

planeta finito surge como desafio urgente.
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4.3 PLANEJAMENTO URBANO

O modelo de cidade moderna ou industrial forjado no inicio do século XX é associado ao

caos urbano das metrépoles dos paises em desenvolvimento nos dias de hoje.

A maioria dos urbanistas defende, como soluc¢do para o citado caos, o modelo de cidades
compactas e multifuncionais, préprias para se locomover de forma ativa ou através de
transporte publico. Para adaptar as cidades atuais as novas concepg¢des é necessario criar novas
centralidades, melhorar o transporte publico, promover o adensamento nos grandes eixos de
transporte coletivo, racionalizar o uso do automdvel e promover um uso mais equitativo do

espaco viario, abrindo espaco para pedestres e ciclistas.

Um grande desafio colocado diante da cidade compacta e democratica é combater a
especulacdo imobilidria que cria grandes vazios nas areas centrais valorizadas e relega boa parte
da populagdo a locais distantes do centro econ6mico. Longe dos empregos e desprovidos de
boas condicGes de infraestrutura, os habitantes dessas dreas sdo submetidos a longas viagens

pendulares diarias em boa parte das médias e grandes cidades brasileiras.

No que tange as bicicletas e sua inser¢cdo como modal de transporte nas cidades, os
modelos de gestao para as bicicletas compartilhadas encontram-se ainda em fase incipiente.
Faltam estudos mais especificos para viabilizar sistemas em pequenas, médias e grandes
cidades. O principal problema dos sistemas atuais é a pequena abrangéncia, restrita aos espacos
de interesse do mercado publicitario. Para que o interesse publico prevaleca, e os sistemas

alcancem toda a populacdo, é necessario estudar maneiras de torna-lo vidvel por toda a cidade.

4.4 MOBILIDADE URBANA

A (i)mobilidade urbana esta posta em nossa era e seus custos sdo bastante evidentes:
poluicdo atmosférica, poluicdo sonora, alta mortalidade no transito, congestionamentos, tempo

perdido, etc.
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A Politica Nacional de Mobilidade Urbana ja propde a priorizagdo do transporte publico e

do transporte ativo. Falta colocar em pratica tal diretriz.

Uma lacuna bastante séria é a falta de estudos abordando a importancia de programas
educacionais para uma mudang¢a de mentalidade do motorista brasileiro e de todos os demais
integrantes dos sistemas de mobilidade, incluindo pedestres e ciclistas. Enquanto a segurancga
nao for um compromisso de todos vamos conviver com altas taxas de mortalidade no transito,

além da grande quantidade de pessoas com traumas permanentes.

4.5 SAUDE

Como foi visto, fomentar o transporte ativo constitui um verdadeiro programa de
combate ao sedentarismo, causa das doencas que mais matam pelo mundo (doengas do
coracdo e derrames). O exercicio fisico € uma necessidade do ser humano saudavel e o

ambiente urbano deveria ser propicio a sua pratica.

Varios estudos ja apontam o grande custo econOmico (para os sistemas publicos de
saude inclusive) advindo das doencas em parte provocadas pelo sedentarismo. Investimentos
em ciclovias e calcadas melhores devem ser reconhecidos como parte integrante de programas

de salude preventiva.

4.6 BENEFICIOS DO USO DA BICICLETA

Muito além dos beneficios individuais, a maior utilizacdo da bicicleta em ambientes
urbanos promove uma série de ganhos sociais, entre os quais uma acessibilidade maior dos
equipamentos urbanos aos cidaddos — ja que a bicicleta é um meio de transporte com custo de
aquisicdo baixo (poderia ser muito mais caso houvesse uma carga tributaria favoravel) e que
necessita apenas do esforco do individuo para alcancar os lugares (sem gasto com tarifas ou

combustivel).
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Junto a um uso mais intenso de bicicletas vem a necessidade de revalorizagdao dos
espacos publicos (pracas, parques, ruas) e espacos privados de interesse publico (comércio de
rua). Enquanto os modos ativos de transporte clamam por uma cidade compacta e multicentral,
a cidade “do carro” se baseia na cidade espalhada e monocentral, de grandes vazios e longas

viagens.

4.7 USO RACIONAL DO AUTOMOVEL

Admitindo-se a necessidade de um uso mais racional do automdvel, varias medidas
restritivas podem ser adotadas de forma isolada ou em conjunto. Modelagens econGmicas
devem ser construidas visando desestimular o uso do carro ao mesmo tempo em que se
financiam melhores calcadas, redes de ciclovias, vias exclusivas de 6nibus e mais linhas de trens

e metros.

4.8 ANOVA CULTURA DA BICICLETA

O cicloativismo vem ganhando for¢a no Brasil ndo em nome de uma confrontagdo entre
usudrios de bicicletas e usudrios de carros, mas sim na defesa de um modelo de cidade vidvel do

ponto de vista ambiental e mais justa do ponto de vista social.

Como construcdo coletiva horizontal e descentralizada, sugerem a necessidade da
sociedade se organizar de novos modos e com muita criticidade frente aos paradigmas

dominantes.
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5 CONCLUSOES

A par das discussdes levantadas pelos varios estudos abordados, a bicicleta desponta

como elemento agregador de uma nova urbanidade.

Enseja dois aspectos bastante necessdrios a esse novo modo de viver nas cidades:
atitude do individuo responsavel por suas a¢bes e consequéncias, de um lado; do outro, uma

sociedade organizada para construir uma cidade sustentavel e socialmente justa.

O individuo responsavel sabera questionar suas escolhas quanto a mobilidade urbana:
seu custo imediato, seu custo a longo prazo, seu custo ambiental. Razoabilidade é um valor

necessario: viajar por que, como e para qué?

Nesse intuito, os pontos ainda ndo devidamente explorados podem ser considerados por

futuros estudos.
Alguns exemplos de assuntos ndo encontrados:

e Custo ambiental do ciclo de producdo e descarte do automodvel x custo ambiental do
ciclo de producado e descarte da bicicleta

e Sistemas de bicicletas compartilhadas de grande abrangéncia territorial e social para
pequenas, médias e grandes cidades brasileiras

e Alta mortalidade no transito brasileiro e a falta de praticas educacionais preventivas

Sobre o automovel, o uso do mesmo devera ser racionalizado, ndo constituindo mais a

primeira op¢ao para muitas ocasides.

A respeito das iniciativas de fomento a mobilidade ativa da gestdao Fernando Haddad
(2013-2016), a questdo da implantacdo de ciclovias gerou acaloradas discussGes a respeito do

uso do sistema viario. As medidas de redugdao de velocidades maximas permitidas também
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foram bastante questionadas por diversos meios de comunicacdo e encontrou bastante

resisténcia entre os municipes.

O apanhado de poucas e dispersas ciclovias paulistanas comecou a adquirir status de
sistema com o plano CicloviaSP, cujo objetivo era alcancar 400km de ciclovias até o final da

gestdo (2016).

Entre as principais criticas ao programa da Prefeitura podemos citar:

e aretirada de vagas gratuitas de estacionamento de veiculos nas ruas
e a baixa qualidade dos materiais empregados em alguns trechos

e instalacdo de trechos de ciclovia em cal¢adas

e inadaptacdo da bicicleta ao relevo paulistano

e falta de uso das ciclovias

e sistema nao alcanca regides periféricas do municipio

Se a sociedade pretende solucionar o problema dos congestionamentos, causado pelo
excesso de veiculos em circulacao, espacos hoje dedicados aos automodveis devem ser revistos e
a politica empregada estda em consonancia com este principio.

Materiais inadequados ou solucbes pontuais insatisfatorias podem ser revistas e
melhoradas.

Sobre a diminuta rede cicloviaria nas regides periféricas, é necessdrio que o programa
paulistano de expansdo ciclovidria alcance todas as regides do municipio. Especialmente nas
areas proximas de estacdes de trem, metré e terminais de 6nibus, jd que existe uma intensa

pratica da intermodalidade (bicicleta + transporte publico).

Por fim, se a bicicleta encontra resisténcia numa cidade como Sdo Paulo, resta esclarecer aos
cidadaos que tipo de cidade esta se produzindo e as vantagens e as desvantagens para os

diferentes atores sociais.
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