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Prefacio






Esta obra aborda um dos mais importantes temas da atualidade
— a mobilidade urbana —, ao focar o uso da bicicleta como meio
de transporte. Fruto do didlogo entre os movimentos sociais
e a academia, este trabalho descortina as inumeras facetas
que a questao desperta. De um lado, sdo apresentados textos
cientificos, que trazem a lume resultados de pesquisas e pro-
postas de intervencdes a partir do olhar académico. De outro,
sao contemplados textos de ativistas, nos quais transparece
o comprometimento com a transformacao das cidades, visando
a um espacgo mais humano, menos mecanico e com mais qua-
lidade de vida.

A defesa do uso da bicicleta tem-se constituido simbolo dos an-
seios pela transformagao do modelo de urbanismo e deslocamen-
to até entdo privilegiado pelos planejadores. Ao mesmo tempo,
os ideais de um mundo melhor aglutinaram pessoas de vanguarda,
que se organizaram para conceber um importante movimento so-
cial, que visa a democratizacédo da gestdo das cidades e do uso
dos espacgos publicos e a convivéncia harménica entre todos.

O movimento cicloativista representa um dos mais organizados
e pacificos. Em virtude de seu vinculo com a academia, tornou-se,
também, um dos movimentos sociais mais providos de fundamen-
tos e condigdes de influenciar os gestores publicos e técnicos na
mudanga de rumo do planejamento urbano. Cada um dos textos
aqui reunidos trata de um desses aspectos, ou de varios deles.

A privatizacdo do espaco publico consolidou-se pelo uso
massivo do automoével e tem sido combatida pelo fomento
aos meios coletivos ou nao motorizados de locomocéao, que
encontra sua expressdo maior nos movimentos cicloativistas,
institucionalizados ou ndo.

A Universidade Federal do Parana (UFPR), por sua historia
centenaria e seu papel na sociedade, traz como uma das
respostas aos problemas que decorrem atualmente do transito
e a tudo o que abarca esse assunto o Programa de Extens&o
Universitaria Ciclovida. Esse programa procura articular o movi-
mento cicloativista aos saberes académicos, criando uma si-
nergia para subsidiar propostas que induzam as mudancgas
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necessarias em prol da qualidade de vida urbana. O Programa Ciclovida
congrega pesquisadores, extensionistas e colaboradores que buscam
fomentar o uso e o estudo da bicicleta. A histéria desse programa sera
contada em um dos capitulos que se seguem.

A UFPR tem a honra de sediar parte da programagao do 3° Férum da
Bicicleta e contribuir para a realizacdo desse evento. Ela vem trabalhan-
do lado a lado com esses movimentos saudaveis, quebrando paradigmas
e fazendo parte de uma histéria que tem como protagonistas pessoas que
desenvolveram uma visdo coletiva que se contrapde ao individualismo
gerado pela cultura do automovel.

Boa leitura!l



Apresentacao






Ao término do 2° Féorum Mundial da Bicicleta, em fevereiro de
2013, em Porto Alegre, cogitou-se a possibilidade, levantada
em conversas prévias ali nos arredores da Rua dos Andradas,
de que o Forum se tornasse um evento itinerante, que seguisse
anualmente pelas cidades brasileiras e do vasto mundo, num am-
plo movimento de reflex&o e critica, ao mesmo tempo propositivo
e construtivo, e que trouxesse consigo a energia da celebragao
de novos estilos de vida nas cidades.

A Massa Critica' porto-alegrense conseguiu irradiar, ao promover
o Férum, criatividade e forca coletiva, mostrando as demais cida-
des que € necessario inovar as taticas de resisténcia e ocupagao
dos espacos politicos. A ideia da migragéo do grande encontro
ganhou impulso e, na assembileia final, decidiu-se que outras ci-
dades poderiam se candidatar a sede do evento.

A situacdo do movimento em Curitiba parecia promissora, de for-
ma a autorizar tal ambicao, e os ciclistas curitibanos ali presentes
manifestaram essa posi¢cao, mesmo sabendo que a responsa-
bilidade seria enorme e o éxito dar-se-ia somente com o empode-
ramento da proposta por um coletivo atuante, disposto a repartir
0 peso entre seus membros.

O Forum, afinal, por definigdo, ndo é para ser a iniciativa de uma so
instituicdo, mas, sim, de pluralidades maiores, fruto da convicgéo e
do compromisso de pessoas que enxergam na bicicleta muito mais
que mero meio de transporte. Por seu formato, deve resultar da
consciéncia, amplamente compartilhada, de que ela é também um
modo de conheceracidade, de ocupa-la, de estabelecernovasrela-
¢des com asruas, as pragas, 0s morros, as habitagdes, o comércio,
0s rios, os invernos e verdes e todos os seus demais aspectos,
dos quais o transporte motorizado nos aliena e distancia. A cidade
feita para o carro, bem sabemos, &€ sempre agressiva, hostil, poluida
e perigosa. Um lugar do qual — se n&o nos animasse a esperanga e a
decisdo de muda-lo — seria melhor nos mudarmos o mais brevemente
possivel. A bicicleta, por outro lado, é tanto uma estética libertadora,
experiéncia viva dos sentidos, pois os exercita ativamente, como uma
politica, porque recria a rua como espaco de encontros e convivio.

' Para uma explicagao detalhada a respeito da origem da expressao “Massa Critica”,
ver adiante o ensaio de Chris Carlsson, bem como a nota 2 ao mesmo ensaio. (N.E.)
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Quando a noticia da possibilidade de Curitiba sediar o Férum se alastrou
por aqui, houve quem achasse que seria uma espécie de votagdo. Mensa-
gens de apoio, inumeras, apareceram. A grande maioria ndo entendeu,
de inicio, que nao se tratava mais simplesmente de votar numa proposta,
mas, por assim dizer, de “pegar em armas” e assumir o compromisso de
organizar um evento que deveria ser tdo bonito, inspirador e legitimo como
os precedentes.

A primeira das reunides, para definir a organizagdo do 3° Férum, ja mos-
trou, porém, que o projeto era viavel — o chamado foi ouvido e atendido
por muitos, e ciclistas de todos os estilos e ideologias abragaram a ideia.
Criou-se um grupo coeso e determinado, que vem se reunindo semanal-
mente desde maio de 2013.

Um ponto crucial foi discutido desde o principio € marcou a tematica do
presente encontro. A questdo ndo € apenas a bicicleta. Esta é s6 o meio
de transporte pelo qual quase todos nos apaixonamos, alguns desde a in-
fancia ou juventude, outros na fase adulta, mas sempre com o mesmo pra-
zer da liberdade autopropelida. A discusséo gira em torno das cidades como
espacos politicos e da maneira pela qual cada um de nds se relaciona com
esse espago e, por conseguinte, uns com os outros. A bicicleta se torna,
nessa perspectiva, um meio de acesso a cidade. O meio mais prazeroso,
saudavel e instigante. Nele, tudo é otimizado, nada se perde, e o olhar se
expande, atento aos detalhes, as rotas e aos encontros.

Mas, se ela € um meio, isso significa que ha um fim, uma meta, um objetivo.
Cada ciclista tem suas razoées, proprias e unicas: o deslocamento ao trabalho
ou aos estudos; o simples prazer de dar uma volta, um passeio sem destino
fixo; uma viagem atravessando cidades, cruzando mundos; o contato com o
corpo e a exploragéo de habilidades e prazeres sensoriais ndo vivenciados na
rigida disciplina da motorizagdo. Mas acautelemo-nos da ansia de prescrever
uma distingdo acabada entre meio e fim. Como afirmou Guimaraes Rosa em
Grande sertdo: veredas: “[...] o real ndo esta na saida nem na chegada: ele se
dispde para a gente € no meio da travessia”. Tal frase ressoa em todo ciclista,
encontrando um eco imediato na lembranca afetiva de cada um.

No caso da organizagdo deste evento — que nao teria como acontecer
sem os caminhos ja abertos pela Associacédo de Ciclistas do Alto Iguagu
(Ciclolguagu), o acolhimento dos amigos da Bicicletaria Cultural e o firme
apoio da Prefeitura de Curitiba e da Universidade Federal do Parana, bem



como de muitos outros colaboradores e apoiadores, exemplificado no éxito
da operagao de crowdfunding que viabilizou a vinda de nossos convidados
de outros paises ao 3° Férum —, esta claro que a movimentacao dos ultimos
meses fortaleceu os lagos e vinculos entre os ativistas.

Mais uma vez a ligdo se imp0s de que, na construgéo politica de espacos
publicos de debate e reflexdo em nossa atuacao comunitaria, a forca e a
clareza de nossas ideias, aliadas a persisténcia e a disposi¢ao de dialogar,
e a concentragado irresistivel de nossas vontades sobre alguns pontos
perfeitamente definidos, como uma enérgica pedalada, vao nos levar mais
adiante, rumo a superacao da cultura do automovel.

Em nome de nossa voluntaria, ativa, horizontalista, nao hierarquica, nao car-
torial, ndo proprietaria, mas perseverante, abnegada, coordenada e lucida
unidade, sejam muito bem-vindos, de todo o Brasil e dos quatro cantos do
planeta, os participantes do 3° Forum Mundial da Bicicleta!
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Nota editorial






Quase 60 autores responderam a chamada geral de comunica-
¢Oes sobre o tema da bicicleta e da ciclomobilidade, para publica-
¢ao nesta obra do 3° Forum Mundial da Bicicleta — Curitiba 2014.
A surpresa nao foi apenas numérica, e um impasse logo se for-
mou para a comissao de avaliagdo, que precisou decidir entre a
alta qualidade — em certos casos excepcional — de boa parte dos
textos que chegaram e a obrigagéo de limitar a 30 os trabalhos
a serem reunidos na versdo impressa.

Consultados os apoiadores da edicdo — a Reitoria da Universi-
dade Federal do Parana, o Programa de Extens&o Universitaria
Ciclovida e a Imprensa da UFPR —, decidiu-se que todos os traba-
Ihos sairiam em livro. A qualidade venceu, assim, o regulamento,
operando-se a superacgao conservadora (uma Aufhebung, diriam
os hegelianos) da disciplina pela vida. Saiu, ao final, uma produ-
¢ao intelectual enérgica, mas relativamente disciplinada.

Uma palavra sobre os contetdos. O simples numero de textos
enviados a organizagdo do Forum nos serve de bom indicio da
atualidade, intensidade e urgéncia das questdes ligadas a bici-
cleta e a mobilidade urbana, questées que atravessam varios
campos tematicos de importancia central para o debate sobre
a cidade em nossos dias. Uma tentativa de sumario assinala
esses diversos campos.

No conjunto, as contribuigbes aqui reunidas acabam por formar
um diagnostico da aguda crise do modelo econdmico, social,
cultural, politico e administrativo que se erigiu com fundamento
na produgao ilimitada dos veiculos automotores. Os limites desse
modelo, pesado e insustentavel — configurando verdadeira crise
civilizatéria —, emergem do fundo das analises e reflexées contidas
nas paginas que se seguem.

No fundo, o que esta posto em xeque é todo um sistema — a matriz
petroleira e automotiva —, que promove as guerras nas fontes
de suprimento, a poluicdo e destruicdo dos oceanos, 0 passivo
ambiental do refino e do consumo e o esquema politico que
orbita em volta do programa de construgdo de grandes obras
viarias, essencialmente e estruturalmente gerador de inversdes
de prioridades e de corrupc¢éo pura e simples.

Nota
editorial

A COMISSAO EDITORIAL
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Um fio de esperanca se abre, contudo, no quadro da vasta crise ambiental
e do caos urbano, um fio que segue a trilha das pedaladas. A leve, fragil
e singela bicicleta, tdo legitima filha da Revolugdo Industrial quanto seu
fumacento “colega”, como assinala um dos autores, pode ser que nos leve
para fora da barbarie, na direcdo de um horizonte de sustentabilidade e de
sobrevivéncia da espécie, em termos tais que valha a pena sobreviver.

Por fim, trés ou quatro mengdes tém cabimento, para agradecer: ao Goura,
alma grande, pela lideranga fraterna, igualitaria e combinatoria, que nos
inspirou a todos; ao arquiteto e urbanista Antonio C. M. Miranda, que propds
a presente publicagdo a organizagcao do 3° Férum Mundial da Bicicleta;
ao coordenador do Programa Ciclovida, José Carlos Assuncéo Belotto,
que articulou decisivamente sua publicacdo nos prelos da UFPR; e a dupla
de designers formada por Cristhian Stange e Yasmim Reck, apoiados pela
incansavel generosidade de Yuri Reck. Sob a pressdo de um cronograma
quase impossivel, Stange e os irmaos Reck atravessaram madrugadas
para criar o semblante deste livro.



Massa Critica:
a perspectiva planetaria






Chris Carlsson, pensador fundamental do movimento Massa
Critica, generosamente ofereceu, para publicacdo neste livro
das contribui¢des tedricas do 3° Féorum Mundial da Bicicleta —
Curitiba 2014, varios textos de sua autoria, escritos no correr
dos ultimos 20 anos, os quais registram sua meditagédo sobre as
grandes questdes do cicloativismo.

Dadas as limitagbes de espacgo, tivemos de optar, e escolhemos
0 mais recente, por sua amplitude e atualidade. Trata-se da apre-
sentacao feita por Carlsson para a obra coletiva Shift happens!
Critical Mass at 20, publicada em 2012.

Ao mesmo tempo em que é um balango historico das origens da
Massa Critica em Sao Francisco e de sua propagagao planetaria,
o texto — “Ruminacdes de um diplomata acidental” — contém uma
visdo panoramica do movimento e das questdes politicas e so-
ciais que suscita e implica.

Nele, enquanto vai pontuando as contribuicdes reunidas naque-
le volume comemorativo dos dois decénios do movimento, vindas
de muitos paises, Chris Carlsson identifica um padrao constante,
uma espécie de ciclo vital de nossas pedaladas, e, por assim
dizer, da um conselho crucial, de fundo: precisamos ir além da
euforia dos momentos essenciais e aceitar que as transforma-
¢oes estruturais da vida nas cidades sdo também obra de pa-
ciéncia, persisténcia, firmeza e sabedoria.

Mas o ponto de partida € também um ponto de chegada: vamos
ocupar as ruas com nossas bicicletas.

Uma panoramica
atual da
Massa Critica

A COMISSAO EDITORIAL
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An up-to-date
panorama of
Critical Mass

THE EDITORIAL STAFF
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Chris Carlsson, fundamental thinker of the Critical Mass move-
ment, has generously offered several of his essays, written in
the past 20 years, for publication at the volume of theoretical
contributions of the 3 World Bicycle Forum — Curitiba 2014.
All of these essays are essential moments of his meditation
on the questions raised by cycleactivism in different stages of
Critical Mass at the local and global levels.

We had to make a choice, and we chose the most recent of these
precious writings, for its breath and up-to-dateness. “Ruminations
of an accidental diplomat” was written by Carlsson as a presenta-
tion of the collective volume Shift happens!, published in 2012
as a celebration of the 20" anniversary of Critical Mass.

It is both an historical inventory of Critical Mass’s origins in San
Francisco and its worldwide rise and expansion, and a thought-
-provoking panorama of its present situation and the lively
political and social issues that are implied by its development.

While making a review on the reports, facts and essays gathered
in Shift happens!, Chris Carlsson collects the lessons learnt by
himself and by critical cyclists in his hometown and across the
world, and offers the insight that a pattern or a vital cycle might
be at work wherever we ride our bikes to change — and shift —
the system.

One of these lessons and maybe the bottom one might be that
we should not stop when the euphoria of taking to the streets in
mass rides fades away. That we should be patient and persistent
enough, wise and firm enough to accept that the transformation
of life in our cities is something that will happen in time, starting
now and maybe asking for many tomorrows. That our point of
departure is also presently a point of arrival: to occupy the city
streets with our bikes.



Faltando menos de um ano para o 20° aniversario da Critical
Mass, decidimos, em meados de 2011, langar um chamamento
internacional, com o propdsito de reunir analises e reflexdes.
Queriamos ir mais além e mais fundo que no livro do décimo
aniversario. O resultado é o presente A mudancga acontece!,’
que nos deixa felizes pela qualidade e amplitude dos escritos
recebidos. Dezenas de contribuicbes e uma vasta gama de
experiéncias através do universo da Critical Mass preenchem
essas paginas, nas quais o conceito original ainda se mostra
reconhecivel, embora com fascinantes mutagbes e alteragdes
no espago e no tempo.

Pessoalmente, tive muita sorte. Nos ultimos 20 anos, participei
de mais de cem Massas Criticas? em Sao Francisco, Califérnia
(EUA), e fui recepcionado em manifestagbes do género em mais
de uma duzia de outras cidades em todo o mundo. Nos anos
iniciais, escrevi uma série de breves ensaios, que distribui como
“xerocracia” (ou “democracia do xerox”)® aos ciclistas de Sao
Francisco no comeco de nossas pedaladas. Diversos desses
ensaios ganharam vida propria e foram traduzidos e republica-
dos muitas vezes em muitos lugares. Talvez porque eu tenha
aparecido bastante e com frequéncia como um sujeito que
contribuiu para dar forma a ética, aos protocolos e a cultura
da Massa Critica, acabaram por exagerar meus créditos € me
apresentar como “o fundador” ou “o cara que comecou toda a
historia”. Minha identificagdo com o movimento s6 fez aumentar
quando editei uma antologia global chamada Massa Critica:
a desafiadora celebragédo da bicicleta,* para comemorar o décimo
aniversario, dez anos atras. Esse livro tornou-se um importante
ponto de referéncia para o movimento horizontalista, anarquico,
inovador e internacionalmente autorreplicante que ganhou o no-
me de Massa Critica.

" No original, Shift happens! Critical Mass at 20. (N.T.)

2 A partir deste ponto do ensaio, passamos a empregar a tradugédo “Massa Critica”,
expressao que nomeia o movimento em ambito planetario — uma “Internacional
da Bicicleta”, vale dizer, a coaliz&o livre, leve e solta dos cicloativistas em escala
global — e ao mesmo tempo cada uma das a¢des localizadas envolvendo coleti-
vos de ciclistas dispostos a ocupar as ruas das cidades. (N.T.)

3 A expresséao “xerocracy” vem definida como “opinionated flyering” (ou “panfleta-
gem de opini&o”) em outro texto de Chris Carlsson, A quiet statement against oil
wars, de 2001. (N.T.)

4 No original, Critical Mass: bicycling’s defiant celebration. (N.T.)

Ruminacgoes
de um diplomata
acidental

CHRIS CARLSSON
Tradugéo de Joaquim La Marca
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Claro que viajar pelo mundo e ser recebido como o embaixador planeta-
rio da Massa Critica e, por extensdo, das politicas radicalmente transfor-
madoras associadas a bicicleta tem me trazido muita alegria e orgulho.
Mas gostaria de repudiar com firmeza a versao histérica que me da pesso-
almente tanto crédito. A Massa Critica € um fantastico exemplo de acéo
coletiva que escapa ao tipo de historiografia acostumado a atribuir a “gran-
des homens” e a “brilhantes individuos” a origem de movimentos sociais.
A Massa Critica surgiu ha 20 anos em Sao Francisco, envolvendo dezenas
de pessoas, e reproduziu-se por mais de 350 cidades de todo o mundo,
gracas aos esforgos diligentes de incontaveis milhares de outras pessoas
por todo o planeta.

Tudo comega quando um pequeno grupo sai pedalando em conjunto e isso
acaba atraindo mais gente e ganhando momentum, até eclodir no panorama
politico e social de uma cidade. Além disso, o conceito de pedalar juntos,
en masse, mostrou-se aberto o suficiente para ser adaptado de muitas
maneiras nessas Ultimas décadas — desde alteracoes estruturais no formato
das pedaladas® de lazer até o uso de pedaladas no “estilo Massa Critica”,
para chamar a atengcéo para uma ampla gama de campanhas e tdpicos de
teor politico.

Como nos ensinam alguns dos ensaios reunidos nesta nova compilagao,
as pedaladas de massa nao foram inventadas em 1992. Elas tiveram lugar
em outras cidades do mundo antes de nds fazermos as nossas em Sao
Francisco, particularmente em Bilbao, na Espanha, e Helsinki, na Finlan-
dia, onde nossos escritores localizaram as jornadas iniciais. As cidades
chinesas estiveram cheias de bicicletas como principal meio de trans-
porte por decénios a fio; e foi observando padroes de trafego em Xangai,
em 1991, da janela de seu hotel, que o nova-iorquino George Bliss des-
creveu de que modo as bicicletas se ajuntavam a margem de um fluxo
de trafego até alcangar uma “massa critica” e entao irrompiam para formar
a proépria corrente de circulagdo — e foi dai que teve origem nosso nome.

Entre 1969 e 1971, ndo muito longe de North Oakland, onde eu passei a
infancia, os primeiros ativistas ecoldgicos encenavam uma pedalada de
massa anual, chamada “Dia da Locomogao Livre de Fumaca”, em Berkeley,
na Telegraph Avenue.

5 A expresséo “ride”, sem exato equivalente em portugués no sentido de um trajeto realizado
em veiculo, é traduzida como “pedalada” por todo o restante do ensaio. Outras possibilidades

» o« "o«

seriam “saida”, “passeio”, “viagem”, “jornada”, “cavalgada”, etc. (N.T.)



E, nos genes sociais profundos da propria cidade de Sdo Francisco,
pedaladas de massa de 5 mil a 8 mil ciclistas congestionavam ruas de
barro, de fundos sulcos, um século antes, em 1896, para reivindicar
“boas estradas” e asfalto, sem saber que estavam preparando o cenario
para o proximo veiculo portador de velocidade, conforto e liberdade pessoal,
que ndo demoraria a chegar: o automdével.

Minha mae nasceu e foi criada em Copenhague — que eu visitei quando
menino e outra vez mais tarde, em 1977, entdo como um jovem adulto —,
onde a boa organizacéo das vias publicas, com espag¢o dedicado ao tran-
sito de bicicletas, ja se evidenciava como preferivel as freeways e as rigidas
grades de ruas dominadas por carros de minha infancia na Califérnia.

A Massa Critica foi um novo comego, mas ela cresceu naturalmente, de um
solo fértil em que muitas sementes germinavam. Quando finalmente emer-
giu, ha 20 anos, foi como um produto hibrido do recente design urbano
capitalista, de ideias politicas anarquistas ha muito submersas, de uma
crescente recusa a submeter-se a imposicéo coercitiva de tecnologias im-
plicitas® e de uma urgente reivindicagéo das cidades como espacgos publicos
perdidos. A facilidade com que ela se replicou pelo planeta afora serviu
de eloquente testemunho — e criativa rejeicdo — da monocultura, que vem
moldando a vida das cidades em toda parte.

Na condigado de diplomata acidental e autonomeado da Massa Critica, vim
a formar uma visdo unica do fenébmeno tal como ele emergiu, expandiu-
-se e as vezes declinou. Em fevereiro de 2012, enquanto estive em Porto
Alegre e Sao Paulo, no Brasil, compreendi que testemunhava uma espécie
de “ciclo vital” da Massa Critica em diferentes cidades.

No verdo de 2003, visitei Nova York para o BikeSummer (Verédo da Bici-
cleta) e pedalei no evento final, a Massa Critica de julho. Fizemos uma
gloriosa jornada, alcancando mil ciclistas pela primeira vez na cidade,
serpenteando por Manhattan antes de escapulir pela Queensborough
Bridge para um parque de esculturas no East River. O tempo estava per-
feito, a felicidade e a euforia, absolutamente impressionantes. Poucos anos
antes disso, no centro de convergéncia de Seattle, durante os protestos
de 1999 contra a reunidao da Organizagdo Mundial do Comércio, eu ti-
nha discutido com Bill DiPaola, da publicacédo Time’s Up!, sobre o que

5 No original, “the imposed necessity of embedded technologies”. (N.T.)
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nos parecia o fim da Massa Critica na cidade de Nova York. Inspirado
em parte por nossa conversa e com certeza pelos impactantes eventos
ligados a esses protestos, Bill voltou com energia renovada, e, juntamente
com dezenas de outros nova-iorquinos, a Massa Critica (re)comecgou
a crescer. Ali por 2003, ela estava decolando e aquela pedalada de julho
foi um momento de auge, galvanizando e ampliando o sentido de es-
perancoso otimismo e de crescimento. Um ano depois, os republicanos
tomaram a cidade, e desde entdo o Departamento de Policia de Nova
York pés em andamento uma ensandecida, violenta e ilegal vendetta
contra a Massa Critica, mais ou menos destruindo-a em Manhattan (ver
nesse livro a matéria de Matthew Roth para um relato detalhado desses
acontecimentos).

Em 2002, visitei Mildo, na Italia, com coépias do primeiro livro da Massa
Critica, entdo recém-publicado. Mona Caron e eu pedalamos na Massa
Critica de Mildo em junho e ficamos empolgados pela beleza da plena
imersdo numa cultura italiana que havia abragado calorosamente a toma-
da massiva das ruas pelas bicicletas. Claro que os italianos entendiam
perfeitamente o espago publico, o didlogo e sua importancia politica.
A despeito do longo declinio experimentado pela esquerda na lItalia,
a Massa Critica ajudou toda uma nova legido de pessoas reflexivas e
consequentes’ a encontrar novas formas de relacionarem-se entre si
e com sua cidade. Foi magico. Uns 2 mil ciclistas, no minimo, tomaram
as ruas naquela noite e pedalaram por uma longa rota circular através
do espalhado quadro urbano de Mildo. Um ano depois, ficamos sa-
bendo de uma Massa Critica que ia de uma fonte a outra, para mer-
gulhos espontaneos. Em 2009, voltei a Mildo mais uma vez, para uma
leitura “Nowtopia” (Agoratopia)® numa livraria local. Terminada a leitura,
alguém me chamou para ir l1a fora encontrar a Massa Critica de Milao,
que tinha vindo para dar um alé. Pelo menos uns 150 ciclistas amaluca-
dos estavam na rua tocando suas campainhas e me oferecendo uma ins-
piradora acolhida. Colocaram-me no lugar do passageiro na frente de um
triciclo e me deram uma carona em volta da quadra, tornando-me, por um
breve momento, seu Flautista Magico, ainda que eu s6 pudesse mostrar
um sorriso e acenar, tentando disfarcar meu embarago. Amigos de la rela-
tavam que a Massa Critica de Mildo tinha encolhido consideravelmente
no correr do tempo e muita gente se mostrava bem menos entusiasmada
gue nos anos anteriores.

" No original, “a whole new cohort of thoughtful, radical people”. (N.T.)
8 The Nowtopian é o nome do blog de Chris Carlsson: <http://www.nowtopians.com>. (N.T.)



Enquanto isso, no mesmo decénio, a Massa Critica em Roma, na ltalia,
tinha decolado, inspirada pela grande pedalada de Mildo nos primeiros
anos 2000. Em 2008, participei de sua extravaganza de trés dias, chamada
Ciemmona (ou Grande CM, isto €, Grande Massa Critica), € mais uma vez
pude gozar da selvagem euforia de multiplas comunidades de gente bo-
nita se juntando para tomar as ruas com suas bicicletas. A cena romana
estava explodindo e continua até hoje a prosperar (conforme varios arti-
gos dessa publicagao refletem em detalhe, entrando pelo relato de como a
Massa Critica alimentou e influenciou outras atividades adjacentes a pro-
pria pedalada).

Thiago Benicchio, meu bom amigo de Sao Paulo (que contribui para es-
sa publicagdo com um excelente artigo), lamentava-se para mim de que
ali a pedalada tinha perdido a magia dos anos recentes. A Massa Critica
comecou bem pequena em Sao Paulo, em 2002, e s6 foi decolar por
volta de 2006 mais ou menos. Passou, entdo, pela tipica euforia e rapida
emergéncia de novas comunidades e grupos de amigos que caracterizam
a Massa Critica em muitos lugares. Mas, na altura de 2011, muitos dos
vigorosos participantes iniciais ja ndo compareciam e alguma coisa se
perdera (de fato, em razdo da morte tragica de alguns ciclistas no tran-
sito, uma nova onda de ativismo recomegou em 2012). Enquanto isso,
em Porto Alegre, no Sul do Brasil, a Massa Critica (ou Bicicletada, como
€ chamada no pais) tinha comegado com uns poucos ciclistas em 2009
e experimentava um firme crescimento, quando, em fevereiro de 2011,
um bancario tocou seu carro em cima dos 200 ciclistas de uma Bicicletada,
ferindo dezenas, mas, por milagre, sem matar ninguém. Depois desse
evento, as pedaladas aumentaram explosivamente e, quando cheguei,
em fevereiro de 2012, para seu Férum Mundial da Bicicleta, pedalei com
quase 2 mil ciclistas na maior Bicicletada de todos os tempos na cidade.
Porto Alegre [dentro da visdo de que as Massas Criticas experimentam
uma espécie de “ciclo vital’]® acha-se nos euféricos estagios iniciais,
quando muitas pessoas de diversos estilos de vida e circunstancias estao
se reunindo, encontrando-se, formando novas comunidades e sentindo
o potencial de transformacgéao de sua cidade por meio da agao coletiva.

Em Séao Francisco, Califérnia (EUA), também tivemos um notavel impulso
entre 1992 e 1997. Depois de um ataque da policia, deflagrado em julho
de 1997 pelo entado prefeito Willie Brown, conseguimos manter o avango

9 Com perdao da intervencgéo, a interpolagado entre colchetes é do tradutor.
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das jornadas e até mesmo “virar a mesa” das autoridades por meio de
uma “pedalada conforme as regras” no més seguinte, com todo mundo se-
guindo TODAS as regras de trafego (as bicicletas em fila unica, parando
em cada sinaleiro e cada sinal de transito, etc.), o que previsivelmente tor-
nou o trafego central infinitamente PIOR do que se praticassemos o costu-
meiro estilo de pedalada, que contempla, antes de mais nada, a seguranca,
na base do ficarmos-todos-juntos.® Pode-se datar dessa época a mudanga
na cultura da Massa Critica, pois a “xerocracia” [ou “democracia do xerox”,
vale dizer, a pratica sistematica da panfletagem de opinido]" perdeu inten-
sidade depois disso, mais nenhuma pessoa ou grupo assumiu direta res-
ponsabilidade pelo fomento das pedaladas e de sua cultura, e isso seguiu
assim por mais uns 12 anos, como um “jardim abandonado”, para citar
a expressao que Hugh D’Andrade emprega em seu ensaio.

Talvez exista um periodo de validade, um ciclo vital das Massas Criticas,
observavel, de duragbes variaveis, mas seguindo sempre um roteiro pare-
cido. Pelo menos parece haver uma trajetéria comum, na qual as pedala-
das comegam devagar e com baixo numero, ganhando aderentes no curso
de meses e anos, e finalmente explodem numa certa cidade, com milhares
de ciclistas, com tratamento geralmente negativo na imprensa e um chega
pra la das autoridades.'? Depois de um tempo, fica dificil sustentar a euforia
que vem com a retomada ou re-habitagéo colaborativa e entusiastica do es-
pago urbano.™ A novidade se desgasta, os primeiros ativistas que abraga-
ram a nova politica e as novas possibilidades se aborrecem ou se distraem
e tomam outros caminhos e a experiéncia muda de natureza. Pode seguir
em frente, como tem ocorrido em S&o Francisco nos ultimos 20 anos, mas
ja ndo é a mesma coisa que foi nos primeiros — notaveis — tempos. Os que
chegam nela mais tarde podem canalizar a mesma euforia por um tempo,
mas o tom geral da pedalada, se é que existe um tom, é determinado pelo
pessoal que a leva para esta ou aquela diregéo, tornando-a mais ou menos
confrontacional. Perde-se, aos poucos, o sentido de algo sem precedentes,
indefinivel e aberto a invengéo. Torna-se, em vez disso, um evento mensal,
semi-institucionalizado, aceito com entusiasmo ou ressentimento como
parte do tecido da vida de uma cidade, mas com muito menos curiosidade do
que despertava durante os primeiros anos de enquadramento menos facil.™

'© No original, “if we did our usual safety-first, stick-together style of riding”. (N.T.)

" Entre colchetes, interpolagéo do tradutor.

2 No original, “a pushback from the authorities”. (N.T.)

'3 No original, “The euphoria of a cooperative, joyful reinhabitation of urban space is hard
to sustain after a while”. (N.T.)

™ No original, “during its early, less easy to box-up years”. (N.T.)



Isso ndo € nem bom nem mau, nem diminui o poder e a importancia da
Massa Critica como um evento transformador da vida na cidade. Serve
para deixar claro que algo em que investimos tanto tempo e tantas reflexdes
muda com o passar dos anos. Nenhum problema nisso. Tudo o que a gen-
te faz, especialmente quando se trata de uma atividade social, coletiva,
acaba mudando no eixo do tempo. Anotar como se da a mudanga no ambito
de nossa experiéncia € uma parte do esforgo para entender como nossas
acoes transformam o contexto mais amplo em que vivemos.®

Escolhas mutantes, habitos mutantes, taticas politicas mutantes

A Massa Critica deixa as pessoas confusas porque nao € uma organizagao
nem tem um “propdsito”, em termos do raciocinio politico habitual. Sim,
nos vamos de bicicleta. Uma motivagao antiga e sempre valida para a
maioria dos ciclistas € fazer com que sejamos vistos e percebidos como
usuarios legitimos das ruas da cidade. Nossa nao permitida “coincidén-
cia organizada” ja ganhou o status de velho habito'® de Sdo Francisco
a Londres, o que significa que estamos integrados na dinamica tipica e
esperada da vida urbana — pelo menos em alguns lugares. Outras cidades,
como Nova York e Portland, empregam suas forgas policiais para impedir
e, em ultima instancia, esmagar as pedaladas da Massa Critica (ambas as
cidades — creio que n&o coincidentemente — realizaram extensos e intensos
redesenhos de suas malhas de ruas para acomodar o enorme aumento
na circulagéo diaria de bicicletas que se seguiu ao rapido crescimento e a
repressao ultima das pedaladas de suas Massas Criticas).

Em 2012, a Massa Critica de Sao Francisco ja acontece como um even-
to mensal estabelecido. Ninguém precisa anuncia-la, ninguém a organiza,
raramente surgem panfletos ou “xerocracia” nos ultimos tempos, e muitos
ciclistas nem fazem ideia do que a coisa foi nos primeiros anos de forma-
¢ao. Quando algum de nés eventualmente aparece com a sugestao de um
roteiro num panfleto, é criticado por muitos na praga, por estar traindo o
espirito da pedalada, acusado de ndo compreender que a Massa Critica
nunca tem rotas, destinos nem lideres. A cultura criativa e de cooperagao
que deu forma a experiéncia em seus primeiros anos e que se transmitiu
de varias maneiras pelo mundo afora foi repassada apenas parcialmente
para os ciclistas de agora em S3o Francisco. As vezes, até parece que

'® No original, “Taking note of how our own experiences shift is part of noting how our activities
have shifted the context of the larger world in which we live”. (N.T.)
' No original, “our unpermitted ‘organized coincidence’ has gained customary status”. (N.T.)
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Sao Francisco é o buraco vazio no meio do biscoito, num movimento glo-
bal que segue em frente, muito mais visionario e aventuroso noutras partes
que em seu ponto de origem.

Durante esses 20 anos de existéncia da Massa Critica, o ciclismo diario
cresceu enormemente em Sao Francisco, multiplicando-se, seguramente,
por 10, talvez por 20. Os muitos anos de empenhada pressao politica, leva-
da a efeito pela San Francisco Bicycle Coalition, em favor de ciclofaixas
pintadas ou balizadas e de rotas sinalizadas para a bicicleta acabaram
por trazer alguns resultados nos ultimos anos. A eles deve ser atribuida
a parte do ledo no crédito pelo espantoso aumento no numero de viagens
diarias de bicicleta em Sao Francisco, mas vamos encarar os fatos: sem
a tomada massiva das ruas pelos ciclistas auto-organizados durante umas
poucas horas ao fim de cada més nos ultimos 20 anos, a cultura da bici-
cleta ndo teria chegado a ser o que hoje se tornou (a propria Coalizdo
das Bikes tampouco chegaria a ser o que € atualmente — estava quase
hibernando quando a Massa Critica comegou e hoje conta com 12 mil
associados pagantes). Aquela ampla cultura da bicicleta — incluindo as
lojas de bicicletas no regime do faga-vocé-mesmo,' pedaladas de lazer,
roteiros historicos e culturais de bicicleta, ciclorrodeios, choppers, bici-
cletas altas, velodromos, pedaladas esponténeas a luz da lua, a recente
Bike Party, etc. — é o real fundamento de uma transformagao urbana que
esta apenas comecando.

De modo ainda mais fundamental, a Massa Critica é a retomada do espaco
publico das garras de uma cultura inclinada a privatizacdo de tudo'® e a
redugdo da vida humana a uma série de transagdes comerciais. A Massa
Critica sempre existiu fora dessa légica como uma zona de livre associagéo,
que rejeita a compra e venda como suas atividades definidoras. Estamos
reocupando (ou re-habitando) as ruas da cidade numa nova base, rein-
ventando-as pelo menos provisoriamente. Seguimos em frente com nossas
bicicletas, sem interrupgdes, sabendo tratar-se, pois, fundamentalmente,
de um espago publico mével, que muda com a geografia e com o vai e
vem dos participantes. Nao dirigimos peti¢des ao governo, ndo pedimos re-
formas, nao fazemos exigéncias, apenas seguimos em frente com o refazer
e 0 habitar de um mundo com o qual somente sonhamos no resto do més.

7 No original, “do-it-yourself bike shops”. (N.T.)

'8 No original, “Critical Mass is a reclaiming of public space from a culture bent on privatizing
everything”. (N.T.)

' No original, “We’re reinhabiting city streets on a new basis”. (N.T.)



Noutras partes do globo, especialmente na lItalia, na Hungria, no Brasil,
no México e na Espanha — todos bem representados neste livro —, a Massa
Critica tem sido uma importante incubadora para a convergéncia de novas
energias politicas, e novas iniciativas, enderegadas a questdes mais amplas
da vida urbana, vém aparecendo, sobretudo no que diz com os sistemas
de ecologia natural das cidades, o uso da agua, a mudanga climatica,
a agricultura urbana e muito mais. A Massa Critica € um fendmeno que
vai muito além do simples ciclismo. Em suas contribuicdes, Reboredo
e Vazquez, da Corunha, na Espanha, chamam-na um “protétipo global”
e vinculam as pedaladas a grande onda de iniciativas politicas horizon-
talistas que varre o planeta. Autores coletivos de Budapeste, na Hungria,
e de Roma demonstram como transporte, planejamento e politica urbana
tém sido transformados por meio das taticas criativas e bastante incisivas
dos ciclistas, que usam as pedaladas de massa para produzir mudancgas
mais profundas.?°

Talvez seja impossivel medir o pleno impacto de um fenémeno social amorfo
(vale dizer, nao formalizado) como a Massa Critica, em grande parte porque,
com a ndo organizagao, nunca houve metas declaradas. Mas a experiéncia
de um ciclismo de massa, auto-organizado, para dezenas de milhares de
pessoas, ndo desapareceu simplesmente no nada.?' A brasileira Tatiana
Achcar descreve como a conexdo com a experiéncia global da Massa
Critica mudou sua vida e levou-a a se tornar uma autonomina (uma “garota
autdbnoma”, num neologismo em portugués). Em Porto Alegre, perguntei
a uma mulher que de repente pedalava ao meu lado ha quanto tempo ela
vinha participando da Massa Critica. Ela respondeu que comegou um més
depois de o bancario tocar o carro para cima dos ciclistas, em fevereiro
de 2011 (ver o pungente artigo de Marcelo Kalil para um relato completo).
E continuou pedalando, porque, segundo me disse: “Desde que comecei,
fico feliz o tempo todo!”.

A logica da Massa Critica esta hoje na profunda ligagao de politicas locais
com o ativismo?? na area da Baia de Sao Francisco e em muitos outros lu-
gares mundo afora. Como demonstra o artigo de Elly Blue neste volume,
podem-se encontrar muitos veteranos da Massa Critica no coracdo do re-
cente movimento Occupy, que se alastrou pelos Estados Unidos. O artigo

20 No original, “sharply pointed, creative tactics of cyclists, using mass rides to make much deeper
changes”. (N.T.)

21 No original, “the experience [...] hasn’t just disappeared into nothing”. (N.T.)

22 No original, “The logic of Critical Mass is now in the deep wiring of local politics and activism”. (N.T.)
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mostra, também, de que modo o “enxame de bicicletas”?® surgiu como uma
tatica nas agbes da Costa Oeste, no outono de 2011, para apoiar e suple-
mentar o Occupy. Olhando mais para o exterior, os indignados e outros
centros sociais de ocupagado na Espanha e na ltalia apresentam estreita
congruéncia com os ciclistas da Massa Critica e se polinizam reciproca-
mente de novas e excitantes maneiras. Artigos da Jornada do PEDAL
para a Palestina e as pedaladas da Ecotopia, atualmente em andamento
na Europa, mostram como ciclistas de longa distancia se ligam as comu-
nidades da Massa Critica através desse continente e utilizam pedaladas
no estilo Massa Critica para atrair novos participantes e angariar aten-
¢ao para suas respectivas causas. Em Roma, até o turismo convencional
de bicicleta, de fim de semana, transformou-se quando passou a adotar
a auto-organizagdo no estilo Massa Critica, segundo descreve Marco
Pierfranceschi em seu artigo.

Injetando prazer na politica

Quando a Massa Critica teve inicio, em 1992, cerca de um ano e meio
depois de George Bush Senior declarar uma “nova ordem mundial” (e atrair
seu amigo Saddam Hussein para uma invasdo do Kuwait, de modo a
poder demonstra-la), a queda da Cortina de Ferro e a dissolugdo da Unido
Soviética eram acontecimentos muito recentes. No final dos anos 70 e
inicio dos 80, o movimento pacifista e os movimentos antinucleares tra-
balharam duro para inventar novos modos de fazer politica baseados nas
estruturas de afinidades grupais [ou estruturas de grupos similares ou
afins] inauguradas por grupos anarquistas®* que remontavam ao século
XIX e ainda mais fundo na histéria. As energias politicas dirigidas contra
a Guerra Fria também se concentraram no objetivo de deter as guerras
ilegais de Reagan na América Central durante os anos 80. A velha e a nova
esquerdas, com seu foco no combate ao imperialismo norte-americano
€ no apoio aos movimentos de libertacdo do Terceiro Mundo, engajaram-
-se plenamente nesses esforgos, muitas vezes em conexdo com ativistas
da paz oriundos de ordens religiosas e jovens anarquistas orientados
para a acado direta. Depois que Gorbachev subiu ao poder na Unido
Soviética e langou glasnost e perestroika (“abertura” e “reestruturagao”),
o regime de Reagan tropecou na prépria corrupgdo € nos negécios ilici-
tos de armamentos e os movimentos politicos de esquerda do inicio dos
anos 80 também foram perdendo energia e se dissipando. A esquerda

2 No original, “bike swarming”. (N.T.)
2 No original, “based on the affinity group structures pioneered by anarchist groups”. (N.T.)



ja estava em crise antes mesmo do desaparecimento da Unido Soviética.
Quando esta colapsou, boa parte da esquerda organizada se achou sem
rumo; partidos e organizagdes se desintegraram na esteira dos aconteci-
mentos mundiais. Depois disso, somente as tendéncias esquerdistas liber-
tarias e inclinadas ao anarquismo salvaram-se da desmoralizacdo® e da
derrota que os Estados Unidos e o triunfalismo capitalista mundial passa-
ram a proclamar.

A Massa Critica ajudou a reinventar a politica nessa época. Ao colocar a
énfase no prazer e na celebracdo de pedalar em conjunto, ela rompeu nao
apenas com o esquerdismo melancdlico e de sacrificio?® que dominou o
século XX, como também com o foco nos problemas das outras pessoas,
para revigorar uma politica da vida cotidiana baseada nos prdprios pro-
blemas e caréncias.?’” Em vez de um abraco retérico da “classe trabalha-
dora”, definida como os trabalhadores industriais ou mesmo os trabalhado-
res de um “novo” setor de servigos, a Massa Critica driblou essa armadilha,
ao dar as boas-vindas a todos, com base ndo em seu emprego, mas em suas
escolhas de mobilidade e transporte.?® Ao fazé-lo, chamou a agdo aquelas
pessoas que assistiam ao descarte da propria agenda politica nos paradig-
mas da esquerda, como os ditos “privilegiados” ou pessoas de “classe média”.

Nao deixa de ser verdade que muitos dos que aderiram a Massa Critica
nas cidades de toda parte ndo séo usuarios da bicicleta no dia a dia, que
tradicionalmente carecem de outra escolha devido a pobreza (Adriana
Camarena langa em seu artigo um olhar penetrante para essa dinédmica
de classe, frequentemente negligenciada, que se reproduz nas pedaladas
da Massa Critica de muitas cidades). A maioria desses ciclistas, em Sao
Francisco, por exemplo, sdo trabalhadores imigrantes de fala chinesa ou
hispanica. Existem, claro, excec¢des, como quando — as vezes a caminho
de casa ou do trabalho — eles se veem envolvidos por uma Massa Critica
que subitamente enche as ruas a sua volta. Mas as afinidades culturais
tipicas das pessoas que pedalam numa Massa Critica (e a natureza as
vezes fechada dessas conexdes sociais), juntamente com a falta de or-
ganizacao formal e de esforgos deliberados de abertura, tendem a atrair
gente do mesmo tipo social e acabam por inibir a adesao daqueles que nao
pertencem aos mesmos estratos sociais.

% No original, “only the left-libertarian and anarchist-leaning tendencies were free of the demoralization”. (N.T.)

26 No original, “the dour and sacrificial Leftism”. (N.T.)

27 No original, “It also broke with the focus on other people’s problems to reinvigorate a politics of
everyday life, based on one’s own predicament”. (N.T.)

2 No original, “not on the basis of their employment, but on the basis of their transportation choices”. (N.T.)
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Nossas ruas sdo tudo o que sobrou dos antigos territdrios comunitarios,
ainda que os habitantes da cidade moderna geralmente deixem de fazer
pleno uso delas. Ruas e estradas também servem de artérias vitais da
economia capitalista globalizada, o que se traduz em pressdo para que
se mantenham o mais possivel desimpedidas e rapidas. Nem sempre
se presta atencao ao fato de que a tomada massiva, numa base mensal,
de importantes vias publicas pelos ciclistas tem ligagdo com as taticas
eleitas por populagdes tdo diversas quanto os indigenas de EI Alto,
na Bolivia, ou os pobres urbanos da Argentina, que vém praticando
0 bloqueio de estradas como um poderoso meio de agdo politica na ul-
tima década. Quando trabalhadores precarizados, profissionais do meio
técnico, gargonetes, mensageiros de bicicleta, trabalhadores de escritérios
sem fins lucrativos, entre outros, pedalam juntos, estdo fazendo conexao
com uma revolta politica mais profunda e extensa do inicio do século XXI,
que atinge as “correntes sanguineas” logisticas do comércio capitalista
como os mais vulneraveis pontos de alavancagem para os movimentos
opositivos. Além disso, a medida que trabalhadores relativamente pros-
peros escolhem usar bicicletas, meio de transporte tradicionalmente
associado aos mais pobres, talvez se inaugure a possibilidade de novas
formas de solidariedade interclasses.

As fabricas um dia foram compreendidas pela esquerda como o lugar
prioritario da contestagao social (e elas ainda sdo de importancia vital para
a reproducdo da vida diaria, seja como o status quo capitalista ou como
a perspectiva de um futuro utépico de autogestdo). Com a fragmentagao
do trabalho e das carreiras, contudo, sdo as ruas que hoje emergem como
o terreno unificador da vida diaria. E nelas que todos nés nos encontramos,
onde todos precisamos estar no dia a dia e onde podemos efetivamente
levar o sistema a uma parada mediante a acdo massiva. Os ciclistas da
Massa Critica, mesmo aqueles que sé participaram uma ou duas vezes,
passaram a incluir sutiimente esse conhecimento em sua caixa de fer-
ramentas. Sua imaginagao social e politica transformou-se para sempre
com a participagao na experiéncia da Massa Critica, juntamente com seu
sentimento de atuagao politica e historica.

O dinamismo e as inovadoras iniciativas politicas documentadas com
profusdo de detalhes nesta notavel reunido de artigos demonstram que o
espirito da Massa Critica esta muito vivo. Esse espirito ainda inspira pes-
soas de muitas cidades e paises a se juntar em suas bicicletas para con-
frontar a Marcha do (Estupido) Progresso. Os sonhos de uma vida urbana



focada no ser humano, na qual os carros sejam relegados a um papel
subalterno, como uma opg¢ao de transito ruim, revigoram-se e se renovam
com Critical Mass, Masa Ceritica, Critichella, Kritikona, El Paseo Nocturno,
Cyklojizda, Bicicletada, Ciemmona, Velorution, Criticona, Bicicritica e todas
as expressodes globais de cidadaos ciclistas que tomam as coisas nas pro-
prias maos. Num planeta confrontado por crises sem precedentes — nos
planos econémico, ecoldgico, social e tecnolégico —, a zona de experimen-
tacdo publica em andamento aberta pela Massa Critica € um laboratério
crucial para a reinvengao de nosso viver juntos na Terra.
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O direito a cidade

A rua é a expressao da cidade, o lugar dos encontros, das con-
tradicoes, das manifestagdes e realizagdes sociais. Para Marshall
Berman (1986, p. 158), “as ruas pertencem ao povo”, porém,
ao longo de todo o século XX, “espacgos urbanos tém sido sis-
tematicamente planejados e organizados para assegurar-nos de
que confrontos e colisbes serao evitados”.

No Brasil, concomitantemente ao tardio processo de industria-
lizacdo, as cidades foram vislumbradas como a possibilidade
de avangar em diregdo a modernidade, quando comparadas
ao modelo econbémico rural entdo predominante. Entretanto,
a dominacao das elites oligarquicas permaneceu: hoje a cida-
de é a expressao mais concentrada da segregagao social e es-
pacial, e as dificuldades de acesso a servigcos e infraestrutu-
ras urbanas provocam, para a populagdo, a perda do direito
a cidade.

O sentido do direito a cidade vem ao encontro da ideia de
David Harvey, abordada em seu texto “A liberdade da cidade”
(HARVEY, 2013, p. 28): “[...] ndo apenas como um direito con-
dicional de acesso aquilo que ja existe, mas, sim, um direito
ativo de fazer a cidade diferente, definir uma maneira alterna-
tiva de simplesmente ser humano”. O direito a cidade nao pode
ser tratado como um simples ir e vir, como um direito de
circulagdo ou locomogéo, mas como um direito a vida urbana,
transformada, renovada, como defende Henry Lefebvre (1991).

As manifestagbes de junho de 2013 trouxeram a tona essa
questdo. As revoltas ndo poderiam ter outra pauta que ndo a do
transporte. Apesar das inumeras pautas que compdem a ques-
tdo urbana — habitagdo, saneamento, seguranga, etc. —, é facil
reconhecermos que “é com a condicdo dos transportes que as
cidades acabam cobrando a maior dose de sacrificios por parte
de seus moradores” (MARICATO, 2013, p. 24). A prioridade
concedida ao transporte individual motorizado tem sido marcada
pelas numerosas obras viarias “facilitadoras” da circulacdo dos
automoveis — viadutos, tuneis, pontes — em detrimento de uma
grande parcela da populagao que utiliza o transporte coletivo.

A contribuicao da
bicicleta para a
democratizacao
das cidades
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A tomada das ruas em junho foi uma importante manifestacédo de busca
pelo direito a cidade. E, ainda que imersas em contradi¢gdes, a mobilizagdo
social e a luta politica marcaram as manifestacées.

O gigante nunca dormiu

As ruas nunca foram territdrios harmonicos: sao espacos de manifestacoes,
disputas, oposicao de interesses, desde os conflitos histéricos, como
a Comuna de Paris, até os mais contemporaneos, como o movimento
Occupy e, aqui em nosso pais, as revoltas de junho. Mas o que essas
manifestagdes tém em comum? Entendemos que o fio condutor de todas
elas é a organizacdo da sociedade civil. A sociedade civil é, sem duvida,
um importante agente modelador do espago urbano: quanto maior sua agao
sobre o espaco, maior sua contribuicdo na organizacao dele.

Nao ha duvida de que a vigilia sobre a cidade é constante. No Brasil,
desde a década de 80, movimentos sociais, urbanistas, advogados, pes-
quisadores e ambientalistas, entre outros, tém se preocupado e se reunido
para discutir sobre os rumos da urbanizacao. E, ainda que sob uma forte
corrente neoliberal de desemprego, privatizagées e recuo de politicas
publicas sociais, a sociedade civil organizada logrou criar um novo quadro
juridico e institucional ligado as cidades — politica fundiaria, habitagao,
saneamento, mobilidade, residuos soélidos —, além de novas institui¢des,
como o Ministério das Cidades (2003), o Conselho das Cidades (2004),
as Conferéncias Nacionais e o Estatuto da Cidade (2001) (MARICATO,
2013, p. 22).

E certo que muitos desses “companheiros” deixaram de atuar sob a égide
da cidade; e, sob um forte toque de recolher do préprio governo federal,
algumas agobes estiveram enfraquecidas, mas ndao adormecidas. A cons-
trugao coletiva de uma ideia de cidade mais justa possibilitou a novos gru-
pos retomarem o caminho. Porém, é importante ressaltar que o caminho
ndo € univoco, prevalecendo uma ocupagao das ruas de forma dialética.
Afinal, aqueles que se apegarem as velhas formas seréo enterrados com
elas (IASI, 2013, p. 46).

Ainda fica a preocupagédo com os novos desafios que as potencialidades
das manifestagdes de junho trouxeram. E preciso reconhecer que os
ativismos urbanos precisam investir ainda mais em sua capacidade de
formular alternativas, seja no ambito institucional, como ampliar o didlogo



com o Estado, seja no da agdo mais direta. Indubitavelmente, o papel da
sociedade civil organizada na formulagéo de politicas publicas urbanas se
mostra imprescindivel.

A tomada das ruas resgatou a discussdo ndo s6 a respeito das maos
pesadas dos capitais privados sobre os servigos publicos de transporte,
mas também a respeito de seu modelo e sua gestdo. Nesse sentido,
se ampliarmos o cenario e unirmos o tipo de cidade que desejamos ao
tipo de sociedade que almejamos, podemos incluir outro elemento neste
debate: a bicicleta.

A bicicleta metamorfoseando o espago habitado

A bicicleta vem ocupando um espacgo cada vez maior no debate sobre a
cidade, em especial no que se refere a mobilidade urbana. E, dessa forma,
vem contribuindo significativamente para as politicas publicas voltadas aos
meios de transporte, o que € agora referendado legalmente nos principios
e diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU).

Assim como para as demais conquistas politicas e sociais do pais, a cria-
¢ao da PNMU tem forte influéncia do movimento cicloativista. Assim como
0s novos movimentos sociais, o cicloativismo ndo € homogéneo. Para André
Geraldo Soares (2011, p. 28-29), ele se insere na corrente dos movimentos
formados em torno de identidades, sentimentos e anseios ndo contemplados
(de etnia, género, perspectiva cultural, propriedade, ligagdo com a natureza,
etc., vinculados ou ndo com a estrutura econémica), e ndo raramente neles
se podem encontrar contradigdes e incoeréncias. Entretanto, é possivel afir-
mar que o movimento cicloativista vem ocupando um importante espacgo na
luta pela democratizagéo do espago urbano, principalmente em ambito local.
Sao muitas as associagdes, organizagdes e grupos nao institucionalizados
que nos ultimos anos vém conseguindo incluir a bicicleta nas agendas mu-
nicipais, logrando alguns bons frutos, como as estruturas cicloviarias.

Os problemas referentes a mobilidade urbana, amplamente conhecidos,
sempre estiveram relacionados aos meios de transporte motorizados indi-
viduais; e também motorizadas tém sido as solu¢des propostas — Onibus,
metrd e outros meios de transporte de massa —, ainda que néo tenha havido
avancos reais nesse sentido. Agora, com a agudizacéo dos problemas de
mobilidade urbana, a luta pelos transportes de massa, ao mesmo tempo em
que se reforca, perde sua exclusividade como proposta.
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Desde o comego dos anos 2000, as vantagens pessoais, sociais € ambien-
tais da bicicleta tém sido destacadas, e seus defensores passaram a dis-
putar espacos de formagao de opinido, espagos publicos de planejamento
e gestao e a propria rua. Se no inicio de sua constituicdo predominava
uma abordagem apaixonada e quase exclusivista da bicicleta, hoje o ciclo-
ativismo ruma claramente para a compreensado de que a bicicleta € uma
das modalidades que devem funcionar em integragdo com as demais,
sobretudo com o transporte de massa.

Nesse contexto, quando ocorreram as revoltas de junho, ainda que sem
coordenacdo interna, os cicloativistas participaram das manifestacoes
(embora nao haja registro formal e especifico dessa participagéo, ela pode
ser comprovada nas discussdes das redes sociais). Numa perspectiva de ci-
dade equitativa, justa e sustentavel, os ciclistas, juntamente com os pedes-
tres e as pessoas com deficiéncia, tornaram-se agentes modeladores.

A bicicleta é, sem duvida, parte da solugéo para o problema da imobilidade
urbana, mas ela vai além; a bicicleta também esta inserida em um pano-
rama de mudanca cultural, ambiental e social. E cada vez mais comum
familias mudarem seus habitos em virtude dela, sejam habitos alimentares,
estéticos ou de consumo. A capacidade da bicicleta de mudar costumes
individuais potencializa mudancgas na sociabilidade, na vida comunitaria e,
consequentemente, na democratizagao do espago.

Além disso, o ritmo mais lento das bicicletas cria a possibilidade, na viséo
de Leo Liberato (2004, p. 9), de “outra significagdo de tempo e de transito
(ou a supressao de ambos)”. Ao dar outro significado ao tempo e ao transito,
a bicicleta também ressignifica o proprio espago. Por ocupar pouco espago
de circulagao e estacionamento, estende o locus de convivio social, facilita
0 encontro entre as pessoas, tanto pelo espaco quanto pelo tempo de des-
locamento. O ritmo da bicicleta, ao mesmo tempo em que aumenta a rede
de relacdes sociais, também promove uma relagao diferente com o préprio
meio ambiente.

As pessoas passam a “descobrir” a rua, o bairro, a cidade. Na medida
em que as pessoas passam a vivenciar 0 espago, sua percepcao sobre
este muda e cria-se uma identidade com os lugares da cidade: a rua ja
ndo sera mais um lugar exclusivamente de passagem, passara a ser um
lugar de pertencimento. O publico ganhara, entdo, um novo sentido. Andar
de bicicleta, usa-la como meio de transporte € ocupar o espacgo urbano,



é tomar as ruas em todas as estagdes, € construir novos ambientes de
esfera publica, desfazendo o caminho destrutivo dos ultimos anos. Todos
somos, de um jeito ou de outro, arquitetos de nossos futuros urbanos
(HARVEY, 2013, p. 31).

A favor da rua

A cidade é a maxima expressao da sociedade urbana, fruto das relagoes
sociais de producao capitalista e, portanto, reflete o conflito de interesses
entre o capital e o restante da sociedade. E € na rua que esse conflito se
manifesta. Foi assim nas manifestagdes de junho, quando uma apropriagao
do espaco publico — como ha muito ndo se via — se efetivou e foi duramente
combatida pelas forcas repressivas. E também tem sido assim no cotidiano
de milhares de ciclistas que usam a rua para seus deslocamentos diarios e
sofrem com as constantes ameacas dos veiculos automotores e a falta de
politicas distributivas.

A privatizagdo da rua pelo automével provoca uma individualizagdo do
espaco publico, em que os interesses individuais se tornam mais importantes
que os coletivos. E nesse sentido que a luta pela mobilidade sustentavel
e equitativa se alia: os ciclistas sdo potencialmente mais usuarios do
transporte coletivo que os condutores de automoveis, seja pela integracéo
intermodal, seja pela manutengao da “afinidade ideoldgica”.

Mudar a cidade concedendo prioridade as modalidades mais justas, limpas
e eficientes de transporte ndo depende apenas das medidas técnicas
adotadas pelos gestores publicos, mas principalmente da vontade politica
desses gestores. Uma vez que a gestdo publica esta historicamente a
servigo da classe dominante, reprimindo ciclistas e usuarios de 6nibus, a luta
pelo direto a cidade depende de um esforgo coletivo e de um engajamento
politico dessa massa contra a sociedade do automovel. Afinal, quanto
menos espacgo for consumido para os deslocamentos, mais espaco para
encontros e manifestagdes se constituira na cidade.

Tendo em vista o contexto historico brasileiro, ainda € dificil prever se
as revoltas de junho deixardo um legado. Entretanto, elas serviram para
amalgamar definitivamente o cicloativismo com as grandes questdes
sociais brasileiras.
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Era uma vez um rei muito mau, tdo perverso que, na véspera de
Natal, irritado com a alegria dos suditos, decidiu impor ao reino
grandes congestionamentos. Como depois de muito pensar nada
Ihe ocorria que pudesse atender sua expectativa de maldade,
mandou chamar o ministro mais sadico.

O condestavel propbs o plano malévolo: para paralisar a cidade,
causar os maiores engarrafamentos de todos os tempos, temos
que financiar a produgdo e a venda de automéveis, vender
combustivel barato e, principalmente, tirar das garagens os car-
ros que ficam parados a semana toda. E, para isso, a maior de
todas as maldades, vamos realizar um grande plano viario. Criar
novas avenidas, alargar as existentes, construir pontes sobre os
rios e tuneis sob as montanhas, um grande rodoanel em volta da
capital e um pequeno anel viario em volta de seu centro.

Ao anunciar as medidas, o rei pensava ouvir gritos deses-
perados e choro. Mas logo notou que suas propostas rendiam
elogios. Os jornais do reino saudaram o déspota como visionario.
Um grande jornal opinou: “Grande parte da responsabilidade dos
congestionamentos no reino sao decorréncia da falta de obras
de ampliagdo da infraestrutura viaria na cidade”, celebrando que
agora a realidade seria alterada.

O rei cobrou o auxiliar: “Eu Ihe pedi uma maldade e vocé faz o que
0 povo quer? Tudo que ougo sao elogios!”

O ministro respondeu rapidamente: “Nada mais equivocado.
Eles ndo perdem por esperar. Em pouco tempo, o transito sera
insuportavel”.

Vieram as eleicbes e as obras viarias foram apresentadas
como criagdes redentoras, o governo do rei foi aprovado. Antes
do que previra o grande bruxo, porém, imensas paralisagdes
comecaram a acontecer nas cidades. Em um fim de semana,
0s caminhos todos que atravessavam o reino ficaram ocupados
por carros parados, milhares de quilémetros a perder de vista:
todos os automdveis se colocaram em fila, uns atras dos outros,
estacionados por 24 horas, 48 horas, continuamente.

No Natal,
o rei cruel
cria transito*

LEAO SERVA

Jornalista, diretor da agéncia

de contelidos Santa Clara Ideias
(www.santaclaraideias.com.br).
Formado em Ciéncias Sociais
pela Universidade de Campinas
(Unicamp) nos anos 70.
Trabalhou em veiculos como
Placar, Folha de S.Paulo e
Jornal da Tarde. Foi responsavel
pela reformulagao do projeto
editorial do Diario de S.Paulo.
Como correspondente,

cobriu a batalha de Sarajevo,
sobre a qual escreveu dissertacéo
de mestrado e um livro. Escreveu

também Cidade limpa: o projeto que

mudou a cara de Sao Paulo.

E-mail:

leao.serva@santaclaraideias.com.br

* Texto publicado originalmente na
Folha de S.Paulo, em 23 de
dezembro de 2013, e reproduzido
aqui com a permisséo do autor.

49



50

Feliz com a plena realizacdo de seus desejos perversos, o rei mandou
chamar o ministro e, ao vé-lo, foi logo perguntando: “Como pudestes ter
ideias tao perfeitas?”

Foi quando o consultor explicou: “Estudei Engenharia de Trafego, li os me-
Ihores tratados publicados em outras nagdes e totalmente desconhecidos
nesta vossa terra de reindis ignorantes. Bastou-me fazer o contrario do
que ensinavam. Naquelas obras sagazes, grandes estudiosos ensinam
que, quanto maior a oferta de vias, mais carros sao atraidos. Aquelas
nagdes distantes, como Estados Unidos, Inglaterra e Franga, diante de
tais constatagdes, interromperam a construgdo de grandes obras viarias
nas cidades. Ao contrario, a cada ano, fecham aos carros centenas de qui-
I6dmetros de vias em cada grande cidade. O que lhe propus foi fazer o que
eles evitam”.

Antes de ir, o ministro vaticinou: “Quando se constréi uma via, 90% de seu
espaco é ocupado no primeiro ano; em dois anos, o congestionamento
supera em 20% tudo que foi adicionado”.

O rei anotou a profecia matematica de seu sabio ministro. Aproveitou que

os suditos ignoravam a ciéncia do transito para, nos anos seguintes, manter
sua plataforma perversa: “Governar é construir estradas e criar grandes

engarrafamentos”.



A discussao dos reflexos do deslocamento ativo sobre a saude
da populagéo seria incompleta sem uma ampla compreenséo
do contexto em que esses processos sociais se desenvolvem e
baseia-se na analise da atual conjuntura politico-econémica e da
histéria recente das sociedades urbanas, em especial do Brasil
(VASCONCELLOS, 2001).

No Ocidente, a predominancia de formas assistidas de desloca-
mento s6 aconteceu em meados do século XX, com a criacao e
expanséo do uso dos veiculos a motor. No Brasil, a intensa e de-
sordenada urbanizacao ocorrida entre as décadas de 60 e 80 le-
VOU a uma crise na circulagao urbana, trazendo a tona a questéo
do transporte, com intensa participacao da sociedade na discus-
sdo (VASCONCELLOS, 1999). As solugdes encontradas foram
a construcao de politicas de fomento a industria automotiva e o
redesenho urbano, favorecendo os deslocamentos motorizados,
em prol da circulagdo dos mais ricos (ONU-HABITAT, 2010).

Esse caminho se deu por razées econdmicas e politicas. As ra-
zOes politicas estao relacionadas ao fato de a emergente clas-
se média formada no periodo de concentragdo de renda do
pods-guerra ter sido agente privilegiado dos regimes autoritarios
do pais — sobretudo o que se instalou com o Golpe de 1964 —
do projeto de modernizagdo conservadora que caracterizou o
“milagre brasileiro” (VASCONCELLQOS, 1999). Quanto as razdes
econdmicas, é importante notar que o pais vivia uma fase de ma-
ciga industrializagao, liderada pelo governo e sustentada por sua
base de apoio, entre os quais estavam os grandes detentores de
capital a época. Nesse sentido, ganha importancia a circulagao
de bens e mao de obra nas cidades, fazendo com que elas se
caracterizem cada vez mais como espago de fluxo e menos
como territério de cidadania. A intensificagcao desse processo de
rompimento de barreiras fisicas e comerciais para o livre transito
do capital contribuiu para restringir a pratica de deslocamento ativo
nas metrépoles, de forma a atender a crescente necessidade da
sociedade capitalista de transportar mercadorias e mao de obra
de modo cada vez mais rapido e complexo. O espaco publico,
entendido essencialmente como espaco de fluxo, é para onde o
dinheiro, sob suas diversas formas, passa a ser perpetuamente
enviado em busca de mais dinheiro (HARVEY, 2010).
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A heranca das décadas anteriores foi 0 desenvolvimento de “cidades de
classe média” (VASCONCELLOS, 1999), grandes conurbagdes estrutu-
radas para satisfazer as necessidades de uma pequena parcela da so-
ciedade, o que concorreu para ampliar as desigualdades sociais, apesar do
crescimento econdmico (ONU-HABITAT, 2010). Embora a migracdo do
campo para as cidades tenha sofrido uma franca desaceleragédo entre os
anos de 1990 e 2010, suas manchas urbanas seguem se expandindo,
em um processo de disperséo e periurbanizagdo (ONU-HABITAT, 2010).
No caso das metropoles brasileiras, esse fenbmeno ocorre sobretudo por
conta da expulsao da populagdo mais pobre das regides mais valorizadas
da cidade, que sdo justamente aquelas nas quais se concentra a maior
oferta de estruturas e equipamentos capazes de atender as demandas so-
ciais por uma vida digna, como emprego, lazer, educagao, saude, habi-
tacdo, interagdo social e alimentagdo adequada (RYDIN et al.,, 2012).
Garantir o acesso de todos a cidade, por meio de um sistema publico e
integrado de transportes, dentro da légica de “cidade de classe média”,
parece-nos virtualmente impossivel. Em nenhum outro lugar a associagao
entre determinantes sociais e saude é tao forte quanto nas cidades, e a
maneira de a cidade se organizar como sistema complexo € decisiva para
a direcao e magnitude dessa associagéo (RYDIN et al., 2012). Por isso,
seria fundamental repensarmos a razdo pela qual nos agrupamos em
cidades, o que traria luz ao necessario e continuo processo de recons-
trugdo desses espacgos coletivos. Essa discussao € particularmente impor-
tante se considerarmos que, pela primeira vez na histéria da humanidade,
as areas urbanas ao redor do globo tornaram-se lares de mais de metade
da populagdo mundial e que as projegdes sdo de aumento crescente des-
sa proporgao nas proximas décadas (DESA, 2012). No Brasil, em 2010,
a proporgao de moradores das zonas urbanas excedeu 85% de toda a
populacéo (DESA, 2012).

Viu-se, entdo, que a crescente criagao de tecnologias para facilitar os deslo-
camentos, o privilégio que a incorporagao dessas tecnologias teve, histori-
camente, dentro do planejamento urbano e a atual estrutura das metrépoles
brasileiras tém contribuido para tornar o deslocamento ativo cada vez menos
frequente. Algumas razdes para essa redugdo podem estar associadas
com a diminuigao do acesso a areas verdes, a espacos de interacao social,
a calgadas pavimentadas e a ruas iluminadas e também com o aumento da
violéncia e da percepgéao de insegurancga pela populagao (RAO et al., 2011).
Apesar disso, o deslocamento ativo continua respondendo por pelo menos
um terco de todos os deslocamentos diarios na maioria das metrépoles



brasileiras, e, se considerarmos o transporte publico como um indutor da
pratica de caminhada, essa proporgao chega a dois tergos de todos os
deslocamentos nas grandes cidades do pais (ONU-HABITAT, 2010). Cabe
destacar que um ineficiente sistema de transporte publico tem o potencial
de contribuir ainda mais para a locomocgéo a pé ou de bicicleta, na medida
em que amplia o tempo total das viagens, em consequéncia, entre outras
razdes, do aumento do tempo necessario para se alcancar o sistema e para
se realizarem transferéncias dentro dele (ONU-HABITAT, 2010). O que se
tem observado, contudo, é que a maior parte das pessoas que se deslocam
a pé ou de bicicleta vem justamente das parcelas mais pobres da populagao
e que essa decisdo parece ter muito mais a ver com uma necessidade
imposta pela restricdo orgamentaria das familias, pela baixa qualidade
do transporte publico e pelo desenho urbano do que propriamente com
uma escolha guiada pelos beneficios socioambientais e de saude (ONU-
-HABITAT, 2010; RYDIN et al., 2012; FLORINDO et al., 2009; COMPANHIA
DO METROPOLITANO DE SAO PAULO, 2008).

Isso fez com que se experimentasse, a partir do recente aumento do poder
de compra da populagdo mais pobre e da manutencdo do paradigma
urbano para os deslocamentos nas metrdpoles brasileiras, um crescimen-
to exponencial nas vendas de automodveis e motocicletas (SIVAK, 2013)
e uma elevacdo igualmente expressiva no numero de Obitos relacio-
nados a lesdes de transito, em especial de pedestres e motociclistas
(REICHENHEIM et al., 2011; CHANDRAN et al., 2012), além de um es-
gotamento da capacidade das metropoles de comportar mais desloca-
mentos motorizados individuais. Viu-se, entdo, que, se por um lado novas
tecnologias de facilitagdo do deslocamento e a constituigdo de centros
urbanos trouxeram inumeros beneficios a sociedade moderna, por outro
lado o uso irracional dessas tecnologias, sobretudo do automével, e a es-
truturacdo das cidades para atender principalmente aos interesses do
capital seguem contribuindo para a continua degradagdo do meio ambi-
ente urbano, com prejuizos a saude da populagéo e do planeta (EGGER,;
SWINBURN, 2010). Estabelece-se, portanto, um descompasso entre o
“tempo” do capitalismo e o “tempo” dos seres humanos e da natureza no
que diz respeito a dinamica dos deslocamentos e das relagdes sociais
inerentes a presenga humana em determinado lugar. Ndo é possivel
sustentar a circulagdo sistematicamente acelerada das matérias-primas,
das mercadorias e da forga de trabalho e a incessante revolugdo que
esse processo impde ao tempo da vida social cotidiana (HARVEY, 2010;
SANTOS, 2006).
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Como, entdo, solucionar esse impasse? Existe hoje um movimento inter-
nacional crescente para a transformagdo das metropoles (RYDIN et al.,
2012), que passa pela promogao do deslocamento ativo, com iniciativas
que vao desde agdes isoladas para a melhoria de calgadas e a implantacéo
de sistemas publicos de compartilhamento de bicicletas até intervengdes
multiplas por toda a cidade, como acontece em Londres, Paris, Portland e
Bogota (OGILVIE et al., 2004; YANG et al., 2010; PUCHER; DILL; HANDY,
2010; OGILVIE et al., 2007). No Brasil, em janeiro de 2012 foi aprovada a
Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU), que tem como principal
objetivo integrar os diferentes modos de transporte e melhorar a acessibi-
lidade e mobilidade das pessoas e das cargas no pais. Convém observar,
entretanto, que esse cenario favoravel a promogao do deslocamento ativo
parece dar-se a partir do encontro de interesses de duas forgas antago-
nicas: de um lado, temos um contingente cada vez maior de pessoas
reconhecendo o deslocamento ativo como um dos caminhos para a miti-
gacgao das “externalidades” do sistema capitalista de producéo e, néo raro,
como uma postura politico-ideologica ante a progressiva desumanizagao
das relagdes sociais e do espago urbano (EGGER; SWINBURN, 2010); de
outro, ha o interesse da prépria maquina capitalista em promover o des-
locamento ativo como um dos caminhos para melhorar o fluxo do capital
(mercadorias e forga de trabalho) diante do esgotamento fisico das metro-
poles. Mais ainda, o necessario redesenho urbano — imprescindivel para
comportar uma nova dinamica dos deslocamentos com o contingente au-
mentado de pedestres e ciclistas — tem estreita relagdo com o conceito de
“destruicéao criativa” proposto pelo gedgrafo David Harvey (2007) como solu-
¢do para o problema das crises de superacumulagdo de capital. E preciso
destruir para reaplicar, indefinidamente, e essa destruigao serve tanto para
0 espaco fisico como para os préprios modos de deslocamento.

Para romper esse ciclo de transformacdes, fundamentado na logica que
nos trouxe a condigdo em que se encontram as metropoles brasileiras
atualmente, talvez seja interessante ampliar a discusséo sobre a integracao
entre saude, desenvolvimento sustentavel e redugéo das desigualdades so-
ciais (HAINES et al., 2012), levando-se em conta o impacto sobre a saude
das politicas publicas (DORA, 2003), inclusive as do setor de transportes
e planejamento urbano (DORA; RACIOPPI, 2003). Assim, fica ainda mais
evidente o papel do deslocamento ativo como uma importante estratégia
de superacao de inumeros dos desafios globais enfrentados hoje em dia,
como a revisdo do modelo econdmico hegemobnico e os crescentes sinais
de esgotamento do planeta (JACKSON, 2009; IPCC, 2007; GA, 2011).
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“Desfruta e faz desfrutar, sem fazer mal
nem a ti nem a ninguém:
essa é, creio eu, toda a moral.”

(Nicolas de Chamfort)

O moderno crescimento da auséncia-de-mundo, a destruicdo
de tudo que ha entre nos, pode ser também descrito como a
expansdo do deserto... O maior perigo € que no deserto ha
tempestades de areia... as tempestades de areia ameagam,
além do mais, até mesmo os oasis do deserto, sem os quais
nenhum de nés poderia resistir... E verdade que nas maos
dos movimentos totalitarios ou das adaptagbes da psicologia
moderna nds sofremos menos; perdemos a faculdade de sofrer
e com ela a virtude da resisténcia. S6 quem é capaz de padecer
a paixao de viver sob as condigdes do deserto pode reunir em si
mesmo a coragem que esta na base da acado, a coragem de se
tornar um ser ativo. (ARENDT, 2008, p. 266-267).

A metafora do deserto que avanga e coloca a vida do oasis em
risco, proferida por Hannah Arendt para que visualizemos nossa
perigosa trama politica, abrange e ilustra a cadtica e emergencial
situacdo de nosso transito, um de nossos gravissimos proble-
mas politicos. E acredito que é por estarem cansados de sofrer
com as condi¢des de desertificagdo no transito, que habitantes
da cidade de Curitiba se reunem para consagrar e celebrar o
3° Férum Mundial da Bicicleta, mas, sobretudo, para reivindicar.
Esse encontro teve inicio em Porto Alegre e, ao ritmo do pedal,
avanca pais acima, para mundanizar — humanizar as visdes da
mobilidade nas pessoas.

O transito, como frequente movimento seguro dos corpos, deveria
constar como tema e problema prioritario no que concerne
a nossa pauta politica. O agravamento cotidiano da violéncia
no transito, exposto sintoma social das fraturas e faturas que
envolvem a mobilidade em nossas cidades, urge por solugdes,
por mudancas que convocam diretamente nossa capacidade de
pensamento e agao, nossa criatividade politica.

Aalarmante cifra anual de 45 mil mortes, somente no Brasil, pede
em nos pasmo e que sejamos capazes de reduzir esse numero,
que soO promete subir. Os congestionamentos quilométricos,
a poluicdo, que cotidianamente aumenta, o ar adoecido que
respiramos, mas sem o qual ndo ha vida, chamam em nds
sensibilidade.

Entre o oasis
e o deserto:
o transito
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O que vemos quando olhamos o transito e quando nos encontramos nele
é, infelizmente, a ampliagcdo do deserto. O deserto que avanga com a
irresponsabilidade dos condutores e na ampliagdo lucrativamente planejada
das vias que passam derrubando bosques, intensificando ruidos, poluigéo,
velocidade, colisdes.

A qualidade insatisfatdria do transporte coletivo, somada a intensiva propa-
gandizacao ou, melhor dizendo, a incansavel fetichizagdo do carro por parte
de uma vasta e variada midia, sobretudo televisiva, opera na consciéncia dos
cidadaos, conformando que optemos cada dia mais por meios de transporte
individuais e motorizados e sigamos abandonando o transito em sua
amplitude e necessidade publica, coletiva, e em sua possibilidade individual,
com liberdade, a partir do uso seguro da bicicleta.

Mostruarios da violéncia generalizada, as ruas, as estradas, as rodovias
se revelam pistas de corrida, onde pessoas motorizadas, alimentadas de
pressa, impaciéncia, distragdo ocorrem velozes, imprudentes. Os olhos
acelerados de muitos, divididos entre o volante e o celular ou o DVD dentro
de seus veiculos cobertos por suas peliculas escuras, tém-se demonstrado
incapazes de maravilharem-se com a beleza do oasis, de se darem conta
de nossa necessidade coletiva dele.

Ao portarem um motor potente, motoristas velozes e furiosos (pessoas que
em algum momento de suas vidas sao pedestres, ainda que se esquegcam
disso) fecham a passagem para o pedestre e para o ciclista, ndo deixando
espago para qualquer didlogo. O condutor que ndo enxerga nada nem
ninguém além de si préprio € abundante. Multiplicam-se as narrativas
tragicas causadas por esse desgovernado condutor. E foi, acredito,
buscando a atengao sensivel dos cidaddos do mundo, que provavelmente
o cineasta Herzog fez o documentéario From one second to the next, para a
campanha Texting & driving... It can wait (ou “Escrever SMS e dirigir... vocé
pode esperar”). O documentario nos sensibiliza para esse grande mal-estar
constante provocado pelos motoristas que combinam dire¢cdo e celular,
ou escrever e ler SMS enquanto estdo dirigindo. Em From one second
to the next, Herzog se aprofunda nas histérias de vitimas (como a de um
menino que ficou paraplégico e respira com a ajuda de aparelhos) e de
motoristas que, por imprudéncia, se tornaram autores de tragicas mortes
(como, por exemplo, um pai de familia que matou trés pessoas, entre elas
uma crianga de 3 anos).



Campanhas como Texting & driving... It can wait precisam ser massi-
vamente divulgadas pelos meios de comunicagdo nas cidades de nosso
pais. Somente a identificacdo com a dor real que esta por dentro do imenso
namero de mortes no transito podera despertar-nos desse pesadelo.
O filésofo Richard Rorty (2010) diz: “Creio que as historias tristes sobre
padecimentos concretos muitas vezes sdo um melhor caminho para
modificar o comportamento das pessoas do que citar regras universais”.
O filme de Herzog corrobora a crenca de Rorty.

O cenario atual do transito convoca um grande envolvimento: dos gover-
nantes, dos urbanistas, dos formadores de condutores, dos pesquisadores,
dos educadores, dos trabalhadores, dos jovens, de todos os cidadaos.
Tornar os espagos publicos de movimento dos corpos um lugar de vida,
de liberdade, de prazer, mais seguro implica resgatar e despertar nas pes-
soas a capacidade de sentir e pensar.

O despertar da sensibilidade e do pensamento das pessoas que atuam no
transito — com especial urgéncia daqueles que tenham naturalizado para si
a rapida velocidade de seus veiculos e que colocam a vida de outras pes-
soas emrisco —exige do poder publico campanhas continuas de preservacao
da vida e constantes programagdes com atividades educativas variadas,
que levem em conta, na pluralidade das necessidades, a igualdade de
realiza-las com bom senso e liberdade, priorizando opgdes sustentaveis
mais sensatas para a locomogao, a pensar a bicicleta e um eficaz e seguro
sistema de transporte coletivo. O despertar exige, ainda, um replanejamen-
to das vias publicas, reprojetando os espacos para as pessoas, restringindo
0S espagos para os carros e estacionamentos, implantando zonas de tra-
fego acalmado.

Embora seja contraditério esperar que as agbes transformativas partam
das instancias de governo, esse € um de seus deveres e se atualiza na me-
dida em que os cidadaos se percebem politicos — ndo somente eleitores,
mas habitantes (pensantes e atuantes) da pdlis, inconformados com o alar-
gamento do deserto — e passam a atuar para gerar mudangas urgentes.

Em didlogo com textos de Hannah Arendt (1989, 2002, 2007, 2008), susten-
to a certeza de que o apelo em um mundo esgargado pela desertificagao
€ sempre por pensamento. Esses tempos de ruptura acenam com urgén-
cia para um fato que nunca deveria ser esquecido por seres caracteriza-
dos como pensantes: transitar requer pensamento que reflita, questione e
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transforme. “Pensar é buscar a homologia consigo mesmo e estar sempre
prestes a recomecar; ndo pensar € entregar-se ao habito no qual radica a
banalidade do mal.” (COSTA, 1998, p. 109).

Estar submetido as experiéncias aceleradas da vida é ter muito com o que
lidar mentalmente. Essa urgéncia de pensamento sobre os acontecimentos
e atores que compdem a rede e a textura mundana é uma tarefa para todos,
nao apenas para uns poucos. Portanto, em todos os sentidos &, assim, uma
tarefa politica, na acepcao que nos propde Hannah Arendt, quando diz que a
politica “baseia-se na pluralidade dos homens. [...] trata da convivéncia entre
diferentes” (ARENDT, 2002, p. 7). “A politica surge no entre-os-homens; [...]
no intra-espacgo e se estabelece como relagdo” (ARENDT, 2002, p. 8, grifo
no original). Para Arendt (2001, p. 38), em esséncia a politica n&o consiste
em uma relagdo de “comando e obediéncia”, ndo esta condicionada ao jogo
dos partidos politicos e tampouco seu espaco se restringe as instituigdes
estatais. Politica é um “espaco onde se institui, e, por conseguinte, se revela
a comunidade do mundo. Tarefa e objetivo da politica é a garantia da vida
no sentido mais amplo”. (ARENDT, 2002, p. 17).

A garantia da vida deveria ser o principal objetivo no planejamento das
vias publicas. O respeito pela vida deveria ser o fundamento primordial em
cada metro quadrado asfaltado. “Respeitar a medida”, como nos recorda o
filésofo e ativista Goura Nataraj em seu texto “O homem de Protagoras na
era do automoével” (2013): “Nao ir mais além do que os corpos humanos
sdo capazes. Respeitar a medida. E a medida é o corpo”. O corpo, sua
fragilidade, mas também sua poténcia. Vias planejadas a partir da escala
humana, do corpo, recepcionariam em seus espagos pessoas conectadas
pelo movimento, sentindo-se mais seguras em seus trajetos, com liberdade
para o prazer. Poderiamos ter um transito hedonista, conduzido pelo prazer
e que evitaria tudo o que pudesse ser desagradavel.

Nesses tempos de confusdo dos pensamentos, de perda dos sentidos,
temos de refletir sobre as diferengas histéricas das concepgdes de hedo-
nismo. Hedonismo, do grego hedoné (em grego antigo Hdoovn), significa,
literalmente, prazer. O hedonismo, na perspectiva que nos oferece,
por exemplo, o filésofo Michel Onfray (2001), n&do é um hedonismo vulgar,
ndo € um narcisismo. Um prazer do eu isolado em uma Unica voz. O prazer
de que fala Onfray ndo é o prazer liberal do consumo de bens materiais,
um prazer de ter. Propor o hedonismo e o prazer unicamente nesses
termos seria:



[...] esvaziar aliberdade de seu conteudo libertario, estaria reduzida a possibilidade
de se inscrever numa légica mimética, de tomar parte na corrida dentro da qual
todo mundo visa a ascenséao aos estagios superiores da escala social proposta
num modelo unico pelo mundo mercantil. (ONFRAY, 2001, p. 188).

Michel Onfray interessa-se por outras vertentes do hedonismo, aquelas que
retornam aos homens de Cirene, a Epicuro, aos Irméos e Irmas do Livre
Espirito, que proclamam um grande “Sim!” ao jubilo corporal, um grande
“Sim!” a alegria, ao prazer. Onfray critica a nogao que associa o hedonismo
a condicao egoista e banal do consumo e exalta do hedonismo o exercicio
da singularidade, da individualidade, apenas possivel de ser realizado
na interacdo com o outro. O hedonismo dindmico, no qual se articula
permanentemente 0 eu e o outro, para que se possibilite a constru¢do de
uma bela individualidade, praticada elegantemente no exercicio da vida
cotidiana, sem imperativos impessoais, em que cada pessoa construa uma
ética a partir de si mesmo, do cuidado de si e do outro.

Em consonéancia com Michel Onfray, o filésofo Richard Rorty (2010) sustenta
que a busca de uma vida feliz, satisfatéria, prazerosa e mundana deve
ser o critério de escolha ou a verdade dos ideais morais do ser humano,
tanto em sua perspectiva individual como social. “Nos, seres humanos, néo
temos obrigagdes morais, além da obrigagao de nos ajudar reciprocamente
a satisfazer nossos desejos, atingindo assim a maior felicidade possivel”
(RORTY, 2010, p. 13).

Para Rorty, qualquer desejo tem o direito de ser realizado, desde que
nao interfira na realizagdo de outros desejos. E conclui: “Nao existe um
desejo intrinsecamente mau, existem apenas desejos a ser subordinados
a outros no interesse da equidade” (RORTY, 2010, p. 26).

No momento especifico em que se encontra nosso transito, a pensar
nosso pais e a cidade onde resido (Curitiba), existir em igualdade e sentir
prazer nas vias publicas se revela uma urgente e utdpica demanda. Apesar
de a bicicleta proporcionar uma imensa satisfagcdo imediata ao corpo,
a duragado dessa imensidao de satisfagdo é constantemente entrecortada
pela sensagao de intenso medo que geram os condutores com suas
maquinas velozes. Ndo temos, de modo algum, as vias como espagos
comuns, equitativos, de liberdade da pluralidade, ético no cuidado,
para o convivio de motoristas, pedestres e ciclistas, assegurado pelo
planejamento por nossos urbanistas ou pela sensibilidade e prudéncia
dos motoristas.
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Ao contrario, o que reina € um alheamento ao outro e uma irresponsa-
bilidade de si, que alimentam e legitimam a forga do movimento totalitario
comandado pela elite das industrias automobilistica e petroleira, associa-
das com o governo, e que tém gerado a “destruicdo” do espacgo politico,
publico, democratico do transito, visto que a liberdade para uma segura,
eficaz e prazerosa locomocao foi, em toda medida, anulada.

Ao inverso da ética do hedonismo, pautada pelo principio de que o cuidado
de si relaciona-se com o cuidado do outro, temos no transito — e em excesso
— condutores na contramao desse fluxo, que, por ndo cuidarem de si,
nao cuidam do outro, procedendo nos casos suicidas-homicidas de que
todos os dias temos noticias das mais tragicas.

A pergunta “Onde é que ndés estamos que ja nao reconhecemos os
desconhecidos?”, do poeta Paulo Leminski, resume a capacidade que
temos de nos alhearmos do outro, torna-lo um estranho, tal como fre-
quentemente vemos e vivemos no transito. O motorista do veiculo que
ultrapassa para ganhar a frente ja decidiu que nao importa se prejudicara
alguém ou a si mesmo e, com a forga com que acelera, mostra-nos a
intensidade de seu alheamento. O principal problema é que “no estado
de alheamento, o agente da violéncia ndo tem consciéncia da qualidade
violenta dos seus atos” (COSTA, 1997, p. 70):

Ao contrario da crueldade inspirada na rivalidade ameagadora, real ou
imaginaria, a indiferenca anula quase totalmente o outro na sua humanidade.
Retraduzindo no vocabulario de Hannah Arendt, o alheamento € uma das
formas pelas quais se manifesta a banalidade do mal. (COSTA, 1997, p. 71).

O quadro de alheamento se intensifica a medida que o movimento totalitario
dirigido pela elite das industrias automobilistica e petroleira — autoritarias e
dogmaticas pelo lucro — impde e persuade o uso exacerbado de carros indivi-
duais e do transporte unicamente motorizado. Esse movimento é impelido
por uma ampla propagandizagao feita pelos meios de comunicagao, que ven-
dem, dentro de nossas casas, a ideia de liberdade como consumo associada
a aquisicdo de automoveis como sindénimo de distingédo social, facilidade e
felicidade. Esse sistema gera uma perturbante confuséo dos prazeres. Apos-
sibilidade de transitar com liberdade, em seguranca, é deixada de lado pelo
orgulho fetichista e custoso de transitar em velocidade com veiculos po-
tentes. Tal engrenagem midiatica encontra e reforga as pessoas fechadas,
isoladas e totalmente despreocupadas com as questdes hedonistas da ética
e da politica e com as questdes éticas da realizagao dos desejos individuais.



E é nesse ponto que Hannah Arendt critica 0 homem de massa e é contraria
a indiferenga que ele tem pelo mundo publico e ao fato de ele ndo assumir
a responsabilidade por esse mundo. A recusa da dimensao politica na
atualidade sob um olhar arendtiano significa que a responsabilidade pelo
mundo ndo é assumida pela maioria dos homens, afigurando-se, para estes,
que a politica esta enfraquecida e desacreditada. Eis a condigdo apolitica
ideal que favorece o crescimento do carrocentrismo, o enriquecimento das
elites das industrias automobilistica e petroleira, que, nas ultimas décadas,
com toda a intencéo de lucro, vemos se intensificando no avanco de sua
produgéo e de suas vendas e como vém gerando efeitos multiplicadores,
devastadores de transformacdes nas relagbes urbanas, sociais, de
subjetivacao.

O movimento totalitarista representa, segundo Hannah Arendt, o aniqui-
lamento da politica, porque anula a pluralidade dos homens ao pressiona-
-los “uns contra os outros”, destruindo, assim, “o espacgo entre eles”; nega
a pessoa como tal, em sua diferenca com todos os outros, ao dissolver
sua pluralidade em “Um-Sé-Homem de dimensbes gigantescas” (ARENDT,
1989, p. 518).

Num paralelo interessante, enquanto Arendt fala do totalitarismo apolitico
como dissolugdo da pluralidade e negagao da pessoa em sua diferencga,
Guattari e Rolnik (1986) escrevem sobre os processos de modelizagédo
da subjetividade pela sociedade capitalista. Os autores concebem a
subjetividade como produgao e consideram que a sociedade capitalista teria
a tendéncia a bloquear processos de singularizagéo, instaurando proces-
sos de individualizagéo; ou seja, teriamos sempre um sujeito individua-
lizado, modelado por padrdes de produgdo de subjetividade controlada,
nunca uma subjetividade singularizada, agenciada:

Os homens, reduzidos a uma condicéo de suporte de valor, assistem, atonitos,
ao desmanche de seus modos de vida. Passam entdo a se organizar segundo
padrdes universais, que os serializam e os individualizam. Esvazia-se o carater
processual (para nao dizer vital) de suas existéncias: pouco a pouco, eles vao
se insensibilizando. A experiéncia deixa de funcionar como referéncia para a
criagdo de modos de organizagéo do cotidiano: interrompem-se 0s processos
de singularizagéo. E, portanto, num s6 momento que nascem os individuos e

O termo “singularizagdo” designa os processos de ruptura no campo
da producédo do desejo: trata-se dos movimentos de protesto contra a
subjetividade capitalistica, por meio da afirmagao de outras maneiras de
ser, outras sensibilidades, outra percepgao, etc. Guattari e Rolnik (1986)
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chamam a atencao para a importancia politica desses processos, entre
0S quais se situariam os movimentos sociais e as minorias, em seus
movimentos de revolugdo molecular, etc.

Podemos falar em um totalitarismo das estradas, ocupadas por um so
homem de dimensdes gigantescas, ou de um sujeito moldado individualista,
padronizado, 0 homem-motor, que passa massivamente ameacando vidas
e, muitas vezes, estragalhando a pluralidade e a singularidade da vida
do lado de fora de seu veiculo. Ndo é possibilitado ao sujeito usufruir de
processos criativos de singularizagdo de seu transito, outras formas de
conceber a mobilidade, por meio de ciclovias, transporte publico seguro
ou mesmo calgadas seguras. Vivemos sempre submetidos a um padréo
totalitario e apolitico de transporte e mobilidade urbana.

Movimentos totalitarios, segundo Arendt, corrompem as relagdes e todas as
solidariedades; ndo destroem apenas a vida politica, mas também a vida
privada. No totalitarismo das estradas, das vias publicas, podemos dizer
que as relagdes ja corrompidas se reduzem a buzinadas, xingamentos, os
corpos ficam distantes. A auséncia de solidariedade dos motoristas ameaca
e tira vidas.

Precisamos mais que dialogar sobre a necessidade de espacgo para a vida
no transito. E preciso sentir qudo velozmente aumentam essas mortes,
pensar sobre o habito do carro individual e a banalizagdo de seu uso, 0s
males que geram para todos nos; pensar esse nosso nao pensar o transito
em sua dimenséao politica. Transitar em espacos democraticos, sobre um
novo paradigma, que considere a medida do corpo, a fragilidade, mas
também o jubilo, o prazer do corpo, exige de nés mudanga, convoca-nos
a recomegar. “[...] os homens, embora devam morrer, ndo nascem para
morrer, mas para [re]Jcomegar” (ARENDT, 2007, p. 258). E esse é o convite
do novo conceito de mobilidade que a bicicleta podera realizar na vida das
pessoas, na vida da cidade: um novo comeco.

Com a bicicleta, fazemos um convite ao prazer, ao reconhecimento do
outro, também do outro possivel em cada um de nés. Um convite e um
apelo a critica da mesmice, representada pela economia egonarcisica
do automovel. Podemos ja, além de imaginar, vivermos em um mundo

diferente. Temos o instrumento para realizar a mudanca.

A bicicleta acorda o corpo, reeduca os sentidos, une e confraterniza sem



criar competicao. A bicicleta nos da a possibilidade de trajetos afetivos,
lagos com as pessoas, os lugares e os outros seres que encontramos.
A bicicleta cria outro ritmo.

Consentir o que ai esta como possibilidade para o transito € o que nao
podemos mais. “Precisamente porque sofremos nas condigdes do deserto
é que podemos mais. Precisamente porque sofremos nas condi¢cdes do
deserto é que estamos intactos; o perigo estd em nos tornarmos verdadeiros
habitantes do deserto e nele passarmos a nos sentir em casa” (ARENDT,
2008, p. 266-267).
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O crescente processo de ressignificacdo do conteudo simbdlico
da bicicleta (de lazer para meio de transporte diario) insere no
imaginario publico novas possibilidades de se perceber a cidade
e de se viver nela, incentivando o imaginario coletivo a debater
acerca de um problema cada vez mais critico nos cenarios
urbanos: a ocupacgao de seus espagos.

Para Goffman (1967 apud FREHSE, 2008), mais que cenario,
0 espaco constitui uma das inumeras ferramentas de que os
individuos langam mé&o para interagir. Como as interagdes
ocorrem no espacgo, este é determinado pelas manifestagdes
corporais e esta submetido a elas. Sua esséncia torna-
se, portanto, expressiva e comunicativa. Logo, o espago é
“simultaneamente cenario, condicionante, signo e idioma de
modos de agir e pensar” (Goffman, 1967 apud FREHSE, 2008,
p. 162).

No caso da bicicleta, especificamente, corpo e espago sao
ferramentas essenciais de comunicagdo e propagagao
ideologica. O individuo que escolhe a bicicleta como principal
meio de transporte e justifica tal escolha por meio de uma
postura critica em relagdo aqueles que o cercam preenche cada
movimento seu com um riquissimo significado politico, expresso
num desejo consciente de se fazer comunicar e convencer
por meio dos simbolos que carrega. Além da bicicleta, ha uma
série de elementos que compdem o visual do ciclista, como
a performance que executa sobre a bicicleta na cidade, até a
propria expressao corporal. Tudo remete a respostas, a um
codigo preexistente e a insergdo de novos codigos, que, por
serem novos, conferem certo conflito a relagdo ou, no minimo,
expressodes de surpresa ou apreensao. A presenca de um ciclista
implica um conflito cultural no qual as posi¢cdes sao demarcadas
e remarcadas constantemente.

Se pensarmos ainda no caso de uma manifestagdo de ciclistas
que fecha ruas e ocupa espagos comumente transitados por
automoveis, a rua extravasa sua funcionalidade como via de
locomocgao. Torna-se um simbolo por meio do qual se reivindica
sua retomada pela populagdo. Mais que vias, no contexto
da Bicicletada (Massa Critica), as ruas tornam-se espagos



ressignificados, de transito de veiculos a palco de manifestagdes politicas,
espaco de diversao e socializagao.

Para Goffman (1951, p. 292 apud FREHSE, 2008, p. 157), os
comportamentos individuais ou coletivos num espaco representam
“signos de posigdes sociais”, “de status”, que sao utilizados também como
“recursos” de localizacao social dos individuos. Isso é facilmente perceptivel
na forma como se da o cumprimento das regras de transito. No contexto
brasileiro, segundo Roberto DaMatta (2010), os conflitos no transito sédo
reflexos da obrigatoriedade de que individuos que possuem papéis sociais
hierarquicamente diferentes sigam regras comuns. Para o antropdlogo, a
sociedade brasileira ainda possui muito do patriarcalismo, de forma que
uns estdo acostumados a ter privilégios sobre outros. Entretanto, ha certos
comportamentos, como o do ciclista que se impde entre os carros em uma
via movimentada, que, no contexto de interagéo, confrontam o conjunto de
deveres e direitos culturalmente implicitos no papel social que os individuos
estdo acostumados a interpretar, principalmente quando estao ao volante.

A escolha por um automadvel ou uma bicicleta expressa, portanto, a opcéo
por veiculos especificos de expressdo na cidade e na sociedade e de
comunicagao com elas. Enquadra-se numa série de simbolos, por meio dos
quais se reproduzem e constroem as identidades urbanas, seja em sintonia
com os codigos usuais de socializagdo e comportamento que pululam de
forma cada vez mais intensa e sedutora por onde circulamos, seja por
meio da resisténcia a esses cadigos. Enquanto social, a identidade na vida
urbana é forjada na intersegéo cada vez mais complexa entre o constante
responder “sim” ou “ndo” aos inumeros estimulos formadores dessa
identidade e as iniciativas sentidas como realmente originais e particulares,
que conferem aos individuos um sentimento de autonomia diante do social.

Para Simmel (2005), os maiores problemas da vida moderna tém origem
na pretensédo do individuo de resguardar sua autonomia e sua existéncia
peculiar das “prepoténcias da sociedade”, de sua heranga histérica e
cultural e da presenca cada vez mais constante da técnica em sua vida.
Busca-se, portanto, resistir a ser nivelado e desgastado por mecanismos
técnico-sociais. A equivaléncia das coisas pelo dinheiro tornou as cidades o
cenario perfeito da existéncia do carater blasé, comportamento de reserva
e indiferenca diante da intensificacdo quantitativa dos estimulos da cidade
devido a impossibilidade de responder a todos eles.
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Entretanto, “a autoconservagao de certas naturezas, a custa de desvalorizar
todo o mundo objetivo, acaba entao, inevitavelmente, por rebaixar a propria
personalidade a um sentimento de igual desvalorizagéao” (SIMMEL, 2005, p.
10). Segundo o autor, esse tipo de comportamento é resultado da crescente
divisdo do trabalho, pois exige dos individuos atividades cada vez mais
unilaterais e extremas, de forma que sua personalidade tende a atrofiar-se,
ja que se comporta cada vez mais respondendo a estimulos, em vez de
criar. Gradualmente, as espiritualidades sao transferidas da vida subjetiva
para uma vida puramente objetiva. Percebemos, entdo, o aniquilamento
da autonomia e da subjetividade numa cidade que se organiza de forma
objetiva e assim determina os comportamentos de forma condicionada.

Se por um lado, segundo o autor, a vida se torna mais facil, ja que, por
sermos estimulados em todos os ambitos de nossa vida publica e privada,
deixar-nos levar pela corrente é a decisdo mais simples, por outro a vida é
composta cada vez mais de conteudos impessoais, obrigando o individuo a
comportamentos extremos de diferenciagao e singularidade em relagao ao
outro, para que sua individualidade possa resistir.

Basta assistirmos a algumas propagandas de automovel para percebermos
que o proprio mercado, consciente desse desejo de diferenciagéo, autonomia
e independéncia dos individuos diante dos intensos estimulos diarios,
oferece os proéprios produtos de estimulo ao comportamento blasé, essa
valorizagdo do individualismo em nome da afirmagéo da individualidade
que ignora o que esta ao redor.

Sao varios os motivos que culminaram na supervalorizagédo do automovel
em nosso tempo, e todos possuem em seu amago a necessidade de
afirmacéao da identidade, de prazeres e interesses ligados ao individualismo.
A cultura do automoével é, portanto, a propria encarnagao do comportamento
blasé configurando-se como um bem individual. Ao se fechar num veiculo,
0 motorista isola-se do mundo externo em um universo privado, com
temperatura, conforto e trilha sonora préprias.

Entretanto, conforme o proprio Simmel (2005), a cidade abre brechas para
comportamentos desviantes que transbordam as fronteiras simbdlicas
tradicionais e seus codigos de conduta.

Mark Featherstone (2000), em seu texto O flaneur, a cidade e a vida publica
virtual, faz uma profunda analise sobre a contemporaneidade do flaneur,



um tipo importante da Paris do século XIX, que caminhava pela cidade com
o intuito de se deixar levar pelas experiéncias e estimulos oferecidos pelo
espaco urbano enquanto cruzava sua paisagem e as multidées. A escolha
da bicicleta como principal meio de transporte e seu apelo a uma capacidade
de percepcédo e uma sensibilidade maiores para a vida da cidade e na
cidade podem ser pensados como o retorno de uma postura semelhante
a do fléneur, ja que o tipo de locomogao preferido para o exercicio dessas
faculdades ocupa lugar central em ambas as perspectivas: caminhar e
pedalar.

O flaneur é um sujeito observador, que faz imerséo na cidade e se deixa
perder em suas sensac¢des. Em sintonia com o tipo de agao caracteristica dos
primeiros movimentos “ciclopoliticos”, possuia grande aprecgo artistico, dai
sua associagao com o surrealismo, ao se entregar aos fluxos precognitivos
e registrar impressodes por onde passava. Desfrutava da imagem de artista e
herdi, um romantico que percebe beleza e arte por onde caminha. Entretanto,
alguns elementos trabalhados pelo autor a respeito das transformagées que
contribuiram para o “declinio” do flaneur sao de especial importancia para
a discussdo aqui apresentada. Primeiramente, a constru¢gdo de grandes
avenidas que cortaram a velha Paris € o desenvolvimento de lojas de
departamento e ferrovias, entre 1850 e 1860. Segundo o autor, a cidade
se tornou dificil de ler, assim como um tipo diferente de pessoas passou a
viver nelas. E clara a relagdo dessa justificativa com a cidade moderna, que
se constréi para o automovel, ja que questdes como distancia, velocidade e
seguranga passam a interferir nas possibilidades da flanerie.

O mesmo pode-se dizer da ascensao do trafego. O surgimento do automovel
e o estreitamento de calgadas séo vistos como marcos negativos do passeio
despreocupado pela cidade. E impossivel ser um fldneur quando, por uma
questao de sobrevivéncia, é preciso estar de olhos no transito.

Pode-se pensar no fldneur como um individuo que se relaciona com
a cidade, porém, mais que isso, € parte da cidade como ser que a
complementa e é complementado por ela. Um motorista coloca-se dentro
da cidade, mas esta fechado e com a atencéo voltada especialmente para o
transito. Nesse contexto, a cidade torna-se o cenario de uma peca na qual o
veiculo é o protagonista, cabendo aos demais individuos, por uma questéo
de seguranga, voltar sua atengédo sempre a ele. Ja no caso do método da
flanerie, o cidadao representa simultaneamente os papéis de espectador,
personagem e cenario. Paralelamente, a intensificagdo da hibridez de
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papéis entre individuos e cidades € um dos principais argumentos da
proposta de cidade defendida pelos cicloativistas em geral.

No periodo referente ao surgimento do flaneur, era impossivel se apossar
de seu objeto de desejo na cidade, porque este era abstrato e sensitivo,
algo imensuravel, ja que se buscavam sensagbes e prazeres cognitivos.
Posteriormente, com a vitrinizacdo da cidade e a materializacdo do que se
idealizava em objetos de consumo, tornou-se possivel possuir tais fontes
de desejos.

Ambas as perspectivas podem ser trabalhadas a partir da perspectiva do
flaneur, e atrela-las ao uso da bicicleta como meio de transporte nao implica
necessariamente uma contradi¢ao, ja que os motivos pelos quais se pedala
sdo tao vastos quanto o numero de ciclistas. Entretanto, o simples fato de
locomover-se apenas com o proprio corpo através de caminhos escolhidos
livremente a partir da observagao das paisagens e dos percursos que mais
agradam ao ciclista faz aflorarem suas faculdades sensitivas e criativas e
exigir de si uma observagao mais dedicada da cidade. A ocupacédo atenta
de seu espaco estimula o olhar do ciclista ao que Ihe atrai e ao que |lhe
incomoda, aumentando sua sensibilidade em relagdo a cidade, que agora
passa a ser vivida de forma mais familiar e contemplativa, um espacgo do
qual o individuo se sente realmente parte e no qual se sente imerso para
degustar, transformar e ser transformado, tal qual o fldneur da segunda
metade do século XIX.
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Lugar, espago, paisagem, relacbes que marcam o que vem a ser
a natureza do urbano por meio das interagbes que promove. A
cidade, assim, é o ambiente “natural” do citadino, lugar em que
as culturas urbanas, com suas infinitas formas de manifestagao,
constituem-se e se expressam. Nesse contexto, surge uma
nova modalidade de relagdo, na qual a bicicleta esta inserida
com um viés intencionalmente politico no que condiz com lancar
uma nova relagéo para esse meio citadino. As artes associadas
a bicicleta igualmente reforcam esse viés politico, ao retratar e
incorporar elementos relacionados a um modo de vida.

Esse modo de vida tem como pano de fundo os espagos
destinados ao trafego de bens, servicos e mercadorias,
segundo a légica da produtividade. Nesse contexto, os cidadaos
individualizados cedem espaco as identidades profissionais, ja
que as pessoas circulam para os locais de trabalho, ou em fungao
dele, haja vista que, nos dias em que ndo ha movimentagao
produtiva, o transito de pessoas é reduzido significativamente, se
comparado ao transito nos “dias uteis”. A cidade seria projetada,
entdo, para a circulagcdo de pessoas com crachas exercendo
fungdes produtivas. No entanto, afora essa concepgéao funcional
e produtivista, a cidade seria uma tela na qual as diferentes
formas de vivéncia e comunicagao seriam expressas. Espagos
que, por serem finitos e obrigados a contemplar a crescente
diversidade, refletem uma existéncia conflituosa da diferenca.

O andar de bicicleta, portanto, tem n&o sé os pontos de partida e
chegada como referéncia para os deslocamentos, ja que o per-
curso também se configura como “lugar” e ndo simplesmente
como passagem, mas nele uma série de descobertas sensorias
se deflagram, como relacionar-se com a cidade, os individuos e
outros ciclistas de forma mais préxima, os cumprimentos, sentir o
vento, o esfor¢o das subidas e o descanso das descidas, a con-
sequente reagdo do organismo, o suor, os discursos de dispo-
sicdo psicoldgica, o bem-estar fisico, contemplar detalhes antes
nao percebidos, assim como os cartazes, pinturas, grafites, picha-
¢oes e demais formas de comunicagao da cidade. Tudo isso séo
elementos que ganham vida e dialogam com o ciclista, tornando-
se valores tdo importantes — ou até mais — quanto o tempo que
se leva no trajeto e o “conforto” dos outros meios de transporte.
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A escolha pela bicicleta, quando traz consigo um discurso de liberdade ou
emancipagao, € uma escolha, por exceléncia, politica. Isaiah Berlin (1958)
discute o conceito de liberdade com base em duas concepgdes, uma posi-
tiva e a outra negativa. A liberdade negativa faria referéncia a uma impo-
sicao, seja ela fisica ou moral, que oprime o individuo e o encerra em deter-
minadas condi¢des. Liberta-se, nesse sentido, de algo ou de alguém que o
oprime. A liberdade positiva seria a liberdade para realizar algo, o que nos
remete mais a possibilidades de agdo e expressao. E o interesse de se sentir
livre para fazer o que se pretende fazer.

Tais concepcgdes de liberdade podem ser pensadas a partir da proximidade en-
tre as sensagdes que a bicicleta pode proporcionar e as intervengdes artisti-
cas urbanas, pois a sensacao de liberdade obtida na relacdo com a natureza
urbana inspira as artes relacionadas a bicicleta e se expressa nelas. Liberdade
para parar e conversar com alguém que cruza seu caminho, para estacionar
em qualquer lugar, para mudar o caminho. Uma liberdade ligada a autono-
mia sobre as proprias possibilidades de locomover-se na cidade e que promo-
ve uma maior autonomia politica para se participar de sua constru¢do. Essas
formas de expresséo abrigam o que € legal e o que ¢é ilegal, o que € comum
e esperado e 0 que nao é. Assim, o ato de pedalar pelas vias de trafego da
cidade coloca o ciclista em contato direto com ela, de uma forma que quebra
a logica da funcionalidade, ao atribuir outros valores a esses espagos.

A compreensdo de que essas formas de percepgdo e intervencdo nao
tém respaldo no coletivo, aliada a precariedade de espagos abertos a
manifestagdo e expressdo do que se cria, espagos para contestagio
e exposi¢gao de novos modos de vida e comunicagdo na cidade, impele
esse individuo a imaginar e conceber formas alternativas de expresséo,
comunicagao e vivéncia na cidade que estejam sintonizadas com ele. Uma
“simples” mudanca no meio de locomogao provoca no individuo, portanto,
uma sensagdo e uma postura de cidadao politicamente ativo, de que faz
parte do todo e que, por isso, € necessario intervir nesse todo. Ou seja,
a sensagao de empoderamento que acende no individuo um interesse
maior em exercer seus direitos e a liberdade de intervir em seu meio e
transforma-lo em um espaco no qual possa se ver refletido e representado,
como o ciclista, o skatista ou o pedestre que confrontam e reivindicam um
espaco que hoje lhes é hostil. Esse enfrentamento provoca a sensagao de
estar realizando efetivamente a transformacéo que se busca e transmuda o
préprio ser na cidade em uma forma de manifestagao politica. Dai a relagéao
com a arte urbana que se produz.



A arte passa a exercer seu papel politico ao retratar imagens relacionadas a
esse modo de vida urbano, tendo como base a representac¢do do que venha
a ser liberdade, algo presente nos discursos com relagédo a bicicleta. Ela
ganha contornos politicos, pois expressa um modo de vida que igualmente
dialoga com toda a cidade e seus habitantes, adeptos ou ndo da bicicleta,
quando produzida nas ruas, n0S muros, Nos espagos que agora, mais que
passagem, sao lugares e, portanto, espagos abertos a atuagéo artistica
e politica. Estando em sintonia com o ser ciclista, o processo de criagédo
artistica faz com que o artista dedique seu olhar e seus sentidos ao que
esta ao redor como fonte de inspiragdo, uma visdo contemplativa do mundo
que o cerca. E a arte é a forma livre com que ele se sente a vontade para
expressar o que percebe. O artista & por si s6 um critico social, e o artista
urbano é também reflexo do que é o urbano. A percepcao da inexisténcia de
um espaco de manifestagdo de sua arte o induz a expd-la sobre aquilo que
ao mesmo tempo oprime e liberta, dai o carater politico da agao.

Nesse contexto, situa-se a arte urbana: o grafite, a pichagdo e outras
intervengdes, as quais, mesmo que nao manifestem necessariamente no
proprio conteudo um ar reivindicatério ou politicamente critico de conflito,
encontram no proprio ato de colocar-se naquele espacgo hostil o sentido de
sua arte, seja por meio de um desenho ou de uma assinatura, pois ambos
sdo formas de expressao e comunicagao. O mesmo se passa com relagao
a presenga do ciclista na rua, o que, por si so, ja altera o espago e exige
uma adaptacao da cidade as suas demandas, em que o principal agente
ameacador é o automovel. Temos, assim, uma arte politicamente engajada,
pois apresenta a cidade por um viés que “choca” o status quo, seja no que
diz respeito ao uso do automdvel ou aos lugares “oficiais” destinados a
exposigao artistica. Destacam-se seus percursos e trajetos, discutindo-se
0 movimento urbano e, mais que isso, disputando-se literalmente o espago
entre automdveis, o direito de locomocéo e de uso dos espacos publicos.
A cidade deixa de ser um enorme vazio, um n&o lugar (AUGE, 1994), bem
como séo identificados seus vildes (os automéveis). Surge, entdo, uma arte
engajada ligada a bicicleta.

Aliberdade da arte assemelhada a liberdade da bicicleta surge da liberdade
negativa, do apice do urbano, que oprime e coloca o cidaddo numa situagao
de escolha entre ser omisso ou transgressor, estimulando-o a pensar
alternativas e mudar determinados comportamentos que considerava
corretos ou comuns, transformando a expressdo ou a comunicagéo na
cidade na pratica da liberdade positiva, que constréi. Arte e bicicleta sédo

75



76

colocadas para dialogar nesse contexto. A duragdo da obra produzida
pode ser questionada, da mesma forma que frequentemente também se
questiona a propria arte ou o sentido da arte, e, nesse aspecto, ao possuir
como sentido de ser o proprio fazer, a intervengao artistica resiste de forma
criativa ao que limita.

Se a bicicleta questiona a redugao da vida urbana a um eterno circular
entre pontos de origem e chegada, enaltecendo a propria locomogao como
forma de viver, construir e comunicar na cidade, a arte urbana, por sua vez,
também coloca o proprio processo de expressao como fim de sua arte. Sao
formas de expressdo urbana que valorizam o proprio agir na cidade como
esséncia da vida livre, um ato politico que simboliza a resisténcia da vida
humana nas cidades em seu carater mais comunitario e vital. Dai a ligagao
histérica de movimentos ligados a mobilidade urbana e ao cicloativismo como
formas de expressao artistica, conferindo a esse tipo de manifesto politico
uma identidade artistica e descontraida, que destaca e exerce o politico
em todas as formas de expressdao humana no cotidiano da vida urbana.
Exemplos histéricos e contemporaneos sao os happenings, as bicicletas
fantasmas, a jardinagem libertaria, as Massas Criticas, as Musicletadas e
inUmeros outros festivais de arte e cultura espalhados pelo mundo, os quais
mantém fortemente entrelagcadas as reflexdes sobre mobilidade urbana,
vida urbana, arte urbana e a bicicleta. Atos que transformam o proprio ser
na cidade em ato politico e em expressao da importancia da rebeldia e da
liberdade de expressdo como elementos necessarios para a vitalidade do
urbano em seus aspectos mais humanos e socializadores, ja que valorizam
a diversidade pelo viés que constréi, aproximando os cidaddos de sua
cidade.
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Um pedal introdutoério

Nas décadas de 50 e 60 do século que ja passou, o Ocidente
foi invadido por filmes italianos de trés e quatro historinhas.
Todas deliciosas. Algumas eram adaptagdes de contos curtos
de grandes escritores. A maioria contos picantes. Os diretores?
Franceses e italianos: Nos, as mulheres — Visconti, Rossellini,
Zampa, Franciolini e Guarini; Historias extraordinarias — Fellini,
Malle e Vadim; O amor na cidade — Lattuada, Lizzani, Zavattini,
Risi, Fellini, Maselli e Antonioni; etc. O humor corria livre.
E, em meio a tudo isso, De Sica nos presenteou com Ladrbées
de bicicleta.

Este artigo também contém quatro historinhas. Elas ndo s&o
exatamente picantes. Em verdade, sdo “prolegbmenos” sobre
a mobilidade, escritos por autor influenciado pela pena extra-
ordinaria do amigo Reginaldo Paiva — engenheiro, cicloativista,
profundo conhecedor das mazelas urbanas e da circulagéo
caustica do sol sem pino, debaixo da cobertura de um coletivo
ao meio-dia, engarrafado nas ruas da Pauliceia Desvairada.

O preconceito das elefantas e os minguados trocados
publicos para investimentos na ciclomobilidade

“Por que sera que os homens nao podem falar de uma coisa sem

dizer imediatamente: ‘Isto € uma loucura, aquilo é ajuizado,

isso é bom, aquilo € mau’? Que significam todos esses julgamentos?
Teriam com isso descoberto as secretas circunstancias de uma agéo?”

(J. W. von Goethe)

Costumo “viajar” (me deslocar) na cidade onde moro fazendo
uso de quatro modais, nesta ordem: a pé, de bicicleta, de dnibus
e de taxi. Quando estou no 6nibus, muitas vezes, mesmo nao
querendo, acabo ouvindo conversas laterais. Algumas delas
chegam a levantar-me até os cabelos das canelas.

Outro dia, em meu trajeto de 6nibus, parei a leitura de um livro
mais ou menos interessante e escutei esta “esmeralda”:

— Curitiba néo foi feita para a bicicleta. Com esta quantidade de
subidas e descidas e este calor, vocé ja pensou como a pessoa
chegaria ao trabalho?
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— Pois é, minha amiga, e, além de tudo, andar de bicicleta representa
um perigo muito grande. Tenho uma amiga que o filho andava direto de
bicicleta, até que foi atropelado. Felizmente o estrago nao foi muito grande.
Sabe o que ela fez? Comprou um monte de cadeado, trancou a bicicleta
toda. Assim ele ndo pode mais andar nela.

— De fato, é muito perigosa. Depois, a bicicleta sempre atrapalha o transito.

Felizmente, o 6nibus chegou ao meu ponto de parada. Desci. Desci € me
senti ao mesmo tempo aliviado e indignado. Ora bolas, agora sdo o calor
e as ladeiras os vildes da histéria. No resto do ano é o frio, quando nao é
a chuva ou a garoa. Tudo contribui para a desculpa dos ndo usuarios para
desprezar a bicicleta.

Acredito que boa dose da culpa esta na auséncia de infraestrutura das
cidades. O poder publico, caso destinasse para a bicicleta, anualmente,
5% do que aloca em seus orgamentos a todos os outros modais, teriamos
outras cidades. Talvez até outra gente. Ndo que queira apagar a historia,
varrendo a conversa das senhoras elefantas no 6nibus para debaixo do
tapete, mas ao menos elas poderiam falar de coisas menos preconceituosas.
E estariam mais felizes com a opcdo modal de seus filhos. Quem sabe
até viajassem de quando em quando de bici, enfrentando esse calor sobre
o qual tém inteira raz&o. Ele esta de lascar mesmo.

O poder publico vem destinando a mobilidade por bicicleta no Brasil poucos
recursos financeiros para infraestruturas cicloviarias. Nos Ultimos anos da
administragéo anterior de Curitiba, o transporte cicloviario recebeu, de um
orgamento estimado em R$ 6 bilhdes/ano, cerca de R$ 800 mil/ano. Ou seja,
R$ 3,2 milhées de R$ 24 bilhdes. Isso representa 1,34%, correspondendo
a 0,33%/ano, um tergco de 1%. Isso € irrisério para quem pode produzir
transformagdes substanciais na mobilidade urbana. Entretanto, os gover-
nantes anteriores estiveram bem de acordo com as elefantas companheiras
de minhas viagens de 6nibus.

Matem as moscas, elas ndo merecem nossa estima. Voam,
mas ndo sao passaros e ndao cantam nem alegram nossas tardes

“Ninguém jamais me fara entrar num automovel! Fiquei com
muito medo de sofrer outro acidente! Mesmo que néo se morra,
fica-se traumatizado para o resto da vida!”

(Milan Kundera)



— Ciclistas, por que existem? Para que existem? Por que séo tao teimosos?
N&o veem que ha uma nova realidade na mobilidade? Ndo sabem que
bicicleta é um veiculo do século passado?

— Somente pobres, coitados, que ndo tém dinheiro para ‘pegar” 6nibus,
ainda fazem uso desse veiculo. Por que esse pessoal ativista da classe
média insiste com esse ridiculo? O Brasil ndo é a Europal!

Frases desse jaez circulam nas baixas, médias e altas rodas da socie-
dade urbana. Esta presente entre pessoas de alta, média e baixa renda.
O automovel é a vaca sagrada da sociedade brasileira. A ele sao desti-
nados muitos recursos financeiros para sua “fluidez” (palavrinha e concei-
to opressores dos técnicos “engajados”). Afinal, como o futebol, ele e ela
(o carro e a fluidez) representam a preferéncia nacional em mobilidade
urbana.

Se existem investimentos em transporte coletivo, isso ocorre por pressao
das empresas de transportes, ou gragcas a grupos de técnicos ainda
resistentes aos clamores da mobilidade motorizada individual. Também
porque grandes construtoras enxergam no “transporte de massa” (outro
termo existente somente nas terras da cultura brega urbana brasileira)
um grande fildo construtivo, pois a baixa capacidade de fiscalizacdo ou
o olho estrabico do fiscal e dos governantes permitem reajustes sempre
superiores aos que foram orgados originalmente, mesmo que tais obras
tenham orgamentos muito além da realidade dos custos praticados pelo
mercado. Mas qual mercado? A maioria dessas obras & quase exclusiva,
sem termo de comparagao para suas avaliagoes.

O fato é que a bicicleta esta fora das consideragbes orgamentarias do
governo central, cuja composi¢gdo ha algum tempo estd assentada nos
metalurgicos, nos petroleiros e nos sindicalizados parceiros da motorizagéo.
E bem por isso que o setor de producdo das bicicletas nada recebe de
subsidio governamental, ao contrario de seus primos também metalulrgicos,
os produtores de automoveis.

Por acaso séo despreziveis os mais de 25 milhdes de pneus fabricados
para bicicletas? E claro que tém composto e quantidades de borracha
inferiores as empregadas nos pneus dos automdveis. Também o numero
de pneus produzidos para as bicis € a metade dos destinados aos autos.
No entanto, esses milhdes sdo significativos. E aqui estou falando de
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11 milhées de quadros montados anualmente, sendo 5,5 milhdées por
montadoras regulamentadas e mais 5,5 milhées destinados as bicicletas
montadas em oficinas e empresas de fundo de quintal. Para cada um
deles, dois pneus novos. O restante corresponde a produgdo destinada
a reposigao para todo o territério nacional.

Recentemente, uma amiga disse para mim o seguinte:

— Sabe aquela empresa...

— Sim, o que houve?

— Mudou-se. Fechou as portas.

— E mesmo? — lamentei como se alguém tivesse morrido.

— Nao fique triste, amigo. Ela foi para Manaus. Vai produzir desde la.

Mas tem uma coisa por que vocé deve, sim, se entristecer. Sabe aquela
outra empresa...

— Sim! — respondi ligeiro e curioso.

— Pois é. Essa empresa... deixou de fabricar bicicletas. Agora ela vai fazer
um tipo de motoneta. Os donos acham que este sera o transporte do futuro.

Eu dei de ombros e conclui que o mercado € mesmo infiel. E nds,
ciclistas, estamos mesmo 6rfaos. Somos talvez o “Exército de Branca-
leone” lutando na selva de pedra das cidades devorantes. Somos “bichos-
-grilos” em extingédo. Pega, pega! La vai uma mosca ciclistica voando pela
cidade. Pega, pega, atropela, mata, mata! E, assim, morremos como mos-
cas em nossas cidades. Somos como as moscas e 0s insetos nos para-
brisas dos autos ao fim de uma viagem longa, sem paradas. Ou voamos
alto, ou morremos.

A transparéncia da libélula, velocidade e a cegueira urbana

“Um coice mal dado chega pra desmanchar a igrejinha da gente...
[...] O senhor me vé mansinho deste jeito, mas eu fui batizado com agua quente!...
[...] porque: dinheiro, carinho e reza, nunca se despreza.”

(Jodo Guimaraes Rosa)

A bicicleta € mesmo uma coisa. Somente quem ja fez pesquisas na via pu-
blica, contando-a, pode se aperceber de sua condicio de veiculo-fantasma.
Num momento, ali esta. De repente, cadé, onde? Ela se foi, sumiu. Nao é
a toa que muitos motoristas, apds atropelar um ciclista, afirmam catego-
ricamente que nao o viram. E isso é grave. Bobagem grossa. Isso, mais que
grave, muitas vezes é mortal.



Se o ciclista vai para a rua, alguns motoristas disparam: “Va para a calgada!”
Se circula sobre esta, alguns pedestres resmungam: “Va para a rua!”
Ou seja: se correr, o bicho reclama; se parar, o bicho atropela.

Na via, ja tomei muito susto, em especial de motoristas distraidos, falando
ao celular. Ou de motoristas de coletivos que calculam mal o desenho das
curvas e deixam a “saia” de seus bdlidos arrastando asas para cima de
minha roda dianteira. Também ja tomei susto de alguns “maluquinhos”,
para nao dizer assassinos compulsivos, quando avancaram o sinal ver-
melho em cruzamentos semaforizados.

Também estou cansado de tomar sustos em areas de calgadas ou em
passeios compartilhados. E aqui é preciso afirmar, da mesma forma que
a maioria dos cicloativistas afirma: “Nés temos horror a esse tipo de infra-
estrutura”. Se estou vivo, € porque, assim como no conto de Guimaraes
Rosa (2012), acho que tenho o corpo fechado.

Embora reconhega que a bicicleta é quase invisivel, dada sua rapidez e
transparéncia, é importante acalmar o trafego como um todo, para que ela
seja percebida pelos motoristas. No entanto, € necessario que se crie uma
parceria entre ciclistas, pedestres e pessoas com deficiéncia, para que se
possa enfrentar a aguerrida primazia dos veiculos motorizados.

O fato é que, para sobreviver, temos de deixar de ser libélulas e pas-
sarmos a ser mariposas. Ou borboletas multicoloridas e faiscantes.
Temos de nos fazer visiveis. E usar campainhas nas calgcadas, com seus
“bleeeeimmm” agugados ou seus “trimmmmm” mais amenos. Preci-
samos aparecer para sobreviver. Porque, sendo, vem um camaleao de
quatro rodas e, com sua lingua comprida, “vapt, vupt’, engole-nos por
uns segundos e depois nos joga no chdo preto e quente de uma rua
qualquer.

Mais que isso, & preciso lutar contra a velocidade. A velocidade nao
somente aleija, ela mata. Por isso, 30 km/h ja! Em todas as vias urbanas
fora dos eixos estruturais. E, se a velocidade precisar ser maior que
isso, vamos rebaixar as ruas e construir cercas, pois, nesse caso,
ndo teremos ali automodveis, mas verdadeiros trens de ferro a cruzar
nossa vizinhanga quais rios caudalosos. Ai daqueles que resolve-
rem atravessar as vias quando a cancela verde se abrir para as baratas
alucinadas.
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A verdade é triste, temos de reconhecer: estamos cegos de olhos abertos.
A visdo esta com foco no objetivo e no reldgio do compromisso. Precisamos
de disciplina. Dez minutos mais cedo na decisao da viagem podem significar
mais vidas preservadas ao longo do caminho. A cegueira urbana se alastrou
como epidemia no comportamento de toda a sociedade. E preciso retomar
a hierarquia dos movimentos, os mais lentos tém prioridade sobre os mais
rapidos e os coletivos sobre todas as formas de deslocamento individual.

Nada além da bicicaixa...

“O ciclo da maquina esta agora chegando ao fim.

A espécie humana muito aprendeu, durante os Ultimos trés séculos,

na dura disciplina e na percepgéo sagaz e firme das possibilidades praticas proporcionadas pela
magquina; mas ndo podemos continuar vivendo no mundo

da maquina; assim como nao poderiamos viver com éxito na superficie estéril

da Lua. O homem est4, afinal, em condiges de transcender a maquina

e de criar um novo ambiente bioldgico e social, onde seréo realizadas

as mais elevadas possibilidades de existéncia humana, ndo apenas

para os fortes e afortunados, mas para todos os grupos, associagdes

e comunidades que cooperam e se compreendem.”

(Lewis Mumford)

A primeira méae e sua filha:

— Maée, por que ndo posso brincar na calgada?
— Porque pode vir um carro desgovernado e pegar vocé e levar vocé pro céu.

A segunda mae e seu filho:

— Méae, por que ndo posso ir para a escola de bicicleta?
— Ora, filho, ja disse: porque néo existe ciclovia até a escola.

Caso toda a cidade fosse acalmada, néo precisariamos de infraestruturas
cicloviarias. E em todos os cruzamentos teriamos apenas uma medida
simples: a bicicaixa, que os ingleses e americanos chamam de bike box.
Somente isso bastaria para estabelecer a prioridade das bicicletas e o res-
peito dos veiculos motorizados aos ciclistas. E, uma vez que essas bici-
caixas devem ser construidas atras das faixas de pedestres, estara esta-
belecida a hierarquia viaria: pedestres e pessoas com deficiéncia, bicicletas,
veiculos motorizados, etc.

De todas as medidas e projetos destinados a mobilidade por bicicleta,
a bicicaixa €, sem duvida, a mais educadora. Além de criar hierarquia nos



cruzamentos, permite aos ciclistas ganharem um precioso tempo em sua
seguranga apos a abertura do tempo de verde. Também cria facilidades
para a realizagdo de cruzamentos mais seguros a esquerda, mesmo em
vias de trafego bidirecional.

Certamente, caso tivéssemos nossas cidades providas de bicicaixas, a se-
gunda mae da historinha anterior talvez dissesse:

— Pode ir, meu filho, mas cuide com os limites das bicicaixas e faga com
que respeitem sua prioridade nos cruzamentos. Beijo e boa pedalada!

Bicicaixa
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E fato que humanos em geral tém uma relagéo de fetiche (aqui
no sentido dado por K. Marx ao termo) com varios dos objetos
que os circundam. Os humanos em geral atribuem aos objetos
uma seérie de significados, sentidos, atributos, que ultrapassam
o simples valor de uso, e o fazem desde tempos imemoriais.

Em diversos sitios arqueoldgicos ao redor do mundo, encontram-
-se sepulturas paleoliticas em que foram enterrados junto ao corpo
diversos objetos, que vao de adornos a armas, passando por
partes de outros animais. Obviamente sua fungdo € meramente
simbdlica, e ndo de uso, uma vez que o sepultado, estando
morto, ndo tem como fazer uso material daqueles objetos. Mas o
valor simbdlico desses objetos para aquela comunidade na qual
estava inserido o individuo morto e sepultado era tao forte e tao
ligados estavam aqueles objetos a persona social do sepultado,
que o acompanharam em sua sepultura.

Essa mengao as sepulturas pré-histéricas serve apenas para
ilustrar o tipo de relagdo que temos com os objetos. A eles atri-
buimos energias e forcas que nos dao sensagdes de satisfagéo,
de reposi-cionamento de status social, etc. Afinal, como exem-
plo, podemos citar que os humanos sao 0s unicos animais que
penduram peda-gos de metal e rochas em seus corpos sob a
forma de aderecgos (refiro-me aqui as ditas joias), que parecem
nao significar peso a ser (desnecessariamente) carregado, mas
proporcionam prazer a quem ostenta esses aderecgos (e, ao que
parece, esse costume remonta a pré-historia).

E, claro, numa economia de mercado em que ha concorréncia
nao raro desleal entre os entes produtores de objetos a serem
con-sumidos, atribuir esses sentidos aos objetos que se vendem
nao deixa de ser uma forma de incrementar as vendas. Nao a
toa exis-tem tantas técnicas direcionadas a “agregar valor” ao
produto X ou Y, que vao das embalagens elaboradas nao para
proteger a mercado-ria em seu transporte, mas para impressionar
0 consumidor.

(Aquivale mencionarque umadas grandes habilidades do sistema
capitalista é transformar os desejos e necessidades humanos
em relagdes financeirizadas, mesmo as relagcdes absolutamente



imateriais, como as amorosas, nas quais os fatores econdmicos sédo cada
vez mais determinantes; isso apenas para exemplificar.)

Numa economia de mercado que ha muito ultrapassou a oferta de bens
necessarios e hoje movimenta uma circulagdo de bens absurda, vender
sensacgoes, muito mais que produtos, € o mote orientador dos planos de
vendas, das campanhas publicitarias, etc.

Ora, esse € um caminho que leva, por motivos 6bvios, a uma relacao
puramente fetichista com os objetos: se eles perdem sua fungéo de uso ou
sdo todos os da mesma espécie relativamente iguais em seu uso, o que
leva alguém a comprar algo que custa 30 ou 40 vezes o que outro objeto
semelhante faz igualmente?

Um exemplo tiramos do mundo da relojoaria. Se havia até o final dos anos
60 do século XX um relégio bom, de marca renomada, era antes de tudo
um reldgio preciso, depois da disseminagdo da tecnologia dos reldgios
eletrbnicos baseados na pulsacdo do cristal de quartzo, qualquer relégio
barato marca horas de forma igual a outros bem mais caros.

Entdo, por que ha pessoas que pagam valores superiores ao preco de
iméveis por objetos que marcam o tempo presos a seus pulsos, se hoje a
propria tecnologia que nos circunda instalou reldgios em quase todo objeto
eletrénico ao nosso redor? Ora, o relégio em si é o de menos. E seu valor
como indicador de classe social que ao final vale para o individuo que gasta
milhares nesses objetos.

De igual modo, a industria automobilistica formou toda uma cultura fetichista
em torno do automovel nas ultimas décadas, que permite, mais do que a
venda de veiculos, a venda de sensacdes e promessas de realizagcédo de
desejos. E assim se vende o grande jipe ou mesmo o carro disfargado de
fora de estrada ao individuo urbano encapsulado num cotidiano alienante,
que apenas em devaneios permite-se sonhar com uma visita ao mundo
fora dos limites da cidade e da dita civilizagdo. Da mesma forma se vendem
sonhos de poder e velocidade a individuos que ficarao presos em longos
congestionamentos.

Mas essa venda de sonhos e a realizagdo desses sonhos de consumo
deformaram nossas cidades; e os corpos humanos, pelo sedentarismo,
foram igualmente deformados.
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Todavia, é possivel que se possa quebrar, ou ao menos fraturar, essa logica
de consumo. E uma das ferramentas parece ser o uso da bicicleta como
veiculo, como transporte e como lazer.

Nao sendo a bicicleta um veiculo automotor, o primeiro impacto no
cidadao-consumidor que se pretende ciclista é a percepgao de que,
antes de tudo, seu desempenho depende basicamente de algo que
ndo se compra: suas pernas. Esse impacto é forte: a percepgao de que
possui pernas e depende delas para pedalar ladeira acima, ou simplesmente
descer e empurrar a bicicleta.

Essa descoberta € interessante, pois muda a légica do “comprar para ter”
para a logica do “fazer para ter”. E, mais do que “ter’, “poder fazer”. Ter
pernas para poder usa-las, ndo para mostra-las, e seu desempenho sera
condicionado por sua heranga genética e pelo uso que lhes é dado.

Ha, portanto, com o uso da bicicleta, uma progressiva desalienagédo em
relagédo ao préprio corpo. Na verdade, ha uma descoberta do corpo. Desde
as dores nos musculos, que o ciclista ignorava existir, a mudancga gradual
na alimentagcdo motivada pela mudancga na fome. O corpo parece despertar
e exigir uma mudanga nos padrbes de alimentagéo, que gradualmente se
modificam, dos liquidos ingeridos aos alimentos solidos.

A descoberta do proprio corpo parece ser a mais impactante. No antes
sedentario, o impacto € maior. Nao é dificil conversar com ciclistas ex-
-sedentarios que relatam entusiasticamente suas mudangas corporais.
E, com essas mudangas, a relagdo com os produtos antes ingeridos muda
radicalmente: voltando-se a raiz, portanto havendo maior preocupag¢ao com
0s sabores, com os grupos alimentares, etc. Um exemplo € o consumo de
uma fruta, a banana, amplamente difundido entre ciclistas.

Num segundo momento, a descoberta de que o caro nem sempre é ade-
quado. Isso se percebe nas primeiras relagdes, quase sempre conflituosas,
entre o corpo e o selim da bicicleta. O selim mais caro nao necessariamente
€ melhor, mais confortavel, pois o conforto depende do devido encaixe entre
ocorpo que pedala e o selim dabicicleta, e a variabilidade da anatomia humana
forga a escolhas individualizadas no que se refere ao selim da bicicleta,
nao permitindo comparagdes de status social pela posse e uso desse objeto
especifico, a ndo ser aos novatos que desconhecem esse detalhe.



Essa mudanca de padrdo de consumo, ora mais alicercada na nocéo de
adequacao e valor de uso do que no fetiche, rapidamente salta da escolha
do selim para a escolha da bicicleta. O ciclista mais experiente nao raro
discute o material do quadro, sua forma de construgéo, o tipo de composto
usado nos pneus, as relacdes de marchas, etc. E como cada bicicleta, para
ser adequada, possui tamanho e ajustes individuais, néo raro num mesmo
grupo ha uma variabilidade imensa nas bicicletas, proporcional ao nimero
de individuos do grupo. Se ciclistas iniciantes personalizam suas bicicletas
com fitinhas e outros aderecos, com o tempo essa individualizacao se da
na propria escolha das pecgas que serdo usadas na montagem da bicicleta,
na adequacao da bicicleta ao uso que dara o ciclista a ela.

Por outro lado, pela propria natureza, de veiculo energeticamente
extremamente eficiente (um desempenho alto apesar do “motor” fraco, pois
nem o mais treinado humano é capaz de desenvolver meio cavalo-vapor
de forga), a bicicleta € um veiculo cuja arquitetura trabalha nos limites da
tensdo entre resisténcia e leveza. Assim, o bom produto se vende por sua
real qualidade, ndo pelo “valor agregado” pelo marketing.

Tal qual no montanhismo, mais importante que um bom trabalho de pés-
venda para o consumidor € ndo haver necessidade desse trabalho: para
o escalador, melhor que a garantia da troca da corda que arrebentar € ela
nao arrebentar. Para o ciclista, ndo ha trabalho de marketing que compense
a quebra de um garfo ou de um quadro (gerando um acidente com danos
fisicos consideraveis).

Assim, dado o fato de que o fator “adequagéo” é determinante, explica-se
uma caracteristica do mundo das bicicletas: a nova tecnologia nao torna
a antiga obsoleta, apenas soma-se a ela. Isso explica, por exemplo, que
haja quem pedale bicicletas com pinhdes fixos, sem o mecanismo de roda
livre (que permite que a roda tracionada continue girando quando se para
de pedalar — numa descida, por exemplo — ou que se pedale para tras).
A roda livre foi inventada em 1869 (por William van Anden), mas até hoje
ha ciclistas que dispensam o0 uso do mecanismo — existe inclusive uma
subcultura urbana em torno do uso das ditas bicicletas fixas.

Mas isso ndo se resume a permanéncia do uso das bicicletas de pinh&o fixo,
mas estende-se a toda a tecnologia empregada na produgdo e manutengao
de bicicletas, nado faltando exemplos.
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Os novos materiais ndo eliminaram o uso dos antigos: o ago-carbono,
empregado na fabricagéo das penny-farthings no século XIX, continua sendo
usado na feitura de bicicletas contemporaneas; o aco-cromo-molibdénio,
usado nas bicicletas de competicéo ja na década de 50 do século XX (e
abandonado no inicio dos anos 90), permanece em uso nas bicicletas de
cicloturismo; ha um modelo de selim inglés, em produg¢do desde 1898, que
continua sendo preferido por cicloturistas ao redor do mundo.

Um terceiro fator de impacto nos padroes de consumo do individuo
que passa a pedalar pelas cidades é a repentina percepg¢ao do espago
exterior e suas infinitas possibilidades. Subitamente o mundo se torna
real, ndo é apenas um cenario que passa pelo espaco esquadrinhado pela
moldura da janela do carro. As subidas se tornam reais, as descidas também.
As distancias, mensuraveis... E, claro, o olhar para o outro que ali esta.

O lixo atirado nas ruas deixa de ser apenas um desconforto visual e passa
a incomodar realmente. A falta de manutencéao das ruas, a baixa qualidade
dos pavimentos tornam-se de fato perceptiveis. Assim como posteriormente
a descoberta dos caminhos das aguas, dos leitos dos rios encobertos nas
cidades, os caminhos das aguas que caem dos céus.

Ciclista urbano €, antes de tudo, leitor do real relevo da cidade e das interven-
¢des humanas nesse relevo. E, claro, dado o fato de que até hoje muitos
estabelecimentos comerciais ndo se prepararam para esse consumidor,
o atendimento salta na escolha do local a ser frequentado: a loja que possui
um paraciclo, a lanchonete que enche gratuitamente as caramanholas de
agua, a confecgao que faz calgas jeans sem aquela costura indesejavel que
pode machucar o perineo...

A prépria relagdo com as vestimentas modifica-se: calgas que nao machu-
quem, bolsas confortaveis, roupas com bolsos nos lugares certos e que nao
tolham os movimentos... O valor de uso da vestimenta acaba por se sobre-
por a imposigdo da moda quando a moga observa se o sapato que compra
ndo escorrega sobre o pedal.

E fato que usar uma bicicleta como meio de transporte, mais que permitir
um novo olhar sobre as cidades, permite recobrar o olhar sobre 0 ambiente
que os humanos tiveram até o advento dos veiculos automotores, € que era
também uma forma de olhar o mundo em sua realidade.



Jean Baudrillard, em Simulacres et simulation (1981), desenvolve a ideia de
que hoje vivemos num mundo “hiper-real”’, nem real nem irreal. Ora, transitar
de bicicleta permite justamente sair dessa hiper-realidade e recuperar a
leitura do relevo, do proéprio corpo, da cidade onde se esta inserido, da pdlis
em que se habita, indo-se, portanto, além dos simulacros: as distancias
se tornam reais, o alimento nutre, ndo apenas enfastia, e o outro que se
apresenta é visto com olhos de ver.

Desse abrir os olhos a perceber uma realidade que pode ser mudada, ha
s6 um passo de diferenga: a acdo. Eis por que € muito comum o ciclista
mais empenhado tornar-se rapidamente um ator nas causas sociais, logo
um ativista (mesmo que recuse o uso desse termo a si mesmo, por diversas
razdes, cuja discussao nao cabe neste texto), pois é impossivel pedalar de
olhos fechados, é preciso té-los escancarados.

Portanto, ha aqui a possibilidade de o individuo deixar de exercer apenas o pa-
pel de consumidor e passar a se ver como cidadao, aquele que habita a polis
e com ela interage, transcendendo sua individualidade e estendendo seu olhar
ao outro, percebendo-se langado ao mundo jungido aos outros e ciente de que
a liberdade individual € apenas um residuo da liberdade coletiva, pois, como
nos ensina Bakunin: “A liberdade do outro estende a minha ao infinito”.

Claro, néo se trata de indicar aqui o uso da bicicleta como ferramenta estimu-
ladora de revolugdes, mas de perceber pequenas mudangas nos habitos coti-
dianos de quem se transporta e se diverte usando a bicicleta, independente-
mente de suas concepg¢des de mundo prévias. Ninguém se tornara de esquerda
ou direita, progressista ou conservador por pedalar pela cidade. Mas tera seus
olhos abertos as pequenas grandes coisas do cotidiano e talvez atribua outro
sentido a elas; é a partir das pequenas coisas que se constroem as grandes.
E isso, por si s0, ja é importante, pois é o primeiro passo. E, como diz o ditado
beduino: a formiga tem passos pequenos, mas atravessa a montanha.

Pedalemos, pois!
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Ao estudar o crescente uso da bicicleta em Porto Alegre, para a
pesquisa de Trabalho de Conclusao de Curso (TCC) na area de
Antropologia da Universidade Federal do Rio Grande do Sul
(UFRGS), busquei tragar um panorama de algumas das inicia-
tivas ocorridas na cidade em 2013, ano de realizacdo desta
pesquisa. Minha opcgao foi estudar varios grupos de usuarios da
bicicleta, ndo me aprofundando em nenhum especificamente,
mas abarcando uma gama diversa de pessoas, desde aquelas
que comecaram a utilizar a bicicleta recentemente até ciclistas
mais experientes e cicloativistas. Além disso, ao buscar relatar o
momento atual do processo de transformacao da mobilidade ur-
bana em Porto Alegre, fazia-se necessario mencionar o contexto
€ 0s principais atores desse processo.

Procurei demonstrar que essa transformacdo vinha aconte-
cendo por meio de varias iniciativas. Por um lado, as pessoas
passaram a usar mais a bicicleta e houve um crescimento na
participagao de individuos nos movimentos cicloativistas e gru-
pos relacionados ao uso da bicicleta. Por outro, houve a criagao
de algumas politicas publicas que visavam contemplar essa de-
manda, como a construgao de ciclovias e a implantagdo de um
servigo publico de aluguel de bicicletas. Meu objetivo foi tentar
compreender as motivagdes que levam as pessoas a fazer uso
da bicicleta e como elas estdo percebendo essas modificagdes
na mobilidade urbana.

Por meio de descrigdo etnografica, com o de uso observagao
participante, entrevistas, analise de documentos e de material
de midia, o trabalho tomou como base algumas das agoes,
iniciativas e movimentos sociais que fomentam o uso da bicicleta
em Porto Alegre. Verificou-se que, aos poucos, uma mudanga na
paisagem urbana vem sendo operada e que, concomitantemente,
a percepgao que as pessoas tém da propria cidade e o modo de
conviver com ela estao se transformando.

Diferentemente de algumas de minhas hipoteses iniciais, conclui
que o maior uso da bicicleta na capital rio-grandense-do-sul néo
esta unicamente relacionado ao incentivo de politicas publicas,
pois as ciclovias e ciclofaixas existentes sdo ainda pequenos
trechos e se concentram em poucas regides, como a Orla do



Guaiba e a Avenida Ipiranga, ndo chegando, portanto, a ser uma alternativa
efetiva de mobilidade na cidade, no sentido de substituir outro meio de
transporte. Ainda assim, as politicas voltadas para a ampliacdo do uso da
bicicleta tém produzido excelentes opg¢des de lazer para a populagao.

No entanto, a iniciativa da prefeitura de implantar o servigo publico de aluguel
de bicicletas, o Bike PoA, teve visivel impacto e tornou a cidade mais “bike
friendly”, para usar um termo de Vivanco (2013). A partir da disponibilidade
desse servico, muitas das pessoas que nao utilizavam a bicicleta comegaram
a utiliza-la e, ao gostarem da experiéncia, por considerarem o servigo facil e
cdbmodo, passaram a fazer uso dele com frequéncia ou, a partir dessa oferta
de bicicletas, reconciliaram-se com esse tipo de mobilidade e investiram em
uma bicicleta propria.

Estariam as pessoas adquirindo consciéncia sobre o uso desse transporte
como alternativa ao uso do carro? Estaria havendo uma mudanga cultural
e uma maior politizacdo em relagdo ao meio ambiente e a qualidade de
vida na cidade? Ou o que estaria ocorrendo seria uma incapacidade e um
esgotamento da existéncia de outras formas de mobilidade urbana, como
a falta de transporte publico ou a ma qualidade deste? A respeito desses
questionamentos, que me guiaram na presente pesquisa, constato, em
conclusao, que se trata de um conjunto de fatores. Os dados apresentados
indicam que os usuarios da bicicleta, no geral, sdo mais conscientes,
preocupam-se com o meio ambiente e alguns deles ainda conciliam essa
escolha com outras, como ser vegetariano. Cicloativistas e ativistas,
na maioria, vinculam a bicicleta a ideia de transporte sustentavel, expressam
preocupag¢des com sustentabilidade e qualidade de vida — o que tem
ligacdo com o estilo de vida da pessoa — e fazem opgdes que consideram
mais saudaveis, entre as quais se inclui o uso da bicicleta. Muitas dessas
pessoas, mesmo que de forma individual, ndo engajada, consideram que
estdo fazendo “sua parte” em relagdo a preservagdo do meio ambiente —
0 uso da bicicleta corresponde a um carro a menos no espaco urbano —, e
percebem isso como uma colaboragao, no sentido de proporcionar uma
cidade com um transito menos congestionado, menos poluente e com
menos ruidos.

Com a realizagdo deste estudo, também descobri que as pessoas que
atualmente utilizam a bicicleta como transporte de forma regular sao
pessoas que tém condigcdes econbmicas para a posse de um veiculo;
algumas delas possuem carro para uso eventual. Também ha os estudantes

93



94

e trabalhadores que preferem a bicicleta em vez do transporte coletivo,
pelo fato de muitas vezes ser mais eficiente pela rapidez, ter menor custo,
propiciar maior liberdade ou bem-estar e qualidade de vida. Essas pessoas
estdo mais acostumadas a lidar com o transito, pois tiveram coragem de
comecar a enfrenta-lo, e esse preparo € um processo que ocorre com a
experiéncia, no dia a dia, ao se pedalar pelas ruas e avenidas. Algumas
também sao ciclistas, como modalidade esportiva, ha mais tempo, o que
facilita um pouco, tanto em decorréncia do condicionamento fisico quanto
pelo fato de saberem utilizar a bicicleta de forma adequada no transito.

Foi interessante observar que nem todos os que estdo utilizando a bicicleta
atualmente sdo ativistas ou cicloativistas ou comegaram a utiliza-la apenas
por uma preocupag¢ao com o meio ambiente. Ha os cidadaos comuns que
passaram a ver a bicicleta como uma alternativa, por sentirem-se bem,
por nao precisarem depender dos horarios dos transportes coletivos nem
ficarem horas presos em engarrafamentos. Ou seja, o crescimento do uso
da bicicleta em Porto Alegre tem também relagéo direta com um momento
em que a cidade esta apresentando uma incapacidade e um esgotamento
das outras formas de mobilidade urbana, como a falta de transporte publico,
seu alto custo ou sua baixa qualidade. Isso se vé agravado por varias obras
em execugao para a Copa do Mundo de 2014, o que deixou critica a situagao
de congestionamentos no transito e revelou que o numero excessivo de
carros na cidade a médio e longo prazos tende a tornar o deslocar-se em
suas ruas algo muito dificil.

Percebemos, assim, que as pessoas que estao utilizando mais a bicicleta
estdo influenciando e mobilizando de alguma forma a sociedade, além
de estarem demandando do poder publico mais a¢des voltadas para as
questdes relacionadas ao uso da bicicleta. Muitas pessoas também tém
vontade de utilizar mais esse transporte, mas acabam utilizando pouco
no dia a dia e apenas o utilizam como lazer, em locais que consideram
mais seguros, como ciclovias, parques e pragas. Em minhas entrevistas,
descobri que algumas pessoas tém receio de utilizar a bicicleta por terem
medo de enfrentar o transito, e alegaram casos de atropelamento de
ciclistas e a falta de estrutura, tanto no que se refere a mobilidade urbana
propriamente quanto pela inexisténcia de locais apropriados e seguros para
deixar a bicicleta. Pois, apesar da construgdo de novas ciclovias, pelo fato
de elas néo interligarem pontos ou de ndo estarem interligadas entre si e
de terem sido implantadas em poucas regides, muitas pessoas consideram
dificil usa-las de forma rotineira para ir ao trabalho, por exemplo.



A partir de minha participacdo em diferentes eventos ciclisticos, como
Massa Critica, Pedalando que a cidade anda, Pedalando por uma cidade
melhor, UFRGS sobre rodas e ExpoBici, foi possivel observar que, das
pessoas que utilizam a bicicleta com mais regularidade, seja por lazer ou
por esporte, os ciclistas e os cicloativistas, cada um possui uma maneira de
reivindicar mais espaco para a bicicleta e melhorias para permitir seu uso.
Uns, pode-se dizer, reivindicam de forma mais silenciosa, mostrando sua
presenga nas ruas, utilizando a bicicleta como meio de locomogéo; outros,
além disso, participam de passeios ciclisticos coletivos, reunides, eventos
e movimentos a respeito do uso da bicicleta e da mobilidade urbana.
De um modo ou de outro, todos desejam uma mudanga; a diferencga esta no
nivel e no tipo de engajamento de cada um, e em como tais reivindicagdes
e iniciativas sao realizadas.

Os ciclistas, cicloativistas e pessoas relacionadas ao uso da bicicleta
desejam uma melhor convivéncia com os motoristas. Ha os que buscam mais
dialogo, conscientizagao de todos; e ha os que buscam apoio de empresas
e colaboram como voluntarios nas iniciativas; tem também aqueles que
dispdem de seu tempo para participar de reunidées com 6rgéos publicos na
busca de melhorias na infraestrutura urbana ou em eventos de fomento do
uso da bicicleta. Mas, mesmo para aqueles que no momento empregam a
bicicleta apenas como lazer e esporte, a bicicleta pode acabar tornando-se
um meio de transporte, caso melhores estruturas sejam oferecidas, seja
pela administragcdo da cidade, seja pelas empresas a seus funcionarios,
porque, como todos apontam, a bicicleta proporciona um bem-estar que
acaba transformando a vida dos que a utilizam.

Mostra-se, neste estudo, que a questdo do uso da bicicleta relaciona-se
com a reivindicagdo de melhoria da qualidade de vida na cidade e a pro-
ducao de politicas publicas para tal fim, e que esse processo constrdi no-
vas percepgdes a respeito da paisagem urbana, bem como novas formas
de organizagao social. Todos os grupos relacionados ao uso da bicicleta
e 0s movimentos cicloativistas funcionam como uma rede, em que uma
pessoa vai levando outra, incluindo um novo ponto em uma vasta rede
social que vai se adensando. Além disso, fica claro que essas redes se
sobrepdem parcialmente. Algumas pessoas participam da Massa Critica
da mesma forma que participam de um passeio ciclistico e também cir-
culam em outros eventos, como feiras e tomam parte em decisbes a res-
peito de politicas publicas. Sdo essas muitas participagbes em diferentes
redes que vao compondo aquilo que chamamos de cicloativismo, ou ativis-
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mo politico, para que a cidade passe a ter uma estrutura melhor de mobi-
lidade urbana para os usuarios da bicicleta. Tomo aqui, a guisa de conclusao
deste trabalho, as palavras de Vivanco (2013):

Dizer que andar de bicicleta € uma performance individualizada é apenas uma
parte da equagéo toda aqui. Andar de bicicleta também é uma experiéncia
coletiva, expressiva e culturalmente modelada, no sentido de que é organizada
e ordenada por processos sociais e politico-econémicos, por significados
sociais e habilidades reais, por praticas e normas que estdo envolvidas no
andar de bicicleta através de uma cidade. Cada uma dessas coisas transcende
o que um individuo faz ou no que acredita. Desse ponto de vista, & possivel
ver que os processos urbanos de utilizagdo de bicicletas sao construidos,
isto é, ativamente criados, ndo apenas por decisbes momentaneas de atores
e instituigbes politicas e econdmicas que afetam a forma e a estrutura de
um sistema de mobilidade urbana, mas também pelas decisdes do dia a dia
mundano e significados compartilhados daquelas pessoas envolvidas e de fato
se movendo pelas ruas. (VIVANCO, 2013, p. 95, traducédo nossa).

Pois, com este estudo e minha observagao participante no universo de
bicicletas, ciclistas e eventos, foi possivel perceber que a bicicleta, apesar
de ser um objeto de uso individual no sentido fisico, € muito mais que isso.
Ela propicia o estabelecimento de relagbes e demandas sociais, grupos
de interesse, reivindicagdes e engajamentos coletivos em torno de si e de
seu uso. A maioria das pessoas que utilizam a bicicleta cria muitos lagos,
e observa-se uma grande solidariedade na disponibilidade em ajudar os
demais usuarios e incentivar o uso desse modal. Poder-se-ia dizer que néo
se trata mais de pensar a bicicleta, mas de reivindicar que o espaco urbano
se reorganize para acolher seu uso.
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Politicas publicas de mobilidade urbana






Introdugao

A mobilidade urbana, com raras excecbes, sempre foi uma
prioridade malresolvida nas grandes cidades brasileiras, onde
predomina um evidente dominio do carro particular. Em 2013,
a degradacdo da mobilidade urbana esgotou a paciéncia da
populacédo, que foi as ruas em processos organizados pela
sociedade civil local, trazendo uma revigorante novidade:
0 uso da bicicleta, que passou a ser reconsiderado seriamente
como um modal de transporte individual. Foi impressionante
como algumas situagdes moveram multiddes ao longo do
ano passado, forgando redirecionamentos na politica publica
€ novos posicionamentos das estruturas governamentais de
varios setores do Estado brasileiro, mormente os vinculados as
questdes urbanas, como o Ministério das Cidades e as Secretarias
de Transporte municipais e estaduais. Foram valorizadas as
atitudes e iniciativas de uma minoria, que, de forma organizada,
vem participando ativamente da discussdo do uso da bicicleta
como alternativa de mobilidade em suas cidades. Porém, ja nao
como simples entretenimento, mas como meio de transporte
efetivo, movido a propulsdo humana, tanto no compartilhamento
das vias publicas existentes como na viabilizacdo de vias
especificas para seu uso. Por extensao, incluem-se aqui outros
veiculos ndo motorizados, embora em menor escala, tais como
triciclos, patins, skates, patinetes e afins.

Mas o que esta, de fato, sendo discutido atualmente nos
centros urbanos? Certamente, ndo se trata apenas de ampliar
as possibilidades seguras do uso da bicicleta como meio de
transporte urbanoindividual nasinimeras vias publicas existentes
por meio de compartilhamento, ou de ampliar a construgéo de
ciclofaixas ou ciclovias no tecido urbano edificado, mas, acima
de tudo, garantir a liberdade de ir e vir do cidad&o urbano da
forma como desejar, com seguranca.

Sem querer teorizar muito o presente artigo com conceitos
urbanos, objetivando um texto de conteddo com compreensao
mais facil, o fato é que muitas distorgbes na gestdo publica
transformaram nossas cidades em ambientes insanos e pouco
seguros para a mobilidade do cidadado. O planejamento urbano
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tem priorizado o automével como paradigma da mobilidade nas cidades,
em parte porque a grande maioria dos planejadores ndo circula em
transporte publico, mas em carros, e em parte porque a produgdo de
automoveis resulta em uma importante massa de bons empregos e de
impostos: reduzir sua produg¢ao ainda ndo € uma estratégia politicamente
palatavel para o governo. Entretanto, o aumento na renda familiar média
conjugado com a facilidade de financiamento e a falta de investimentos
portentosos em transporte publico de qualidade, vem entupindo as cidades
de carros, cujos volumes de fluxo fazem realmente muita pressao sobre as
decisdes operacionais do uso de vias, em detrimento do transporte publico
de massa e o individual ndo motorizado, como a bicicleta. Uma contagem
rapida nos assegura que durante 50 ou 60 anos essa postura consolidou-se,
influenciando, quando existente, um planejamento urbano que prejudicou
ndo apenas o tecido urbano, mas desagregou seus territorios edificados,
afastando o cidadao de centros de abastecimento e comércio, de areas
de trabalho, locais de educacdo, saude, entretenimento e lazer, etc.
O cidadao comum vem sendo cada vez mais cerceado em seu direito de ir
e vir, ou porque enfrenta congestionamentos terriveis no carro, ou porque
depende de um transporte publico ineficiente, ou porque em muitos casos
inexiste transporte publico, entdo gasta-se muito tempo e dinheiro para
se locomover, em vez de descansar ou se entreter. E, como as cidades
brasileiras sdo “incompletas”, isto €, na maioria dos bairros ainda falta
algum servigo ou infraestrutura e espagos ociosos coexistem com uma
expansao horizontal igualmente incompleta, a mobilidade se vé cada vez
mais afetada pelas distancias, novamente mal-atendidas pelo transporte
publico, transformando aquele cidaddao em um refém de seu bairro, que
deixa de circular pela cidade a passeio por falta de meios de transporte
adequados. Por falta de mobilidade eficiente e segura.

Ao mesmo tempo em que o automdvel passou a ser parte intrinseca do
planejamento urbano e ganhou status de ascensao social em sintonia com
os tracados urbanos das cidades, viabilizando construgdes das vias para
seu uso (ndo so urbanas, mas também rodovias) e de facilidades para sua
aquisicao, houve um desmonte dos tracados ferroviarios existentes no pais
e uma timida construgdo de uma nova “malha” de transportes urbanos de
massa, muito aquém da velocidade com que novos territérios foram sendo
edificados e ocupados pela populagdo urbana, ampliando o tecido urbano
sem coordenacao com a respectiva ampliacdo da oferta dos equipamentos
€ servigos sociais, como educacgao, saude, abastecimento, saneamento,
energia, e claro, de opgdes de mobilidade para o cidadao. E aqui ndo se



trata apenas de transporte motorizado: ha inumeros locais onde o cidadao
sequer tem calgadas adequadas para sua locomogao.

A questao atual

Chegamos, entdo, a questao crucial da atualidade: devolver ao cidadao a
mobilidade segura em todos os centros urbanos. Ela se inicia nos tragados
das ruas e calgadas, amplia-se na rede de transporte de massa acessivel
a todos os moradores e na segurancga do uso das vias publicas existentes,
com o devido compartilhamento de todos os que as usam. O diagndstico
é simples de entender, mas supera-lo € muito dificil em tempo e custos,
principalmente quando essa visdo n&o € compartilhada pelos gestores
publicos. Para se conquistar esse status de boa mobilidade urbana,
€ imperioso que se use o planejamento urbano com o objetivo de que os
planos retratem os anseios e as necessidades da maioria dos cidadaos
€ que o0s sucessivos gestores publicos respeitem esse procedimento e
implementem até o fim as decisées pactuadas.

N&o ha magica nesse processo: 0 que se exige dos gestores publicos é
competéncia, criatividade e seriedade na missao de transformar as cidades
em ambientes melhores para seu concidaddo. E, nesse caso, a bicicleta,
em paralelo com as melhorias do transporte publico de massa, é uma das
ferramentas imprescindiveis para a melhoria da mobilidade nos centros
urbanos.

Mobilidade

Para falar do uso da bicicleta no ambiente urbano, é necessario inicialmente
falar do pedestre. O planejamento urbano vem copiando modelos europeus,
ou americanos, mas s6 pontualmente. Para se introduzir a bicicleta novamente
no rol dos transportes urbanos seguros, devemos “espiar”, também, o uso do
espaco publico e o tipo de urbanismo que esses paises implantam, além da
eficiéncia de suas sucessivas gestbes locais.

Tao prejudicado quanto os ciclistas atuais — ou até mais —, o pedestre é a
grande vitima da urbanizagao erratica que estamos vivendo, dos maleficios
da valorizagdo do automovel sobre o transporte publico de massa nos
centros urbanos, da falta de valorizagdo do planejamento urbano como
ferramenta imprescindivel para se corrigirem distor¢des do crescimento
urbano e da degradagdo da gestdo publica eficiente, transformando
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areas deterioradas em ambientes salubres para o cidaddo. Além disso,
0 planejamento precisa atualizar seus planos em fungdo de novas
tecnologias disponiveis e das mudancgas de habitos e comportamentos que
as novas geragdes pressionam sobre o crescimento e o desenvolvimento
urbanos.

N&o seria igualmente importante valorizarmos as calgadas, que sdo usadas
por pedestres, criangas, cadeirantes, idosos? Calgadas arborizadas de
forma generalizada em todos os bairros, convidando o cidadao a sair de
casa para “entrar narua” e passear? Um planejamento urbano que promova
a desconcentragdo do comércio, privilegiando o comércio de rua e de bairro
sobre os shopping centers, com lojas acessiveis em calgadas arborizadas,
largas, com pisos adequados e mobiliario urbano atrativo? Isso também
€ mobilidade urbana...

Nesse cenario, passariamos a ter ruas priorizando o transporte publico
de massa, privilégio esse seguido do transporte individual a propulsao
humana (a pé, bicicletas, triciclos e afins), as e-bikes, atendendo a nova
normatizagao do Conselho Nacional de Transito (Contran), os veiculos de
uso social (policia, ambulancias, taxis, etc.) e por ultimo os automoéveis
particulares. Outra vez, falar é facil, dificil € assumir essa nova escala
de valores, mesmo sendo o que todo cidadao deseja. E como néo se faz
uma omelete sem quebrar os ovos, frear ou romper essa hegemonia do
automodvel é mexer n&o s6 com o cidad&o, que vé em seu uso uma grande
oportunidade (liberdade e conforto) para sua mobilidade individual e de
sua familia: trata-se de reformar estruturas politicas e a forma de gerir a
economia urbana local.

Nao acreditamos que uma mudancga radical de valorizagéo do transporte
de massa, do urbanismo (melhorias das calgadas e ruas dos bairros) e
de maior uso do transporte individual ndo motorizado (bicicletas e afins)
venha a prejudicar seriamente a produgdo e o uso dos automoveis nas
cidades. Nem achamos que isso seja necessario. O que se questiona no
momento ndo é a eliminacao radical dos automdveis nas cidades. Mas a
democracia urbana — entendida aqui como a maneira de mover pessoas e
nao veiculos — determina que seria justo e desejavel que o cidadao usuario
do transporte de massa e de bicicleta consiga utilizar as vias publicas com
mais seguranga e demorar bem menos tempo em seus trajetos que os
usuarios de automoveis. Isso ja seria uma mudanga nao apenas de habitos
e comportamentos do cidadado, mas, acima de tudo, do gestor publico, que



€ exigido a pensar a cidade do futuro, aliando seu crescimento a ambientes
sustentaveis, usufruindo de tecnologias limpas e propiciando melhor mobi-
lidade para seus concidadaos em todos os bairros de seu territorio.

Esse é o desafio atual. Certamente havera protestos e discordancias,
ninguém gosta de perder status ou vantagens adquiridas em décadas
de distor¢des. Mas uma boa discussao resultara em entendimentos, ao
final. Para isso ha que se ter a coragem de querer mudar. Esse foi um dos
principais “gritos” que as ruas ecoaram em 2013. Cabe ao gestor publico
uma demonstracdo clara e competente das metas a atingir, dos planos e
acgdes de curto, médio e longo prazo a serem implementados. Ao mesmo
tempo, o cidadao precisa participar de forma organizada das discussoes
em torno dos planos e projetos previstos para sua cidade, colaborando
com ideias e/ou emitindo vetos aos exageros. O cidaddao também necessita
mudar seus habitos e comportamentos, ndo apenas o gestor publico.
Muitos de seus habitos de consumo, por exemplo, ndo condizem com
discursos pro-sustentabilidade. E a auséncia de interesse na coisa publica
tampouco ajuda a prover melhores gestores publicos. E na colaboracéo
mutua que serdo agregados esforgos para atingir metas para a melhoria
da mobilidade e sustentabilidade nas cidades.

Avancgo ou retrocesso?

A bicicleta sempre foi usada ha décadas por todos os cidadaos: veiculo
de entretenimento e lazer em todas as classes, e nos segmentos mais
pobres, veiculo de transporte urbano — e as vezes até mesmo interurbano,
como se registra ainda em varias regides do interior. Décadas de plane-
jamento urbano erratico dificultaram o uso seguro das bicicletas, segre-
gando a mobilidade do cidadao nas grandes cidades. Porém, os bondes
de antigamente estdo retornando como VLTs; as vias exclusivas para
Onibus estdo se reinventando com corredores exclusivos e, em algumas
cidades, as linhas de metr6 estdo se expandindo e se articulando com
outros modais. Cada cidade possui suas facilidades, ou dificuldades,
para enfrentar a questao da mobilidade. Mas sabe-se que esse é o tema
recorrente em quase todas elas, sendo a aspiragdo maxima da maioria dos
cidadaos. Muitas cidades ja apontaram as solugbes possiveis; falta agora
um bom planejamento urbano que as replique com técnica adequada,
assim como gestores publicos competentes e corajosos para promover
essas mudangas.
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Pode-se afirmar que as bicicletas vao reaver seu valor no conjunto dos
meios de transporte urbano por meio dessa mudanga que urge ser
praticada pelo gestor publico que pretender ser valorizado e respeitado.
Além de colaborar com a saude, facilitar a locomogéao, propiciar prazer e,
na maioria dos casos, agilidade no deslocamento individual, elas induzirdo
novos habitos nas empresas, no comércio da cidade, nos edificios, nas
industrias: havera necessidade de prover nao apenas bicicletarios para elas
(baratos e condizentes com um mobiliario urbano moderno), mas também
melhores condigdes para seus usuarios nos ambientes de trabalho, com a
introducao de pequenos vestiarios com chuveiros, facilitando a rotina dos
funcionarios-ciclistas.

Ha cidades onde o cidadao que usa pouco seu seguro-saude paga menos
esse seguro, porque cuida melhor da propria saude. Ha inUmeras cidades
onde grande parte da classe média circula em transporte de massa, ou em
bicicletas: carros s6 em casos de excecgdo. Isso é sinbnimo de riqueza e
qualidade de vida, status alcancado com a mescla de cidadaos participes
e gestores publicos sensatos e competentes. O status social ndo é o carro
que confere, mas a qualidade de vida usufruida no ambiente coletivo
urbano. Ainda ndo conhecemos cidades onde a fungéo do planejamento
urbano cabe a sociedade civil organizada, provendo discussao entre seus
pares e traduzindo o futuro da cidade em planos que estardo disponiveis
para os gestores publicos eleitos, cabendo a estes a definigdo de propostas
criativas para bem aplicar os recursos publicos na implementagcdo daquilo
que os cidaddos planejaram, ou mesmo ampliar os bons ditames ali
definidos. Assim, o acompanhamento e controle popular sobre as questdes
locais acaba sendo visivel. Seria esse um bom caminho, uma alternativa
para o futuro das cidades?

Conclusao

O gestor publico que desejar se estabelecer na politica urbana brasileira
precisara atuar com urgéncia nessas questdes. A um s6 tempo, podemos
afirmar que a gestédo urbana atual necessita:

» valorizacao do pedestre e de seus diversos ambientes urbanos
(calgadas, mobiliarios urbanos, arborizagédo de vias);

» definicdo custo-eficiente adequada de uso e ocupacéao do solo,
produzindo cidades mais compactas que permitam melhores
solugdes de mobilidade;



» melhorias urgentes nos diversos modais de transporte de massa

— quanto mais diversos, tanto melhor, promovendo sua integracao
(bicicletas em trens, em barcas, em 6nibus);

reintrodugdo macica da bicicleta como meio de transporte individual
seguro, seja no compartilhamento das vias publicas existentes, com
a definigao de faixas exclusivas para seu uso (em alguns casos, com
definicao de ciclovias e similares), seja por meio de forte campanha
educativa de transito para todos (pedestres, ciclistas, motoristas de
Onibus, automdéveis, taxis, etc.), incluindo a introdugéo de sinaleiros
especificos, placas informativas e afins para as bicicletas;

gestores publicos competentes e corajosos para atuar nas mudangas
que urgem, corrigindo distor¢des e promovendo solu¢des de
interesse da maioria de seus concidadaos;

um processo de planejamento urbano eficaz, moderno, criativo,
aprimorado de forma sistematica e continua pela equipe técnica
municipal.

A discusséao atual sobre a bicicleta nas cidades e o surgimento de grupos
organizados que pressionam legitimamente os governos locais e promovem
sua defesa e seu uso acabaram por desnudar as péssimas gestdes publi-
cas que se espalham pelo pais, a calamidade nos transportes publicos
urbanos em muitas cidades, a urgéncia nas discussdes sobre as priorida-
des da maioria dos cidadaos; porém, também tiveram o mérito de provo-
car maior participacéo cidada nas discussdes sobre os rumos que a cidade
deve tomar em dire¢do a melhor qualidade de vida que todos almejam.
Mas é importante salientar que grupos organizados da sociedade civil que
buscam melhoria de mobilidade em suas cidades ndo s&o gestores publicos:
portanto, ha limites na responsabilidade de suas acdes. Esta no encontro
das partes — gestores publicos urbanos qualificados e cidadania organizada
— 0 exercicio saudavel da democracia e o futuro sustentavel das cidades.

A bicicleta desnudou as mazelas urbanas, a ineficiéncia da gestao publica
e a inércia do cidadado. O ano de 2014 traz a chance de propiciar mudangas
importantes na condugdo dessas questbes. Quem as abracar com

entusiasmo e eficacia tera sobrevida politica.
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Pelo preco de uma
milha de freeway,
vocé também pode
ter uma cidade boa
para pedalar*

“Portland, Oregon, € uma
cidade famosa pelas
bicicletas, mas fico feliz
de anunciar que estamos
sendo superados em
toda parte.”

ELLY BLUE

Ativista da bicicleta, vive

em Portland, Oregon (EUA).
Editora e autora de livros sobre

a tematica, como Everyday
bicycling: how to ride a bike

for transportation (whatever your
lifestyle) (2012) e Bikenomics:
how bicycling can save the
economy (2013). Atua também
na vertente feminista do
cicloativismo. Mantém o blog

e o zine Taking the lane.

Seu trabalho ja apareceu em
Bicycling, BikePortland, Bitch, Grist,
Momentum e outras publicagdes.

E-mail:
elly@takingthelane.com

* Tradugao de Molly Lassiter.
Publicado originalmente no jornal
The Guardian, em 28 de outubro
de 2013.
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Carros. Sao barulhentos e feios. Cheiram mal e causam doencgas
em proporgao epidémica. Movem-se rapido demais, ocupam um
espaco extraordinario, sugam a economia e tém uma tendéncia
a atropelar pessoas, especialmente criangas. Por que, entéo, séo
tdo amados?

Sou uma cicloativista de Portland, Oregon, que é considerada
a melhor cidade para se pedalar nos Estados Unidos, por isso
talvez minha atitude nao lhe surpreenda. Mas, a mim, o que
surpreende é que nem todo mundo odeia carros como eu.

Aos motoristas, por outro lado, eu ndo quero mal. O problema
aqui ndo sao as pessoas: na verdade, quem dirige todos os dias
sdo aqueles que geralmente mais tém a perder em continuar
dirigindo. A comegar pelo lado financeiro. Automdveis sdo uma
das principais fontes de endividamento familiar — e, ao contrario
de outros investimentos, como casa proépria, carros se depre-
ciam, criando um custo cada vez maior ao longo de sua vida
util. Para a maioria das familias americanas, ter ou ndo um
carro € uma dessas escolhas em que se sai perdendo em
todas as opgdes. De acordo com a Pesquisa de Orgamentos
Familiares de 2012, do governo federal, uma familia média,
de quatro pessoas, nos Estados Unidos gasta aproximada-
mente 10 mil dolares por ano em transporte — mais do que gasta
em alimentagdo. Nao é uma quantia razoavel nem acessivel.
Mas as alternativas podem ser ainda piores, dependendo de
onde a familia mora, onde trabalha, onde fica a escola das
criangas, onde essas pessoas fazem compras, em que lugar
vao ao médico, onde fica a igreja que frequentam, e de todas as
demais atividades de sua vida cotidiana.

E tem também o custo de construgcdo e manutencgao das ruas e
estradas. Existe um mito nos Estados Unidos de que esse custo
€ financiado pelo imposto sobre a gasolina. Infelizmente isso
nao é verdade desde 1956, quando o presidente Eisenhower
sancionou o Federal Aid Highway Act, lei que condenou o pais
a uma divida civica e privada que cresce por geragoes. Hoje
em dia, apenas metade ou algo assim do custo das estradas
do pais é paga pelo imposto sobre a gasolina; o restante sai do
orcamento geral. A outra metade € paga por meio de impostos



— sobre o consumo, a renda, a propriedade, e as contribuicdes especiais —,
0 que significa que todos nos pagamos pelas estradas, independentemente
de dirigirmos ou néo.

As bicicletas, ao contrario, sdo um bom negdcio tanto para os contribuintes
quanto para os usuarios. Com apenas alguns milhares de galdes de tinta
e um pouco de sinalizagao e concreto, pode-se obter uma cidade boa para
se pedalar. E dezenas de milhares de ciclistas sorridentes. E um fato notério
(e comprovado) que todo o sistema cicloviario de Portland, que tornou a
cidade referéncia nacional, faz da populagdo uma das mais saudaveis do
pais e tem amortecido um pouco os golpes da recente recessao — custou
cerca de 60 milhdes de ddlares ao longo dos anos. E 0 mesmo custo de —
vejam s6 — uma unica milha de freeway urbana na regiao.

Como fruto desses gastos escassos (e, diga-se de passagem, foi preciso
lutar com unhas e dentes por cada centavo), Portland tem um dos indices
mais altos (6%) de uso da bicicleta como modo de locomogéo diaria para o
trabalho ou para a escola. Na regido central da cidade, onde a infraestru-
tura para bicicletas € melhor, quase 30% das pessoas andam de bicicleta
regularmente. E entre as coisas que essas pessoas nao fazem enquanto
pedalam incluem-se: desgastar as vias publicas, emitir quantidades enor-
mes de poluentes, competir por vagas para estacionar, obstruir o trafego ou
matar pessoas acidentalmente.

Mas até em Portland o progresso € lento e dirigir ainda € a regra. E nem em
Portland é possivel escapar dos efeitos nocivos dessa preferéncia. Sabe
aquelas finas particulas escuras que temos de limpar das janelas? Elas tam-
bém se acumulam em nossos pulmdes. Estudo recente do MIT' descobriu
que as emissodes dos veiculos causam 58 mil mortes prematuras por ano
— mais que os acidentes de carro e as emissdes industriais (embora seja
pequena a diferenga).

Como escrevi noutra ocasiao, as emissdes dos automoveis estao relacionadas
a quase todas as doengas cronicas que afetam a populagéo, inclusive doengas
cardiacas, derrame, cancer, diabetes e até mesmo autismo. Sem contar outros
impactos a saude de uma sociedade orientada para o carro, como a falta de
oportunidades para o exercicio, 0 zoneamento que incentiva grandes empresas
de caixa e o consumo de fast food, estresse, isolamento social e depressao.

" Massachusetts Institute of Technology. (N.E.)
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Tudo isso é caro. SO a economia que a bicicleta proporciona na area da
saude ja esta incentivando a cidade de Copenhague, na Dinamarca,
a investir milhées em uma rede de vias exclusivas para bicicleta, para
conectar a cidade e os suburbios. Nos Estados Unidos, empresas estao
comegando a pagar para os funcionarios irem ao trabalho de bicicleta: por
ano, a companhia QBP,2 em Bloomington, Minnesota, desembolsa 45 mil
délares e economiza 200 mil délares em ag¢des de saude. E muitas pessoas
estdo descobrindo que apenas um pouco de exercicio todos os dias — como
ir de bicicleta ao supermercado — pode prevenir contas médicas ruinosas,
para ndo dizer salvar vidas.

Portland ndo é o unico lugar dos Estados Unidos que esta chegando a
essas conclusdes: Nova York, Sdo Francisco, Los Angeles, Minneapolis,
Chicago e Washington ficaram famosas nos Ultimos anos por reformas
que transformaram o centro da cidade em um lugar bom para se pedalar.
E é um esforgo dos dois partidos: vocé sabia que o prefeito republicano de
Indianapolis esta investindo fortemente para conectar as areas distantes da
cidade com ciclovias e que as pessoas estdo usando-as? Ativistas e lideres
de Detroit, a cidade do automovel, estdo tomando as ruas da cidade, agora
relativamente desprovidas de carros, e remodelando-as, para que sejam
mais amigaveis ao transporte de tragdo humana. Houston, Texas, talvez seja
a cidade que mais investe, na escala de centenas de milhdes de ddlares,
com o apoio dos maiores empregadores da cidade — inclusive empresas de
gas e companhias aéreas. A América dos suburbios esta se aproximando
na competicdo para ser o lugar mais propicio para bicicletas.

Agora, quando viajo, ndo me pergunto mais quando a posi¢ao de Portland
como o melhor lugar dos Estados Unidos para se locomover de bicicleta sera
ultrapassada, eu me pergunto quem vai nos derrotar. Em Portland, fizemos
apenas o minimo: construimos uma infraestrutura para bicicletas equivalente
a uma unica milha de freeway. Algumas dessas cidades estado investindo
0 equivalente a duas ou mais milhas de freeway, e a populagédo esta mais
feliz, mais saudavel e menos pobre por causa disso.

Se o progresso € lento, € porque os carros estdo obstruindo o caminho.
Mas eles ndo vao permanecer ali por muito tempo.

2 Quality Bicycle Products. (N.E.)



A vontade de mudancga esbarra na cultura do automével
e suas externalidades

Nas ultimas décadas, temos testemunhado o desenvolvimento
de diversas criticas, tanto académicas quanto advindas da socie-
dade civil, contra aquele que se tornou um dos maiores vildes da
atualidade: o carro. Entretanto, grande parte dessas criticas tem
perdido poder de impacto e influéncia sobre os discursos hege-
monicos a respeito do automével, por focarem no carro per si.
Poderemos observar ao longo do texto como essas criticas po-
dem ganhar forga se direcionadas n&o a tecnologia em si ou a seus
usuarios, mas a um conjunto de externalidades ou condi-cionantes
que possibilitaram a constituicdo de uma cultura do automovel.

O carro passou a constituir parte do modelo de desenvolvimento
adotado nas sociedades industriais, inserindo-se em um contexto
de economia politica marcado pelas relagées entre mercado e
estado. Hoje, como afirma Miller em seu livro Car cultures (2001),
ele faz parte de um sistema complexo de transporte e estradas
que, de um ambiente para o automovel, se tornou o ambiente do
préprio ser humano. Afinal, € nele que passamos a desenvolver
nossas atividades e experiéncias cotidianas. Dentro de uma
I6gica liberal de consumo, as pessoas passaram a desenvolver
um relacionamento intimo com essa tecnologia, por conta de sua
posse e usos. Relacionamento esse fortalecido pelas décadas
de publicidade e propaganda em torno das experiéncias que o
automovel poderia possibilitar a seu proprietario. Além, claro,
das politicas de incentivo a compra por meio de IPI reduzido e
descontos no IPVA. Ao longo das ultimas décadas, passamos a
pensar nosso mundo, quiga nossa natureza, de acordo com um
sentido proprio, em que o ato de dirigir, as estradas e o trafego
passaram a ser vistos como constituintes do que somos.

Como apresentado em Car cultures, recentes abordagens que
tém procurado desenvolver uma critica efetiva sobre o carro
sao dominadas por uma consideracdo de suas externalidades.
Entretanto, apesar do conceito de externalidade ter origem nas
ciéncias econdmicas, deve caracterizar uma perspectiva mais
ampla. A consideracédo das externalidades direciona a limitada
critica ao carro para preocupac¢des quanto a cultura do automovel
desenvolvida nas sociedades industriais.
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mobilidade urbana
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Diversos sao os trabalhos que nos ultimos anos apontaram para os proble-
mas da mobilidade urbana e suas consequéncias. Por exemplo, quanto as
formas ndao motorizadas de mobilidade no livro Brasil ndo motorizado,
de 2013, e com autoria de Antonio Carlos M. Miranda e diversos outros
pesquisadores, ou os aspectos democraticos da utilizacado das bicicletas,
como no trabalho de Zack Furness de 2007, intitulado Critical Mass, urban
space and vélomobility.

Fica claro que os automoveis estdo diretamente relacionados a produgao
de externalidades, afinal, ao comprar um carro, os usuarios devem estar
preparados para custear o uso privado dele. Contudo, os custos sociais
de dirigir e manter um automovel sdo extremamente altos, por exemplo,
quando tratamos dos custos ao meio ambiente, a seguranga nas vias, aos
usos do solo e dos espacgos coletivos, e até mesmo, na transformagéo da
natureza humana e a percepc¢ao de seu ambiente ao se deslocar em alta
velocidade. Além destes, podemos perceber nos ultimos anos a relagéo da
automobilidade com a saude publica, nao apenas por conta dos acidentes,
mas porque, assim como o cigarro, o uso do carro acaba obrigando as
pessoas a respirarem os gases emitidos por ele. No que o automovel e
0 sistema tecnoldgico que o engloba tornam-se a prépria natureza do
ser contemporaneo, esse Ultimo passa a ndo perceber os custos sociais
por dirigir um automével, apenas seus custos econémicos imediatos ao
cotidiano de uso e manutengao da tecnologia.

Os condicionantes da economia politica em que o carro se encontra na
atualidade constituem a estrutura social da qual o sistema automotivo
faz parte [0 que] fortalece, entdo, a reprodugao dessa logica e forma de
racionalidade. Mesmo diante dos movimentos globais em oposi¢cdo ao
automovel ainda se percebe umaforgaintensa sobre a produgao e o consumo
do carro. Por exemplo, segundo dados da Organisation Internationale
des Constructeurs d’Automobiles (OICA), a produgéo de carros no Brasil
apresentou um aumento de 17,6% em seu primeiro semestre. S6 em 2013,
foram licenciados mais de 2,7 milhées de automdveis no pais, segundo a
Associacdo Nacional dos Fabricantes de Veiculos Automotores (ANFAVEA).

Nesse contexto, afirmamos que a construcdo discursiva da bicicleta
enquanto alternativa aos sistemas automotivos apresenta maior potencial
critico quando direcionada aos principios que regem tais sistemas e
fortalecem a economia politica do automoével. Ou seja, as externalidades
relativas aos usos das bicicletas sdo minimas quando comparadas as dos



automoveis. O importante aqui é trazer a “luz” as externalidades, sociais
e nao simplesmente econdmicas desse sistema. Afinal, como apontado
por Rajan em seu texto “The enigma of automobility”, de 1996, a posse
de um automovel se tornou, dentro da légica liberal, mais um direito do
que uma responsabilidade. Segundo o autor, 0 que se tornou necessario
foi desenvolver uma sociedade civil da automobilidade. Para se utilizar um
automovel na sociedade contemporanea, basta seguir as regras do sistema
de trénsito e custear suas externalidades econémicas diretas reproduzindo
um tipo de racionalidade instrumental.

Problemas como os acidentes envolvendo usos dos carros séo tratados
governamentalmente por meio de regulagdes. Gerando, assim, um tipo de
protegdo ao carro que busca prevenir a interferéncia de agentes externos
ao seu funcionamento. Por exemplo, sdo construidos discursos de como
os pedestres e ciclistas devem se comportar em relagdo aos carros. Alguns
indicios podem ser encontrados no cotidiano das cidades brasileiras quando,
por exemplo, os pedestres se sentem obrigados a dar preferéncia de
passagem a um carro em certo cruzamento ou mesmo quando comparamos
a duragao dos semaforos para os carros e para os pedestres. O ato de dar
vez ao carro ou esperar que o motorista lhe dé preferéncia aponta para
um costume desenvolvido socio-historicamente por conta da soberania
do automével frente as outras formas de mobilidade nos centros urbanos.
Muitas estradas ou rodovias no pais ou ndo possuem passarelas ou mesmo
apresentam uma grande distancia entre elas dificultando a travessia de
pedestres. Mas, afinal, quem deveria se adaptar ao outro, as cidades que
existem ha séculos e as pessoas que vivem nestas ou o sistema automotivo
desenvolvido no século passado?

Como tratado em Car cultures, a vantagem de se desenvolver abordagens
criticas ao automaével por meio de suas externalidades sociais esta em per-
mitir que se construa uma consciéncia do contexto politico da produgao e con-
sumo desta tecnologia. Para seu autor, tratar as externalidade também pos-
sibilita pensar a importancia das diversas formas de intervengdes politicas.
Quando o automovel torna-se um problema, sempre existe a agdo de um
governo para estabilizar sua infraestrutura e suas leis de modo a permitir
o funcionamento dos discursos e da consciéncia em torno ao automaével.
Isso fortalece e mantém ativos seus imaginarios e ilusdes. Quando se
discute seus problemas ambientais direcionam-se discursos em torno do
desenvolvimento de carros cada vez menos poluentes desviando a atencéo
das alternativas ao automovel para sua simples atualizagao tecnoldgica.
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Os usos atrelados ao automoével na sociedade contemporanea estao
relacionados também a um sentido crescente de mobilidade e velocidade.
A velocidade, por sua vez, € um componente importante no debate sobre
os problemas enfrentados nas cidades brasileiras € no mundo. Durante a
modernidade foi desenvolvida uma cultura da velocidade onde tudo passou
a ser mais acelerado. Com isso, as pessoas hoje se mostram irritadas e
ansiosas quando deparadas com situagdes de imobilidade, sentindo-se
quase que enclausuradas no tempo. Isso se deve a essa condigéo acelerada
do ser moderno. Paradoxalmente, o automdvel que deveria possibilitar
mobilidade e velocidade tem estado cada vez mais estacionado ou estatico
nos congestionamentos. Nesse sentido, a bicicleta antes invisibilizada dos
espacos publicos apresenta o potencial de devolver a condicdo mével do
ser humano nas cidades contemporaneas.

A possibilidade de aceleracdo nos deslocamentos cotidianos durante a
modernidade permitiu ir de um lugar a outro cada vez em menor tempo,
tornando o percurso ou trajeto insignificantes até certo ponto. Com isso,
houve um distanciamento das pessoas quanto aos espacos publicos
que se tornaram lugares sem identidade e histéria, ou seja, ndo lugares,
como tratados por Marc Augé em seu livro Nao-lugar (1994). Assim, sera
que com a velocidade dos automodveis ainda podemos considerar que
temos realmente experiéncias de mobilidade? Afinal, as distancias foram
banalizadas, ocorrendo o que o filosofo francés Paul Virilio denomina
“poluicdo das distancias”.

A medida que o automével intensificou a sensagdo de mobilidade reduzindo
os problemas das distancias, também afetou nosso entendimento do
que a distancia pode oferecer. Podemos argumentar que as bicicletas
possibilitam uma reaproximagao das pessoas com esses espagos publicos
pasteurizados por conta das experiéncias de velocidade que distorcem
nossa percepgao da realidade. O ciclista passa a perceber melhor a cidade,
de forma a construir identidades e histérias, ou seja, transformando nao
lugares em lugares, por exemplo, de sociabilidade e de fazer politico.

z

E possivel, entao, uma politica nacional de mobilidade urbana?

Como foi argumentado anteriormente, estamos vivenciando uma
complexificacdo das estruturas sociais e das relagbes presentes na
sociedade contemporanea. As mudangas que devem ocorrer nas cidades
vao além da simples construcdo de infraestrutura e condi¢cdes para se



utilizar meios alternativos de mobilidade. Devem passar pelos fundamentos
ou condicionantes que constituem a estrutura social e cultural da
contemporaneidade. Os pressupostos do modelo de desenvolvimento e
praticas cotidianas de mobilidade urbana precisam ser repensados, para
tornar possivel o desenvolvimento de uma cultura da ciclomobilidade no
Brasil.

Em janeiro de 2012 foi criada a Lei n° 12.587, que institui as diretrizes
da Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU), tendo como uma
dessas diretrizes a priorizagdo dos modais de transporte n&do motorizados
e dos servicos de transporte publico coletivo sobre o transporte individual
motorizado. Apds mais de um ano, pouco foi feito para que tais diretrizes se
transformem em praticas reais nas cidades brasileiras. E, aparentemente,
grande parte da populagao e das instituicbes que deveriam gerir as cidades
brasileiras ainda ndo esta levando em consideracdo os aspectos mais
profundos por tras dos problemas da crise dos sistemas de mobilidade
urbana.

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana falha ao tratar as cidades como
unidades. A mesma deveria considerar também como diretrizes a possibili-
dade de condi¢gdes a fragmentagdo das grandes cidades brasileiras em
microcidades autossustentaveis, a exemplo da Barra da Tijuca, no Rio de
Janeiro. Dessa forma, seriam favorecidos de curtas e médias distancias por
meio de modais alternativos, como as bicicletas. Nao desconsideramos, aqui,
a existéncia das cidades regides ou regides de influéncia. Contudo, em paralelo
a expansdo das cidades, temos percebido cada vez mais a necessidade
do desenvolvimento dessas microcidades que possibilitem a populagao ter
trabalho, escola, lazer e outras atividades proximas a suas moradias.

Apesar da importancia de se considerarem as grandes cidades e macror-
regides ao desenvolver planos e politicas de mobilidade urbana, devemos
também reconhecer o papel da fragmentagao dessas cidades regides e da
implantagdo de solugbes de multimodalidades que inclusive integrem as
bicicletas aos outros modais publicos de transporte, como énibus, metrd e,
por que néo, barcos.

No desenvolvimento de politicas nacionais de mobilidade urbana, existe
um alto risco de se cair sobre grande parte das limitagbes do tratamento
das externalidades dos sistemas de mobilidade e transporte. Uma dessas
limitacbes pode ser entendida como o reducionismo das externalidades
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apenas aos aspectos que podem ser mensurados. Por exemplo, questio-
nando-se por meio da lei seca sobre quais niveis de alcool podem ser
aceitaveis para se dirigir um automovel. Na verdade, os questionamentos
devem ser direcionados a natureza do que é dirigir (considerando-se
questdes morais, politicas, sociais e culturais) e ndo simplesmente itens
mensuraveis estatistica e economicamente.

Um dos grandes desafios para o desenvolvimento de politicas nacionais de
mobilidade urbana reside na dificuldade de se articular aspectos micros de
uma etnografiadas experiéncias cotidianas de mobilidade em nossas cidades
com as complexas relacdes entre mercado, estado e sociedade civil dentro
de um contexto de economia politica. Ndo € possivel se desenvolver uma
politica nacional de mobilidade urbana se ndo conhecermos corretamente
as particularidades e externalidades presentes no contexto de cada uma

das cidades brasileiras.



Contam de um certo rei, muito bondoso,
e de seu didlogo com um condenado a morte.

— Deixo a sua escolha ser enforcado ou fuzilado.
— Eu nao quero morrer!
— Isso néo esta em discusséo.

Tarifa zero ou transporte zero?

“A questao social, industrial, ndo permite
e ndo quer que eu ande a pé.
Na vitrine um Mustang cor de sangue [...]"

(Marcos Vale)

Proponho uma releitura da histéria do rei bondoso. Para tanto,
nao nos faltara nem a imagem do “rei bondoso”, nem a do “con-
denado a morte”. Para aquele, temos os planejadores, os urba-
nistas e os idedlogos do transporte de massa (6 nome feio). Para o
condenado, todos os que se tornaram reféns dos inevitaveis des-
locamentos motorizados (nosotros). Os “bondosos reis do urba-
nismo” nos deixaram a escolha entre sermos transportados em
“aglomerada solidao”, em vagodes ferroviarios (metrdés subter-
raneos ou na superficie) ou em 6nibus (BRTs ou equivalentes)
ou, preferivelmente, em carros. Se respondermos “Nao quero ser
transportado em veiculos motorizados” a resposta, literalmente,
€ a mesma do bondoso rei: “Isto ndo esta em discussao”.

A “aglomerada solidao” do transporte coletivo me remete sempre
a imagem do antilope e do ledo. Os antilopes, ao perceberem o
ledo, procuram manté-lo sob permanente visao, dele mantendo
uma cautelosa distancia e com antecipagao das possiveis rotas
de fuga. Jali, ndo seionde nem quando, que nosotros também nos
comportamos assim. Nos pontos de 6nibus, ndo nos aglome-
ramos, mantemos uma distancia de “seguranca”’ dos desco-
nhecidos presentes no local. Na opinido do autor, que ja ndo me
lembra quem seja, esse distanciamento nos capacita a avaliar as
intencdes amigaveis ou agressivas dos “outros” (“O inferno séo
os outros”, frase de Sartre, que andou em moda nos anos 60).

Essas condi¢cdes ndo estdo no discurso dos planejadores.
Senao vejamos; nos manuais do curso de Mobilidade da Asso-
ciagéo Nacional de Transportes Publicos (ANTP), pescamos os
seguintes conceitos: “Ocupagao abaixo de 4 pessoas/m? — 6timo;
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de 5 a 6 pessoas/m? — bom, de 7 a 10 pessoas/m? — regular e acima de
11 pessoas/m? — ruim. Com ocupagdo de 5 a 6 pessoas/m?, o veiculo
proporciona condi¢des satisfatorias de conforto e seguranca na hora de
pico aos passageiros”.

Sem muita piedade, concluo que aglomerar, de sete a dez pessoas por
metro quadrado em um ambiente fechado, se inevitavel na civilizacdo do
automoével, nao justifica as curiosas definicdes de “conforto e seguranga”,
atribuidas aos modos de transporte de massa (6 nome feio). E mais,
impiedoso é acreditar que essa “lata de sardinha”, durante duas ou mais
horas, oferega niveis regulares de conforto e seguranca. Prefiro a logica
dos antilopes e considerar perigosa e desconfortavel qualquer proximidade
exagerada dos ledes, principalmente durante muito tempo.

No inicio dos anos 70, foram elaborados os planos de remodelagdao dos
servicos de suburbios da FEPASA (antes que os cultores da novilingua
ferroviaria trocassem “suburbio” por “metr6 de superficie”). Naquela época,
o indice adotado de ocupacao dos trens, na hora pico, era de 5 pessoas por
metro quadrado. Em minha ingenuidade cartesiana, na época entendi esse
valor como o valor-limite aceitavel para o carregamento das composi¢des,
qualquer coisa do tipo “nenhum indice superior seria aceitavel’. A citada
“relativizacdo” proposta pela ANTP mais reflete uma forma de maquiar o
descontrole nos processos de expansao desordenada das cidades do que
de estabelecer conceitos para o que seja um sistema daquilo que ja se
chamou de “transporte humano”.

E o que pensar desta afirmagao: “A linha de trem metropolitano na hora de
pico da manha no sentido Bairro-Centro tem a ocupagao de 2 passageiros
por metro quadrado em um trem, portanto tem um nivel de servigo ‘ruim”
(ANTP, 2013). Data venia, nao acreditando que se consiga colocar 12
pessoas no espago de 1 metro quadrado e, ainda que se adote o irreal
padrao brasileiro de 70 quilos por pessoa, é tardio constatar-se que apenas
nos ultimos anos estejamos proclamando que o modelo de mobilidade
urbana esta superado. O estrago ja foi feito, pelas mesmas pessoas que
hoje lamentam que o estrago tenha sido feito.

Analisados os resultados da operagao dos sistemas de transporte apenas
pela “coluna da direita” das tabelas, quanto mais lotados os veiculos, mais
rentavel o sistema de transporte. A piedosa conclusdo de que com mais
de 11 pessoas por metro quadrado registra-se um nivel de servigo ruim



nao deixa espaco para nenhuma proposta de intervengao. A histéria da
integracao modal metrd-6nibus em S&o Paulo € exemplo desse fendmeno
“as avessas”. As linhas de 6nibus foram “militarmente” remanejadas para
transferir os passageiros para o metro.

Em palestra a trainees ferroviarios, ha dez anos ou mais, ao apresentar-lhes
e analisar o conhecido grafico de distancias versus tempo de percurso (no
qual considerei apenas seis quildmetros, para bem caracterizar o territério
das bicicletas e evidenciar a versatilidade do veiculo), perguntei aos
ouvintes o que havia de errado no grafico. Claro que ninguém achou nada
errado: as retas estavam corretamente tracadas e estavam corretamente
identificados os varios modos de transporte. Fiz, entdo, a pergunta que ndo
deveria ter feito, ja que o grafico mostrava aos ferroviarios os tempos de
viagem no acesso as estacgodes: “Por que as pessoas, depois de se deslocar
ao longo de seis quilébmetros, precisam se transferir para outro sistema de
transporte? Por que a viagem nao termina ao fim dos seis quildometros?”
Emendei a pergunta com uma proposta, naquele momento, absurda, qual
seja que as pessoas tém de planejar a prépria obsolescéncia, capacitando
aqueles a quem chamo de “segunda geragéo” para que “virem de ponta-
cabeca” os padrdes herdados e, em sendo o caso, tornar até mesmo o
“atual” sistema de transporte ferroviario desnecessario. Nao me recordo de
nenhum ar de espanto na plateia.

Ninguém aceita, e os “tecnocratas” muito menos, que suas teses e
conhecimentos se tornaram obsoletos. Ou recuam para um reacionarismo
feroz ou resvalam para o perfil de maquiadores dos padrdoes adotados,
apresentando, como novo, os mesmos velhos modelos, naquilo que a
sabedoria popular chama de “bela viola” (lembram-se? “Por fora bela viola,
por dentro, pao bolorento”).

Um exemplo: quando os BRTs comecgaram a substituir as propostas de
linhas de metrd nas cidades, os idedlogos do metrd, a tribo do “o Metrd
€ a solugao para o transporte nas cidades”, partiram para o “bela viola”.
Em Sao Paulo, as estagbes metroferroviarias tém se notabilizado pela
monumentalidade e pela exagerada sofisticagao técnica. E, perguntariamos,
se novas politicas de uso e ocupacéao do solo vierem a consolidar o que os
urbanistas da “segunda geragédo” apelidam de bairro compacto e que eu
chamo de vizinhanga tradicional (sdo conceitos parecidos, mas nao iguais),
diminuindo a demanda por transportes de massa (6 nome feio), o que fazer
com todos os vultosos investimentos em sistemas de grande capacidade?
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Lembra-me meus tempos de ferrovia, quando insistiamos em que a pro-
posta da RFFSA para o transporte de carga (grandes cargas a longas
distancias) era lema lapidar para o fim da ferrovia. Corrigiamos, por pura
ironia, o lema da RFFSA como sendo “grandes cargas a longas distancias
com grandes prejuizos”. Nao deu outra: a privatizagdo das linhas ferrovi-
arias tornou-se um caminho sem volta.

Um carro a menos ou uma bicicleta a mais?

“Pra quem mais tem pressa, que arranje um carro.
Pra andar ligeiro, sem ter porqué, sem ter pra onde.
Pois &, pra qué?”

(Sidney Miller)

Em Guarulhos, em 2006, em seminario patrocinado pelo Ministério das
Cidades e pelo Banco Mundial, falei da “cidade em 15 minutos”, uma cidade
com area urbana em raio de seis quildmetros em torno da area central,
portanto uma cidade acessivel, em, no maximo, 15 minutos por bicicleta
e com caracteristicas que a poderiam tornar uma cidade com autonomia
gerencial, econdmica e cultural. A essa cidade dei 0 apelido de ciclocidade.

O municipio de Sao Paulo ¢é dividido em 32 subprefeituras. Sem recorrer
a nenhum falacioso argumento urbanistico, podemos conceber uma Sao
Paulo constituida por 32 ciclocidades. Quem n&o o quer, que ndo sejam
os autodependentes e os transporteiros dos sistemas de massa (6 nome
feio)? A essas tribos costumo me referir como os “intelectuais organicos” do
automovel; sua funcao é reproduzir e consolidar a cidade autodependente.

O respeitado arquiteto paulistano Paulo Mendes da Rocha conhece bem o
significado da vinculagao dos “intelectuais” com o “mercado”. Segue trecho
de sua entrevista a CartaCapital, em agosto de 2007:

CC - Seu colega Jorge Wilheim perguntou, num texto, quantos arquitetos
diriam ndo para um projeto de edificio neoclassico, tdo em voga em Sao Paulo.
Quantos diriam?

PMR - Todos diriam ndo. Mas, conformistas, vao e fazem. Pense no nazismo
e no fascismo. Nao aderiram todos? O mercado é um horizonte falso e, se ficar
no comando do processo, s6 produzira asneiras, como a dos neoclassicos. Isso
€ um engodo de quem precisa continuar com o0 negocio.

O Paulo poderia ampliar a lista dos “conformistas”, lembrando as
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revolucionarias propostas de “cidades verdes” dos primeiros arquitetos
“bolcheviques” e o recuo brutal da arquitetura soviética no periodo stalinista.
Para o texto do Paulo, se substituida a expressao “edificio neoclassico”
por “condominios residenciais fechados”, “shopping centers”, “condominios
comerciais e de servigos”, a frase continua valida para muitos urbanistas,
planejadores e transporteiros, que, apesar de conscientes de que o modelo
de cidade implantado a partir de meados do século passado “ja se esgotou”
(vai entre aspas porque dita por um conhecido urbanista paulistano),
mandam “as favas os escrupulos de consciéncia” e, no entender do Paulo,

“vao e fazem”.

Erminia Maricato, uma das mais respeitadas urbanistas brasileiras,
professora da FAU, em entrevista recente a mesma CartaCapital, em janeiro
de 2014, faz uma analise quase perfeita do que ela nomeia “a tomada de
assalto das grandes cidades pelo capital”. Resgato alguns pontos de sua
analise em longa citagdo, porque acho que ela sintetiza esses pontos com
mais competéncia e respeitabilidade do que eu o faria:

Os trabalhadores pobres, principalmente os domésticos estdo fora da
cidade... € um viés patrimonialista botar a populagdo pobre para fora... a
falta de mobilidade €, alias, um ponto central no exilio vivido pelos jovens na
periferia...igualmente ndo se soluciona o transporte, pois € muito frequente
o cidadao morar em uma cidade e trabalhar em outra.

Aqui, o ponto em que registro a “quase perfeicdo” da analise da Erminia. O
transporte “de massa” (6 nome feio) nao €, como o proclamam os idedlogos
dos sistemas de grande capacidade e como o defendeu o presidente
(meu amigo, o que me autoriza o “chute nas canelas”) da Associacao dos
Engenheiros do Metré6 de S&o Paulo, ao afirmar que “a implantagao de
sistemas sobre trilhos, por se tratar de modos que reestruturam a mobilidade
nas regides mais adensadas, ordenam o espago publico e propiciam os
melhores beneficios socioecondmicos e ambientais”. Escapou a Erminia
evidenciar que os sistemas de grande capacidade, longe de serem sistemas
que reestruturam a mobilidade e ordenam o espaco publico, sao sistemas
usados por aquele “capital assaltante”, por ela citado, na ocupagado das
areas urbanas mais valorizadas, expulsando, em massa, seus moradores
para areas periféricas, regides quase sempre carentes de infraestrutura,
tornando-os reféns dos sistemas de transporte de massa (6 nome feio).

As citacbes da Erminia continuam: “... os capitais tomaram as cidades de
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assalto por meio das chamadas operacdes urbanas, um tipo de parceria
publico-privada... hoje existe aideia de que a favela [e também as populagdes
de média e baixa renda, acrescento] precisa ser varrida do mapa. Mas de
onde? Das areas onde interessa financeiramente” (em Sao Paulo, os pregos
dos terrenos no chamado “centro expandido”, onde se concentra a maioria
dos empregos e comércio da Regido Metropolitana, variam de 10 mil a 20
mil reais o0 metro quadrado. Na logica do “mercado”, ndo sao locais a serem
ocupados por moradores de classe média baixa, corticos e favelados). “No
Rio de Janeiro 10 mil familias foram ou s&o removidas de regides proximas
das obras da Copa e desovadas a 70 quildbmetros de distancia”.

Tarifa zero é tudo o que o mercado precisa para justificar a desapropriagao
“indolor” das valorizadas areas que essas populacdes ocupam.

Erminia: “em Sao Paulo, grande parte da populagdo passa mais de trés
horas, em média, dentro do 6nibus ou do trem” e, viajando, segundo a
ANTP, em vagdes com “12 pessoas por metro quadrado”. Da para entender
por que virou moda em Sao Paulo, a qualquer pretexto, botar fogo nos
6nibus? A meu ver, os 6nibus se transformaram em simbolo da opresséao
urbana dos trabalhadores paulistanos. S6 ndo botam fogo nos trens (ja o
fizeram, diga-se de passagem) porque o sistema metroferroviario € muito
bem policiado, tanto nas estagdes como nos vagoes.

Para quem circula nas primeiras horas do dia pelas ruas, pracas, por baixo
dos viadutos e marquises da area central de Sao Paulo, é constrangedora
a visao da enorme populagdo de “moradores de rua”, gente que prefere
essa situacao a viver nos distantes rincdes suburbanos da cidade, nao
sO pelo custo do transporte, mas também pelas trés horas médias no
sufoco, dividindo seu espago vital com mais 12 pessoas. Nao raramente
promovem “buzinagos” na porta dos 6rgaos publicos, reivindicando moradia
e recebendo a hostilidade — pasmem — dos mesmos técnicos que planejam
os sistemas de massa (6 nome feio). Consultem os facebooks da vida. Al
verao os sem-teto serem chamados de “desocupados” e “vagabundos” e
lerdo a defesa de que deveriam ser presos. Incémodo assumir a parcela de
culpa que Ihes cabe na constru¢do da cidade da exclusao social.

Usei, em citagbes, dois compositores cariocas dos anos 60, para ilustrar
as visdes, da cidade espraiada (Marcos Vale) e da cidade de vizinhanga
tradicional (Sidney Miller). Para finalizar — ja escrevi mais do que devia —
faco uma releitura de outra cancao do Zé Rodrix, que foi o hino do inicio



do assalto do capital sobre as cidades, adaptando-a para os tempos
cicloviarios: “Quero uma casa na cidade, onde eu possa levar minha bike,
meus empregos, meus amigos, meus discos e livros. E nada mais”, que de
nada mais hei de precisar. Talvez de meus sapatos, quem sabe.

S
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O simbolismo de ser capital federal e o generoso sistema viario
poderiam contribuir para Brasilia ser referéncia em mobilidade
urbana. Ao contrario de outras capitais, ndo ha grandes restricoes
de espaco para intervengdes viarias. Mas os projetos e as obras
costumam favorecer o transporte individual motorizado, em
detrimento dos modos coletivos e saudaveis.

Ha& poucos anos, prometeu-se uma revolugdo na mobilidade,
que tornaria Brasilia referéncia no transporte por bicicleta. O
plano ambicioso de construir a maior malha cicloviaria do pais
até 2014 comecou a sair do papel, mas as incoeréncias da
proposta sao nitidas mesmo para quem nao pedala.

Cultura da mobilidade saudavel x cultura motorizada

Adependénciado carro € umarealidade em Brasilia, impulsionada
pelo péssimo transporte coletivo, pelas longas distancias e pelos
incentivos a compra de automével. A frota automotiva — de cerca
de 1 milhdo e 500 mil — cresce continuamente e boa parte dos
carros transporta apenas o proprio motorista.

Além de ser uma das poucas capitais sem estacionamento
rotativo pago (motoristas estacionam gratuitamente nas vagas
publicas), muitos estacionamentos informais sdo criados. Areas
publicas com potencial para atividades de lazer transformam-se
em espacos privados, para estacionamento. E o estacionamento
irregular faz parte da cultura brasiliense: estaciona-se em locais
proibidos, sobre calgadas, em frente a pontos de oOnibus, e
bloqueando ciclovias e rampas de acessibilidade. Até mesmo
carros oficiais ou veiculos que prestam servigo ao governo sao
vistos em calgadas e outros locais proibidos.

Ha algumas décadas, capitais europeias vém restringindo a
circulagdo e o estacionamento de carros, especialmente nas
regides centrais, para evitar poluigdo e congestionamento e
estimular os modos coletivos e saudaveis de transporte. Em
Brasilia, a I6gica ainda consiste em garantir vaga a quem opta
pelo transporte individual motorizado. O maior exemplo dessa
politica equivocada € a proposta de megaestacionamento
subterrdneo na Esplanada dos Ministérios. Com capacidade



para 10 mil carros, a proposta ja nasce obsoleta. O novo estacionamento
apenas levaria mais polui¢do, congestionamento e estresse para o centro
tombado.

Nos grandes veiculos de comunicagdo, com certa frequéncia se noticia
um suposto déficit de vagas na regido central, com motoristas indignados
em ter de passar mais de meia hora em busca de local para estacionar.
Esquecem de mencionar as dificuldades de acesso a quem néo

vai de carro a regido central, com calgadas destruidas ou inexistentes e
escassos pontos de travessia. No ritmo em que cresce a frota motorizada,
nunca havera espaco suficiente para acomodar tantos carros, justificando-
se cada vez mais as formas alternativas ao carro.

Os dados revelam o descompasso entre os gastos com o transporte
individual motorizado e os investimentos no transporte coletivo. O
Departamento de Estradas de Rodagem (DER) do Distrito Federal gastou,
de 2001 a 2010, R$ 774,5 milhdes em obras de duplicagdo de rodovias,
construgdo de viadutos e pavimentagao, valor quatro vezes superior aos
recursos destinados ao metro.

Enquanto se ampliam os estacionamentos para carros, as vagas publicas
para bicicletas (mais baratas e faceis de criar) ainda sao escassas, mesmo
nos pontos turisticos, o que dificulta o necessario impulso na disseminagéo
do uso da bicicleta.

Apesar de alguns avangos no transporte coletivo — licitagdo do sistema de
Onibus, criagdo de algumas faixas exclusivas para Onibus e inicio das obras
de um eixo de BRT —, muito ainda precisa ser feito: ampla integragao fisica
e tarifaria; ampla oferta de linhas (inclusive aos sabados e domingos); oferta
de informacdes ao usuario; treinamento dos motoristas; boas condi¢des de
acesso, abrigo e iluminagdo nas paradas.

Fluidez motorizada, seguranca e legislagao

A priorizagao da fluidez motorizada, em detrimento da seguranga, faz parte
das agbes governamentais. Como exemplos, a manutengéao de altos limites
de velocidade nas vias, a conversao de acostamentos em terceira pista
para carros e as ampliagdes que desconsideram a existéncia de pedestres
e ciclistas.

Em vez de contrapor o modelo centrado no automével, constata-
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se agdo governamental no sentido de ampliar o espago nas vias e nos
estacionamentos, além da construgao de tuneis e viadutos, buscando-se a
fluidez motorizada. As milionarias ampliagdes viarias (com destaque para a
EPTG - “Linha Verde”) logo se tornam indcuas, saturadas.

Mesmo com os inumeros gastos em ampliagao viaria e fluidez motorizada,
0s congestionamentos aumentam. Ha poucos anos, imaginava-se que a
cidade com amplas vias jamais pararia; atualmente, a fila de carros parados
€ cena constante em muitos horarios, em todo o DF. O circulo vicioso
resultante do incentivo ao automoével se confirma claramente.

Figura 1 - Circulo vicioso do incentivo ao carro
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Vale lembrar que o Cddigo de Transito, de 1997, determina que 6rgaos de
transito invistam na seguranca do ciclista. E ha o principio de prote¢ao dos
veiculos menores e dos nao motorizados, com preferéncia a pedestres e
ciclistas.



A legislagao local também ¢é bastante favoravel aos modos coletivos e
saudaveis de locomocao. Nas dez leis que tratam da mobilidade saudavel,
podem-se destacar muitos pontos positivos: viabilizar os deslocamentos por
bicicleta com seguranca, eficiéncia e conforto; reduzir a participacao relativa
dos modos motorizados individuais; desenvolver e estimular os meios néo
motorizados de transporte; reconhecer a importancia dos deslocamentos
de pedestres e ciclistas; criar e adequar espaco viario seguro e confortavel
para o pedestre, o ciclista e a pessoa com deficiéncia ou mobilidade
reduzida; realizar campanhas educativas. E, ainda, o sistema cicloviario
estabelece que as novas vias publicas, incluindo pontes, viadutos e tuneis,
devem prever espacos destinados ao acesso e circulagao de bicicletas.

Mas a vasta legislacdo ainda nao se reflete na realidade. Um exemplo
evidente da inobservancia das leis: as pontes sobre o lago Paranoa sao
hostis aos ciclistas. A ponte JK — exaltada por sua beleza arquitetdnica —
exibe placa com exigéncia que o ciclista atravesse sem pedalar. Por razées
Obvias, nunca se vé alguém passar pela ponte empurrando a bicicleta. A
ponte do Bragueto e as demais pontes ndo possuem proibigdo explicita de
se pedalar, mas afugentam, da mesma forma, qualquer ser ndo motorizado,
diante da falta de espago seguro e do intenso fluxo motorizado, em alta
velocidade.

600 km de ciclovias: a ilusao dos numeros e a realidade pratica

O atual governo iniciou amplo programa de constru¢cdo de ciclovias. A
promessa € de entregar 600 km de ciclovias até 2014. Segundo dados do
governo, estdo concluidos 161 km de ciclovias e 80 km de ciclofaixas. Os
dados quantitativos contrastam com a péssima qualidade da infraestrutura
voltada aos ciclistas e com a falta de uma politica integrada e coerente de
mobilidade urbana.

Adescontinuidade no trajeto dos ciclistas tornou-se regra. Nao hainterligagao
entre os diversos fragmentos de ciclovias. Sem continuidade no caminho,
nem seguranga na travessia, € dificil crer na ampla disseminagdo no uso
de bicicleta como meio de transporte. Ha estacionamentos para carros
que interrompem as ciclovias, além de muitos motoristas que circulam e
estacionam sobre os locais reservados aos ciclistas.

As falhas na execugdo da infraestrutura soma-se a escassez de agdes
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educativas e de fiscalizacdo. Além da infraestrutura, sdo necessarias acoes
de conscientizagdo de motoristas sobre o necessario respeito ao ciclista e
acdes voltadas aos ciclistas sobre boa postura no transito. Seriam também
muito relevantes ag¢des que disseminassem as vantagens do uso de
bicicleta. E a fiscalizagdo do poder publico para garantir a seguranga dos
que optam por caminhar ou pedalar.

Tem-se a sensacao de que, justamente onde mais se precisa, as vias para
os ciclistas terminam de forma abrupta. Quando ha estacionamento no meio
do percurso, o jeito é se virar em meio aos carros, sem qualquer garantia de
seguranga. Nos cruzamentos com carros, ou ndo ha qualquer sinalizagao
(pintura ou placas de alerta aos motoristas), ou a sinalizagéo se volta aos
ciclistas, que devem parar e precisam de muita paciéncia para conseguir
atravessar em locais com intenso fluxo de carros.

Paratentar contornar afalta defiscalizagdo e conter as infragbes motorizadas,
que ocorrem diariamente, os usuarios de bicicleta vém afixando avisos nos
carros que bloqueiam a ciclovia e as rampas e invadem cal¢adas. Apesar da
louvavel iniciativa, as “multas cidadas” ndo tém sensibilizado os infratores.
Curiosamente, ciclofaixas (localmente chamadas de acostamentos
ciclaveis) foram pintadas em vias de alta velocidade — com limite tedrico de
70 e 80km/h. A mera pintura das ciclofaixas em vias rapidas e com alto fluxo
de automdveis é altamente desaconselhavel tecnicamente. E, para piorar, a
exemplo das ciclovias, tais ciclofaixas carecem de continuidade.

As pessoas que usam bicicleta como meio de transporte se queixam das
condigbes das novas ciclovias. Sdo facilmente observados os inuUmeros
problemas de inseguranga nos cruzamentos; descontinuidade; falta de
sinalizacao e de iluminagao; conflitos com pedestres; auséncia de pontos
de acesso a ciclovia; desrespeito de motoristas. E as antigas ciclovias
sofrem dos mesmos problemas, com o adicional da falta de manutencgao.

EPTG - “Linha Verde”

Numa obra que custou mais de R$ 300 milhdes, a Estrada Parque Taguatinga
(EPTG) foi ampliada. A via, curiosamente chamada de Linha Verde, ficou
completamente cinza com as cinco pistas em cada sentido, além da faixa de
6nibus e do acostamento, invadidos pelos carros. A ciclovia jamais saiu do
papel, tampouco os pedestres contam com calcada. O corredor de 6nibus



nao opera como deveria, em razao de os 6nibus n&do estarem adaptados
com portas do lado esquerdo.
Apesar da auséncia de espagos seguros a pedestres e ciclistas, do alto limite
de velocidade e da invasdo do acostamento, muitas pessoas caminham e
pedalam pela via e alcangam velocidade superior aos carros nos horarios
de pico de congestionamento.

Passados trés anos da conclusdo da obra, os usuarios de 6nibus ficam
presos no congestionamento, enquanto alguns motoristas solitarios
usufruem da faixa exclusiva de 6nibus. Os ciclistas continuam sem espago
segregado (fundamental numa via com limite de 80 km/h) e os pedestres se
sujeitam ao barro e a lama nas laterais da via.

Para a populagao fica o mistério acerca da efetiva melhoria na mobilidade.
Nao se sabe quando o corredor de 6nibus e os espacos para circulagao
segura de ciclistas e pedestres passardo a ser realidade. Resta apenas
uma certeza: de verde a via ndo tem nada.

Gastos para a Copa

Muito se alardeou sobre os beneficios que seriam advindos da Copa. O
evento deixaria como legado avangos na mobilidade. A depender das obras
vistas na cidade, teremos mais do mesmo: ampliacdes viarias e foco na
fluidez motorizada.

A grande obra em execuc¢ao em Brasilia amplia a Estrada Parque Aeroporto
(EPAR), a mesma via cujo acostamento fora anteriormente suprimido para
criar faixa adicional aos carros. E nas demais cidades-sede a situagao
ndo deve ser diferente, considerando as noticias sobre cancelamento de
projetos e atraso nas obras voltadas ao transporte publico. Os recursos
destinados a construgao dos estadios — cerca de R$ 8 bilhdes — superam o
valor destinado a mobilidade urbana — cerca de R$ 7 bilhdes. ,

No entorno do bilionario estadio em Brasilia, as calgadas (quando existentes)
estdo em péssimo estado e a iluminagao € precaria. As vias largas e rapidas
proximas ao estadio, com poucos pontos de travessia, geram insegurancga
a pedestres e ciclistas.

Anova ciclovia da asa norte termina de forma repentina, sem qualquer aviso
ou alternativa de caminho, a cerca de um quildmetro do novo estadio. Em
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razdo da descontinuidade da ciclovia, os usudrios de bicicleta ficam sem
acesso seguro a outros locais, como a torre de TV, o centro de convengdes
e o0 parque da cidade.

Foiinstalado um “bicicletario” no canteiro em frente ao estadio, que atenderia
aos torcedores ciclistas. E bastante evidente o contraste entre o custo do
Estadio Nacional (R$ 1,4 bilhdo) e a simplicidade dos suportes instalados
no local. Nao ha qualquer sinalizagao, iluminagéo ou controle de acesso no
espacgo aos ciclistas. Para acrescentar, muitos dos suportes instalados ja
estdo danificados. O resultado do péssimo espaco reservado aos usuarios
de bicicleta: em dias de jogo ou show no estadio, pouquissimos se arriscam
a ir de bicicleta.

Ainda referente a Copa, € interessante notar que o Eixdo do Lazer — ha 22
anos, o Eixao fica fechado para os carros, aos domingos e feriados, e cede
espaco a milhares de pessoas — foi sacrificado em dia de jogo no estadio,
com a justificativa de que seria um teste para a Copa do Mundo. Apesar
de todo o discurso governamental pro-bicicleta, pré-sustentabilidade,
sacrificou-se o tradicional espaco de lazer para proporcionar fluidez aos
torcedores que optassem por ir de carro ao estadio. Com o agravante de
que ha inumeras vias alternativas para se chegar ao estadio, inclusive os
Eixinhos, vias paralelas ao Eixdo que permanecem abertas ao trafego
motorizado.

Assim como o Eixdo do Lazer, a Ciclofaixa do Lazer — uma faixa das seis
existentes no Eixo Monumental fica reservada aos ciclistas das 7 as 16h,
apenas aos domingos — ja foi sacrificada em nome da fluidez motorizada,
em dia de jogo. O argumento da realizagao da Copa — e seu legado positivo
para a mobilidade — deveria servir para consolidar e ampliar os espagos
para os modos saudaveis de transporte, e ndo para restringi-los.

Caminhos inacessiveis e Asfalto Novo

A despeito da legislagado federal e distrital que impde a acessibilidade, os
caminhos dos pedestres ainda sao tortuosos no Distrito Federal. Tanto nas
regides periféricas, quanto na area central da capital, o estado das calgadas
€ deploravel. Muitas vezes nem sequer existe calgada.

A situagao ruim para os seres com plenas condi¢des fisicas torna-se ainda
pior para cadeirantes e pessoas com restricado na mobilidade. Os obstaculos
intransponiveis e a auséncia de caminhos seguros os obrigam a circularem



na via, no meio dos carros.

Calcadas inexistentes ou abandonadas fazem contraste com as vias
recapeadas. Recentemente, o0 governo iniciou amplo programa de
recapeamento. Com o custo de R$ 770 milhdes, o Asfalto Novo pretende
recuperar inumeras vias em todo o Distrito Federal.

Assim como as ciclovias e ciclofaixas, as calgadas carecem de continuidade.
Apesar da nitida precariedade do espaco para os pedestres, ndo se tem
conhecimento de programa similar de amplo recapeamento das calgadas,
ou de amplo programa de construgédo de calgadas, nos locais em que elas
ainda n&o existem.

E o respeito ao pedestre na faixa de travessia, algo de que Brasilia pode
se orgulhar, vem perdendo forga. Em 2012, oito pedestres morreram na
faixa, o dobro de mortes em relagdo ao ano anterior. Os dados indicam que
algo vai mal no que diz respeito a educacgéao e a fiscalizagdo de transito,
sacrificando justamente os mais vulneraveis.

Cultura ciclistica e integracdo no metré

A despeito dos muitos recursos gastos no transporte individual motorizado,
a cultura da bicicleta esta presente no Distrito Federal, especialmente em
cidades satélites como Paranoa, Estrutural e Recanto das Emas.

Nas regides atendidas pelo metrd, como Ceilandia e Samambaia, observa-
se que a populacéo utiliza bicicleta para ir as estacoes. Nas estacdes com
bicicletarios, ha sempre bicicletas estacionadas. E, nas estagbes sem
espacgo reservado as bicicletas, os ciclistas improvisam vagas. Também
ha situagbes em que o local onde estdo instaladas as vagas nao oferece
seguranga, o que leva aos usuarios a optarem por locais alternativos, como
0 corrimao de acesso a estagao.

E a integracéo da bicicleta ao metr6 também se da por meio do embarque
com a bicicleta no ultimo vagéao. Todos os dias, veem-se muitas bicicletas no
interior do metr6. De fato a lei criada e cumprida, que permite o embarque
da bicicleta, ampliou a cultura ciclistica nas regides atendidas pelo metro.
Mas s&o necessarias melhorias nos acessos, na sinalizagdo e nas vagas
para bicicletas, de forma a facilitar a integracgao.
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Vale registrar uma iniciativa positiva de incentivo ao uso de bicicleta, vinda
do setor privado. Atualmente, boa parte dos centros comerciais possui bons
bicicletarios, com vagas gratuitas e cobertas. Ha, inclusive, espagos com
tomadas para recarga de bicicletas elétricas.

Com base no bom exemplo da cultura ciclistica, o governo local poderia
planejar e executar agdes que levassem a cultura ciclistica para dentro do
poder publico. Uma medida barata e eficaz seria a fiscalizagao por bicicleta,
a serrealizada pela policia militar e pelos 6rgaos de transito. Parques, o Eixao
do Lazer (patrulhado por motos e carros do Departamento de Estradas de
Rodagem) e o centro da capital sdo 6timos locais para estrear a fiscalizagéao
nao poluente. Outro servico que poderia ser criado: os ecotaxis (triciclos
para transporte de passageiros), muito utilizados em capitais europeias.

Mobilidade nas cidades

O exemplo de Brasilia serve para refletir sobre os rumos da mobilidade nos
centros urbanos do pais. A saturagao das vias, em razao da frota crescente
de automdveis, € inquestionavel. Antes, o brasiliense se orgulhava de morar
numa cidade com pistas livres, onde se sabia a que horas se chegaria
ao compromisso. Hoje, os assuntos das manchetes dos jornais e das
conversas no ambiente de trabalho sdo congestionamentos e dificuldade
para estacionar.

A necessaria mudanga de modelo de transporte vai além de infraestrutura,
trata-se de mudanca de paradigma, que envolve mudangas culturais.
No foco do novo paradigma entram as opgdes coletivas e saudaveis
de locomocéo (integradas entre si), incluindo, além das caminhadas e
pedaladas, as formas ludicas como skate, patins e patinete. Ao sair de casa,
0 sujeito deve ser levado a repensar o ato automatico de pegar a chave e
tirar o carro da garagem. Deve ter de avaliar e tomar a decisao: estresse
e congestionamento ou bem-estar e caminho livre? Obviamente, ha que
se oferecer servigo publico de qualidade, que significa conforto, agilidade,
pontualidade e seguranca.

As necessarias mudancas de habito para evitar o colapso urbano
devem incluir todas as classes, e ndo apenas os menos favorecidos
economicamente. O 6nibus, o metrd6 e a bicicleta devem ser ressaltados
nao apenas como formas de transporte, mas principalmente como meios de
transformacéo da cidade, rumo a um nivel superior de qualidade de vida e



harmonia. Precisa-se ter em mente o desafio de incluir os gestores publicos
como usuarios dos modos desejaveis de transporte.

Nos novos tempos da mobilidade saudavel, elimina-se o carro oficial e se
oferecem bilhete Unico e bicicleta oficial aos ocupantes de cargo no alto
escaldo do governo. Além de economia aos cofres publicos, a medida
representaria uma fonte adicional de pressao por melhorias na mobilidade
urbana. A queixa de um secretario de estado ou ministro contra uma
linha de 6nibus ineficiente ou contra uma ciclovia descontinua e insegura
certamente teria peso maior que a queixa de um cidadao comum.

Projetos e agdes coerentes com o objetivo central — desestimular o
transporte automotivo e incentivar os modos coletivos e saudaveis — sé&o
de suma importancia. Fica clara a contradicdo, na capital federal, entre as
ciclovias desconectadas e nao sinalizadas e as a¢des de ampliacdo viaria
e o0 projeto de megaestacionamento subterrdneo. Ha inumeras outras
contradigdes que fazem de Brasilia um local atrativo para os que desejam
conhecer agbes voltadas a (i)mobilidade urbana.

As recentes mobilizagdes no pais revelam a necessidade dos gestores
publicos enxergarem além do para-brisa do automével. Os governantes e
as autoridades de transito tém papel fundamental na necessaria mudanga,
com politicas publicas voltadas a qualidade de vida. Prioridade absoluta
ao transporte coletivo e garantia de seguranga a mobilidade saudavel. Ha
que se perceber que pedestres e ciclistas ndo sdo seres invisiveis. Os
governantes podem comegar as mudangas com uma simples mudanga na
rotina: optar pela bicicleta, 6nibus ou metrd na ida ao trabalho.

Cidades da Holanda e da Dinamarca sao referéncias na mobilidade saudavel,
pois ultrapassam 30% de deslocamentos ao trabalho feitos sobre bicicleta.
Essa cifra (inimaginavel para nossos padrdes carrocéntricos) se deve nao
apenas as centenas de quildmetros de ciclovias, mas principalmente a um
ambiente urbano amigavel e respeitoso, onde o mais fragil é respeitado, os
limites de velocidade sao condizentes com a vida e os carros vao perdendo
espaco.

A singela bicicleta torna-se cada vez mais uma opg¢ao moderna, agil e
pratica. Em muitos centros urbanos, a velocidade média dos motoristas,
nos horarios criticos, fica abaixo de um ciclista comum, sem pressa. Nao
da mais para negligenciar a mobilidade urbana e manter uma politica que
— além da poluicdo, dos congestionamentos, da perda de produtividade
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e do estresse — causa mais de 40 mil mortes e milhares de feridos com
sequelas irreversiveis. Novas obras que privilegiam a fluidez motorizada e
proibem a circulagdo de pedestres e ciclistas ja nascem obsoletas e devem
ser abolidas ainda na fase de projeto.

O pais pode continuar ostentando indices vergonhosos de mutilados no
transito e familiares destrogados emocionalmente. Ou pode, de forma séria
e responsavel, adotar uma politica para reverter o quadro de imobilidade
e caos urbano. O cenario é favoravel a segunda opgéao, afinal o pais é
signatario da Década de Acgéao pelo Transito Seguro (2011 a 2020), da ONU,
e sediara a Copa do Mundo e as Olimpiadas. Seria de grande valor, no
cenario internacional, tornar-se referéncia nao s6 em samba e futebol, mas
também em mobilidade urbana justa e saudavel.

O setor governamental — em ambito local e federal — precisa despertar
0 quanto antes para a faléncia do sistema baseado no automdvel. Os
exemplos de Bogota e Nova York revelam que restringir o espago do
automovel e investir em cidades humanizadas dependem principalmente
de efetiva vontade politica, dependem menos de discursos e mais de acoes
praticas.

Fazendo referéncia ao ex-prefeito de Bogota Enrique Pefalosa, a cidade
avangada nao é aquela onde os pobres andam de carro e, sim, a cidade em
que os ricos usam transporte publico.
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E visivel que nos Gltimos anos o uso da bicicleta como modo de
transporte vem crescendo no Brasil, o que é perceptivel pela mul-
tiplicacdo do numero de ciclistas nas ruas das cidades do pais.
E a bicicleta vem ganhando espago também na midia, tanto como
tema de reportagens como em campanhas publicitarias. Além
disso, verificou-se um aumento, ainda que incipiente, da legis-
lagdo, dainfraestrutura e de agdes governamentais voltadas para
0 uso desse modal nos centros urbanos. Mas, apesar da proli-
feracdo de ciclistas nas cidades e da atengdo que a bicicleta
vem recebendo da midia e dos governos, as melhorias reais
para aqueles que pedalam na maioria dos municipios brasileiros
ainda sao insuficientes.

Para conhecer melhor essa realidade, foi feita, na Internet,
a Pesquisa Nacional de Avaliacéo da Ciclabilidade,* por meio da
qual foram analisadas as condi¢des das cidades brasileiras para
0 uso da bicicleta como modo de transporte.

A ciclabilidade de uma cidade consiste em quanto ela é boa ou
ruim para o uso da bicicleta como modo de transporte, quanto
ela é ciclavel. Uma cidade pode ser boa para se pedalar, ter
parques e espagos agradaveis para o uso da bicicleta como
lazer e infraestruturas adequadas a pratica do ciclismo como
esporte, porém o uso da bicicleta como modo de transporte
compreende uma série de necessidades que vao além da
infraestrutura urbana. Mesmo sem possuir um Unico quilémetro
de rede cicloviaria, uma cidade pode ser muito boa para se
pedalar, assim como pode dispor de uma rede cicloviaria com
centenas de quildmetros, mas sua potencialidade cicloviaria ser
limitada por outros fatores, como, por exemplo, a cultura local.

Com base narevisao da literatura, identificaram-se quatro grupos
de fatores que influenciam na ciclabilidade de uma cidade:

* Fisicos ¢ Culturais
—clima; —respeito as leis;
— relevo; —imagem da
— barreiras naturais; bicicleta;
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Ciclabilidade
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e Urbanos * Politicos

— barreiras urbanas; — aplicagao das leis;
—tamanho da cidade; — conhecimento das
— diversidade de usos necessidades;

do solo; — conhecimento técnico;
— poluicéo; — desestimulo do automdvel;
— caracteristicas das vias; — agdes em prol da bicicleta.

— caracteristicas do trafego;
— integragéo com

o transporte publico;
— infraestrutura cicloviaria;
— seguranga pessoal;

Resultados

As entrevistas ocorreram entre 15 de novembro de 2013 e 28 de fevereiro
de 2014 e foram consideradas validas 2.925 respostas, distribuidas em 263
cidades das cinco regides do Brasil, sendo: Norte, 4,8%; Nordeste, 15,2%;
Centro-Oeste, 13,6%; Sudeste, 39,1%; e Sul, 27,1%. As cidades que tive-
ram mais avaliagdes foram: Sdo Paulo (SP), Brasilia (DF), Curitiba (PR),
Rio de Janeiro (RJ), Floriandpolis (SC), Recife (PE), Porto Alegre (RS), Belo
Horizonte (MG), Balneario Camborit (SC), Sao Carlos (SP) e Salvador (BA).

Considerando-se que esta pesquisa s6 podia ser respondida via Internet,
que sua divulgagao limitou-se as redes sociais Facebook, Google+ e Twitter
€ que a maioria dos entrevistados possui ensino superior completo, os resul-
tados aqui expostos nao representam a opinido geral da populagdo nacional.
Apesar dessas limitagdes, este estudo constitui um importante recurso para
se tragar um panorama da mobilidade por bicicleta nas cidades brasileiras.

Dos entrevistados, 63,5% sao do sexo masculino, 72,2% completaram
0 ensino superior e 29,3% atuam em alguma organizagdo com foco na
bicicleta (empresa, coletivo, ONG, movimento ou associagao).

Dos 62,5% que afirmaram usar a bicicleta como modo de transporte, 55,3% a
utilizam para atividades sociais, 44,9% para os deslocamentos casa-trabalho-
-casa, 34,6% para ir as compras e 27,5% para os deslocamentos casa-
-estudo-casa. O modelo mountain bike é o mais usado para os deslocamentos
urbanos (46,7%) e os principais acessorios utilizados com vistas a seguranga
s&o pisca traseiro (68,1%), capacete (65,7%) e refletivos (50,2%).



Quanto ao comportamento no transito, 89,4% afirmaram fazer sinal com a
mao antes de virar e um tergo desse percentual sinaliza sempre. Quando
vao parar, 17,1% sempre sinalizam e 72,1% s6 o fazem as vezes. Enquanto
pedalam, 62,4% nunca usam o celular, 59,3% nao ouvem musica, 29,3%
nunca seguem pela contraméo, 17,2% nunca véao pelas calgadas, 25% nun-
ca atravessam o corredor entre os carros parados no engarrafamento e
81,4% admitiram que em algum momento furaram o sinal vermelho.

Para aqueles que néo utilizam a bicicleta como modo de transporte, a fal-
ta de infraestrutura na cidade (68,4%) e de seguranga (48,6%) sdo as
principais justificativas, seguidas pela auséncia de bicicletarios (36,7%) e
vestiarios (39,9%) no destino e pelos riscos de assalto (39,5). Apenas 2,23%
informaram que nao pedalam porque nao querem.

Para os entrevistados, as principais agdes em prol da mobilidade por bicicleta
sao a construcéo de bicicletarios e de uma rede cicloviaria, a realizagéo de
campanhas educativas com motoristas, aintegragédo da bicicletacom o trans-
porte publico e a fiscalizagédo das infragdes de transito.

Ciclabilidade nas cidades brasileiras

A ciclabilidade reflete os mesmos problemas enfrentados pelas cidades
brasileiras no que se refere a mobilidade por carro: falta de planejamento,
de seguranca, de participacao popular e de respeito as leis, excesso de
automoveis e transito perigoso.

Sobre a seguranga, 47,3% dos entrevistados afirmaram que os ciclistas
sdo assaltados com frequéncia; 75,7% evitam deixar a bicicleta presa na
rua, devido ao risco de ela ser roubada; 88,5% informaram que nao existem
estacionamentos adequados para bicicletas nos principais destinos da
cidade, mas que existem bicicletarios seguros nas estacdes de trem (48,3%)
e de metrd (49,3%), ao contrario do que ocorre nos terminais de énibus,
principal transporte publico brasileiro, onde, segundo 49,1%, nao existem
bicicletarios ou, quando existem, s&o considerados inseguros (84,5%).
Apesar de haver bicicletarios em estagdes de transporte de massa, 73,3%
disseram que a rede cicloviaria ndo esta conectada a elas.

Segundo a maioria dos respondentes, o transito das cidades é perigoso.
O numero de automodveis aumentou (95,4%) e a agressividade também
(69,8%). Os motoristas ndo respeitam os ciclistas (74,7%) e, ao ultrapassa-los,
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néo o fazem com seguranga (80,3%), mas ndo sdo multados por isso (48%).
Eles ndo cumprem a legislacao de transito (81,9%), desrespeitam as veloci-
dades permitidas (84,1%) e nao dao seta quando necessario (85,6%). Como
se nao bastasse esse mau comportamento dos motoristas, as elevadas
velocidades permitidas comprometem a seguranga dos ciclistas (74,6%) e,
na maioria das vias urbanas, a quantidade de automéveis (84,3%) e de vei-
culos pesados (60,2%) € muito grande. Os cantos das vias, junto ao meio-fio,
local determinado pelo Codigo de Transito Brasileiro (CTB) para a circulagdo
de bicicletas, em geral é de baixa qualidade (73,3%).

Em contrapartida, os ciclistas pedalam na contramao (76,2%) e nas cal-
cadas (75,9%), mesmo que o pavimento seja de baixa qualidade (64,6%).
Ambos os comportamentos sdo contrarios ao CTB, mas o primeiro cria uma
sensagao de seguranga e o segundo garante mais seguranga ao ciclista.

Para 85,2% dos entrevistados, a rede cicloviaria (ciclovias, ciclofaixas e ci-
clorrotas) de sua cidade néo é suficiente para atender a demanda local do
uso da bicicleta como modo de transporte. Apenas 2,9% disseram estar sa-
tisfeitos com ela. Os principais problemas relativos a rede cicloviaria séo a
presencga constante de pedestres (85,8%), a falta de manutencgao (75,4%),
a descontinuidade nos cruzamentos com vias motorizadas (78,5%) — o que
interfere no tempo gasto para atravessar a rua (54%) —, a desconexao com
os principais destinos da cidade (76,9%), a falta de limpeza (61,8%), a baixa
qualidade do pavimento (57,9%), o fato de os motoristas estacionarem nas
ciclovias (60,1%), a inexisténcia delas nas principais vias da cidade (68,4%)
e a precariedade da iluminagao noturna (62,9%). O unico fator positivo apon-
tado foi a sinalizagao, para os motoristas, sobre a rede cicloviaria (51,4%).

Quanto ao governo local, predominam os pontos negativos. Para os respon-
dentes, o governo se preocupa mais com a fluidez dos automoveis que com
a segurancga das pessoas (79%), ndo executa a¢des para desestimular o uso
do carro (76,3%) e s6 as realiza em prol da bicicleta se nao atrapalharem os
automotores (74,8%), ndo leva em conta a bicicleta na construgéo e reforma
das vias (75%), ndo aplica as leis locais que tratam da bicicleta (68,8%),
nao realiza campanhas de educagao no transito voltadas para o respeito aos
ciclistas (65,7%) nem agbes para tornar a cidade amiga da bicicleta (55,8%),
ndo ouve os ciclistas (62,4%) nem sabe do que eles precisam (50,7%) e
seus técnicos nao tém conhecimento para elaborar projetos voltados para a
bicicleta (57%). Dos entrevistados, 45,5% acreditam que o comprometimen-
to do governo com a bicicleta permaneceu igual nos ultimos trés anos.



Sobre a seguranca, 84,6% julgam sua cidade insegura ou muito insegura
para se pedalar. A nota média atribuida a quanto a cidade é amiga da
bicicleta foi de 3,19 pontos (em uma escala de 1 a 5).

Apesar das avaliagbes negativas em relagdo a cidade, a infraestrutura,
ao governo e a seguranga, a percepgao € de que o numero de pessoas que
utilizam a bicicleta como modo de transporte nas cidades aumentou (74%),
bem como a quantidade de mulheres pedalando (62,2%). Assim mesmo,
ainda sao poucas as mulheres que pedalam (30,9%).

Em muitos casos, a bicicleta é mais rapida que o automovel, chegando até a
fazer o mesmo percurso em menos tempo (77,6%), e 0 senso comum de que
bicicleta é coisa de pobre, de quem nao tem dinheiro para comprar um auto-
movel, esta mudando: 30,8% concordam com essa ideia e 55% discordam.

O conjunto dos dados aqui apresentados aponta para quatro fatos centrais:
o numero de ciclistas nas cidades aumentou significativamente, no geral as
cidades nao tiveram uma melhoria nas condi¢des de uso da bicicleta como
modo de transporte, o automoével ainda é priorizado nas politicas publicas
e em geral a bicicleta ndo é tratada com seriedade pelos governos locais.

Apesar da maior exposi¢ao da bicicleta na midia e do aumento do numero de
seus usuarios, ainda falta comprometimento do governo para melhorar as ci-
dades para o uso desse modal. De acordo com dados da pesquisa, pode-se
afirmar que, em geral, as agdes governamentais limitam-se a construgao
de infraestruturas, basicamente ciclovias, as quais, da maneira como estao
sendo feitas, ndo solucionam os problemas dos ciclistas. E importante que
as infraestruturas, sobretudo as ciclovias, sejam implantadas nas principais
vias das cidades de forma continua, sem interrupgdes, criando uma rede que
interligue os principais destinos. S6 assim o ciclista tera seguranga e mais
pessoas se sentirdo confortaveis e confiantes para pedalar. Se, no entanto,
as ciclovias continuarem sendo construidas apenas onde ndo atrapalham
os automoveis, elas nao vao alterar a atual légica da mobilidade urbana,
com base na qual o automovel recebe os maiores investimentos. Campanhas
deincentivo, educagéo e fiscalizagdo, em geral ndo promovidas nas cidades,
também sao de enorme importancia. Sao agbes simples, de baixo custo e,
se realizadas do modo correto e continuamente, contribuirdo para melhorar

a ciclabilidade das cidades.
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Apartir da homologacgéao da Constituicdo da Republica Federativa
do Brasil de 1988, o Estado brasileiro ratificou os rumos do
municipalismo, revendo as atribuicbes dos entes da Federagao
e aumentando a responsabilidade dos municipios nas fungdes
de planejamento e gestdo do desenvolvimento urbano local.

No ambito dos transportes urbanos, em 1991 foram extintas a
Empresa Brasileira de Transportes Urbanos (EBTU) e o Grupo
Executivo de Planejamento em Transportes (GEIPOT). Com a
extingdo desses orgaos o Poder Executivo da Uni&o deixou de
estender seus bracos em direcao as cidades no que realizava
de planos e projetos para areas urbanas e metropolitanas,
passando, entdo, a ficar praticamente afastado do tema dos
transportes urbanos. Em 2003, foi criado o Ministério das
Cidades com sua respectiva Secretaria Nacional de Transporte
e da Mobilidade Urbana (SEMOB), entre outras. Sob novas
atribuicdes, em especial a de formular e implementar as diretrizes
da politica nacional de mobilidade urbana, essa Secretaria
assumiu a classica fungao de dar apoio financeiro aos entes da
federacao para implantagdo de obras de infraestrutura, entre
elas a cicloviaria. Assim, criou o Programa Mobilidade Urbana
em 2004.

O foco deste artigo € sistematizar as informagbes existentes
sobre o apoio financeiro, desde 2004 até 2013, nos primeiros
anos de Ministério, ofertado no ambito da Agdo de Apoio a
Projetos de Circulagao Nao Motorizada, do Programa Mobilidade
Urbana. Essa Agao foi escolhida por ser a Unica que permite
a inversao total de recursos em infraestrutura cicloviaria. Em
hipétese, é na analise dela que poderemos abordar com a
maior aproximagao possivel como se deu durante esses anos a
variagao entre demanda e oferta de apoio financeiro a esse tipo
de infraestrutura. O que se pretende € interpretar a partir das
atividades desempenhadas no ambito do Programa Bicicleta
Brasil que aspectos podem estar relacionados as variagdes de
demanda e oferta. Outrossim, buscamos brevemente analisar
as modalidades de acesso aos recursos e 0s motivos da
discrepancia do que foi efetivamente ofertado em detrimento
das reais necessidades que foram demandadas.



Procedimentos

A base da avaliagdo deste artigo se fundamenta nas informagdes do
Sistema Integrado de Administragdo Financeira (SIAF), sistema que cuida
do registro, acompanhamento e controle da execugdo orgamentaria,
financeira, contabil e patrimonial do Governo Federal.

Nesse sistema foi possivel consultar os valores das dotagdes orgamentarias
no ambito da acado de Apoio a Projetos de Sistemas de Circulagdo nao
Motorizados aprovadas nas leis orgcamentarias de cada ano do exercicio
financeiro. Foi também possivel destacar os valores empenhados, ou,
efetivamente destacados para repasse aos proponentes, no admbito da
Acéo com Localizador Nacional e Emendas Parlamentares.

Localizador Nacional é o orgamento destinado para uso em nivel nacional
e discricionario pelo gestor do recurso.

Emendas Parlamentares séo propostas por meio das quais os parlamentares
podem opinar ou influir na alocagao de recursos publicos em funcao de
compromissos politicos que assumiram durante seu mandato, tanto junto
aos estados e municipios quanto a instituicdes. Tais emendas podem
acrescentar, suprimir ou modificar determinados itens (rubricas) do projeto
de lei orgamentaria enviado pelo Executivo.

Resultados

Entre 2004 e 2007, a agao do Programa Mobilidade Urbana que apoiava
infraestrutura cicloviaria era denominada Agao 0596, Apoio a Projetos de
Sistemas de Circulacdo ndao Motorizados. Entre 2007 e 2013, essa Acao
passou a ter o cédigo 10ST e permaneceu com o mesmo titulo. Seu escopo
abrange também apoio a infraestrutrura para pedestres e outros modos nao
motorizados, para além da cicloviaria. No entanto, o fato de té-la escolhido
para esse estudo se fundamenta em consulta realizada no Banco de Dados
da Caixa Econdmica Federal (CEF) no qual se pode perceber, por amostra,
que 73% dos contratos assinados em 2010 tinham como objeto construgcéo
de infraestrutura cicloviaria. Assim, fica justificada a relevancia da Agao
10ST como um dos principais instrumentos de apoio financeiro ao modo
cicloviario.

Eventualmente, o investimento em infraestrutura cicloviaria se da em outras

139



140

acdes e programas da SEMOB como item complementar e integrado em
obras com outros objetos principais como infraestrutura para o transporte
coletivo, metrds, VLTs e corredores de 6nibus, pavimentacéao e requalificacédo
de vias, etc. Outrossim, sabemos que os recursos para infraestrutura
cicloviaria na SEMOB nao s&o alocados exclusivamente na Acdo 10ST.
Como exemplo, podemos citar o levantamento interno realizado no processo
de selecdo de propostas do Programa de Aceleragdo do Crescimento —
PAC 2 Médias Cidades. Esse levantamento de 2012 demonstrou que 24

propostas, de um total de 63, incluiram ciclovias e/ou ciclofaixas como itens
de investimento.

Aseguir apresenta-se a Tabela 1 e o grafico 1 com os resultados da consulta.

Tabela 1 — Relagao entre valores do orgamento e valores empenhados

Dotacao orcamentaria Empenho
ANO Localizador Emendas Localizador Emendas
Nacional Parlamentares Nacional Parlamentares
2004 R$ 1.350.000 R$ 782.000 R$ 369.690 R$ 782.000
2005 R$ 2.000.000 R$ 1.150.000 R$ 1.468.000 R$ 550.000
2006 R$ 3.945.000 R$ 2.540.000 R$ 3.762.856 R$ 2.491.000
2007 R$ 6.644.463 R$ 500.000 R$ 1.661.896 R$ 499.999
2008 R$ 16.050.000 R$ 2.666.400 R$ 0 R$ 1.999.600
2009 R$ 500.000 R$ 34.355.885 R$ 0 R$ 8.468.100
2010 R$ 14.782.950 R$ 49.516.123 R$ 14.756.290 R$ 6.874.800
2011 R$ 1.500.000 R$ 7.650.000 R$ 0 R$ 2.500.000
2012 R$ 1.886.416 R$ 30.970.000 R$ 0 R$ 3.511.320
2013 R$ 1.750.000 R$ 5.850.000 R$ 0 R$ 1.500.000
Tats R$ 50.408.829 R$ 135.980.408 R$ 22.018.732 R$ 29.176.819
R$ 186.389.237 R$ 51.195.551

Grafico 1 — Relagao entre valores do orgamento e valores empenhados
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Consideragoes finais

A partir da plotagem dos dados consultados é possivel considerar a respeito
de “demanda” e “oferta”, variagcao de valores e inferir sobre fatores externos
relacionados ao contexto nacional de politicas de mobilidade urbana por
bicicleta.

Entende-se como demanda todos aqueles valores consignados nas leis
orcamentarias que em si representam, em analise possivel, a busca de
recursos por parte dos representantes publicos dos municipios, estados,
do Distrito Federal e do governo federal. Entende-se como oferta todos
aqueles valores efetivamente empenhados dentro do universo dos valores
consignados nas leis orgamentarias.

Nossa primeira observacao é a respeito da discrepancia entre a demanda e
a oferta, sendo aquela mais significativa em termos de valores do que essa.
No caso do Localizador Nacional, isso ocorre em funcédo da restricdo de
importancia da infraestrutura cicloviaria como estratégia de enfrentamento
pelo governo federal. Reconhecidamente sua estratégia atual de mobilidade
urbana concentra esforcos em sistemas de transportes de média e alta
capacidade, cujos custos dificilmente poderiam ser arcados exclusivamente
pelos municipios e estados. No caso das Emendas Parlamentares, estas
tém sido o caminho mais procurado para a obtengéo dos recursos. Seriam
as Emendas Parlamentares o meio mais facil de acessar recursos para
infraestrutura cicloviaria?

Outra diferenga significativa acontece narelagao entre os valores langados e
aqueles empenhados em cada tipo de dotagdo orgamentaria, muitas vezes
apresentando significativas diminuigbes e até mesmo total cancelamento,
como no ano de 2008, quando nada foi empenhado, mesmo diante de
uma das maiores dotagdes reservadas a Agao desde sua criacdo. No
caso do Localizador Nacional, isso acontece porque 0s recursos originais
passam constantemente por contingenciamento ou remanejamento para
outros programas de investimento. Mais uma vez, percebe-se a restricao
da importdncia da mobilidade por bicicleta. No caso das Emendas
Parlamentares, tal fato se da muitas vezes em razao da desisténcia dos
proponentes ou do n&do cumprimento do enquadramento das propostas nas
regras do Programa Mobilidade Urbana.

De maneira geral, percebe-se que a dotacdo orgamentaria nesses dez

141



142

anos foi cerca de 2,7 maior para Emendas Parlamentares do que para o
Localizador Nacional. No entanto, quando considerada a relagdo entre os
valores dotados e empenhados a situagao se inverte. Para o localizador
nacional, percebe-se que 43% dos valores dotados foram efetivamente
empenhados. Para as emendas parlamentares, esses percentuais caem
para 21%, alertando a fragilidade desse tipo de procedimento e apontando
para uma necessidade de melhoria na elaboragao das propostas por parte
das prefeituras e assessorias parlamentares.

Importante destacar que 2010 foi o ano de maior demanda e oferta. Tal
fato pode ser um indicativo de sucesso do trabalho realizado no ambito do
Programa Bicicleta Brasil entre 2009 e 2010. Nessa época, em especial, foi
feito um grande esforgo de sensibilizagdo em torno da causa cujo melhor
resultado se deu a partir da mobilizagao e reunido de um grande nimero de
atores em torno do tema, com efeitos potencialmente multiplicadores.

Como ultima consideracéo, certificamos que a partir dos dados consultados
e seus resultados este artigo limitou-se as analises possiveis dentro do
espaco a ele reservado. Por um lado, uma limitagao. Por outro, abertura de
caminho para novas analises, interpreta¢des e continuidades por parte do
publico leitor. Faltaram, em especial, referéncias as influéncias do contexto
politico partidario e a outros fatores praticos de orgcamento, execucgao,
capacidade institucional e assisténcia técnica para acesso aos recursos.

S



Urbanismo:
a cidade e as bicicletas






Em todo o mundo, cidades grandes e pequenas, sufocadas pelo
transito cada vez maior de automoveis, ja perceberam que o
modo mais facil de resolver o problema € investir na implantacao
de sistemas cicloviarios, conscientes do beneficio global que o
uso da bicicleta em grande escala pode trazer. Ocupando 10%
do espago de um carro ao estacionar ou circular, a bicicleta
€ uma das solugcbes mais viaveis e baratas para melhorar a
qualidade de vida de uma cidade. Amsterda ja sabe disso desde
os anos 50, quando implantou um eficiente sistema cicloviario na
cidade. Mesmo grandes cidades brasileiras comecaram a olhar
seriamente para essa alternativa de transporte, criando redes
de ciclovias e ciclofaixas, como € o caso do Rio de Janeiro e de
Curitiba.

Lawrence Halprin « MIT Press

Amsterda, 1950

Contudo, a estruturagdo de um sistema cicloviario como o de
Amsterda requer elementos econémicos, politicos e culturais
sedimentados por séculos de desenvolvimento e planejamento.
Ali, na area central da cidade, o espaco da rua é compartilhado
pelos diferentes modais, mas as vias de circulagéo de cada um
sdo fisicamente segregadas e os entroncamentos muito bem-
sinalizados. Nao é algo que se consiga fazer de um dia para
o outro em qualquer outra cidade, mesmo existindo vontade
politica.

A estrutura dos sistemas cicloviarios norte-americanos tem outra
l6gica e até recentemente tendia para a integragao da bicicleta
no transito, compartilhando a faixa de rolagem com os demais

Contrapontos

no planejamento
cicloviarioe a
desigualdade no
uso do espacgo de
circulacao nas
cidades brasileiras

SERGIO TORRES MORAES

Arquiteto e Urbanista, especialista

em Estudo e Restauro de Monumentos
pela Universidade La Sapienza de Roma.
Mestre e doutor em estruturas ambientais
e urbanas pela Faculdade de Arquitetura
e Urbanismo da Universidade de Séo
Paulo — USP. Foi professor visitante na
Universidade da Califérnia em Berkeley.
Reside em Balneario Camboriu, Santa
Catarina, e ensina Planejamento Urbano
e Arquitetura no curso de Arquitetura e
Urbanismo e no mestrado de Urbanismo
e Histdria e Arquitetura da Cidade na
Universidade Federal de Santa Catarina —
UFSC. Participa de um grupo de pesquisa
internacional que estuda o efeito do
encolhimento de cidades.

E-mail:
stmoraes@yahoo.com

145



146

modais, e n&o a segregacao. A ldgica e o relativo sucesso desse sistema se
apoiam tanto na educacao e no respeito de motoristas e ciclistas como na
ideia de que todo o sistema viario existente deve abrigar diferentes modais
de transporte.

John Forester (1994), engenheiro americano especialista na construgao
de sistemas cicloviarios, expée de modo radical o pensar na circulagcédo
de bicicletas sob as duas oticas, criticando duramente a ideia de uma
estrutura segregada, argumentando que, ao tratar os ciclistas de maneira
diferente dos outros condutores e coloca-los em faixas segregadas e
pseudoprotegidas, cria-se uma categoria de condutor inferior a do motorista
de veiculos motorizados, que, ao contrario dos ciclistas, pode utilizar toda
a rede viaria.

Por outro lado, equiparando-se o ciclista ao motorista do veiculo motorizado
e fazendo com que este obedecga as leis de transito e se comporte como
um condutor de veiculo, ndo s6 se aumenta sua seguranga, mas se lhes da
mais possibilidades de deslocamento e mais velocidade. O autor também
argumenta que o “Principio de Circulagdo Veicular’, como é chamado o
conceito de integracao do ciclista no transito, economiza uma enormidade
de recursos publicos, uma vez que a estrutura de circulagao ja esta montada.

Os dois conceitos diferem muito e tém reflexos também diferentes nas
politicas publicas de transporte. Além de ndo serem conciliaveis, segundo
Forester (1994). Na verdade, as solugdes propostas com base no conceito
segregador contam com uma estrutura fisica para o fluir das bicicletas
bastante cara em geral. A segunda opgao tenta resolver o problema a
partir da adaptagcao do comportamento de motoristas e condutores. Apesar
dessas argumentagdes, nos Ultimos anos nota-se uma grande tendéncia
nos Estados Unidos a implantar sistemas cicloviarios segregados em nome
de uma maior seguranga para ciclistas e pedestres.

O nome mais forte na diregéo da segregagao dos modais € o do colombiano
Gil Pefalosa, que divulga suas ideias no site 8-80 Cities, em que argumenta
que as cidades — e as ciclovias — tém de ser construidas para a segurancga
de criancas de 8 anos e idosos de 80. Com razao, também insiste que o
sistema cicloviario construido nos moldes definidos por Forester (1994) nao
possibilita um real uso democratico dos espagos das ruas, simplesmente
porque s&0 seguras apenas para jovens e ciclistas experientes.



Aqui no Brasil, o problema se agrava devido ao contexto social e econdmico
desigual. Como comenta Renata Falzoni (2011): “O transito no Brasil
reflete o preconceito social dissimulado que permeia em todas as classes
sociais desse pais. A elite que vai de carro esta cega, imobilizada, presa e
escondida em escudos protegidos com airbags e vidros fumés a prova de
bala [...]”, ndo tem nogéo do que se trata o circular em bicicleta.

Esse preconceito, aliado a impunidade e a ma-formagéo dos condutores de
veiculos, leva urbanistas, engenheiros e planejadores a um impasse: Qual
conceito utilizar ao se planejar uma estrutura de mobilidade que abrigue as
bicicletas, quando nao existe vontade politica da elite que administra nossas
cidades, quando as verbas publicas sdo, por via de regra, direcionadas ao
aumento da estrutura para automoveis, quando os motoristas desprezam o
ciclista e o veem como cidaddo de segunda classe e a dindmica da Justica
brasileira reforca a impunidade?

O Codigo de Transito Brasileiro (CTB), aprovado em 1997 (Lei n°® 9.503, de
23 de setembro de 1997), legisla claramente sobre a matéria e afirma: “A
bicicleta € um veiculo e responde ao CTB”. No art. 29 dessa lei, paragrafo
20, lemos: “Respeitadas as normas de circulagdo e conduta estabelecidas
neste artigo, em ordem decrescente, os veiculos de maior porte serdo
sempre responsaveis pela seguranca dos menores, os motorizados pelos
ndo motorizados e, juntos, pela incolumidade dos pedestres”. Do texto,
podemos entender que a légica politica legislativa que rege o circular da
bicicleta por aqui fica proxima da ideia de integrar a bicicleta no transito.
Contudo, a falta de informagédo e formagéo (para motoristas, ciclistas,
urbanistas, técnicos e agentes de transito), aliada ao preconceito social
contra o uso da bike, faz com que as cidades ndo consigam gerenciar
adequadamente os conflitos de trafego.

Mas, se construir ciclovias isoladas do trafego em metropoles brasileiras
parece ainda nao ter apoio politico, econdmico ou técnico, dada a
complexidade das estruturas existentes, integrar o ciclista também parece
despropositado e imprudente, devido a questdes culturais, juridicas e de
educagao no transito.

De qualquer modo, tivemos uma evolugdo no debate dessa matéria nos
ultimos anos. A mobilidade sustentavel ja é discutida em ambito federal,
dentro do Ministério das Cidades e em inUmeras administragdes municipais.
Muitos grupos organizados na sociedade ja fazem presséo para a criagao
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de estruturas de locomocdo em bicicleta e as escolas de Arquitetura e
Engenharia no pais comegam a levar a questdo um pouco mais a sério.

Portanto, é necessario continuar a ampliar o debate e mudar a percepgao
de muitas administragdes publicas brasileiras, que insistem em ver o uso da
bicicleta como lazer e ndo como transporte. Em Sao Paulo, por exemplo, a
elaboragéao de sistemas cicloviarios fica a cargo da Secretaria Municipal do
Verde e do Meio Ambiente (que estimula o uso recreacional aos domingos e
dentro dos parques), quando deveria ficar sob a competéncia da Secretaria
de Estadual de Logistica e Transportes, para integra-la com outros meios
de transporte e facilitar o uso da bicicleta nas vias. O uso da bicicleta tem de
passar a ser seriamente encarado como transporte viavel, principalmente
para a populacao de menor renda e nos bairros de periferia, onde ciclovias
deveriam ter prioridade na alocagao de recursos de transporte, uma vez que
grande parte dos trabalhadores sofre para arcar com o custo do transporte
coletivo, caro e ruim.

Autores como Mayer Hillman (1997) desenvolvem estudos para mostrar
que a bicicleta é o mais realista e viavel substituto para o carro em areas
urbanas, e ndo o transporte por énibus ou o veiculo leve sobre trilhos, como
€ comum se pensar.

Apesar das dificuldades de nosso contexto urbanistico, as solugdes
existem, e um pouco de vontade politica, criatividade e competéncia técnica
poderiam injetar mais qualidade de vida em nossas cidades. O direito de
usar a bicicleta nas ruas da cidade e a democratizacdo dos espacos das
vias devem ser exigidos e respeitados.

Campanhas publicitarias educativas para pedestres, motoristas e ciclistas,
aliadas a uma sinalizagao vertical e de solo especifica eficiente para orientar
os cidadaos a dividir o espago publico, o fim da impunidade as infragdes de
transito e a aplicacao de mais recursos nas periferias urbanas, entre outras
acdes, viabilizariam o uso do transporte sobre bicicleta na maior parte de
nossas cidades e sao tao importantes quanto a construcéo de ciclovias.

Contudo, infelizmente parece que nos proximos 100 anos teremos de muito
lutar para haver conscientizagéo e formagéao de massa critica na sociedade
brasileira, para que apareca vontade politica que leve a uma mudanca de
diregdo nas politicas publicas urbanas do pais. Qualquer um que tenha
trabalhado dentro de administragdes publicas ou seguido a elaboragao de



planos diretores em cidades do Brasil pdde constatar isso. As ciclovias,
quando implantadas em nossas cidades (geralmente com intengao
“politiqueira”), por via de regra sao tecnicamente malfeitas, perigosas e
desconectadas. Nao resolve ter quildmetros de ciclovias malplanejadas,
que sao usadas precariamente e ddo uma falsa protecdo ao ciclista. As
macropoliticas econdmicas que valorizaram o automoével como suporte
da economia ainda estdo presentes e afetam significativamente a vida
nas cidades. Esperamos, portanto, que a evolugdo do debate continue a
colaborar para transformar nossas cidades em paraisos cicloviarios.
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Pedalo todo dia, cadé a ciclovia?

O aumento incontrolavel da frota de veiculos proporcionada pelos
diversos incentivos a produgéo e consumo dos automoveis tem
contribuido cada vez mais para a sobrecarga das vias publicas,
aumentando os engarrafamentos, a poluicdo atmosférica, os
acidentes de transito cada vez mais frequentes e a ma qualidade
de vida das pessoas. A bicicleta tem sido, ent&do, considerada
uma solugdo barata e sustentavel para a reducdo desses
problemas. Isso se intensificou principalmente a medida que o
problema da mobilidade urbana comecgou a afetar uma parcela
consideravel de uma classe média esclarecida, que passou a
empreender agdes politicas para mudar a paisagem atual.

Apesar de a bicicleta ser historicamente um meio de transporte
utilizado por uma massa pobre da populacédo, que em muitos
casos nao possui condigbes para pagar a passagem do
transporte publico, estes sempre estiveram a margem da
soberania do automovel na producédo de espacos nas cidades
brasileiras. Paradoxalmente, grande parte de nossas cidades
foi construida séculos antes do surgimento do automével, mas
tiveram de se adaptar ao mesmo.

Diante dessa hegemonia do automével, ciclistas e pedestres
sédo confinados a espacos restritos da cidade, quando nao sao
completamente impedidos de circular por determinadas vias
publicas. Apesar de focar aqui na discusséo sobre a utilizagao
da bicicleta como meio para reivindicar espaco urbano, outros
usuarios dos ambientes publicos sdo desprovidos do direito
basico de ir e vir. Referimo-nos, por exemplo, aos skatistas,
patinadores e pessoas com limitagdes fisicas que tém dificuldade
de andar nas calgadas degradadas e inadequadas para uso.
Apenas aqueles que se locomovem por meio de carros,
caminhdes e outros automoveis tém prioridades no sistema
de mobilidade das cidades contemporaneas. Sendo esses
baseados em escolhas individuais e flexiveis as demandas e
desejos pessoais, produzindo, assim, deformagdes urbanas e
construcdo de uma socializagdo por meio desse modal.

Em imagem capturada por meio de videoetnografia realizada na



cidade de Recife, capital pernambucana, podemos visualizar como, na falta
de espagos publicos para circular, os ciclistas acabam por negociar tais
espacos com os outros modais de mobilidade. Nessa situacéo especifica,
€ possivel visualizar essas negociagbes acontecendo entre o ciclista,
motociclistas e motoristas. Em outros casos, como em recente estudo
realizado na cidade de Brasilia (DF), muitos ciclistas passaram a negociar
os espacos das calcadas com os pedestres, por causa das altas velocidades
desenvolvidas pelos veiculos nas vias.

Interessante apontar, neste momento, que no cotidiano das cidades
brasileiras tém-se percebido produgbes continuas de espacos para
mobilidade por meio das disputas e negociagdes também continuas.
Ou seja, existe nas praticas cotidianas de mobilidade uma sobreposig¢éao
dos espacos produzidos por meio dessas disputas entre os sujeitos da
mobilidade urbana. Na medida em que o ciclista da imagem apresentada
acima deixa essa posi¢ao outro sujeito reconstréi esse mesmo espacgo para
seu uso, por exemplo, para passagem de uma moto ou mesmo skatista.

A produc¢ao de espagos no contexto da crise
da mobilidade

Com o provocador titulo After the car, os sociélogos Kingsley Dennis e
John Urry anunciavam, em 2009, o que hoje testemunhamos ser a crise
da mobilidade, marcada por uma decadéncia da soberania do automével
conquistada ao longo do século XX em grande parte do mundo capitalista.
Os autores previam a chegada de um sistema pos-carro, ou seja, uma nova
conjuntura global que levaria a crise hegemdnica desse modal. Mudancas
climaticas e crises de petréleo seriam algumas das causas que resultariam
na insustentabilidade do modelo atual de transporte privado. Haveria, entao,
uma emergéncia de modais alternativos de mobilidade.

Em grande parte das cidades brasileiras tem sido cada vez mais perceptivel
os conflitos entre os usuarios dos diferentes modais de transporte em seus
cotidianos. Entre a diversidade de usuarios dos espacgos publicos, ciclistas,
pedestres, motoristas, motociclistas, carroceiros, skatistas entre outros
tém empreendido verdadeiras batalhas urbanas e negociagbes por cada
centimetro de espaco nas ruas, calgadas e avenidas.

Apesar de partir desses problemas, esperamos que abordagens como a
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apresentada neste texto possam contribuir para a construcdo de novas
perspectivas sobre os espac¢os que estamos construindo quando pensamos,
planejamos e executamos politicas que posicionem as bicicletas como parte
importante, talvez central, dos sistemas de transportes urbanos. Apesar de
estarmos distante de uma posi¢gdo modelo quanto ao uso de transportes
alternativos de mobilidade, diversas esferas da sociedade tém apresentado
um desenvolvimento da cultura da bicicleta em detrimento da cultura
dominante do automdvel, seja para lazer, trabalho ou meio de transporte.
Questionamos, entdo, como tem se dado a construgao social do espago
para bicicleta nas cidades brasileiras e como os conhecimentos e praticas
locais e particulares podem contribuir para requalificar e incrementar o uso
desse modal?

Para compreender como tém se constituido os espacos de ciclomobilidade
nas principais capitais do pais, passamos a considerar a triade elaborada
por Henri Lefebvre em sua obra The production of space, de 1991. Nesta
inclui-se as representagdes espaciais, as praticas espaciais e os espacos
representacionais. Aabordagem desenvolvida por Lefebvre tem com objetivo
apreender de forma holistica os elementos fisicos, mentais e sociais da
producdo de espagos. Fundamentando-nos no quadro metatedrico desse
autor, passamos a focar ndo apenas no desenvolvimento historico dos
sistemas sociotécnicos de mobilidade, como aqueles tratados no livro After
the car, de Kingsley Dennis e John Urry, de 2009, mas na atual produgéao de
espaco por meio das praticas e usos das bicicletas.

Aarticulagéo e convergéncia entre esses dois aportes tedricos pode contribuir
para preencher lacunas na literatura existente sobre o tema das bicicletas
enquanto solugéo para a (i)mobilidade urbana. Como apresentado em The
production of space, trés tipos diferentes de espagos se misturam em um
quando o espaco social é produzido. Aplicar aspectos fisicos, mentais e
sociais em analises espaciais requer um conjunto de definicbes de cada
um desses:

Representagdes de espaco: refere-se ao espaco conceitualizado e
construido por planejadores, urbanistas, engenheiros, arquitetos e demais
experts e tecnocratas, utilizando-se de um conjunto de sinais, jargdes,
codificagbes e representagdes objetivadas e produzidas por eles. Para
Lefebvre esse € um espaco concebido e representado pela ideologia, poder
e conhecimento desses agentes e cobre o aspecto mental na produgéo
de espaco. Nesse caso, 0 espago € concebido de forma tedrica e abstrata



por pessoas indicadas que possuem mandato(s) para dominar espacos
moldando-os fisicamente.

Espaco representacional: o elemento social do espago € considerado o
espaco vivido, o espaco da experiéncia cotidiana, onde historia, cultura,
simbolismo e tradigdo sao socialmente construidos. As experiéncias se déo
por simbolos complexos que sao alteradas e apropriadas pelos usuarios do
espacgo ou as pessoas que habitam, falam e pensam sobre o mesmo. Rob
Shields, em seu livro Lefebvre, love and struggle, de 1999, afirma que os
pensamentos, simbolos e aquilo que é falado sdo produzidos socialmente
e podem ser descritos como os discursos do espaco.

Pratica espacial: as praticas espaciais sao responsaveis pela estruturacao
da realidade social e urbana cotidiana. Para Andy Merrifiel, em sua obra
Henri Lefebvre: a socialist in space, incluem-se aqui rotas, redes e padrbes
de interagdo que ligam lugares reservados para lazer, diversao e trabalho.
O elemento fisico é o corpo praticante que contribui para o espago com
sua aparéncia fisica e suas praticas também fisicas e descritas por Lefebvre
como espaco percebido. A pratica espacial representa tanto a producéo
quanto a reproducgdo, o concebido, percebido e o vivido, garantindo a
coesao e continuidade social e aquilo que € denominado em The production
of space como competéncia espacial. Todos nés contribuimos com sua
produgéo por meio da pratica da percepgao que se da no tempo e espago,
por exemplo, utilizando a bicicleta como meio de transporte diario.

Por meio de pesquisas de cunho etnografico e documental, tem-se
procurado responder a trés questionamentos principais no estudo das
principais capitais brasileiras, a saber:

» Quanto as praticas espaciais, quais as praticas sociais de ciclismo
nessas cidades?

» Quanto as representagdes de espaco, quais os principais discursos
no espago de ciclismo presentes em cada capital?

* Quanto ao espaco representacional, quais os principais discursos
do espaco de ciclismo nas principais capitais brasileiras?

Mesmo n&o sendo explorados a fundo neste texto os trés elementos ou
espacos que compdem a producao de espaco social teorizada por Lefebvre
em The production of space, defendemos que todos podem ser utilizados
como arcabouco tedrico e analitico para a melhor compreenséo de como se
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da o processo de producao de espacgo nas cidades brasileiras e como estes
podem ser mais bem geridos.

A abordagem de um novo sistema poés-carro desenvolvida em After the
car deve servir de inspiragdo para o planejamento dos espagos urbanos.
Acrescentando que pds-carro nao significa o fim do automével, mas sua
ressignificagdo e um novo entendimento do transporte privado. Os veiculos
privados, como o carro e a moto, podem continuar a ser utilizadas e devem
assim ser. Porém com outras fun¢gdes como para emergéncias, para viagens
de longas distancias, etc. Dessa forma, as politicas publicas de mobilidade
urbana devem ser desenvolvidas com foco nessa nova significagdo dos
modais privados de transporte e realizando uma integracdo entre as
bicicletas coletivas e o transporte publico e os meios de transporte de
massa como 0 metrd.

Concluindo, ao desenvolver abordagens como a tratada neste texto
podemos melhor compreender como as demandas particulares e contextuais
por espagos para mobilidade nas cidades brasileiras estdo diretamente
relacionadas as praticas cotidianas de deslocamentos nos centros urbanos.
Além disso, que o reconhecimento dessas praticas deve ser articulado

as outras formas de representagcéo dos espagos de modo a possibilitar o
desenvolvimento de politicas publicas da mobilidade urbana que levem em
consideragao a complexidade por tras dessas praticas.



Este artigo discute o uso das canaletas (corredores exclusivos
para 6nibus) por ciclistas. Para se compreender a celeuma em
torno do tema, é importante esclarecer que, na década de 70,
foram construidos em Curitiba corredores unicamente para o
trafego de 6nibus, formando inicialmente dois eixos estruturais:
norte-sul e leste-oeste. Cada eixo € composto de uma canaleta
central ladeada por vias lentas, uma no sentido centro-bairro e
a outra no sentido bairro-centro, e paralelamente a essas ruas
existem vias rapidas, uma de cadalado e em sentidos igualmente
opostos. Esse sistema de transporte consagrou Curitiba como
referéncia em transporte coletivo.

Algumas pessoas, principalmente técnicos municipais de trans-
porte e motoristas de 6nibus, definem como “vilées do transito”
os ciclistas que usam as canaletas.

Durante as ultimas décadas em Curitiba, desde os anos 70,
80, quando foram implantadas as primeiras ciclovias na cidade,
a bicicleta nao foi considerada um meio de transporte. Vale dizer
que a infraestrutura construida — ligando parque com parque —
tinha a finalidade do lazer. Somente a partir de 2012, depois
de muita pressdo do movimento cicloativista, esse pensamento
comecou a se modificar.

O conceito de bicicleta como brinquedo sempre esteve presen-
te na implantagdo da malha cicloviaria existente em Curitiba
e ainda pode ser observado em recente obra viaria: a Linha
Verde, constituida a partir da transformagao do trecho urbano
da BR-116 em avenida com diversas pistas. E uma pena que
mais uma oportunidade de qualificar a ciclomobilidade curitibana
tenha sido perdida, pois outra vez prevaleceu o conceito de pas-
seio compartilhado e bicicleta-lazer. O passeio compartilhado da
Linha Verde para uso do ciclista o obriga a inUmeras travessias,
pois ora esta situado no canteiro central, ora estd em uma das
laterais da pista dos automoéveis. Além disso, alguns trechos
foram feitos em zigue-zague, consequentemente o ciclista tem
de percorrer uns 100 metros para avangar apenas 30.

Esse modelo de compartilhamento ha muito foi rejeitado pelos
ciclistas. E o resultado de uma infraestrutura que néo agrada
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ao usuario é que ele nao a utiliza. Em pesquisa realizada pelo Programa
Ciclovida, da Universidade Federal do Parana (UFPR), em 2013, sobre
0 uso da Linha Verde pelos ciclistas, constatou-se que 86% continuam
usando as canaletas.

Ao contrario disso, na Avenida Marechal Floriano Peixoto, que faz parte
de um dos eixos estruturais da cidade, portanto conta com via exclusiva
para Onibus, foi implantada, em 2012, uma ciclofaixa paralela a canaleta,
sem sobe e desce de meio-fio, sem poste, sem ponto de 6nibus, sem
compartilhamento com o pedestre e sem outros obstaculos, como na
infraestrutura da Linha Verde e de outros espacos cicloviarios de Curitiba.
Resultado: com uma infraestrutura atrativa ao usuario, mais de 81% dos
ciclistas que usam o trecho abandonaram as canaletas e agora utilizam a
ciclofaixa, de acordo com pesquisa realizada pelo Instituto de Pesquisa e
Planejamento Urbano de Curitiba (IPPUC) — o que, na condi¢ao de usuario
assiduo, posso confirmar.

Podemos observar que a maior parte da infraestrutura cicloviaria existente
em Curitiba, que corresponde a aproximadamente 120 quildmetros,
constitui-se como passeio compartilhado, conforme mostra o Mapa 1.

Mapa 1 - Composicéo da rede cicloviaria de Curitiba

Il CicLoraixa

Il Ciclovia

I FAIXA COMPARTILHADA
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= ANO 2013

Fonte: Antonio e Melo (2013)



Nas investigagdes empreendidas pelo Programa Ciclovida (Belotto, 2008),
buscando identificar os motivos apresentados pelos ciclistas para utilizar as
canaletas, foram sintetizadas sete principais razoes:

* Local de residéncia, estudo ou trabalho préoximo aos eixos
estruturais: pela lei de uso do solo de Curitiba, a populagao

se adensou nas proximidades dos eixos estruturais, onde é
permitido construir prédios mais altos.

Oferta de ciclovias que nao atendem as necessidades

de deslocamento, enquanto que as canaletas atendem:

os eixos de transporte coletivo, onde estéo situadas as canaletas,
fazem a ligagao direta bairro-centro e vice-versa, enquanto que a
maior parte das ciclovias existentes faz a conexao parque-parque,
circundando, mas sem adentrar na area central, destino da maioria
das pessoas no dia a dia.

Qualificagdo dos motoristas que transitam nas canaletas:

nas canaletas, so transitam motoristas profissionais, enquanto
que em outras vias ha motoristas de todos os tipos: habilitados

ou nao, responsaveis ou nao, alcoolizados ou nao.

Volume de trafego nas canaletas: nas canaletas, circula em
média um 6nibus a cada um minuto e meio, sem fazer conversoes,
dar ré ou sair e entrar em garagens, enquanto que em outras vias
circulam, no mesmo tempo, dezenas e até centenas de veiculos,
realizando todos os tipos de manobra, o que potencializa o risco
para os ciclistas.

Qualidade da via e seguranga para os ciclistas: os eixos
exclusivos sdo movimentados e bem-iluminados, consequentemente
sd0 mais seguros contra assaltos. Muitas das atuais ditas ciclovias
sao mal-iluminadas, estdo malconservadas e malsinalizadas, além
de localizarem-se em regides pouco frequentadas e muito perigosas.
Tragcado atraente para os ciclistas: na maior parte dos trechos,
a topografia das canaletas é plana e o desenho € menos sinuoso.
Possibilidade de integracao intermodal: aqueles que desejarem
podem fazer a integragéo com o transporte coletivo. Embora néo
existam bicicletarios nos terminais, o ciclista tem a opg¢ao de prender
a bicicleta em uma grade ou poste e seguir viagem de 6nibus.

Pode-se concluir facilmente que os ciclistas tém motivos de sobra para usar
as canaletas, em que pese a administracdo municipal considerar como
transgresséao essa pratica.
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Os ciclistas estao dizendo que o melhor local para transitar com a bicicleta
€ a canaleta.

Esse impasse pode ser resolvido sem dificuldade. Os ciclistas ndo precisam
transitar nas canaletas, desde que as mesmas condicdes que os impelem a
usa-las sejam ofertadas nas ciclovias, conforme se constatou na ciclofaixa
da Marechal Floriano Peixoto.

Por ultimo, cito um ditado popular que confirma a ideia sugerida para resolver o
impasse: “Espere o carreiro surgir na grama e depois faga a calgada”. Ha muito
tempo defendo a proposta desenvolvida com a ajuda do ex-presidente da
Unido dos Ciclistas do Brasil (UCB), o arquiteto Antonio Miranda, de implantar
ciclofaixas paralelas as canaletas, que, se adotadas em todos os eixos
estruturais, faria com que Curitiba ganhasse, com pouquissimo investimento,
aproximadamente 70 quildbmetros a mais de infraestrutura cicloviaria, conec-
tada com a malha ja existente, como pode ser visualizado nos Mapas 1 e 2.
E, com a criacao de bicicletarios nos terminais, criariamos e incentivariamos
a tdo desejada integracao intermodal.

Mapa 2 - Vias expressas de Curitiba

© EsTAcA0-TUBO
© ESTAGAO-TUBO COM INTEGRAGAO
- CORREDOR DE TRANSPORTE — LINHA VERDE

I PiNHEIRINHO-ESTAGAO CENTRAL (1% ETAPA)
H B Artusa-EsTacAo CENTRAL (2" ETAPA)
HE PINHEIRINHO-ATUBA (2% ETAPA) J i

Fonte: IPPUC L



Poucas cidades no mundo tém a chance de melhorar sua mobilidade com
tamanha facilidade e tdo pouco investimento. Basta coragem politica para
mais uma vez Curitiba voltar a ser exemplo mundial de criatividade em
planejamento urbano. E, fazendo referéncia ao ditado acima, os ciclistas
ja fizeram o carreiro e ndo € preciso nem fazer a calgada, pois ja esta
tudo pavimentado: € so6 aplicar pintura, adaptar em alguns cruzamentos e
implantar sinalizagédo, sem a necessidade de grandes obras fisicas. So falta
vontade politica.
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Consideragoes preliminares

Ha quem diga ter ocorrido um salto evolutivo extraordinario
na humanidade nos ultimos cem anos. Esta ndo deixa de ser
uma verdade, ao analisarmos que saimos da escuridao com
a popularizagdo da eletricidade; a partir dela, tudo o mais
veio a reboque. Ou seja, a evolugdo dos transistores, apos
sua invengao nos anos 40 do século passado, e, em seguida,
a criagao do chip. No entanto, continuamos patinando em termos
de mobilidade.

De fato, o que busca o ser humano para além da sobrevivéncia?
Desde que o homem passou a viver em sociedade, acreditamos
que ele busca de forma intensa realizar dois grandes desejos:
adquirir uma moradia e ter conforto. Indiretamente, consciente ou
inconscientemente, o homem busca obter felicidade espiritual.
Porém, quando julga té-la encontrado, entedia-se e sai a procura
de outras metas voltadas a acumulacao de bens, a ostentacao,
ou cultiva orgulhos de ter o que seu vizinho ndo tem.

Do ponto de vista da mobilidade, ocorre verdadeiro paradoxo.
Ao mesmo tempo em que se tem a evolugdo da maquina para
que ela atinja velocidades mais e mais elevadas, ha fantastica
aproximagao da plena satisfacdo ao alcance de quem vive
no meio urbano. A Internet, assim como a proximidade dos
estabelecimentos comerciais ou das vendas por telefone, torna
possivel adquirir tudo do que precisamos de forma rapida, sem
grandes deslocamentos.

Ou seja, para uma parcela consideravel das pessoas que habitam
as cidades, nao € preciso viajar mais que seis quildbmetros (ida
e volta) para atender a suas necessidades basicas. E, com essa
distancia, esta mais que comprovado que a bicicleta é o veiculo
ideal para satisfazer a todas as viagens no meio urbano.

Entretanto, no Brasil e em outros paises, duvidas existem sobre
0 uso da bicicleta. A duvida de homens publicos e de técnicos
municipais esta centrada em quais agdes realizar para estimular
a utilizacdo desse modal e prover garantias para a seguranga de
Seus usuarios.



De forma geral, ha um conjunto de indecisbes que tém sido respondidas
com agoes imperfeitas, com experimentos desprovidos de embasamento
cientifico. Pode ser dito que até mesmo por impulsos politicos sem amparo
em dados técnicos. Tais procedimentos tém contribuido para aumentar
erros, afastando da bicicleta possiveis usuarios. Como consequéncia,
retardando as mudancgas capazes de alterar o quadro da mobilidade urbana
no Brasil e em outros paises em desenvolvimento no mundo.

A grande arvore das duvidas

Alguns governantes, mas poucos, decidiram mudar a condicdo da
mobilidade com a inserg&o da bicicleta no dia a dia da circulagédo urbana.
E como tém feito isso? Normalmente técnicos e politicos obtém respostas
por meio de longas reunides. Uma vez que no papel ou no computador
tudo é possivel, arquitetos e engenheiros se esmeram em materializar
alternativas para atender a essa nova demanda. Ou seja, criam projetos
(desenhos bem-construidos do ponto de vista estético e plastico) para
ofertar mais facilidades aos deslocamentos das “magrelas”. No entanto,
faltam informagdes e os projetos séo frageis, de eficacia duvidosa.

Visto que os prazos politicos sdo sempre menores que 0s prazos técnicos,
alguma coisa deve ser descartada para a satisfagcdo dos governantes.
Em geral, o descarte ocorre em cima das pesquisas. Assim, muitas das
duvidas deixam de ser respondidas, resultando, na maioria dos casos,
na construgao de projetos imperfeitos ou que exigem, posteriormente,
maiores custos com correcgdes.

Das grandes duvidas dos técnicos municipais, mesmo entre politicos,
destacamos:

* Onde e quando é mais correto implantar “bicicleta publica”: onde
ja existe infraestrutura? Ou isso ndo é necessario e sua implantagéo
pode ajudar a aumentar o uso desse modal?

* Onde implantar nova via ciclavel: diretamente sobre a via ou sobre
a calgada?

* Qual a preferéncia dos ciclistas quanto a criagdo de novas estruturas:
ciclovias ou ciclofaixas?

* Qual a melhor infraestrutura para ciclistas: vias unidirecionais
ou bidirecionais?
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O leque de perguntas é extenso, ndo se resumindo as anteriormente
formuladas. Isso porque, ainda que conceitos e procedimentos ha muito
venham sendo construidos e debatidos, somente a partir de meados dos
anos 2000 se intensificaram os projetos e a implantagéao de infraestrutura
para a bicicleta no meio urbano brasileiro.

Entretanto, deve ser afirmada a importancia da inclusdo, em definitivo,
das pesquisas de opinido e das contagens volumétricas (classificadas
ou simples) antes da realizagdo de qualquer estudo ou projeto. Esse
procedimento ajuda a avaliar ndo somente as melhores oportunidades de
uma ideia, como também seu grau de acerto, segundo diferentes usuarios
e atores urbanos, por meio de pesquisas posteriores a sua implantacéo.

A pesquisa é a bengala dos bons projetos de mobilidade

Somente a verdade cientifica tem vida longa. A invengao do motor elétrico
de Michael Faraday € um fato e uma verdade cientifica imutavel, e ninguém
discorda disso. Entretanto, o habito de usar o motor para deslocamentos
individuais ndo. O habito pode e deve ser modificado, em especial quando
tal mudanca visa ao bem-estar de todos.

Precisamos nos acostumar com os elementos mais simples. Nao se esta
propondo aqui o retorno ao campo ou a uma vida asceta e franciscana.
O mundo é cada vez mais urbano, e estamos cientes da importancia da
vida nas cidades. Nao & porque a bicicleta € um veiculo até certo ponto
simples, que ndo devam existir pesquisas para se conhecerem seus niveis
de mobilidade e preferéncias. Ao contrario, quanto mais fragil o modal,
quanto menos comum seu uso, maior a necessidade de realizacdo de
enquetes. Somente assim poderemos acertar com os projetos.

Trazemos aqui quatro exemplos de pesquisas que evidenciaram ou que
permitiram evidenciar o acerto ou o erro de projetos cicloviarios. O pri-
meiro € o caso de Brasilia. Interessada em implantar a bicicleta publica,
a administracdo do Distrito Federal contratou uma empresa para realizar
diversas pesquisas junto aos usuarios do metrd, no intuito de saber a inten-
¢ao deles em usar de forma combinada o metr6 e a bicicleta. Muito mais
que isso, realizou-se pesquisa em outras cidades brasileiras que ja pos-
suiam tal sistema, a fim de se conhecerem a forma de operacédo e os
resultados operacionais ao longo da existéncia desse tipo de servigo.
Somente apds a obtencdo de certa quantidade de dados sobre o sistema



e sua aplicagcdo em cidades brasileiras é que foi langcado o edital da con-
corréncia para a contratagdo da empresa que iria operar o sistema.

O segundo exemplo ocorreu em Curitiba. Em 2012, foram implantadas
ciclofaixas junto as ilhas separadoras da canaleta exclusiva para a circula-
¢ao de 6nibus no centro da Avenida Marechal Floriano Peixoto, no trecho
entre a antiga BR-116 e o Terminal do Carmo. Com isso, o estacionamento
de automoveis que existia nesses espacgos foi transferido para o meio-fio,
junto ao comércio lindeiro, nos dois lados da via.

Apods oito meses da implantacdo, os comerciantes, que sempre tiveram a
parcimonia da Prefeitura de Curitiba para o estacionamento irregular nas
quatro guias da avenida, comegaram a protestar. Realizaram inumeras
solicitagbes (em reunides e por meio de protocolos formais) ao Instituto de
Pesquisa e Planejamento Urbano de Curitiba (IPPUC), requerendo a retirada
das ciclofaixas. Eles alegavam dois fatos para tal pedido: o primeiro era que
suas vendas tinham decrescido assustadoramente apés a implantagao da
infraestrutura cicloviaria; o segundo, que as ciclofaixas ndo eram utilizadas
pelos ciclistas, que continuavam a fazer uso do interior da canaleta.

Quanto ao primeiro aspecto, o IPPUC nada poderia fazer. No entanto,
para conferir a segunda alegacao, o instituto realizou no local uma pesquisa
para contagem do fluxo de bicicletas (Figura 1 e Tabela 1), cuja finalidade
era conhecer a movimentacéo dos ciclistas tanto na canaleta quanto nas
ciclofaixas laterais a ela.

Duas foram as conclusdes importantes auferidas com base nos resultados
da pesquisa. A primeira, derivada da comparagao com dados anteriores,
de 2012, mostrou que, nesse ano, mais de 80% dos ciclistas faziam uso
das canaletas, ao passo que, em 2013, esse numero se inverteu e cerca
de 81% dos ciclistas passaram a fazer uso das ciclofaixas, como pode ser
observado nos fluxos 1 e 3 da Tabela 1 a seguir.

A segunda conclusédo foi de que os ciclistas preferem as ciclofaixas,
conforme se constatou em entrevista com eles, preferéncia justificada tanto
pela maior seguranga que as ciclofaixas oferecem como por ser mais facil
ter acesso a elas em qualquer ponto do percurso (ver Figura 1).

Na Figura 1 e na Tabela 1 a seguir, podem ser vistos, respectivamente,
os fluxos identificados na pesquisa e a contagem registrada.

163



164

Figura 1 e Tabela 1 — Fluxo de bicicletas em posto de contagem na Avenida Marechal Floriano Peixoto

INSTITUTO DE PESQUISA E PLANEJAMENTO URBANO DE CURITIBA ),
SUPERVISAO DE INFORMA(;OES — COORDENAGAO DE LEVANTAMENTO DE INFORMA(}OES "
SETOR DE PESQUISA
PESQUISA CONTAGEM DE BICICLETAS IPPUC
LOCAL:
Avenida Marechal Floriano Peixoto
o' Rua Migue! Paoink
BAIRRO: Hauer
REGIONAL: Boqueirao
QUADRICULA: P-15
DATA: 16/07/2013 — Terga-feira
TEMPO: Bom
FAIXA FLUXO
HORARIA 1 2 3 4 5 6 7 8 | ToTAL
6h-6h15 2 1 3
6h15-6h30 4 4 1 9
6h30-6h45 3 7 2 12
6h45-7h 3 6 1 10
7h-7h15 4 8 2 14
7h15-7h30 5 22 3 1 1 32
7h30-7h45 1 19 3 23
7h45-8h 8 12 3 1 1 25
8h-8h15 3 6 2 1 12
8h15-8n30 4 23 1 1 29
8h30-8n45 4 8 1 1 14
8h45-9h 8 1 6 1 1 1 18
TOTAL 49 1 121 1 19 5 2 201
Média 15 min 4 10 0 0 17
Média 16 0 40 6 2 1 67
16h-16h15 4 7 1 12
16h15-16h30 9 5 1 15
16h30-16h45 4 9 1 1 2 2 19
16h45-17h 13 9 1 2 1 1 1 28
17h-17h15 7 2 6 3 1 19
17h15-17h30 14 1 7 2 1 2 2 29
17h30-17h45 17 6 2 2 1 28
17h45-18h 14 1 7 1 4 1 2 30
18h-18h15 19 16 1 2 1 39
18h15-18h30 24 2 5 1 1 34
18h30-18h45 19 4 3 1 28
18h45-19h 15 1 7 2 25
TOTAL 159 7 88 13 18 9 8 306
Média 15 min | 13 1 7 0 1 1 26
Média 53 2 29 1 4 6 3 3 102

Fonte: IPPUC (2013)




O terceiro exemplo trazido por este artigo refere-se a pesquisa na Avenida
Sete de Setembro, também em Curitiba, no segundo semestre de 2013.
Junto com a Associagao de Ciclistas do Alto Iguagu (Ciclolguagu), o IPPUC
realizou contagens volumétricas direcionais com ciclistas, assim como os
entrevistou. O objetivo foi conhecer seus perfis, suas preferéncias no uso
daquela via, além de captar dados sobre a origem e o destino das viagens.

Ainda que a pesquisa nao tivesse por objetivo definir as agdes a empreender
para a montagem de um projeto cicloviario para a avenida, buscou constituir
uma base de dados para futuras comparagbes. Ou seja, ela iria permitir
comparagbes com os novos dados que seriam obtidos em pesquisa
programada para apds a implantacdo do projeto, no primeiro semestre
de 2014. Dessa forma, seria possivel avaliar os impactos das medidas
adotadas, assim como corrigir eventuais falhas na implantagéo do projeto.

O quarto exemplo é também de Curitiba. Interessado em implantar medi-
das voltadas a ampliagdo da mobilidade dos ciclistas, o IPPUC solicitou a
Ciclolguagu que realizasse uma pesquisa com seus associados, para co-
nhecer as rotas mais utilizadas por eles diariamente. Os principais ins-
trumentos empregados foram a Internet e um texto basico, produzido
pelo IPPUC, informando os critérios que seriam levados em consideragao
para a sugestdo de uma ciclorrota. Apés 30 dias de consulta, a enquete
obteve 127 sugestoes.

Em seguida, técnicos do IPPUC se reuniram com Figura 2 — Mapa
da primeira ciclorrota
de Curitiba

a diregao da Ciclolguacu e técnicos da Secretaria
de Transito de Curitiba, visando analisar a
consisténcia técnica das propostas, segundo as
informagbes constantes no texto basico. Como
resultado dessas reunides, as proposi¢cdes
acabaram sendo reduzidas a 26 rotas, que seriam
desenvolvidas em projetos do instituto.

O resultado pratico da pesquisa do IPPUC é
apresentado agora, durante o 3° Forum Mundial
da Bicicleta, por meio do projeto da Rua Atilio
Bdrio e de outras vias de Curitiba, nos bairros do
Cristo Rei, Juvevé e Cabral. A Figura 2 mostra
a localizacdo e alguns aspectos da primeira
ciclorrota da cidade.

Pesquisas prévias
como base para
o planejamento e
desenvolvimento
de projetos
cicloviarios
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Observe-se que essa ciclorrota, por ser uma experiéncia piloto, permitiu
o0 desenvolvimento de algumas ideias novas, como: criagcdo de placa
indicativa da presencga da infraestrutura junto a placa identificadora de vias,
nos cruzamentos; definicdo da forma de integracdo de uma ciclorrota a
uma infraestrutura de via calma; introdugdo de marcas de pavimento que
caracterizam o fluxo de ciclistas, etc.

Essa ciclorrota foi a que obteve maior numero de indicagdes dos ciclistas.
E importante por ligar duas infraestruturas cicloviarias — a ciclovia da
Avenida Affonso Camargo e a futura via calma da Avenida Joao Gualberto
— e também por servir de alternativa para os moradores dos bairros da zona
leste de Curitiba e para os ciclistas do municipio de Pinhais, para acessar o
Hospital Sdo Lucas e outros estabelecimentos situados na segunda avenida
citada. E importante ainda porque permite aos moradores do Hugo Lange
e do Cristo Rei fazer conexdo até a rodoferroviaria. Por fim, deve ser dito
que a ciclorrota tanto inclui vias acalmadas como pequenos segmentos de
ciclofaixas e ciclovias cruzando pragas e jardinetes existentes nos bairros
que ela atravessa.

Consideragoes nao tao finais

O ser humano, em geral, mais que tradicionalista, teme mudancas. Alter-
nativas que exigem planejamento e preparagdes prévias podem representar
um estorvo. Isso talvez seja o principal empecilho para que maior numero
de brasileiros faca uso da bicicleta.

No entanto, tém peso significativo na escolha modal aspectos como a quali-
dade das vias ciclaveis e 0 adequado atendimento aos desejos de viagens de
ciclistas e nao ciclistas. E somente por meio das pesquisas empreendidas pe-
los que projetam novas infraestruturas é possivel conhecer tais aspectos.

Por outro lado, a realizagdo de pesquisas como atributo habitual quando da
execugao de projetos permite mais. Permite convencer politicos da assertivi-
dade do uso de algumas solugdes e até mesmo — como no exemplo da Avenida
Marechal Floriano Peixoto — provar que algumas premissas nao sao verdadei-
ras e outras, sim. Mais que isso, permite mostrar que boas solugbes, como a
adotada nessa via, podem salvar vidas, principalmente a dos mais frageis no
uso da via: pedestres e ciclistas. E vida humana nao tem preco, € um bem que

todos devem zelar.



Introdugao

O uso crescente do automodvel como principal meio de loco-
mog¢ao vem causando seérios problemas no sistema de trans-
porte urbano, como congestionamentos (OGILVIE et al., 2004),
poluicdo do ar e poluicao sonora (DE NAZELLE et al., 2011).
Por essa razado, o transporte ativo, especialmente nas mo-
dalidades caminhada e ciclismo, tem sido considerado uma
excelente alternativa para minimizar tais problemas (OGILVIE
etal., 2012).

Evidéncias sugerem que estratégias de intervengdo que melho-
rem o ambiente construido e social sdo essenciais para aumen-
tar o nivel de atividade fisica das pessoas e, por conseguinte,
impactar positivamente na saude e na qualidade de vida delas
(SALLIS et al., 2006; HEATH et al., 2012). E as estruturas ci-
cloviarias parecem ser uma estratégia de intervengao capaz de
promover esse aumento do nivel de atividade fisica (PUCHER,;
DILL; HANDY, 2010), melhorar a qualidade de vida (SARMIENTO
etal., 2010) e do ar (MASSINK et al., 2011), bem como de outras
variaveis relacionadas a saude (DE NAZELLE et al., 2011).

Ciclovias e ciclofaixas sdo espacos destinados especificamen-
te a circulacdo de pessoas utilizando bicicletas, com o intuito
de proporcionar-lhes seguranga. Entretanto, estudos realizados
em paises americanos e europeus demonstraram que, embora
as estruturas cicloviarias (ciclofaixas, ciclovias, faixas compar-
tilhadas, entre outras) possam diminuir a frequéncia de aciden-
tes envolvendo ciclistas, essa diminuigdo parece depender do
tipo de estrutura cicloviaria que foi implantada (REYNOLDS
et al., 2009).

Atualmente, cidades como Sao Paulo, Curitiba, Floriandpolis,
Rio de Janeiro e Rio Claro (SP) possuem estruturas cicloviarias,
porém nao apresentam dados relacionados a eficacia dessas
estruturas em reduzir a frequéncia de acidentes com ciclistas
dentro ou fora delas. O objetivo deste estudo foi, portanto,
descrever os acidentes que envolveram ciclistas tanto antes
como depois da construgao de 14 quildbmetros de ciclofaixas em
uma cidade de médio porte do estado de Sao Paulo.

Somente a criagao
de ciclofaixas
nao é suficiente
para a reducao
de acidentes

com ciclistas
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Metodologia

O estudo foi de carater longitudinal e ocorreu entre 2010 e 2013, em Rio
Claro. Ao fim da pesquisa, a cidade registrava area territorial de 1.498
km?, densidade demografica de 373,47 hab./km?, populagdo de 187.637
habitantes e indice de Desenvolvimento Humano de 0,825 (IBGE, 2010).
Este estudo faz parte de um projeto maior, que tem como objetivo verificar
o impacto da criagao de ciclovias/ciclofaixas na cidade de Rio Claro, e sua
conclusédo esta prevista para 2015.

Até 2010, havia apenas 5 quildmetros de ciclofaixas em Rio Claro. Em 2011,
teve inicio na cidade a construgdo de mais 11 desses segmentos, que,
somados aos ja existentes, totalizaram, ao fim, 19 quildbmetros dessa
estrutura. Em 2008, bem antes dessa ampliagcdo, o municipio apresentava
uma prevaléncia de 28,3% de uso da bicicleta como meio de transporte,
38,3% entre os homens e 21% entre as mulheres (TEIXEIRA et al., 2013).

Para avaliar a frequéncia de acidentes envolvendo ciclistas, foram consul-
tados os registros da Policia Militar local, nos quais havia informagdes sobre
o lugar, 0 més, o horario e o veiculo e/ou outro elemento (p. ex.: poste,
cagamba, pedestre) envolvido na ocorréncia. Foram utilizados apenas es-
ses registros, pois as informagdes contidas neles sobre o local e o tipo de
veiculo/bicicleta que se envolveu nos acidentes e as fornecidas pelos hospi-
tais, unidades de saude, Bombeiros e Guarda Municipal eram divergentes.

Todos os registros da Policia Militar foram repassados para a Secretaria de
Mobilidade Urbana em arquivos Excel. Em seguida, os dados dos acidentes
com ciclistas foram analisados e estratificados conforme o tipo de veiculo
implicado no acidente, o periodo do dia (manha: das 6h01 as 12h; tarde:
das 12h01 as 18h; noite: das 18h01 as 24h; madrugada: das 24h01 as 6h)
e 0 més. Além disso, verificou-se a frequéncia de acidentes nos enderegos
dos 11 novos segmentos de ciclofaixa antes (2010) e depois (2013) da
criagdo desses segmentos.

Analise estatistica

Fez-se uma anadlise descritiva estratificada por tipo de automdvel e/ou
outro elemento envolvido nos acidentes, periodo do dia e més em que
ocorreram. Os resultados foram expressos em valores percentuais, com os
respectivos intervalos de confianca de 95% (1C95%).



Resultados

Os dados da Policia Militar mostraram que em 2010 aconteceram 3.345
acidentes de transito na cidade de Rio Claro, dos quais 243 (7,3%)
envolveram ciclistas. Em 2013, verificou-se uma reducéo tanto no niumero
geral de acidentes de transito (3.234) como nos acidentes envolvendo
ciclistas (211, ou 6,56%). Na Tabela 1, os resultados séo apresentados
de acordo com o tipo de veiculo envolvido em acidentes com ciclistas, o
periodo do dia € 0 més em que ocorreram.

Tabela 1 — Descrigdo dos tipos de veiculos envolvidos em acidentes com ciclistas, periodo do dia e més
do ano em que ocorreram

Ano
2010 2013
% 1C95% % 1C95%
:§ Carro | 60,1 50,6 69,6 58,8 49,1 68,4
§ Caminh&o 45 1,9 7.2 2,8 0,7 5,0
g Moto | 31,7 24,7 38,7 31,8 24,7 38,8
2 Onibus | 2,5 05 44 2,4 0,4 43
~§ Bicicleta| 0,4 0,4 1,2 0,9 0,3 2,2
(cacamba, poste, o0 | 0,8 0,3 2,0 3,3 1,0 5,6
s (s a0 nha | 27,2 20,8 33,5 23,7 17,6 29,8
g (das 12001 a0n9e | 38,7 30,9 46,5 42,2 34,0 50,3
:g (das 18001 oM | 31,3 24,2 38,3 29,4 22,6 36,2
a caadrugada | - 2.9 07 5,0 47 2,0 75
Janeiro 3,7 1,4 6,0 52 2,4 8,0
Fevereiro 4,5 2,1 6,9 8,1 4,6 11,5
Marco | 5,8 3,0 8,5 10,4 6,5 14,4
Abril | 66 3,6 9,5 1,4 7,3 15,5
° Maio | 15,2 10,7 19,8 10,4 6,4 14,4
§ Junho| 12,8 8,5 17,0 8,5 49 12,2
E Julho | 12,8 8,5 17,0 1,4 7,2 15,5
= Agosto| 9,9 6,2 13,6 6,6 35 9,8
Setembro | 6,2 3.2 9,1 4,7 2,1 7.4
Outubro | 6,6 34 9,8 7,6 41 11,0
Novembro 9,5 5,6 13,3 8,5 4,9 12,2
Dezembro | 6,6 3.4 9,8 7.1 3,8 10,5
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Pode-se perceber que, tanto em 2010 como em 2013, os principais veiculos
implicados em acidentes com ciclistas foram carros (= 60%) e motos (= 31%).
Quanto aos periodos das ocorréncias, os que tiveram mais registros foram
tarde, noite e manha, nessa ordem. A madrugada foi o periodo em que se
registraram as percentagens mais baixas. Em ambos os anos, comparando-
-se os periodos, verificou-se maior propor¢ao de acidentes a tarde do que
de manha e de madrugada.

Com relacédo aos meses do ano em que os acidentes envolvendo ciclistas
ocorreram, constatou-se um padrao entre 2010 e 2013: no inicio do ano,
a incidéncia de acidentes aumentou até o més de abril, reduziu de julho a
setembro e voltou a aumentar de setembro a novembro. Em 2010, obser-
varam-se 0os maiores indices de acidentes entre maio e julho e, em 2013,
entre abril e julho.

Os dados desta pesquisa apontaram uma redugao no numero de acidentes
de transito envolvendo ciclistas de 243 para 211 entre 2010 e 2013. Porém,
nos 14 novos quildbmetros de ciclofaixas, esse numero subiu 34%, passando
de 26 para 35 ocorréncias. Entretanto, quando os 11 trechos foram avaliados
separadamente, notou-se que em cinco deles a quantidade de acidentes
diminuiu, em outros cinco essa quantidade elevou-se e em um deles nao
houve nenhum acidente, como pode ser visto na Figura 1.

Figura 1 — Numero de acidentes envolvendo ciclistas ocorridos antes e depois da criagéo
dos 11 trechos de ciclofaixa
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A hipotese é de que o aumento do numero de acidentes nos trechos em
que foram implantadas as novas ciclofaixas pode ter sido ocasionado por
um concomitante aumento da circulagdo de ciclistas nesses segmentos.
Tal crescimento do fluxo pode ter ocorrido pelo fato de os ciclistas terem
readequado suas rotas, de forma a priorizar as vias com ciclofaixas (e ndo
as ruas paralelas a elas), ou por causa de uma elevagdo do numero de
novos usuarios da bicicleta, que passaram a utiliza-la a partir da criagao
dessas estruturas.

No entanto, tais especulagdes s6 poderdo ser confirmadas em um estudo
ainda em andamento, cuja previsdo de conclusdo € 2015 e o objetivo
principal € avaliar o impacto da construgédo de ciclofaixas na promogéo do
uso da bicicleta como meio de transporte.

Conclusao

A avaliacao dos acidentes de transito envolvendo ciclistas antes e depois
da construgdo dos 14 quildbmetros de ciclofaixas em Rio Claro levou a
conclusédo de que a maior parte das ocorréncias aconteceu nos periodos
da tarde e da noite e que os veiculos implicados na maioria dos casos
eram carros. Além disso, verificou-se uma redugao no numero de acidentes
de transito envolvendo bicicletas na cidade em geral, porém um aumento
dessas ocorréncias nos trechos onde foram construidas as ciclofaixas.
Tais resultados indicam que somente a criacao de ciclofaixas nao é suficiente
para reduzir o numero de acidentes com ciclistas.
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Introdugao

Durante muito tempo, a bicicleta nao foi vista como modo de
transporte para os deslocamentos cotidianos, sendo utilizada
apenas para o lazer. Percebe-se que esse conceito foi mudando
ao longo das ultimas décadas e, na atualidade, o uso da bicicleta
vem sendo incentivado em varias cidades do mundo, a ponto de
estas terem sua malha viaria urbana totalmente reestruturada
para esse fim. Nessas cidades, pode-se observar uma melhora
na qualidade de vida dos usuarios desse modal, principalmente
no que tange a mobilidade, uma vez que a bicicleta ocupa menos
espago em comparagado ao automaovel particular e reduz os con-
gestionamentos e acidentes, e também por diminuir a poluigao
€ 0 espaco urbano.

Segundo Miranda (2007), o planejamento urbano de uma cidade
€ de extrema importancia para que haja diversidade entre os
meios de transporte. Mais que isso, é necessario que se obser-
vem as necessidades de cada regido e se organizem 0s meios
de locomocao em conformidade com elas.

Apesar de ndo ser aparente, a bicicleta € um veiculo muito
usado no Brasil, especialmente em cidades pequenas. No pais,
a frota de bicicletas € de 60 milhdes de unidades, enquanto a
de veiculos motorizados € de 38 milhdes de unidades (FILHO,
2007). Do conjunto de bicicletas, estima-se que mais de um tergo
delas (25 milhdes) circule diariamente pelas ruas das cidades e
pelas estradas do interior (XAVIER et al., 2009).

Em Curitiba, a bicicleta vem ganhando destaque, mas nao existe
uma estrutura adequada para que se possa utiliza-la diariamente
como modo de transporte. E imprescindivel, para tanto, que se
implante na cidade uma infraestrutura eficiente para esse tipo
de deslocamento, com rotas cicloviarias que oferecam maior
seguranga ao usuario e permitam a integracao da bicicleta com
outros meios de transporte.

Nesse contexto, viu-se a necessidade de se criar um “Projeto
Cicloviario Intercampi” da Universidade Federal do Parana
(UFPR), a fim de expandir a malha cicloviaria de Curitiba para
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os centros universitarios, que sao grandes polos geradores de trafego. Para
o0 desenvolvimento desse projeto, estudaram-se diversas possibilidades
de rota, levando-se em conta fatores como seguranga, comodidade e
interligacdo com as ciclovias ja existentes na cidade.

Conceitos e formulag6es sobre a tematica

De acordo com o art. 24 do Codigo de Transito Brasileiro, de 1997, a
engenharia de trafego se tornou fungédo de entidades e 6rgdos executivos
de transito dos municipios. Segundo Neto (2013), alguns exemplos sao
a Secretaria Municipal de Transito de Curitiba (Setran), a Companhia de
Engenharia de Trafego de Sao Paulo (CETSP), a CET Rio de Janeiro € a
Empresa de Transportes e Transito de Belo Horizonte (BHTRANS).

Além disso, o inciso || do mesmo artigo afirma que compete aos municipios
“[...] promover o desenvolvimento da circulagao e da segurancga de ciclistas”.
Assim, cabe ao 6rgao responsavel de cada cidade tratar a questéo da
bicicleta em sua area.

As ciclovias fazem parte do planejamento urbano de uma cidade, e, como no
caso dos outros modais, ha alguns fatores a se observar. Segundo Gondim
(2010), as prioridades sao diferentes para cada tipo de ciclista. Enquanto
as pessoas que usam a bicicleta como meio de locomocao diaria preferem
distadncias mais curtas, ciclistas eventuais ndo se importam em utilizar uma
ciclovia mais extensa se esta propiciar mais conforto ou seguranga. Além do
perfil de usuario para o qual a ciclovia esta sendo projetada, é necessario
analisar, também, as condi¢des de trafego naquela regido, bem como as
dimensdes das ruas. Com base nessas informacoes, € possivel decidir que
tipo de estrutura cicloviaria devera ser implantada naquela regido: ciclovias,
ciclofaixas ou faixas compartilhadas.

O projeto

Na escolha dos trechos da ciclovia intercampi, pesaram fatores como
topografia, ciclovias ja existentes, seguranca, fluxo de veiculos e
disponibilidade de espaco para modificagdo de ruas e calgadas. Também
foi necessaria uma avaliagdo da situagado das ruas que estavam sendo
consideradas, observando-se tanto o espaco fisico como a movimentacéo
nos locais. Isso foi feito por meio de diversas medigbes entre os meses de
setembro de 2012 e janeiro de 2013, conforme cada tipo de estrutura a ser



recebida. Nos casos das ciclovias compartilhadas, analisou-se a presenca
de arvores, postes e pontos de 6nibus nas calgadas, a fim de remové-los
ou transferi-los, para ndo prejudicarem a ciclovia. Na Rua XV de Novembro,
por exemplo, analisaram-se as posi¢des das garagens, para implantagao
de estruturas de aviso a motoristas e ciclistas, bem como a retirada do
canteiro de protecao, para o transito de veiculos, e dos pontos de 6nibus,
taxis e camelbs, para um estudo de relocacio.

Depois de concluida a avaliagédo dos sete trechos, estipulou-se a melhor rota
e definiu-se a melhor estrutura (ciclovia, ciclofaixa, faixa compartilhada ou
nao) para cada um. Posteriormente, discutiram-se as modificagbes a serem
executadas nas ruas selecionadas, para que o projeto fosse efetivamente
implantado.

O objetivo do projeto € interligar os campi da UFPR em Curitiba, a saber:
Centro Politécnico, Jardim Botanico, Reitoria, Santos Andrade, Agrarias e
Jodo Negrao (novo). Os trechos escolhidos foram os seguintes:

* Trecho 1: Lateral da BR-277 sentido praia. Esse trecho foi escolhido
pela disponibilidade de uma grande area perto do muro do Centro
Politécnico para implantagao de ciclovia e calgada.

* Trecho 2: Ruas Constantino Nowazeski e Santo André. Essa escolha
deveu-se a facilidade de conexao com a ciclovia da Linha Verde
e a disponibilidade de uma grande calgada para ciclovia compartilhada.

* Trecho 3: Avenida Professor Lothario Meissner. Optou-se por
essa avenida por sua possibilidade de ligagdo com uma ciclovia
ja existente e por ela possuir uma extensa calgada.

» Trecho 4: Avenida Presidente Affonso Camargo e Rua Padre
Germano Mayer. Trecho escolhido devido a sua conexao com a
ciclovia da Avenida Presidente Affonso Camargo e disponibilidade
de uma grande calgada para ciclovia compartilhada.

* Trecho 5: Rua Camées. Escolhida por causa do pouco movimento
que ha nela, o que favorece a implantagao de ciclofaixa.

* Trecho 6: Rua XV de Novembro. Escolhida por conectar a ciclovia da
Rua Padre Germano Mayer com os campi Reitoria e Santos Andrade
e por dispor de espaco suficiente para uma ciclofaixa bidirecional.

» Trecho 7: Avenida Presidente Affonso Camargo, em frente a
rodoviaria. Esse trecho foi escolhido por sua possibilidade de ligar
as ciclovias ja existentes e por estar contemplado no projeto de
reforma da rodoviaria.
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O desenho de cada trecho de ciclovia foi realizado no software grafico
AutoCAD 2012 e cada um foi representado de forma geral e também de
maneira detalhada, para melhor entendimento. Para demonstrar como
ficaria a implantacdo na pratica, foram produzidas as imagens a seguir,
utilizando-se o software SketchUp.

Fotos: Arquivo pessoal

Trecho 1 Trecho 2

Trecho 4



Trecho 5

Trecho 6
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Trecho 7



Tabela 1 - Extenséo da ciclovia

intercampi
Trecho (om motron)

1 700
2 316
3 440
4 886,5
5 914,6
6 1.850,7
7 524,9

Total 5.632,7

Concluséo

Resultado dos croquis

A partir da elaboracdo dos croquis de cada
trecho da ciclovia intercampi, foi possivel
determinar a extensdo total do projeto,
conforme pode ser verificado na tabela ao
lado. Com base nos calculos, constatou-se
que € possivel construir em Curitiba uma
ciclovia que interligue os campi da UFPR e
que para iSso S&0 necessarios pouco mais
de cinco quildmetros e meio.

Com a realizagdo desse projeto, notou-se que nédo sO € possivel, mas
também indispensavel, a criagdo de uma ciclovia intercampi em Curitiba,
assim como de outras ciclovias. Com base nesse dimensionamento e
estudo, acredita-se que a implantacédo de novas ciclovias n&o vai ocasionar
grandes mudangas nas estruturas direcionadas aos veiculos motorizados
nem demandar um alto investimento, uma vez que as ciclovias sdo menores
que as faixas reservadas aos outros veiculos e exigem uma infraestrutura

menos complexa.

Referéncias

BRASIL. Cédigo de Transito Brasileiro. Instituido pela Lei n° 9.503, de 23 de setembro de 1997.

Brasilia (DF): Denatran, 2008.

FILHO, J. M. Brasil: pedalar muito ainda é preciso. Sdo Paulo, Cadernos Técnicos — Transporte
Cicloviario, v. 7, p. 128-131. ANTP, 2007.

GONDIM, M. F. Caderno de desenho: ciclovias. Rio de Janeiro, 2010.

MIRANDA, A. C. M. Se tivesse que ensinar a projetar ciclovias. Cadernos Técnicos, 2007.

NETO, C. J. Notas de aula de Engenharia de Trafego Urbano. Universidade Presbiteriana
Mackenzie. Sdo Paulo, 2013. Disponivel em: <http://meusite.mackenzie.com.br /professor_cucci/

aula1.pdf>. Acesso em: 29 jan. 2014.

XAVIER, G. N. A. et al. Programa de parcerias pela bicicleta (BPP): contribuindo para
a inclus&o da bicicleta como componente do transporte publico nas cidades brasileiras.
In: CONGRESSO LATINO AMERICANO DE TRANSPORTE PUBLICO (CLATPU), 2009.

178

S



A mobilidade é uma das principais necessidades do homem,
desde os primérdios, quando o Unico meio de transporte era an-
dar a pé. Durante muitos anos, esse foi o principal modo de loco-
mogédo das pessoas. No entanto, com o tempo o homem desen-
volveu a necessidade de viajar, pois as distancias cresceram.

Também o tamanho das cidades foi tomando tal proporcédo que
o surgimento dos veiculos foi inevitavel. Primeiro vieram os vei-
culos a tracdo humana, logo o animal quadrdpede assumiu es-
sa fungdo. Em seguida, vieram as bicicletas e os veiculos moto-
rizados, sendo o modal a pé deixado de lado, passando a ser
utilizado somente em viagens mais curtas, em sua maioria des-
locamentos nas cidades.

A facilidade de deslocamento das pessoas, que depende das
caracteristicas do sistema de transporte, € um fator importante
para a qualidade de vida de uma sociedade e, por consequéncia,
para seu grau de desenvolvimento econdmico e social, além de
ser de grande relevancia para a qualidade ambiental. Diversas
atividades da populagdo, como as comerciais, industriais, edu-
cacionais, recreativas, etc., indispensaveis a vida nas cidades
modernas, somente sao possiveis com o deslocamento de pes-
soas e produtos. Assim, o transporte urbano € tdo fundamental
para a qualidade de vida da populacdo quanto os servigos de
abastecimento de agua, coleta de esgoto, fornecimento de ener-
gia elétrica, comunicagao por telefone, entre outros.

Mobilidade é um atributo associado a cidade, corresponde a faci-
lidade de deslocamentos de pessoas e bens na area urbana.
E, sem duvida, o elemento balizador do desenvolvimento urbano.
Proporcionar uma adequada mobilidade a todas as classes so-
ciais constitui uma acado essencial no processo de desenvol-
vimento econdémico e social das cidades.

Considerar o transporte nao motorizado no desenvolvimento ur-
bano de nossas cidades deve ser uma preocupacao basica das
politicas publicas do municipio. Tratar das questbes ambientais
e da mobilidade em um contexto mais abrangente faz do trans-
porte por bicicleta ndo um modal secundario — como € visto pela
maioria dos gestores publicos —, mas, sim, um modal de impor-
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tancia crescente na formulagado de politicas de transporte, ainda mais por
ndo ser poluente e por seu baixo custo, atendendo aos deslocamentos de
curta, média e até mesmo de longa distancia.

O uso dos meios de transporte implica um maior consumo de energia e es-
pago viario, bem como a produgao de impactos negativos, sobretudo con-
gestionamentos, poluicdo e acidentes. O estudo de tais niveis de consumo
e impactos tem sido feito ha varias décadas, principalmente na Europa.

A preocupagdo com os impactos ambientais causados pelo transporte,
principalmente o motorizado, surgiu em um contexto mais amplo, ligado
ao aumento da preocupag¢ao ambiental /ato sensu. A partir de discussdes
em paises desenvolvidos, que focava inicialmente aspectos da fauna e da
flora, o tema foi sendo analisado em um numero crescente de eventos inter-
nacionais, passando a incluir avaliagdes ambientais em varias subareas,
como uso do solo, habitagéo, recursos naturais e transporte. Alguns indi-
cadores globais que justificam essas preocupagbes séo, por exemplo, o au-
mento das emissdes de didxido de carbono CO, e da temperatura da Terra.
Grande parte do problema esta ligada ao uso de meios motorizados de trans-
porte que utilizam combustiveis fosseis.

Diversas iniciativas socioambientais foram e estdo sendo desenvolvidas
em paises latino-americanos. O carro perdeu espacgo nas ruas de Bogota,
por exemplo.

Conhecida como a capital de um pais afligido pelo trafico de drogas, Santa
Fé de Bogota foi aos poucos modificando essa imagem negativa. Nos ulti-
mos anos, ela tem implantado notaveis projetos ligados a melhoria da quali-
dade de vida de seus cidadaos. Por ser a capital da Coldmbia, gerou uma
febre de iniciativas semelhantes em diversas cidades colombianas que a
utilizam como exemplo (Cali, Cartagena, Pereira). Também outras cidades
pelo mundo se valem do modelo de Bogota, na medida em que sofrem de
iguais problemas de mobilidade urbana.

Entre as principais iniciativas socioambientais desenvolvidas na capital
da Colébmbia estdo a criagdo do TransMilenio — sistema que reduziu em
curto prazo e por um baixo custo (se comparado a outros modos de
transporte) os problemas relacionados ao transporte coletivo —, a melhoria
do paisagismo, a implantagdo de ciclovias em diversas avenidas e de
exclusividade de pedestres e ciclistas nas principias avenidas aos domingos



(esta foi de dificil implantagao, mas de excelente aceitag&o). Iniciativas que
estdo propiciando exceléncia em qualidade de vida.

Além das alternativas citadas acima, Bogota tem também o Pico y Placa
(rodizio), que consiste na restricdo de veiculos, conforme a numeragao
da placa, em determinados horarios. Decretado ha muito tempo, o Pico y
Placa tem a finalidade de descongestionar o transito em horarios de pico,
que ocorrem nas manhas, no horario de almoco e no final da tarde. Apesar
de ser uma boa alternativa, é facilmente contornada pelos motoristas
“individuais”. O fato & que essa lei fez com que as pessoas comprassem
outro veiculo (tendo, assim, numeros de placa diferentes) para escapar da
restricdo, fazendo com que ela nao tivesse um resultado efetivo.

Dezenas de especialistas de todo o mundo se reuniram em Sao Paulo [...] [em
julho de 2006] para o congresso “Ar limpo — Transporte sustentavel e mudanca
climatica”, que discutiu solugbes para os complexos problemas ambientais
criados pelos meios de transporte nas grandes cidades. (CASTRO, 2006).

No evento, ao defender que é possivel se ter um transporte sustentavel,
quase todos os palestrantes referiram-se a cidade de Bogota como modelo
(CASTRO, 2006). Em entrevista realizada na New York University pelo
reporter social Fabio de Castro, Oscar Edmundo Diaz, diretor-executivo
do Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento (Nova York) e
assistente do ex-prefeito de Bogota Enrique Penalosa, afirmou o seguinte:
“O segredo de Bogota é ter conseguido convencer seus cidadaos de que &
preciso ter uma cidade que inclua as pessoas e nao os carros”.

A cidade de 6,5 milhdes de habitantes sofreu uma modificagéo radical durante
a gestéo Penalosa, de 1998 a 2001. A pedra de toque da “revolugdo nos
transportes” foi o TransMilenio, sistema semelhante ao de Curitiba, com énibus
expressos circulando em canaletas elevadas, com pagamento antecipado de
tarifas e embarque em estagées elevadas. (CASTRO, 2006).

O TransMilenio é conhecido pelos brasileiros como “Expressao”, mas tecni-
camente é chamado de Bus Rapid Transit (BRT).

O carro perdeu espaco nas ruas de Bogota. A diferenca salta aos olhos quando
se comparam fotos do centro da cidade antes e depois da virada do século.
Antes, havia engarrafamentos interminaveis e calgadas cobertas de carros
estacionados. Hoje ndo se pode dizer que nao haja engarrafamentos, mas a
populacgao aprendeu a respeitar o espaco do pedestre. “Estacionar na calgada
€ como construir um puxadinho no espago publico. Quando decidimos acabar
com isso, muitos reclamaram. Mas o ‘direito ao estacionamento’ ndo esta
em nenhuma Constituicdo. E um problema privado, que requer uma solugéo
privada, com recursos privados”, diz Diaz.
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Quando Pefialosa comegou sua administracdo e mostrou, logo no inicio,
sua disposigdo em tirar espagos dos automoveis, o reflexo na popularidade
foi inequivoco: 18% de aceitagdo e 77% de rejeigdo. Houve inclusive um
movimento pré-impeachment, que nao vingou. “O que fez a diferenca em
Bogota é que tivemos um politico especial, que ndo governa de acordo com as
pesquisas de opinido, mas de acordo com um plano e uma missao de cidade.
Tomava decisdes sem se importar com o risco politico que estava correndo”.

Decididamente nao foi facil para muitos habitantes receber a noticia de que a
prefeitura decidira desistir da construgdo de um grande viaduto elevado (projeto
semelhante ao do Minhoc&o, em Sao Paulo) numa via movimentada do centro.

[-]

Os recursos publicos do “Minhocdo” de Bogota foram investidos, segundo
Diaz, em ciclovias, saneamento basico e recuperagao urbana, sobretudo das
areas de pedestres. Nao havia ciclovias em Bogota até 1998. Hoje, sdo 330
quildmetros, utilizadas por 350 mil pessoas que vao ao trabalho de bicicleta
todos os dias [...]. As ciclovias sao integradas com terminais de transportes
coletivos. Os ciclistas pedalam livremente, [...] [e ultrapassam os] motoristas
parados nos engarrafamentos.

Hoje, 21% dos usuarios do TransMilenio possuem um carro, mas o deixam na
garagem para ir ao trabalho, porque é mais rapido e econémico ir no coletivo.
“Construimos jardins da infancia, colégios, piscinas, bibliotecas nas areas
pobres de Bogota com recursos das obras viarias. Colocamos em segundo
[plano] inclusive os metrés, [eles sdo] muito caros. E preciso decidir prioridades.

O local onde seria projetada uma autopista de oito faixas ganhou, no lugar
da estrada, um parque linear de 45 quildmetros, para pedestres e ciclistas,
passando por um bairro pobre. “Nao aceitariam isso em Sao Paulo, ougo dizer
aqui. Mas a maioria ndo aceitou também em Bogota. Comegaram a perceber
depois as vantagens de se ter uma cidade voltada para a pessoa”, diz Diaz.
Apenas no ultimo ano de mandato a popularidade de Pefalosa foi restabelecida,
com 50% de aprovacgao.

Outro projeto redesenhado foi o do asfaltamento de areas pobres da periferia.
“Para que asfaltar se as pessoas ali ndo tém carro? Para elas comprarem um?
Para dar uma aparéncia de ‘desenvolvimento’? Eles ndo precisavam disso,
mas de creches e escolas. Em vez de asfaltar, construimos lindas ciclovias ao
lado das ruas de terra”, conta Diaz.

A experiéncia de Bogotd, incensada por especialistas do mundo inteiro, é sinte-
tizada por Diaz: “Mais obras viarias significam mais engarrafamentos. Mais tu-
neis e viadutos significam mais engarrafamento. Mais asfalto também é mais
engarrafamento”. (CASTRO, 2006).

Segundo o Departamento Administrativo del Medio Ambiente (DAMA),
a causa principal do problema da contaminagdo em Bogota é o lamentavel
estado mecéanico em que se encontram os veiculos automotores que
circulam por ela. Em sua maioria, os dnibus irregulares apresentam altos
niveis de ruido e de emissao de gases. O projeto do TransMilenio foi uma
das alternativas que surgiram para melhorar essa situagao.



Um dos slogans mais representativos do projeto era “La ciudad tendra um
nuevo aire. La contaminacion disminuira significativamente gracias a los
modernos vehiculos de TransMilenio”.

Principais iniciativas realizadas em Bogota:

* conscientizagao dos cidadaos de que é preciso ter uma
cidade que inclua as pessoas e nao os carros;
* criacdo do TransMilenio;
* redugao do espaco do carro nas ruas;
* reeducacao da populagao no sentido de leva-la a respeitar
o espaco do pedestre;
» adogao de politicas publicas que priorizavam um plano
e uma missao de cidade e ndo as pesquisas de opini&o;
« implantagao de ciclovias, melhoramento do saneamento basico
e recuperagao urbana, sobretudo das areas para pedestres,
com recursos publicos destinados originalmente a construgao
de obras viarias;
» criacdo de 330 quildbmetros de ciclovias, utilizadas por 350 mil
pessoas diariamente, em seus deslocamentos para o trabalho;
* integrag&o das ciclovias com os terminais de transportes coletivos;
* colocagao dos metrds em segundo plano, pois seu custo é muito alto;
* construgdo de um parque linear de 45 quildmetros, para pedestres
e ciclistas, passando por um bairro pobre.

Nos paises desenvolvidos, algumas capitais europeias e norte-americanas
distinguem-se pelas medidas que vém adotando no sentido de firmarem
um pacto pela mobilidade urbana, visando melhorar a qualidade de vida
da populacédo. Entre essas capitais, algumas sobressaem: Londres, com o
pedagio para automdveis na area central; Barcelona e Madrid, mostrando
seus ambiciosos planos para a melhoria da mobilidade; Genebra, que se
destaca por seus altos padrdes de qualidade dos transportes publicos,
mobilidade e qualidade de vida urbana; a Cidade do México, com diversos
projetos de mobilidade urbana com vistas a melhoria da qualidade do ar;
Portland e Nova York, com suas redes e infraestruturas voltadas para
pedestres e ciclistas; sem falar nas cidades holandesas e dinamarquesas,
que sdo a Meca da mobilidade urbana ndo motorizada. Além disso, séo
promovidas diversas politicas de integragcdo dos modais, fazendo com que
viagens de porta em porta sejam possiveis hdo somente por meio do uso
do automovel.
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A intermodalidade € uma das grandes solu¢des que vém sendo desen-
volvidas e adotadas para solucionar o caos em que se encontram varias
metropoles. A¢cdes como Park and Ride, que investem na criacao de bici-
cletarios adequados e seguros para os usuarios, fazem com que os cida-
daos adotem politicas de intermodalidade, realizando, assim, as viagens
porta a porta, principal atrativo do carro — este, além de gerar um custo
alto para o sistema, desperdica espago urbano e energia. Um bicicletario
ocupa, em média, 10% do que ocupa um estacionamento para carros.
Investir de médio a longo prazo na integragédo modal fara com que todos os
coadjuvantes e protagonistas saiam ganhando.

Abicicleta é o veiculo de propulsdo humana mais eficiente ja inventado pelo
homem. E um modo de transporte porta a porta, amigavel, ndo poluente,
espacialmente econdmico, de facil manuseio, barata manutengao, facil in-
tegragéo com outros meios de transporte, acessivel atodas as idades e clas-
ses sociais e ajuda a desenvolver um excelente fisico. Por ndo estar presa
a rotas e horarios prefixados, concede elevada flexibilidade a seu usuario.
Pode circular em locais inacessiveis a outras modalidades de transporte,
constitui um meio de deslocamento rapido em areas urbanas mais densas,
necessita de pouco espaco publico tanto para seu deslocamento como para
seu estacionamento e pode ser utilizada de maneira integrada com formas
motorizadas de transporte publico e individual. Vantagens nao faltam para
destacar.

Politicas publicas voltadas ao desenvolvimento sustentavel, associadas
a conscientizagao da populagao, fardo com que um dia seja possivel um
transporte sustentavel; ou, quem sabe, uma grande solugdo, como disse
Steensberg (1997), seria abordar o transporte como um problema de saude
publica, assim como acontece com a agua. Talvez ai, sim, as pessoas
dessem mais valor ao que o planeta dispde para todos nés.
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Mobilidade urbana em Curitiba

O transporte urbano no centro de Curitiba se concentra em
dois formatos: automoveis e 6nibus. Em 2008, o municipio atin-
giu a marca de 1,67 habitante por carro (DIA..., 2010). No que
se refere ao incentivo ao uso do transporte ndo motorizado,
especificamente ao uso da bicicleta — o que consequentemente
pode diminuir a circulagcdo de automdveis —, a capital parana-
ense tem condi¢gdes geograficas facilitadoras, visto sua baixa
extensdo e seu relevo favoraveis a esse meio de transporte,
conforme dados do Censo do Instituto Brasileiro de Geografia
e Estatistica (IBGE, 2010).

Na cidade, existem 113.902 metros de ciclovias e calgadas
compartilhadas, de acordo com o Instituto de Pesquisa e Plane-
jamento Urbano de Curitiba (IPPUC, 2010); em Sorocaba (SP),
por exemplo, cuja populagdo €& de 586.680 habitantes, o
correspondente a um terco da de Curitiba, ha aproximadamente
100 mil metros de ciclovias integradas, segundo a Urbes
(SEADE).

Na opiniao do presidente do Centro de Transporte Sustentavel
do Brasil, Luis Antonio Lindau, para se evitar tal situacao,
devem-se cumprir trés etapas: desestimular o uso do automovel,
melhorar o transporte coletivo e incentivar o transporte néo
motorizado.

Mobiliario urbano

Uma das vertentes do design de produto, o mobiliario urbano
busca solugdes coerentes para a implantagcdo de méveis nas
areas publicas. As cidades sdo o espacgo apropriado pelas
sociedades, e esse espago deve ser visto como um fator de
evolucdo social, produzido e reproduzido constantemente.
As cidades sédo, ainda, partes representativas da complexidade
do espacgo geografico. O design, por sua vez, vem como uma
ferramenta de busca de solugbes para problemas complexos
e de grande abrangéncia, uma vez que um objeto ndo existe
isolado, mas faz parte de um contexto histérico e cultural que
exige atencao (MALDONADO, 2009).
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Procedimentos metodolégicos

A metodologia utilizada como base foi o Processo de Solugao de Proble-
mas, de Loébach (2001). Para a identificagdo das dificuldades do ciclista,
usaram-se as ferramentas do Service Design, organizadas por Birgit Mager,
do Service Design Network (SDN), e desenvolvidas na Kdéln International
School of Design (KISD). Com a jornada do usuario desenhada (mapeamen-
to dos varios possiveis pontos de contato entre usuario e objeto/servigo),
pbde-se focar nos problemas de mobilidade passiveis de solugao por meio
do design e constatou-se, entdo, a inexisténcia de locais para a guarda
adequada de bicicletas tanto em areas publicas como em estabelecimentos
e espacos privados no municipio de Curitiba.

Alguns conceitos importantes

Antes de se iniciar o projeto propriamente, algumas questdes foram
brevemente analisadas. Primeiramente, € sonhador pensar em mudar
0s costumes e valores de uma sociedade, o que néo impede de apostar
em um projeto com tais intengdes. Mas € necessario propor diferentes
padroes, se os atuais ndo forem adequados. Na era em que se vive,
os objetos sado atualizados constantemente: novos modelos em seis meses
e obsolescéncia em dois anos. Manzini e Vezzoli (2002) descrevem essa
relagdo em detalhe, como a economia incentiva o consumo € como iSso
influencia na produgao.

O design de servigo

Foi com base em uma afirmacédo de mudanca de valores na realidade de
atualizagdo constante — valores que refletem a importancia que o carro
assume como objeto de desejo — que este projeto procurou solucionar uma
das diversas dificuldades enfrentadas pelos usuarios da bicicleta: a falta de
seguranga em sua guarda. A proposta visa facilitar o uso desse modal como
meio de transporte.

As reais necessidades do usuario foram as linhas-guia do presente trabalho,
que procurou evitar a imposicao de um produto que ndo satisfizesse a
tais necessidades. Com este projeto, buscou-se dar mais seguranca
e comodidade ao ciclista no momento em que ele sair com sua bicicleta
e tiver de deixa-la em algum lugar, ndo permanecendo préximo a ela.



De certa forma, pode-se estabelecer que os empreendedores de estacio-
namento com area destinada a bicicletas passam a ser os usuarios diretos
do produto, pois, além de serem ciclistas e terem grande conhecimento
dos cuidados que uma bicicleta precisa receber ao ser guardada, também
conhecem os desejos de um ciclista no uso de seu veiculo. Os ciclistas,
por sua vez, sdo usuarios indiretos, pois ndo entram em contato com o
paraciclo, mas tém acesso ao servigo de guarda das bicicletas prestado
pelo estacionamento.

O paraciclo € uma estrutura interna a um bicicletario, que pode ser instalado
independentemente deste. Trata-se de uma peca do mobiliario urbano
adequado para prender bicicletas, que ndo as danifica e permite a colocagao
de trava ou cadeado (ESTACIONAMENTOS..., 2011).

Especificagoes

Eleitos os critérios de avaliacéo, fizeram-se relacbes entre eles, para testar
a efetividade de tais critérios (Figura 1), a comegar pelo critério “orientagao”
e ligando-o aos pontos seguintes. Como as relagdes se mostraram
existentes, julgaram-se tais critérios relevantes, dando-se sequéncia, entao,
a avaliacao dos similares.

Questionario

Para se avaliar o interesse do usuario indireto pelo servico prestado, aplicou-
-se um questionario online, que foi divulgado em meios de comunicagao
acessados por ciclistas, como paginas no Facebook de aproximada-
mente dez empresas ou organizagdes que oferecem servicos relacionados
a bicicleta, perfis de ciclistas no mesmo site, listas de e-mail e féruns
(https://artebicicletamobilidade.wordpress.com, http:/curitiba.bicicletada.org).

Levaram-se trés meses para se recolherem 174 respostas. Destas, apenas
127 se enquadraram no perfil requerido, de usar a bicicleta mais de duas
vezes por semana. As respostas foram tabuladas numa planilha Excel.
A fim de se perceberem a aceitagdo e a disposigao dos ciclistas para com
0 novo servigo, foram feitas algumas perguntas, abertas e ndo obrigatérias.
Uma delas era uma chamada para uma “noticia sobre o estacionamento”,
em que constavam apenas os supostos titulo e subtitulo. Das 174 respostas
obtidas, apenas 40 noticiaram o bicicletario, 38 de forma positiva e 2 de
forma negativa.
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Consideragodes finais

Propbs-se desenvolver um paraciclo que fosse seguro, pratico, ndo neces-
sitasse de fixagao e, por sua disponibilidade, estimulasse o uso da bicicleta
como meio de mobilidade entre os bairros e o centro da cidade.

Além disso, a inteng&o do projeto foi criar para a sociedade um objeto com
valor cultural e peso social, algo que pudesse iniciar ou integrar um movi-
mento complexo de mudanca postural do ser humano em relagcédo a seu
ambiente de convivio. Mobilidade sustentavel n&o é cicloativismo ou o uso
de modais isolados; €, sim, o planejamento e o uso integrado das diversas
formas existentes de locomogao. Um paraciclo disponivel na rua ou, ainda,
um bicicletario privado, porém acessivel, podem ser o estopim para uma
mudanga ou um incentivo para se continuar transformando.

Nos dois aspectos, o objetivo foi atendido. Pesquisa com ciclistas e profis-
sionais da area revelou a caréncia, em Curitiba, de estruturas publicas para
estacionar bicicletas no centro da cidade e, ao mesmo tempo, a disposicéo de
ciclistas para pagar um estacionamento privado e ao menos um proprietario
de estacionamento interessado em disponibilizar vagas para bicicletas.
Sugestoes para pesquisa

Para dar continuidade ao projeto, podem ser realizadas outras pesquisas
e atividades, tais como:

FIGURA 1 - Classificagdo dos paraciclos similares

ORGANIZACAO ESPACIAL
Normal FORGA EXIGIDA

Econdmica Baixa — chao
Supereconc‘)mf— Média - altura 1 roda

_ — Alta - altura 2 rodas (vertical)
ORIENTAGAO
~—— Horizontal
Vertical
SEGURANCA
PONTOS DE CONTATO Quadro - alta
Quantidade Sem quadro - baixa
- Amb. interno — ndo aplicavel
FormaA b plicavel
Orgénica
Geométrica
FACILIDADE DE USO
) FixacAo
SIM - apoio antes de trancar
NAO - 1 apoio (vertical) _ Chumbado diretamente ao chdo
- Sem tranca —__| Chumbado indiretamente ao chao
— Sem fixagao

Fonte: a autora



* elaboracao de um manual de instalagao de paraciclos, orientando
sobre as distancias recomendadas e as medidas de seguranca ideais;

* instalacao na Bicicletaria Cultural;

» desenvolvimento de um paraciclo vertical, baseado nos mesmos
principios do horizontal, pelo qual os proprietarios do estacionamento
ja manifestaram interesse;

» desenho do servigo prestado no estabelecimento, para melhor
abrangéncia das possibilidades do local;

* integracao da cor ao projeto, seja no paraciclo ou no estacionamento;

* registro da patente;

* e, principalmente, posterior avaliacdo do produto e do servico
associado a ele, para averiguar se estimularam o uso da bicicleta
e auxiliaram na mudanca de atitudes e valores com relagao a
mobilidade urbana.
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Historico

A motivagao para a criagdo do Programa de Extens&o Universitaria
Ciclovida surgiu de uma pesquisa realizada em 2003 pelo
Programa Institucional de Qualidade de Vida (PIQV), sobre os
habitos de vida dos servidores da Universidade Federal do
Parana (UFPR). O trabalho identificou uma grande quantidade
de pessoas sedentarias na instituicdo, o correspondente a 65%
do grupo pesquisado.

A maior parte das pessoas consultadas justificava a auséncia de
atividade fisica regular por falta de tempo, mas, em contrapartida,
a maioria ficava, em média, mais de duas horas por dia presa
no transito. No PIQV, surgiu, entdo, o seguinte questionamento:
por que nao usar o tempo perdido dentro do carro ou do &nibus
atendendo a necessidade de deslocamento e, simultaneamente,
realizando uma atividade fisica? Concluiu-se, a principio, que a
bicicleta seria uma ferramenta capaz de possibilitar o deslocamento
ao trabalho e, ao mesmo tempo, proporcionar a execugao de uma
atividade fisica que melhoraria a saude.

Com essas informacdes e levando-se em consideracao que a
UFPR é um dos maiores polos geradores de transito da cidade,
pois € composta de uma populacdo de aproximadamente 40
mil pessoas, foram iniciadas agdes que pudessem estimular a
comunidade universitaria a fazer seu deslocamento diario para
o trabalho ou para as aulas praticando uma atividade fisica com
0 uso da bicicleta.

Por se tratar de uma comunidade formadora de opinido, com
atuacdo no ensino, pesquisa e extensdo, vislumbrou-se seu
potencial para se tornar um nucleo irradiador de uma cultura de
mobilidade urbana mais saudavel e sustentavel.

No inicio, o Ciclovida caminhou informalmente. A partir de
2008, foi registrado na Pro-Reitoria de Extenséo e Cultura como
programa de extensdo universitaria e desenvolveu 11 acodes
especificas nos departamentos de Arquitetura e Urbanismo,
Psicologia e Educacéo Fisica.
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Com o envolvimento de outras areas da universidade (Engenharia Ambiental,
Engenharia da Produgado, Engenharia Civil, Design, Direito, o Setor de
Educacéao Profissional e Tecnoldgica e o Setor Litoral) e a consolidagao de
parcerias externas (com o movimento cicloativista, o poder publico e o setor
privado), o Ciclovida ampliou sua abrangéncia, caracterizando-se ainda
mais como um programa multidisciplinar. Foi entdo que ganhou visibilidade
e passou a ser considerado estratégico na UFPR.

Esteve sediado até dezembro de 2013 no Nucleo de Psicologia do Transito
(NPT) e, por sua atuagéo ao longo desses anos, instigou a criagdo do Nucleo
Interdisciplinar de Mobilidade (Nimob), herdeiro do NPT. Contava, entéo,
em seu quadro colaborativo, com 15 docentes, 3 técnicos administrativos,
30 alunos bolsistas de diversos cursos de graduacgao, além dos parceiros e
voluntarios (FOTO 1), para o desenvolvimento de suas 21 agdes.

Arquivo do Ciclovida

FOTO 1 - Equipe do Ciclovida em seminario interno (2013)

Método

Para atender a seus objetivos, o Ciclovida desenvolveu um método de atuagao
em trés grandes eixos:

* reunides de articulagao com representantes de 6rgaos oficiais
dos trés poderes, nos niveis municipal, estadual e federal,
e com a sociedade civil, por meio de ONGs, Oscips, associacdes
comunitarias, empresas privadas, escolas e universidades;

* incentivo ao desenvolvimento de pesquisas e agdes de divulgacao
que evidenciem os beneficios do uso da bicicleta, elaboragao de
projetos que viabilizem a implantagao de infraestrutura cicloviaria



nos campi da UFPR e em seu entorno e inclusao curricular
do tema em cursos de graduacgao e poés-graduacao da UFPR;

* submissao do programa a editais publicos de financiamento de
projetos sociais e a outras formas de financiamento de pesquisa
e extensdo eventualmente disponiveis, além da articulacao com
as demais entidades publicas ou privadas para financiamento
de projetos especificos.

Dentro desses trés eixos de atuagao, desenvolve 22 acodes, identificadas
a seguir:

« cidades universitarias para bicicletas: um modelo para o futuro:
considerada o cerne do programa, essa agao é responsavel pela
articulagdo entre os varios subprojetos, pela captacéo de recursos,
pela viabilizagdo da implantagao de infraestrutura, pelo marketing,
relagdes publicas e divulgagdo interna e externa a UFPR. E por
meio da sinergia entre as diversas agdes, bem como da realizagao
de eventos em parceria com outras entidades e das reunides de
articulagao com os poderes constituidos, que o programa se fortalece
e amplia sua atuacao, criando novas parcerias e agoes;

* leitura e analise dos campi da UFPR e seu entorno: essa agao
compreende a analise fisico-territorial dos campi da UFPR, para
proposigao de infraestrutura pro-bicicleta;

« diagnéstico: comunidade universitaria e o uso da bicicleta: essa
acgao consiste em uma analise comportamental da comunidade
universitaria em relacdo a mobilidade urbana;

» concurso de projetos de ciclomobilidade para a cidade
universitaria: essa agao visa realizar concursos com alunos da
UFPR sobre propostas para implantagdo de infraestrutura cicloviaria;

* 0 uso da bicicleta e a questao ambiental: essa agao pretende
quantificar os diversos impactos do uso do automével e as vantagens
de sua substituicao pela bicicleta;

* publicagdes do Ciclovida: esse projeto busca viabilizar as
publicacdes resultantes da atuacao do Ciclovida;

» como melhorar sua vida (e a dos outros) pedalando: realizagdo de
palestras em empresas e escolas de Ensino Fundamental, Médio e
Superior;

« dirija sua vida: essa agao prevé o uso de dinamicas para fazer uma
analogia com o transito. E desenvolvida com alunos do primeiro ano
dos cursos de graduagao da UFPR, ciclistas e candidatos a motoristas;

195



196

* o0 ciclismo na promog¢ao da saude: essa agao visa diagnosticar

e acompanhar os efeitos da pratica regular do ciclismo na saude;
* simulagao dos beneficios decorrentes do uso da bicicleta:
essa acao compreendeu a elaboragdo de um simulador que
aponta as vantagens econdmicas, ambientais e para a saude
promovidas pelo uso da bicicleta. Desde sua criagéo, em 2008,
ja sofreu algumas atualiza¢des. Esta disponivel na pagina
do programa: <www.ciclovida.ufpr.br>;
bicicletas para a comunidade universitaria: essa acao pretende
facilitar o acesso da comunidade universitaria a bicicleta;
Projeto Carona Solidaria: esse projeto consiste na elaboragéo de
um software que executa o cruzamento de enderecgos, destinos e
horarios, por meio do qual as pessoas da comunidade universitaria
poderao se inscrever para compartilhar seu automével. Em sua
primeira fase, foram implantados pontos de carona nos campi;
o design e a bicicleta: essa agdo procura usar ferramentas de
design grafico e de produto para viabilizar as iniciativas do programa.
Algumas agdes envolveram o design dos paraciclos instalados
na UFPR, os relatorios do Desafio Intermodal e o guia Ciclovida:
pedalando na cidade.
Bicicleta legal: agéo vinculada a disciplina de Direito Ambiental, visa ao
aprimoramento da legislagdo que aborda o urbanismo e o uso da bicicleta;
a Estatistica e o Ciclovida: essa agao pretende assessorar
0 programa na realizagdo de pesquisas, organizando dados e
informacdes que possam subsidiar propostas de criagao e/ou
melhoria das politicas publicas de mobilidade urbana;
a bicicleta no Plano Diretor da UFPR: essa agao esta ligada
diretamente ao Plano Diretor da UFPR e interage com ele para que
a infraestrutura proé-bicicleta seja contemplada na atual estrutura e nos
projetos de reforma e expanséo da UFPR;
* apoio dos sistemas de informatica ao Ciclovida: essa acao presta
assessoria ao programa na area de Tecnologia da Informacgao (TI),
inclusive por meio do desenvolvimento de um software que contribua
para o aprimoramento do Ciclovida e para a centralizacdo de
informagdes para compor um banco de dados do programa;
Tempo 10: essa acao pretende implantar, em todos os campi
da UFPR, o limite de velocidade permitida de 10 km/h. Para seu
desenvolvimento, engloba estudos e intervengdes planejadas em
interacdo com a administracao da universidade, em diversos ambitos,
focalizando infraestrutura e mudanca de comportamento;



* Desafio Intermodal: esse projeto consiste em uma pesquisa anual
que avalia a eficiéncia dos diversos modais, no horario de rush,
em um trajeto de aproximadamente 8 quildbmetros. Sdo avaliados o
tempo, o gasto financeiro e a poluigdo de cada modal participante do
Desafio. Desde 2011, faz parte da disciplina Cidade e Meio Ambiente,
do curso de Arquitetura e Urbanismo, e da disciplina Engenharia de
Trafego, do curso de Engenharia Civil,

* Biciclearte: agdo desenvolvida pelo Setor Litoral da UFPR, localizado
em Matinhos, que privilegia o incentivo a manifestagdes artisticas
abordando o tema da mobilidade urbana;

« cicloturismo: anualmente desenvolve-se um calendario com
passeios de cicloturismo;

» Copa Ciclovida/UFPR de Ciclismo: realizagao de provas de ciclismo
nos campi da UFPR, em parceria com a Federagcdo Paranaense de
Ciclismo.

Consideragoes finais

Avaliando-se os cinco anos de atuacao do Ciclovida, podem-se identificar
diversas conquistas, como a articulagdo com o poder publico, a qual tem-
se fortalecido, e também a articulagdo interna, que pode ser constatada
pelo incremento de agbes e novas propostas de integragdo com diferentes
areas de conhecimento, focalizando o incentivo ao estudo e ao uso da
bicicleta. O programa Ciclovida tem se consolidado como uma grande agéao
articuladora entre a UFPR, a sociedade civil € o poder publico nas questdes
que envolvem a mobilidade.

A mobilidade urbana é tema de importante debate na atualidade, e o
Ciclovida tem contribuido para que a bicicleta seja destaque em diversas
midias e na UFPR, por meio da insergéo do tema em disciplinas, monografias
e dissertagdes, mobilizando, assim, a comunidade universitaria em diregao
a mudanca de cultura.

Por intermédio da atuacdo do Ciclovida, foi instalada infraestrutura
pro-bicicleta em diversos campi da UFPR, com 600 novas vagas de
estacionamento, com paraciclos desenvolvidos pelo curso de Design. A
publicagao de 13.500 copias do guia Pedalando na Cidade. A realizagao do
Desafio Intermodal em Curitiba, desde 2008, e sua inclusdao como contetdo
de disciplinas dos cursos de Arquitetura e Urbanismo e Engenharia Civil
fortalecem o debate fundamentado em estudos e pesquisas que sdo
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divulgados externamente. Diversos estudos de graduacgao e pés-graduagao
inspirados no programa consolidam a investigacdo sobre a mobilidade. A
consolidacao da parceria com o movimento cicloativista e a estratégia de
reunides de sensibilizagdo resultou na criacdo da Frente Parlamentar de
Mobilidade Sustentavel na Assembleia Legislativa do Parana e o Projeto de
Lei 316/12 que criou no Estado, em setembro de 2012, o més da Bicicleta.
O festival Arte, Bici & Mobi, realizado anualmente no més de setembro,
pelo movimento cicloativista de Curitiba, desenvolve amplo calendario que
inclui: a realizacao da pesquisa do Desafio Intermodal, palestras, passeios
ciclisticos, exposicdes e manifestagbes artisticas diversas, relacionadas ao
uso da bicicleta. O apice das atividades acontece no dia 22 (Dia Mundial
sem Carro), com a realizagdao da Marcha das Bicicletas, que acontece
desde 2008 em Curitiba e conta com a participagao ativa do Ciclovida,
responsavel por muitas das atividades que compdem o calendario.

As universidades sao grandes polos geradores de transito, com uma
comunidade numerosa e formada em sua maioria por individuos jovens,
os quais mais facilmente podem mudar seus habitos, aderindo ao uso da
bicicleta.

O fomento e a realizagdo de pesquisas sobre uma tematica que até
pouco tempo era ignorada pela academia e a inclus&o curricular do tema
“mobilidade por bicicleta”, em conjunto com a articulagdo com o poder
publico e a sociedade organizada, mostram-se como um caminho promissor
para a sensibilizagdo da sociedade para a importancia de uma mobilidade
urbana sustentavel, por intermédio do uso permanente da bicicleta como
mais um meio de transporte.

A demanda por uma mobilidade mais saudavel e sustentavel, respaldada
na agao cientifica e articulada da UFPR, atinge e sensibiliza os dirigentes
responsaveis pelo planejamento e gerenciamento da mobilidade urbana,
levando-os a apoiar, incentivar e viabilizar o transporte ndo motorizado
concomitante ao transporte coletivo.

As conquistas do programa Ciclovida indicam que sua metodologia pode ser
replicada em outras instituicdes de ensino superior (IES) com o mesmo éxito.
Outras instituicdes podem potencializar o avanco rumo a transformacao
cultural em relacdo a mobilidade urbana, visto o numero de municipios e
pessoas que podem ser atingidas e levando-se em consideragao o potencial
de formacao de opinido da comunidade académica.
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Introdugao

Na ultima década, verificamos um crescimento, embora timido,
da participacdo da bicicleta como modalidade de mobilidade.
Entre outros fatores, isso se deve a agédo de pessoas e grupos
que atuam em seu favor (XAVIER, 2007, p. 122-145; RAQUEL,
2104).

O transito esta cada vez mais saturado, atrasando diariamente
as viagens urbanas; o transporte publico é ineficiente e caro,
pesando no orcamento familiar; mas a opcao de usar a bicicleta
também se deve a sua promocdo social e a pressao sobre o
poder publico, exercidas por uma nova variante dos movimentos
sociais, a qual se tem denominado de cicloativismo.

O cicloativismo no Brasil (em inglés cycling advocacy ou bicycle
advocacy) ndo tem uma origem precisa nem é facil de se definir.
N&o é um bloco homogéneo nem no formato institucional, nem
nas estratégias utilizadas, e sua trajetéria desenha mudancgas
de caracteristicas. E esse desenho demonstra claramente
uma opgao pela institucionalizagdo formal — ou simplesmente
institucionalizacdo — desse movimento, tanto em nivel local
quanto, embora ainda muito titubeante, em nivel nacional.

Cabe aos interessados em qualificar o cicloativismo refletir sobre
se essa institucionalizacao é necessaria ou inevitavel, quais sao
suas pautas e desafios e quais os riscos para sua continuidade
€ sucesso.

As origens do cicloativismo

O cicloativismo no Brasil, sem duvida, nasceu sem esse nome. As
primeiras agoes de defesa do uso da bicicleta ndo provinham de
um agente coletivo personificado. A bicicleta, até o final dos anos
80, figurava em manifestagbes ocasionais de ambientalistas e de
técnicos e planejadores da area urbana e dos transportes, que
se espelhavam em experiéncias europeias e ideais ecoldgicos.

Entre as organizagbes da sociedade civil formalizadas,
contavamos somente com as entidades de ciclistas esportivos,



que eventualmente se manifestavam a favor da bicicleta como meio de
transporte: “Nos anos setenta e oitenta, quando havia problemas de transito
envolvendo a bicicleta, geralmente nds do ciclismo [esportivo] éramos
entrevistados e nos faziamos de cicloativistas, sem conhecer o termo ou
area, era tudo a mesma coisa” (GIUSTINA, apud XAVIER, ano, p.). E, entre
as principais a¢des, destacavam-se, sobremaneira, os passeios ciclisticos
de lazer, organizados por entidades pubicas ou mesmo por empresas
privadas.

Mas, a partir do inicio dos anos 90, ja dispunhamos de pessoas preocupadas
com a inclusao ciclistica, apontando para um ativismo ciclistico focado
na mobilidade. Em janeiro de 1998, Renata Falzoni e outros oito ciclistas
pedalaram de Parati (RJ) até Brasilia (DF) para solicitar ao entéo presidente
Fernando Henrique Cardoso que os termos relativos a bicicleta no recém-
aprovado Cédigo de Transito Brasileiro (Leino 9.503/1997) “saiam realmente
do papel” (LIEBERT, 1998, p. 64-66). Data também da mesma década o
crescimento dos grupos das pedaladas em trilhas do interior, mas também
nas cidades, incluindo as noturnas, destacando-se o grupo Night Bikers,
fundado em 1999 na capital paulista pela mesma Renata Falzoni. E bastante
provavel que o prazer ocasionado por essas pedaladas tenham animado
muitos de seus praticantes a desejarem usufruir da bicicleta também no dia
a dia e para o cumprimento de suas fung¢des sociais, levando-os a agdes
de cunho politico.

O contexto, portanto, ja estava dado quando Antonio Miranda e Guinther
Bantel organizaram, em novembro de 1999, no Salado das Duas Rodas, o
Seminario “Bicicletas no Brasil: a Nova Realidade das Politicas Publicas”.
O encontro reuniu inclusive ONGs de cunho cicloativista, como as santistas
Sociedade Brasileira de Transito Amigos da Bicicleta (Sabici), formada
em 1995, e Associacao dos Ciclistas de Santos e Regido Metropolitana
(Ciclosan), fundada em 1997.

Nessa época, o cenario ainda era muito formal, com poucas manifestagoes
populares e, menos ainda, ocupacao de ruas. A situagdo comegou a mudar
somente no inicio dos anos 2000, quando passaram a ocorrer as primeiras
bicicletadas, versao nacional das Critical Mass surgidas nos Estados Unidos
em 1992.

As bicicletadas surgidas em Sao Paulo, Florianopolis, Curitiba e Porto
Alegre tiveram a capacidade de atrair pessoas sequiosas de atuar em favor
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da bicicleta, mas que ndo se sentiam atraidas por organizagdes formais —
seja para ingressar em alguma ja existente, seja para fundar uma. Desde o
comecgo, a bicicletada, que se realiza com a ocupagao organizada das ruas
com carater reivindicatorio e contestatério, define-se como um movimento
sem lideres e sem estatuto (BICICLETADA, 2014), formato esse que
permite maior participagdo do que outras agremiagdes com fins politicos,
tais como as ONGs, sindicatos ou partidos politicos.

Hoje a bicicletada esta presente em 97 cidades de 24 estados brasileiros,
segundo informa o sitio eletrdnico que serve de articulagdo entre todas
elas (BICICLETADA. [Pagina principal] Disponivel em: http://bicicletada.
org. Acesso em: 03/01/2014). E provavel que muitas dessas iniciativas ja
tenham se desarticulado, assim como um igual numero delas tenha sido
efetivado, sem, no entanto, constar do referido sitio eletronico. O fato é que
as bicicletadas surgiram com poucos participantes e passaram, todas elas,
por momentos de expansao e de retragdo. Somente nas maiores cidades
brasileiras a quantidade de ciclistas passa, hoje em dia, dos trés digitos.

Deve-se destacar que as bicicletadas tém estado atentas ao que ocorre no
cenario politico e cultural, seja para dar maior visibilidade a sua causa, seja
para apoiar outras iniciativas civis ou para perseguir pautas proprias. Assim,
témdirigido suas manifestagdes paratemas como paz notransito, Dia Mundial
sem Carro, votagdes importantes no Poder Legislativo, intervengdes em
defesa de vias ciclisticas ou de protesto contra grandes obras rodoviarias,
motivos folcléricos, entre outros. Pedaladas e concentragbes, apitagos e
panfletagens sempre fizeram parte das estratégias utilizadas. Nao obstante
sua heterogeneidade e inconstancia, a bicicletada demonstrou um imenso
félego, capaz inclusive de promover aquele que € o maior encontro do
cicloativismo brasileiro, o Forum Mundial da Bicicleta, organizado em 2012
e 2013 pela Massa Critica Porto Alegre.

A formalizacao do cicloativismo

O mesmo movimento que, pelairreveréncia, informalidade e horizontalidade,
atraiu muitas pessoas e as “formou” para o cicloativismo comecou,
entretanto, a enfrentar alguns impasses. Bons exemplos disso s&o duas
organizagdes locais que rapidamente ampliaram a influéncia sobre as
politicas publicas de suas cidades: a Ciclocidade — Associacao dos Ciclistas
Urbanos de Sao Paulo (Sao Paulo/SP) e a Ciclolguagu — Associagao de
Ciclistas do Alto Iguacgu (Curitiba/PR).



O cicloativismo informal, por carecer de personalidade juridica e por ser de
dificil identificagdo, ndo consegue transpor certas barreiras institucionais
do Estado. Nao consegue, por exemplo, indicar representantes oficiais
para comissdes ou conselhos publicos, promover agdes judiciais e fazer-se
requisitado pelos meios de comunicagao. Do ponto de vista da organizagao
interna, também ¢é quase impossivel receber e administrar recursos
financeiros, sejam eles de origem privada ou de origem publica.

Vem crescendo, ano a ano, no Brasil, o registro de associag¢des de ciclistas
com propositos de mobilidade, e isso pode ser sentido no quadro de
Associados da Unido de Ciclistas do Brasil (UCB), que hoje (janeiro de
2014) conta com 16 organizacdes do tipo em seu quadro.

Paralelamente a discussdo sobre a importancia da formalizagdo dos
movimentos sociais locais, surge a discussdo sobre a criagdo de uma
associacao juridicamente constituida de ambito nacional que possa
congregar e articular as iniciativas locais, sejam elas formalizadas ou n&o.
Essa discussao deu origem a mencionada UCB.

A UCB comecgou a ser gestada durante o Forum Social Mundial de Porto
Alegre (26-31/01/2005), em um stand dos cicloativistas brasileiros de
diversas regides. Os debates em Porto Alegre indicaram a realizacao,
trés meses depois (09-10/04/2005), em Floriandpolis/SC, do 1° Encontro
Nacional de Mobilidade por Bicicleta, no qual se criou o Férum Brasileiro
de Mobilidade por Bicicleta, ainda de carater informal. No ano seguinte
(22/07/2006), em Sao Paulo (SP), foi realizado o 2° Encontro Brasileiro
de Mobilidade por Bicicleta, o qual indicou a constituicdo da UCB no ano
seguinte. Assim, em 23-25/11/2007, no Rio de Janeiro (RJ), durante o 3°
Encontro Nacional de Mobilidade por Bicicleta ocorreu a Fundagao da
Unido de Ciclistas do Brasil (SOARES, 2014).

Durante o processo de gestacdo da UCB, havia duas possibilidades
institucionais: manter uma organizagdo informal, continuando o Férum
Brasileiro de Mobilidade por Bicicleta; ou criar uma entidade juridicamente
formalizada; tendo em vista os objetivos e as tarefas aserem desempenhadas
pela organizagéo. O segundo entendimento prevaleceu e a entidade efetuou
seu registro. Também foi motivo de discussdes se a UCB deveria assumirum
carater federativo, aceitando em seu quadro apenas associacdes formais
de cicloativistas; ou um carater misto, acatando também pessoas fisicas
como associadas; tendo em vista a pequena quantidade de entidades
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cicloativistas formalizadas no Brasil e que os grupos nao formais também
sao importantes para a consolidag¢ao do ciclismo com meio de transporte, a
UCB assumiu um modelo associativo misto.

Desde sua fundacao, a UCB enfrenta diversas dificuldades para consolidar-
se. Seus resultados tém sido modestos e suas agbes nado contribuiram
significativamente para o alcance de seus objetivos. Suas principais
realizagdes foram dois encontros nacionais denominados de Bicicultura
(em 12-15/11/2008 e 01-04/12/2010) e a participagdo em alguns encontros
tematicos e espacos publicos de debate. Em pelo menos dois momentos a
UCB ja enfrentou vacancia em seus 6rgaos administrativos.

Os desafios da formalizag¢ao do cicloativismo em nivel nacional

Se a UCB néao logrou, até o momento, o sucesso esperado, importa refletir se
tal experiéncia decreta sua impossibilidade e justifica sua dissolugao ou sua
transformagao em organizagao informal, ou se ela ainda se faz necessaria
€ quais medidas necessitam e podem ser tomadas para sua recuperagao.
No espacgo deste artigo, ndo sera possivel abordar todos esses temas.

Parece haver consenso, entre os associados da UCB, de que ela tem um
importante papel a cumprir, 0 que n&o seria alcangado por outro modelo
de organizagdo. Os temas debatidos em seus canais de comunicagao —
sobretudo seu grupo eletrénico de comunicagao —demonstram a pertinéncia
de sua existéncia.

Esse autor parte do principio de que a UCB € necessaria para que o Pais
avance na democratizacdo da mobilidade e da propria sociedade, e néo
julga necessario argumentar em seu favor. Esta claro que, no contexto de
uma sociedade de direitos, somente uma entidade formalizada em nivel
nacional podera “produzir transformagbes em esferas sociais e politicas
mais amplas, sob as quais todos estamos sujeitos, mudancas essas que
retroagirdo sobre a realidade local” (SOARES, 2013, p. 70).

E conveniente observarmos que a inclusdo ciclistica nos paises que sdo
referéncia no setor foi alcangada tanto por agdes de massa (nas quais somos
deficientes), quanto por entidades que as representam. E, principalmente
em nosso pais, existem muitas tarefas que, se ndo forem desempenhadas
por uma entidade da sociedade civil, ndo o serdo pelo poder publico nem
pela iniciativa privada.



Dito isso — caracteristicas, histérico e discussdo acumulada sobre o
cicloativismo nacional —, podemos agora elencar, sem pretensdo de
exaustao, quais os desafios a serem enfrentados para que uma organizagao
nacional possa operar com eficiéncia para alcangar os objetivos aos quais
se propde:

» atuar em ambito nacional sem comprometer a atuagao local de seus
membros: um dos motivos de haver poucas pessoas atuando na UCB
€ que as pessoas que mais entendem sua necessidade sdo também
as mais ocupadas em suas atuagdes locais; € preciso encontrar um
equilibrio entre esses polos; se as entidades associadas reconhecem
a importancia da UCB, cabe a elas dividir tarefas para néo
sobrecarregar suas congéneres;

* realizar um planejamento ordenado e factivel: a falta de
envolvimento dos membros da UCB em suas atividades deve-se,

em grande medida, a falta de clareza de seus objetivos, a falta de
uma planificagao de suas tarefas e a falta do estabelecimento de
metas ao longo do tempo; quanto mais completo for o planejamento,
a ser efetuado pela diretoria em consulta aos associados, mais facil
sera que os associados se reconhegam em suas tarefas e possam
colaborar; além disso, a simples existéncia de um planejamento
demonstrara que, afinal de contas, a tarefa nao é tao trabalhosa
quanto se possa imaginar;

* buscar os apoios e estabelecer parcerias necessarias: todos os
setores sociais, todos os segmentos dos movimentos sociais e todos
os interesses corporativos possuem suas estruturas organizativas,
nao prescindindo da formalizagao; o cicloativismo nacional sera mais
eficiente se mapear e buscar relacionar-se com outras entidades

do nivel nacional, seja para buscar apoio institucional, financeiro

ou simplesmente ideoldgico, seja para divulgar seus interesses e
angariar respaldo; associagdes ecologistas, organismos cientificos,
entidades da classe trabalhadora e mesmo patronal estdo entre os
interesses dos cicloativistas;

* incentivar e n&o prescindir das iniciativas informais: apesar da
necessidade da formalizagao juridica, uma associagao nacional
necessita do respaldo mais amplo possivel da sociedade; nesse
sentido, deve-se manter e ampliar o quadro de Associados Individuos
(pessoas fisicas) e buscar meios de instrumentalizar agdes de
massa, como as bicicletas e outras campanhas;

» clarear seus pontos de vista e buscar ser referéncia no setor: 205



para tanto, & preciso que a UCB busque estabelecer pontos de

vista técnicos e emitir pareceres sobre questdes do mundo do
ciclismo e da mobilidade, tais como sobre o uso do capacete, as
bicicletas elétricas, a qualidade e padronizagao da infraestrutura e
da sinalizacao viaria, etc.; concomitantemente, é imprescindivel uma
politica de comunicagao continuada e massiva, para que a UCB seja
conhecida, consultada e requisitada para opinar e mesmo deliberar
sobre a mobilidade ciclistica.

Como se pode perceber, trata-se ndo mais do que cuidados gerais
para a eficiéncia, ademais também validos para outros segmentos dos
movimentos sociais — e quanto mais sucesso o cicloativismo vier a obter em
sua implementagéo, mais podera contribuir com esses outros segmentos.

Entretanto, uma vez que nao se pode ter a ilusdo de que as finalidades dos
cicloativistas (sua pauta, seus sonhos) serédo alcangadas em curto espago
de tempo, tais desafios demonstram a grande responsabilidade que seus

sucessivos dirigentes terdo nas maos.
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Introdugao

De acordo com o anuario estatistico do Departamento de
Transito do Parana (DETRAN, 2010, 2013), de 2001 a 2010
o indice de motorizagdo de Curitiba subiu de 44,15 para 68,58
veiculos para cada 100 habitantes. E, de 2010 para ca, a frota
ja cresceu 12%. Isso faz de Curitiba uma das cidades mais
motorizadas do pais. Ao longo dos anos, o elevado numero
de veiculos automotivos tem causado inumeros problemas,
como: poluigdo do ar, poluicdo sonora, homicidios de transito,
congestionamentos e esgotamento do espago publico. Aspectos
negativos como esses, aliados a motivagdes pessoais, atuam
como incentivos na busca por alternativas a esse modo de
transporte. No presente artigo, analisa-se o contexto especifico
de um grupo de pessoas — uma parcela de funcionarios de uma
empresa em Curitiba — que optou pela mudanca de modal e pas-
sou a utilizar a bicicleta para ir ao trabalho.

Contextualizagao
A bicicleta em Curitiba

Em 2008, no ultimo levantamento do género que foi realizado,
o Instituto de Pesquisa e Planejamento Urbano de Curitiba
(IPPUC) constatou que, dos deslocamentos diarios registrados
em Curitiba, de 1,8% a 2,5% séo feitos com o uso da bicicleta
(NASCIMENTO, 2013). Desse universo, 86,4% dos usuarios
a utilizam como transporte e 77,5% a utilizam diariamente
(MACHNIEVSCZ, 2008). Apesar de estudos como esses nao
serem feitos regularmente em Curitiba, acredita-se que de
la para ca esses numeros tém subido. Entre os fatores que
levam a essa conclusao estao o recente surgimento de varios
negocios e grupos relacionados a bicicleta (EcoBike Courier,
KuritBike, Bicicletaria Cultural, Bicicletaria.net, Ciclolguagu) e o
significativo aumento de propostas favoraveis a esse modal nas
Ultimas elei¢gdes municipais, ambos associados a popularizagao
da bicicleta como meio de transporte. Em analises mais pontuais,
como o caso aqui apresentado, essa tendéncia também se
confirma.

De bicicleta
para o trabalho:
um estudo

de caso

LUIS CLAUDIO BRITO PATRICIO

Participa da cena cicloativista de
Curitiba desde 2005 e, desde
2007, ele, a esposa e os dois

filhos vivem sem carro. E autor
do livro Minha garagem é uma
sala de estar. Mantém o blog
<transportehumano.com.br>.

E-mail:
Icpatricio@gmail.com

207



A empresa

A Companhia de Tecnologia da Informagcdo e Comunicagdo do Parana
(Celepar) possui em torno de 1.200 funcionarios e esta espalhada em
diversos enderecos por Curitiba e pelo Parana. Entretanto, foi analisada
apenas sua sede, que concentra mais de 70% do corpo funcional e
esta localizada no bairro do Centro Civico, a 500 metros de um passeio
compartilhado. Apesar de estar situada a menos de 3 quildbmetros do
centro (comercial e historico) de Curitiba, esta cercada por diversos bairros
residenciais e dispde de varias rotas de acesso por ruas em que o trafego é
moderado. Os funcionarios tém nivel médio e superior, boa parte deles esta
em inicio de carreira e a média salarial € de cinco salarios minimos.

Esse é o panorama da empresa. Veremos, a seguir, suas condigcbes
especificas em relagdo a ciclomobilidade e os funcionarios adeptos dessa
pratica.

Histérico de atividades

Em 2005, um grupo de funcionarios que compunham a Comissao Interna
de Prevencgao de Acidentes (Cipa) realizou voluntariamente uma pesquisa
(PATRICIO, 2008) sobre o perfil de mobilidade do “celepariano”, com o
intuito de verificar a viabilidade de investimentos na ciclomobilidade. Essa
foi a primeira pesquisa do género realizada na empresa. Por esse motivo,
2005 ¢é o ano escolhido como o inicio do periodo analisado neste artigo. A
analise se estende até a data atual (2013) e s&o apontados aqui os eventos
mais relevantes do periodo.

A pesquisa inicial revelou alguns dados promissores. Os dados apontaram
que o projeto era viavel, pois havia em torno de 60% de empregados que
moravam a 8 quildbmetros de distancia ou menos, e mostraram também
que esse era um assunto de interesse dos proprios celeparianos (mais de
70% declararam que gostariam de vir de bicicleta pelo menos de vez
em quando). Além disso, mais de 90% dos pesquisados achavam que era
importante um investimento em infraestrutura cicloviaria.

Motivados por esses resultados, foram feitos alguns encaminhamentos:

* redacgao de um relatério em que foram tabulados esses e outros dados
e em que foram feitas algumas sugestdes, entre elas a primeira solici-
208 tacao formal de construgcao de um bicicletario adequado na Celepar;



* criacdo de um mapa dos ciclistas (regulares, eventuais e candidatos).
Isso ajudou ndo so6 a identificar os possiveis grupos de funcionarios
que poderiam vir juntos ao trabalho ou as rotas ciclaveis que poderiam
ser usadas, como também a elaborar um plano de agao para os
interessados;

» gravagao de videodepoimentos com funcionarios dos mais diversos
setores da empresa;

» acompanhamento e orientagcao dos funcionarios que haviam declarado
que queriam ir de bicicleta para o trabalho. Essas pessoas foram
contatadas para confirmar o interesse e receberam a orientagao de
qgue necessitavam: algumas precisavam de companhia para comegar
a pedalar no transito, outras precisavam de auxilio para regular a
bicicleta ou escolher uma que fosse adequada e havia ainda os que
precisavam de aulas para aprender a pedalar melhor.

A repercussao do projeto foi tdo grande, que em pouco tempo gerou
matéria de TV, uma série de mensagens de interessados em adotar o
projeto em seus respectivos 6rgaos e rendeu parcerias com a Compa-
nhia de Saneamento do Parana (Sanepar) e a Escola Municipal Albert
Schweitzer. Posteriormente, o projeto foi aceito para ser apresentado em
eventos nacionais e internacionais, como o 17° Congresso Nacional da
ANTP, Curitiba — 2009 e o Towards Carfree Cities VIII, Portland — 2007.

O primeiro espaco especificamente destinado a estacionamento para
bicicletas foi fornecido em 2008, pela Fundagao Celepar (Funcel),
associagao de funcionarios que ficava num prédio contiguo a empresa.
O estacionamento era uma area parcialmente exposta ao sol e a chuva,
distante da entrada da empresa e atras das vagas para os carros, com o
acesso frequentemente prejudicado. Com o aumento continuo do numero
de ciclistas e a constante demanda por um local mais adequado, houve
a liberacdo temporaria de trés vagas cobertas de garagem durante o
Dia Mundial sem Carro de 2010. Logo em seguida, esse espago se tornou
um bicicletario e tinha capacidade para cerca de 30 vagas. A utilizagado
desse espaco durou pouco mais de um ano. Durante esse periodo,
houve um sensivel aumento de ciclistas na empresa, demonstrando que
a disponibilizagdo de um bicicletario protegido e proximo a entrada € um
fator significativo de incentivo a ciclomobilidade. Além dessas agdes,
a Celepar permitiu, ainda, a realizagdo de outros eventos, como uma
exposicao de bicicletas no sagudo principal e um debate com convidados
externos no auditério da empresa. Uma acdo que merece destaque séo
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0s passeios ciclisticos promovidos pela Funcel. No ano de 2013, foram
realizados ao todo quatro passeios, com a participagdo de aproxima-
damente 400 pessoas — muitas delas iniciantes —, incluindo funcionarios,
dependentes e convidados. Pessoas de todas as idades, inclusive crian-
¢as em cadeirinhas e bicicletas préprias, tiveram a oportunidade de expe-
rimentar a bicicleta como meio de transporte. Acdes como essa sao
importantes nao apenas por familiarizar os participantes com as pedaladas
no transito, mas também por tornar essas pessoas — mesmo as que sao
motoristas no dia a dia — mais conscientes e simpaticas a presenca de
ciclistas nas ruas. A avaliagdo dos participantes dos passeios ratifica essa
percepcao.

Os eventos apresentados neste capitulo foram os mais marcantes ao longo
dos ultimos nove anos. Vejamos agora como eles foram viabilizados.

Investimentos em transporte

Uma analise de como o dinheiro e os demais recursos sao gastos é
uma forma objetiva de avaliar as prioridades. Curitiba, por exemplo, em
2010 teve o orgamento para infraestrutura cicloviaria de R$ 2,27 milhdes
reduzido para R$ 26 mil, e nem mesmo essa quantia conseguiu ser
implantada (NASCIMENTO, 2011). Quanto a Celepar, apesar de nao existir
uma consulta publica desse tipo especifico de gasto, € possivel fazer uma
estimativa conservadora de alguns itens basicos.

Estacionamento para veiculos motorizados

Considerando-se apenas o custo basico com vigilantes dedicados ao
estacionamento mais o custo de ocupagdo da area, estima-se que a
Celepar gaste em torno de R$ 32.715,00 (PATRICIO, 2013). Custo mensal:
aproximadamente 37 salarios minimos. Isso sem contar as even-
tuais despesas com manutencédo, indenizacdo, acidentes e outros custos
nao divulgados. Os custos com a construgdo também nao foram informa-
dos, mas incluem: portdes eletrbnicos, cancelas, placas de sinalizacao,
pintura no asfalto, pavimentagéo, guaritas, instalagéo de piso intertravado,
colocacao de brita, barras de protecao, escadas de acesso, limpeza de
terrenos, entre outros.



Estacionamento para bicicletas

Até a presente data, ainda nao foi construido um estacionamento definitivo
para bicicletas no terreno préprio da Celepar, que tem vagas para mais
de 200 carros e dezenas de motos. O espacgo destinado as bicicletas é
itinerante — atualmente encontra-se num ponto afastado do estacionamento
para carros, ao lado do fumaédromo oficial da empresa —, possui capacidade
para apenas dez bicicletas e é exposto ao sol e a chuva. Ja foram registrados
casos de bicicletas tombadas, com pneus entortados e estouro de pneu
por causa da exposi¢cado ao sol. Num terreno alugado, também destinado
a estacionamento para carros, com capacidade para 100 veiculos, foi
instalado um toldo em seu ponto mais distante, com 25 suportes para
bicicletas.

A exigua area ocupada pelas bicicletas nao requer vigilantes adicionais e
0 custo com essa area, usando a mesma base de calculo do custo com a
area para carros, € de R$ 73,50. Custo mensal: aproximadamente 0,08
salario minimo.

Acodes de incentivo

Com relagédo as agdes realizadas ao longo dos anos, apesar de serem
internas a empresa, todas elas foram conduzidas por iniciativas pessoais
de funcionarios, sem despertar o interesse do corpo dirigente. Um dos
requisitos basicos para serem autorizadas era que fossem de custo zero.
Caso houvesse alguma despesa envolvida, era bancada pelos préprios
funcionarios voluntarios.

A notdria falta de interesse do corpo dirigente é refletida na opinidao dos
funcionarios que ja pedalaram para o trabalho. Uma pesquisa realizada
em dezembro de 2013 mostra que 40% dos ciclistas consideram a falta
de incentivo da empresa (quesito mais votado) como um dos fatores que
desestimulam a opcé&o pela bicicleta como modo de transporte. Ao passo
que a pratica de atividade fisica (26%), a rapidez (17%) e a consciéncia
ambiental (17%) sao os principais motivos para se usar a bicicleta para ir
ao trabalho na Celepar. Em 2005, o numero de ciclistas girava em torno de
20, com a presenca média de 5 bicicletas na garagem durante o horario
comercial. No final de 2013, esse numero cresceu para 87 ciclistas, entre
regulares e eventuais, com ocupacao de 15 a 20 vagas de paraciclo durante
o horario comercial.
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Conclusao

Para identificar o impacto efetivo de cada fator apresentado sobre a
ciclomobilidade, seria necessario ter coletado dados com mais rigor
e a intervalos mais curtos. Apesar disso, € possivel tirar algumas ligdes
importantes das informagbes disponiveis. Durante o periodo analisado
(2005-2013), houve um significativo aumento do niumero de funcionarios
que utilizavam a bicicleta para ir ao trabalho na Celepar (mais de 400%).
Devido a maior dificuldade em pedalar no transito, a falta de infraestrutura
e a inexisténcia de incentivos institucionais, € provavel que esse aumento
tenha sido motivado pelos préprios funcionarios, seja por razées pessoais
ou por ajuda mutua e a exemplo uns dos outros. Portanto, a promogéo da
ciclomobilidade pode ocorrer mesmo que seja conduzida por pessoas e nao
por corporagoes.

A inclusao e posterior retirada do bicicletario da garagem coberta préxima
a entrada tiveram um impacto sensivel respectivamente no aumento e
na reducdo que se seguiu do numero de ciclistas. Isso demonstra que,
apesar dos esforgos e das motivagdes individuais, a popularizagdo da
ciclomobilidade poderia ser acentuada, se houvesse apoio institucional.

Considerando-se a experiéncia acumulada nesses nove anos € 0s manuais
de referéncia disponiveis, listam-se, por ordem de importancia, as medidas
que podem ser adotadas futuramente pela empresa, para promover a
ciclomobilidade:

* Implantacdo de estacionamento adequado

— Bicicletario localizado préoximo a entrada, pelo menos tdo proximo
quanto a vaga de carro mais proxima da entrada, demonstrando respeito e
estimulando a pratica;

— espaco sinalizado;

— mobiliario protegido do sol e da chuva, para evitar o rapido desgaste das
pecas de tragdo e do freio, pois isso pode tornar a pedalada perigosa e
cansativa;

— piso plano, para facilitar o acesso e a fixagao das bicicletas e prevenir
acidentes;

— suporte estavel (em “U” invertido), permitindo apoio em diferentes pontos;
— area de facil circulagdo, mesmo com as vagas ocupadas, permitindo
aos ciclistas colocar e retirar suas bicicletas sem ter de carrega-las nem
esbarrar nas demais.



* Orientagcao e seguranga

E importante, especialmente para os iniciantes, receber orientagéo sobre
a conducao de bicicletas no transito e a legislacdo, bem como nogdes
basicas de manutencédo. Entretanto, mesmo ciclistas experientes podem se
beneficiar de oficinas regulares de capacitagéo.

* Acompanhamento do programa

Avaliar constantemente os ciclistas, suas motivacdes e dificuldades é
essencial para poder oferecer a eles condi¢gdes cada vez mais adequadas.
Dessa forma, é possivel ndo apenas aumentar o numero de pessoas
pedalando para o trabalho, mas fazé-lo de forma segura e eficiente.
 Oferta de incentivos adicionais

Existem iniUmeras formas de atrair novos ciclistas. Mesmo medidas que
precisem de pequenos investimentos diretos podem, a médio e a longo
prazo, trazer ganhos econdmicos, por ocasionar a redu¢ao de outros gastos
(estacionamento, afastamentos por problemas de saude, entre outros).
Algumas medidas conhecidas séo:

— concessao de 15 minutos de abono para quem vier de bicicleta;

— fornecimento de vale-bicicleta, para subsidiar a compra de bicicleta pelo
funcionario;

— disponibilizagao de bicicletas para empréstimo.

* Criacao de infraestrutura auxiliar

Quanto mais incentivo houver, mais pessoas vao considerar a opgéo de
pedalar para o trabalho. Por exemplo:

— chuveiros préximos ao bicicletario sdo um bom atrativo para aqueles que
vém de mais longe e/ou transpiram bastante;

— armarios para pertences pessoais, como roupa limpa, capa de chuva,
etc.;

— oficina e/ou ferramentas para reparos basicos.

* Realizagao de eventos ludicos e comemorativos

O reconhecimento da ciclomobilidade como algo positivo e bem-visto pela
empresa € um motivo a mais para que os funcionarios continuem pedalando
ou comecem a pedalar. Esses eventos podem assumir as mais variadas
formas, tais como: passeios, palestras, premiagdes, encontros, exposicoes,
ou qualquer outra atividade adequada para o ambiente de trabalho. Algumas
datas especiais podem ser instituidas no calendario da empresa para essas
celebragbes, como o Dia Mundial sem Carro ou o Dia de Bike ao Trabalho.

Essas s&o algumas das iniciativas que podem incentivar a ciclomobilidade.
As sugestdes aqui apresentadas, apesar de refletirem praticas ja testadas
e bem-sucedidas (TRANSPORTE ATIVO, MOUNTAIN BIKE BH, 2008;
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PATRICIO, 2013), certamente serdo mais eficazes se fizerem parte de um
planejamento sério e comprometido.
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Um atropelamento, uma morte, uma ideia e a agao

Em 1° de julho de 2013, Lylyan Karlinski Gomes, estudante
do 1° ano de Oceanografia da Universidade Federal de Santa
Catarina (UFSC), morreu atropelada por um 6énibus da empre-
sa Insular. O motorista atingiu a ciclista em uma das rotatérias
mais movimentadas da cidade, proximo a UFSC. Ela tinha
20 anos. A noticia de sua morte foi veiculada nos principais
meios de comunicagao da cidade e gerou protestos e debates
a respeito da segurancga do ciclista e do comportamento de
motoristas — em especial os que trabalham no transporte coletivo
— no transito de Florianodpolis:

Faltavam poucas pedaladas para Lylyan chegar a aula do curso
de Oceanografia na universidade quando ocorreu o acidente
com o veiculo da empresa Insular, por volta das 8h20min. A
estudante chegou a ser atendida pelo Corpo de Bombeiros e
encaminhada para o Hospital Universitario, onde houve tentativas
de reanimacao. Ela, porém, néo resistiu ao politraumatismo. No
local da queda nao ha ciclovia nem ciclofaixa e uma testemunha
que estava no 6nibus afirmou ter escutado uma batida na lateral
direita do veiculo e, em seguida, percebeu o cobrador gritar para
o motorista parar o veiculo. (UNIVERSITARIA morre..., 2013).

Motivados por esse e outros acidentes com bicicletas e énibus,
representantes da Associacdo dos Ciclousuarios da Grande
Florianopolis (ViaCiclo) e do coletivo Bike Anjo Floripa agendaram
uma reunido na viacado Insular/Estrela. A empresa, além de
estar envolvida na morte da estudante, era alvo de inumeras
reclamacoes de ciclistas, inclusive pelo atropelamento de uma
voluntaria do Bike Anjo, Thais Suzana Schadech, que tentou,
diversas vezes, agendar uma reunido com a diregdo da em-
presa, sem sucesso. Em 15 de julho de 2013, contudo, Thais e
outros trés ciclistas reuniram-se com trés funcionarios da em-
presa: o diretor-gerente, o responsavel pela segurangca do
trabalho e o chefe do Departamento de Sinistros. Durante a
reunido, discutiu-se o Codigo de Transito Brasileiro, as respon-
sabilidades dos modais de transporte e as possiveis iniciativas
para reduzir a agressividade e os acidentes perigosos no con-
vivio de ciclistas e motoristas de 6nibus.

Decidiu-se por dois encaminhamentos: a participacdo dos ci-
clistas na criagao de conteudo para o jornal interno da empresa,
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0 Ponto a Ponto, e o no Treinamento de Integracdo, evento que acontece
uma vez por més e reune motoristas e cobradores da empresa que
estdo retornando de suas férias. A ideia era comecar, de alguma forma,
a dialogar.

Em 18 de julho, ocorreu a primeira Integragéo, com palestra dos ciclistas
para os motoristas. No més seguinte, o Ponto a Ponto saiu com uma
mengao ao trabalho voluntario dos ciclistas na se¢ao da Comissao Interna
de Prevencao a Acidentes (Cipa). Em setembro, houve uma nova Inte-
gracao e criou-se, no Ponto a Ponto, a segao “Cantinho da Convivéncia”.
Nesse més, ciclistas de grupos de discussao nas redes sociais comegaram
a comentar as novas posturas dos motoristas no transito e a divulgar
imagens de ultrapassagens, tanto as erradas como as corretas, as quais
chegaram a empresa e geraram puni¢des administrativas aos motoristas
infratores.

Seguiram-se, desde entdo, quatro meses de integragbes e publicagbes
de dicas no jornal da empresa. A cada Integracdo, os ciclistas notaram
diferenca na receptividade dos motoristas dentro e fora da empresa.
A Insular/Estrela comecgou a receber elogios nas redes sociais pela forma
com que os motoristas passaram a agir e a convivéncia melhorou:

O coordenador do Bike Anjo Floripa, Vinicius Rosa, disse que as mudancas
no comportamento da direcao e dos motoristas séo visiveis, tanto no espago
da empresa como nas ruas. “O técnico de seguranga do trabalho [da Insular/
Estrela)], Luiz Carlos Teixeira, desabafou que antes de nos conhecer tinha la
suas duvidas sobre o convivio entre bicicletas e 6nibus nas ruas, mas que aos
poucos tem visto cada vez mais como o assunto € importante e necessario”,
ressaltou.

De fato, os ciclistas sdo muito bem recebidos. E cada vez mais motoristas e
cobradores participam com perguntas e suas proprias experiéncias.” (VIACICLO
celebra..., 2013).

Ap6s a divulgacao da iniciativa com a Insular/Estrela, o Bike Anjo Floripa e
a ViaCiclo passaram a ser procurados por outras empresas de transporte
coletivo de Florianopolis. A Canasvieiras Transportes e a Transol entraram
em contato e agendaram reunides para repetir a atuagdo dos ciclistas em
seus treinamentos.

A Canasvieiras ja havia iniciado um trabalho com um grupo de ciclistas
atletas, que costumam ftreinar nas vias nas quais a empresa atende.
A intencdo passou a ser de dialogar também com o ciclista urbano sobre



como tornar a convivéncia no transito mais pacifica. Além disso, a empresa
iniciou uma campanha de conscientizagao por meio de panfletos e busdoor.
JaaTransol, que atende linhas principalmente na regido central e nos bairros
mais populosos de Florianopolis, pediu que os ciclistas conhecessem sua
estrutura e contribuissem para o treinamento dos motoristas por meio da
gravacao de videos educativos.

Bike Anjo Floripa

Imagem 2 — Busdoor em 6nibus da Canasvieiras e treinamento com motoristas da empresa, que os coloca
“na pele” de ciclistas

Pesquisa aponta mudanca positiva

Em janeiro de 2014, a ViaCiclo e o Bike Anjo Floripa prepararam uma bre-
ve pesquisa de opinido, andnima, via Internet, para mensurar os resultados
das iniciativas com as empresas de transporte coletivo no dia a dia dos ci-
clistas da Grande Florianopolis (PESQUISA Ciclistas..., 2014).

A pesquisa foi elaborada pelo grupo e divulgada no dia 14 de janeiro de
2014, por meio da rede social Facebook, em grupos de discussdo de ci-
clistas da regiao, e compartilhada por muitos perfis. Em 24 horas, 100 res-
postas foram recebidas e seus dados contabilizados por meio da plata-
forma Google Drive. A metodologia utilizada foi a de perguntas e res-
postas, sendo uma questdo de assinalar mais de uma opcao, trés ques-
tdes de assinalar apenas uma opgao e uma questao discursiva (opcional),
que pedia para os ciclistas deixarem seu depoimento sobre as possiveis
mudangas no comportamento de ciclistas e motoristas de Onibus de
julho/agosto a dezembro/janeiro.

Na primeira pergunta, solicitou-se aos ciclistas que selecionassem, de uma
lista, as empresas de transporte coletivo que eles encontravam com
mais frequéncia no transito quando pedalavam. A maioria (85%) declarou
encontrar os 6nibus das trés empresas que dialogaram com o Bike Anjo
Floripa e com a ViaCiclo.
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Que empresas de 6nibus vocé costuma
encontrar em suas pedaladas?

Biguagu/Emflotur 16 respostas (7%)
Canasvieiras 52 respostas (22%)
Estrela/lnsular 64 respostas (27%)
Jotur 14 respostas (6%)
Transol 83 respostas (36%)
Outra 4 respostas (2%)

A segunda e a terceira perguntas tratavam da percepgdo dos ciclistas
quanto as interagbes que tinham com os Onibus. Segundo 71% dos
respondentes, antes de julho de 2013 essas interagbes eram “sempre
negativas” ou “relativamente negativas”. Apos julho de 2013, foram assi-
naladas como “sempre positivas” ou “relativamente positivas” por 59% dos
que responderam a pesquisa.

A quarta pergunta questionava a percepgdo de mudanga na convivéncia
entre ciclistas e motoristas de 6nibus. A mudanga foi considerada posi-
tiva por 63% dos respondentes. Outros 32% nao perceberam mudanca,
5% nao quiseram opinar e nenhum participante assinalou que houve mu-
danca de cunho negativo.

Os depoimentos deixados na questdo discursiva abordavam principalmen-
te relatos de ciclistas que perceberam mudangas em alguns dos motoristas
de 6nibus que encontravam, mas nao em todos eles. Muitos relataram
atitudes mais pacientes e cautelosas de motoristas nas ultrapassagens.

Continuidade e futuro

O planejamento para os proximos seis meses, até que a iniciativa complete
um ano de atividade, é de continuar frequentando os treinamentos da
Insular/Estrela e desenvolvendo materiais de conscientizagao para o jornal
interno. Quanto as demais empresas, a ideia € também manter a parceria
voluntaria e gratuita, na tentativa de seguir colhendo resultados positivos.
O presidente da ViaCiclo, Luis Antonio Peters, disse, em entrevista pes-
soal realizada em 13 de janeiro de 2014, que o objetivo final era levar essa
proposta também para a educacido de motoristas profissionais em empre-
sas transportadoras e motoristas de taxi e conseguir chegar as autoes-
colas e as orientagdes do Departamento Estadual de Transito de Santa
Catarina (Detran-SC).



Depoimentos

Estes sdo alguns dos depoimentos an6nimos deixados na pesquisa de
opinido pelos ciclistas que responderam a questao discursiva opcional.

“Certamente ainda ha muito o que se fazer para humanizar o transito em
nossa cidade, mas esse foi um passo importante. Parabéns!”

“Percebi que as atitudes dos motoristas melhoraram visando respeito para
com os ciclistas. Pelo menos no trajeto que eu fago e com a empresa com
que eu me desloco, noto que em situagdes de perigo os motoristas acabam
dando (na maioria das vezes) preferéncia aos ciclistas e respeitando
também a distancia minima de 1,5 metro.”

“Ndo ha duvida que mudou pra melhor. Muitos passaram a enxergar 0s
ciclistas, coisa que ndo acontecia antes, ou acontecia muito raramente. Hoje
diria que a falta de respeito é a excegdo de apenas uma pequena parcela
dos motoristas, muitos deles ainda da Insular. Parabéns pelo trabalho!”

“Motoristas de 6nibus correm demais! Ja tomei uma ou duas fechadas
de motoristas de transporte coletivo que inicialmente se afastaram a
distdncia adequada, porém acredito que esqueceram quédo grandes séo
seus veiculos e retornaram a pista antes da hora. Porém meus problemas
mais recorrentes s&o com carros que me ignoram como ciclista e passam
proximos a mim sem sequer reduzir a velocidade. Tento ocupar uma parte
maior da faixa para evitar isso. E como motorista mesmo, noto que as
pessoas ndo entendem os ciclistas nas ruas, pois buzinam e me d&o sinal
de luz quando aguardo atras de um ciclista para ultrapasséa-lo.”

“Acho que criar esse vinculo de respeito e até unidao entre esses dois
agentes do transito — tdo marginalizados — é fundamental. Quanto aos
motoristas, a insisténcia na questao das ultrapassagens seguras ja tem
surtido efeito, principalmente com motoristas de 6nibus. Inclusive, nesse
ultimo semestre aconteceram momentos pra mim até entao inéditos: por
mais de uma vez fui ‘escoltada’ pér um 6nibus (que reduziu a velocidade
e/ou ligou o pisca) esperando a condi¢do ideal para me ultrapassar. Isso é
emocionante — perceber que estdo valorizando tua vida em cima da bicicleta
—, por mais que devesse ser algo trivial. Acho também que as sinalizagbes
poderiam ser mais bem aproveitadas e compreendidas, tanto por ciclistas
quanto por pedestres e motoristas. Acredito na importancia de um trabalho
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em conjunto com o Detran, a fim de orientar melhor motoristas com relagdo
a pedestres e ciclistas.”

“Motoristas de varias empresas ainda continuam com a mesma mania
desgracada de tirar fina de ciclista, ou seja, passam muito perto de nds e
quase sempre muito rapido. Acredito que pensam que somos cones pra
tirar fina... Isso ainda precisa melhorar e muito, pois varios motoristas, ainda
que instruidos a respeitar os ciclistas, continuam ndo respeitando, e alguns
ficaram bem piores depois de julho de 2013.”

Chega de ghost bikes

Um dos depoimentos coletados na pesquisa, apesar de anénimo, certamen-
te foi deixado pelos pais da Lylyan, ciclista atropelada e morta em 1° de
julho de 2013. Com ele, fica nossa concluséo deste trabalho, inspirado nela,
que esperamos continuar sem que haja mais uma vida ceifada e uma nova
ghost bike instalada em Floriandpolis.

“A nossa experiéncia foi fatal, levando a morte em um acidente minha
filha na entrada da universidade. Uma jovem maravilhosa, sempre de
bem com a vida e com as pessoas, foi interrompida brutalmente, vindo
a falecer de mdiltiplas fraturas, levando a parada cardiaca ainda no local.
O 6nibus, como se nao bastasse derruba-la, ainda passou sobre o seu
corpo. Entdo ndo ha dor maior para nés, pais. Que pena interromper uma
vida assim, no inicio da plena idade.”
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Introdugao

O Desafio Intermodal, evento que ocorre todo ano em diversas
cidades do Brasil e do mundo, consiste em reunir varios modais
de transporte diferentes saindo ao mesmo tempo de um mesmo
local em horario de pico e devendo chegar a um destino comum.
Segundo Lacerda (2014), o desafio teve inicio no Brasil em 2006,
no Rio de Janeiro, por iniciativa da Associagcao de Transporte
Ativo.

Em 2007 ocorreu pela primeira vez em Curitiba, e vem sendo
feito todo ano desde entdo, estando em sua sexta edigdo no
ano de 2012. O Desafio tem como objetivo avaliar diversos
modais de transporte, individuais ou coletivos, motorizados ou
nao motorizados, em um percurso predefinido, com ponto inicial,
intermediario e final, buscando encontrar dificuldades de cada
modal e ainda qual se mostra mais eficiente.

Segundo Belotto (2009), os critérios para avaliagdo englobam
quesitos qualitativos e quantitativos. Além de medir tempo e custo
dos deslocamentos (que inclui o estacionamento dos veiculos
em local adequado), a comissdo organizadora pode optar por
critérios de avaliagdo da qualidade dos deslocamentos, poluigao
emitida, gasto de energia ou combustivel e outras variaveis.
Todos os participantes devem obedecer as leis de transito. Em
Curitiba, sdo avaliados os quesitos: tempo de viagem, polui¢ao
produzida e custo.

Além do evento em si, o Desafio visa, baseado em seus
resultados, o estudo da mobilidade urbana, com objetivo
de mostrar a sociedade as maneiras de deslocamento mais
eficientes. Dessa forma, foi realizado um estudo que consiste
em fazer uma avaliacdo da VI Edicao do Desafio Intermodal
de Curitiba, usando o método da Analise Hierarquica — Analytic
Hierarchy Process, ou AHP, como é conhecido.

Analytic Hierarchy Process (AHP): Processo da Analise
Hierarquica

O Analytic Hierarchy Process (AHP) € um método de auxilio
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para tomada de decisdes, criado por Thomas Saaty em 1970, na
Universidade da Pensilvania. Desde entédo, tem sido amplamente usado
e estudado em todo o mundo. A ideia basica do AHP é que um problema
decisorio complexo fosse subdividido em problemas menores que serao
abordados separadamente, para depois serem agregados e assim chegar
a solucao final para o problema complexo maior. De acordo com Gomes
(2007), o método de analise hierarquica € um dos métodos multiatributo
mais utilizados e difundidos no mercado mundial. Ele € util quando equipes
estdo envolvidas em problemas complexos, especialmente aqueles que
necessitam de percepcdo humana e cuja resolugdo tera percussao de
longo prazo.

No método o problema é estruturado em niveis hierarquicos, o que facilita
a melhor compreenséo e avaliagdo do mesmo. De acordo com Bodrnia e
Wernke (2001), a ordenagdo hierarquica possibilita ao decisor ter uma
visualizagdo do sistema como um todo e de seus componentes, bem como
das interagbes desses componentes e o0s impactos que eles exercem
sobre o sistema. O quadro 1 apresenta um modelo genérico da estrutura
hierarquica do AHP.

Quadro 1 —Modelo de Estrutura Hierarquica do AHP

PROBLEMA DECISORIO

)

CRITERIO 1 CRITERIO 2 CRITERIO i CRITERIO N
/\ ."'...'
..
.
ALTERNATIVA 1 SuBCRITERIO 1 SUBCRITERIO N
ALTERNATIVA N ALTERNATIVA 1 ALTERNATIVA 1
ALTERNATIVA N ALTERNATIVA N

Fonte: PASSOS (2002)

O Desafio

O VI Desafio Intermodal de Curitiba aconteceu no dia 31 de agosto de
2012, as 18 horas, e contou com cerca de 40 participantes, distribuidos
nos seguintes modais: carro, moto, énibus, bicicleta, a pé e correndo, e as
variagdes, que sao bicicleta elétrica, 6nibus + a pé, 6nibus + bicicleta. O
ponto inicial foi no Campus Politécnico da Universidade Federal do Parana
(UFPR), passando pelo Escritorio Verde da Universidade Tecnoldgica
Federal do Parana (UTFPR) e a chegada a Praca Santos Andrade.
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VI Desafio Intermodal de Curitiba, 2012

Nessa edicdo, a bicicleta elétrica foi a primeira a completar o trajeto, em
16 minutos e 40 segundos, seguida por outra bicicleta elétrica em segundo
lugar e com uma motocicleta chegando em terceiro. O primeiro corredor
apareceu na 9?2 posi¢do, enquanto o primeiro carro apareceu apenas na
102. O primeiro usuario de dnibus chegou na 162 posigao, o primeiro usuario
de 6nibus + a pé em 182, o primeiro carro elétrico em 192, e por ultimo, o
primeiro participante a pé chegou apenas na 342 posigao.

A analise

Para fazer uma melhor analise do VI Desafio Intermodal de Curitiba, foi feita
a aplicagdo da Analise Hierarquica (método AHP). Dessa forma, cada item
pode ser estudado e analisado de forma separada, gerando no final um
resultado do problema geral, baseado no resultado de cada subproblema
com um peso agregado a cada item. Com esse peso, € possivel fazer
comparagdes entre subproblemas nédo relacionados de maneira racional e
consistente.

No caso do Desafio Intermodal, os itens a serem avaliados sdo: tempo,
custo, seguranga, conforto e praticidade, cada um tendo notas de 1 a 5.
Para os dois primeiros itens (tempo e custo), sdo usadas as médias do
resultado final do desafio, ou seja, tempos e custos finais de cada modal.
O menor tempo leva nota 5, o maior tempo leva nota 1, e demais tem seus
valores determinados por interpolagdo (mesma coisa para o custo). Para
os outros trés itens (seguranga, conforto e praticidade), foram usados os
dados de um questionario respondido pelos participantes do desafio, onde
cada um fornece uma nota para quesito no modal em que participou. Com
esses resultados, é gerada uma média de cada quesito para cada modal.
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Paraageracao da hierarquia entre os quesitos, foi aplicado outro questionario
aos alunos da disciplina de Engenharia de Trafego no curso de Engenharia
Civil da UFPR, e divulgado também online via redes sociais, usando a
plataforma Google Docs. Nesse questionario, era respondido, analisando
cada combinacéo de quesitos, qual é o considerado mais importante pelo
leitor. Assim, foi possivel montar a hierarquia do problema, desde o que foi
considerado mais importante, até o menos importante, cada um com um
valor de 0 a 1, somando 1 no total.

Com todos esses dados, pode ser montada a estrutura final da AHP, sendo
estes os resultados finais:

TABELA 1 - Resultado do questionario com a analise da combinagao de quesitos

Quesito avaliado Valor
Tempo 0,168
Custo 0,213
Seguranca 0,308
Conforto 0,149
Praticidade 0,162

Tabela 2 — Resultado com as notas de cada modal

Modal e Tempo Custo Seguranca | Conforto | Praticidade
Bicicleta 5 5 23 3,6 4,5
Onibus 1 1,04 3,9 3,7 4,3
Apé 1,65 5 2,6 4,1 4,3
Carro 3,05 2,36 4,6 5 4.1
Motocicleta 4,45 1 3 3 4
Onibus + a pé 2,34 3,78 2,8 2,8 35

Por fim, multiplicando-se as tabelas e somando os resultados dos quesitos
de cada modal, temos o resultado final por meio da Analise do AHP.

Tabela 3 — Resultado final pelo método AHP

Modal Hierarquia Nota
Bicicleta 1° lugar 3,88
Carro 2° lugar 3,84
Apé 3° lugar 3,45
Onibus + a pé 40 lugar 3,04
Motocicleta 5° lugar 2,98
Onibus 6° lugar 2,84




Conclusao

Baseando-se nos resultados, pode-se observar que os baixos custos e
tempos da bicicleta foram determinantes para sua colocagcdo em primeiro
lugar. No caso do carro, apesar do alto custo e tempo mediano, a seguranga
foi determinante, deixando-o em segundo lugar. As baixas notas do 6nibus
e o fato de ter ficado em ultimo mostra por que a evasao do sistema de
transporte publico vem sendo t&o alta.

Sabe-se que para a obtengcdo de uma cidade com mobilidade urbana
sustentavel é necessario énfase ndo somente no transporte coletivo, mas
também nos modos ndo motorizados. O que se vé com os resultados do
VI Desafio em Curitiba e com a analise feita pela AHP é a necessidade
da adogao de uma politica publica voltada nessa area, reduzindo assim
congestionamentos, polui¢cdo, acidentes, e, em contrapartida, melhorando
a seguranga, conforto e qualidade de vida tdo desejados pelos cidadaos.
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Em meados de 2002, optei pela bicicleta como principal meio
de transporte urbano. Comecei utilizando-a para o deslocamento
casa-universidade-casa. Essa escolha estava diretamente rela-
cionada a questbes econdmicas, pois seu custo era bastante in-
ferior, comparado ao que teria usando meu automoével. No de-
correr da graduagdo em Ciéncias Bioldgicas, tive a oportunidade
de estudar Educacao Ambiental e participar de formacdes sobre
o tema. Gragas aos conhecimentos adquiridos entdo, optar pela
bicicleta estava além do fator econbmico, inseria-se no viés
ambiental.

Minha relagdo com a bicicleta tornou-se mais forte a partir do
momento em que conheci a Associacao Blumenauense Pro-
-Ciclovias (ABC), instituicdo ndo governamental fundada em
margo de 1997, constituida de voluntarios, cujo objetivo é incen-
tivar o uso da bicicleta, quer como transporte, quer por lazer, vis-
tos os beneficios proporcionados tanto a seus usuarios quanto
a cidade em geral. Na ABC, vislumbrei melhor tais beneficios,
a legislagao, os direitos e deveres do ciclista e a relagdo com
0 poder publico municipal. Atualmente ocupo o cargo de pre-
sidente da instituicao.

Em 2012, depois de pouco mais de dez anos usando a bicicleta
como mobilidade urbana, passei a controlar meus deslocamentos
casa-trabalho-casa, com o objetivo de obter informagdes que
pudessem, de alguma maneira, contribuir para investimentos e
incentivos voltados a bicicleta como forma de mobilidade, tanto
como transporte quanto por lazer. Na época, atuando como pro-
fessor de Ciéncias Bioldgicas, registrei meus percursos para uma
escola da rede estadual (Trajeto 1, Quadro 1).

No ano seguinte, fui contratado pelo municipio de Blumenau
para trabalhar em uma escola do campo, de Educagéo Basica.
Foi ai que iniciei o controle do Trajeto 2 (Quadro 1). Dessa vez,
os deslocamentos casa-trabalho-casa aumentaram significati-
vamente (de 17 para 54 quildbmetros) e o periodo de contrato
dobrou (de cinco para dez meses). Entao, elaborei uma planilha,
na qual controlava os dias de trabalho, a forma de locomocao e a
quantidade de deslocamento.



Quadro 1 - Formas e quantidades de deslocamento nos trajetos 1 e 2

Trajeto 1 Trajeto 2
(deslocamento (deslocamento
casa-trabalho-casa: 17 km) casa-trabalho-casa: 54 km)
Periodo 18/7/2012 a 21/12/2012 18/2/2013 a 20/12/2013
Local | Escola Estadual Hercilio Deeke | Escola Municipal Erich Klabunde
.E De bicicleta 1.751 km (103 dias) 7.429 km
% De carro 34 km (2 dias) 540 km
§ De 6nibus 17 km (1 dia) 54 km
§ Total 1.802 (106 dias) 8.023 km

Fonte: O autor

Aproximadamente 92% dos deslocamentos foram realizados de bicicleta.
Abrir m&o do carro e optar pela bicicleta € uma maneira de evitar a emissao
de poluentes na atmosfera. Sabe-se, por meio da Equacao Estequiométrica,
que a combustédo de um litro de gasolina no motor retira 2,597 quilogramas
de oxigénio da atmosfera e langa 2,285 quilogramas de gas carbdnico. Com
base no consumo de combustivel de um veiculo popular, nesses 7.429
quildmetros pedalados, ao mesmo tempo em que evitei langar 1.529,00
quilogramas de gas carbdnico na atmosfera, dela evitei retirar 1.738,00 quilo-
gramas de oxigénio do ar que respiramos.

Resultados

Os resultados apresentados nos trajetos 1 e 2 mostram que é possivel utilizar
a bicicleta como forma de mobilidade urbana. Claro que para chegar aque-
les numeros houve um processo gradativo. Tudo comegou com um simples
trajeto, de cinco quildmetros, entre casa e universidade. Mas é necessario
comegar. Os beneficios gerados s&o, entre outros tantos, qualidade de vida,
responsabilidade ambiental, economia, satisfagdo e uma nova percepgao.

O ideal é que o poder publico também tenha essa visao, que consiga visualizar
a bicicleta como uma saida para o caos urbano, que invista de forma iguali-
taria em mobilidade urbana e incentive campanhas educacionais voltadas para
a seguranga do ciclista. Dessa maneira, a chance de termos cidades mais

humanas é muito maior.
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Os padrées de deslocamento dos individuos e populacbes
apresentam estreita relagdo com suas condigbes de saude,
seja por influéncia direta das consequéncias de um modo de
transporte sobre o cotidiano, seja por a¢des indiretas dos
padrdes de deslocamento sobre outros determinantes de saude,
como as relagdes sociais e o estimulo ao uso dos espacgos
publicos (KOHL et al., 2012). Um estudo longitudinal com
dinamarqueses adultos indicou, por exemplo, que a taxa de
mortalidade entre trabalhadores que pedalavam para o trabalho
foi 28% menor que a observada para os demais trabalhadores
(ANDERSEN et al., 2000). Similarmente, um estudo de coorte
chinés com seguimento médio de 5,7 anos (67 mil mulheres)
encontrou reducdo no risco de morte prematura em mulheres
que caminhavam ou pedalavam como forma de transporte
(MATTHEWS et al., 2007).

O deslocamento ativo apresenta-se também como um
importante aliado no combate a epidemia mundial de doencas
cronicas nao transmissiveis (DCNT). Em 2007, cerca de 72%
das mortes no Brasil foram atribuidas as DCNTs (doengas
cardiovasculares, doengas respiratorias crénicas, diabetes,
cancer e outras), cenario ndo muito diferente em diversos outros
paises (SCHMIDT et al., 2011). Uma meta-analise de estudos
prospectivos demonstrou efeito protetor global do deslocamento
ativo (caminhada e bicicleta) sobre o risco de doengas
cardiovasculares da ordem de 11% (HAMER; CHIDA, 2008). Para
uma melhor compreensao desse efeito, existe a necessidade de
analisarmos aspectos mediadores da relagdo entre caminhada
e doengas cardiovasculares, como a adiposidade (BOONE-
HEINONEN et al., 2009; GORDON-LARSEN et al.,, 2009).
Nesse sentido, ainda ha poucos estudos na literatura que tratem
da relacdo entre deslocamento ativo e adiposidade, tanto em
adultos (BLAIR; CHURCH, 2004; SAUNDERS et al., 2013) como
em criangas (LEE; ORENSTEIN; RICHARDSON, 2008).

Estudo recente sobre caminhada e bicicleta como formas de
deslocamento e niveis de obesidade, realizado em paises
desenvolvidos, encontrou relacao inversa entre a frequéncia
do deslocamento ativo e prevaléncia de obesidade, indicando
o potencial da promocéao do deslocamento ativo para a reducéo
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dos niveis globais de obesidade (BASSETT et al., 2008). Essa mesma
relagéo inversa foi encontrada em estudos transversais dos Estados Unidos
(GORDON-LARSEN et al., 2009), Dinamarca (SMITH; BORCH-JOHNSEN;
JORGENSEN, 2007) e Brasil (PEIXOTO; BENICIO; JARDIM, 2007), muito
embora esses estudos parecam sofrer com um possivel confundimento
residual em virtude do n&o ajuste por importantes variaveis, como consumo
alimentar e demais tipos de atividade fisica. Limitacbes semelhantes
podem ser observadas em estudos que encontraram associagao inversa
entre tempo de uso de automével (FRANK; ANDRESEN, SCHMID, 2004;
DUNTON et al., 2009) ou posse de veiculo (PARRA et al., 2009) e excesso
de peso. Ha, ainda, evidéncias do papel benéfico do deslocamento ativo
para outras doengas, como o diabetes (PUCHER et al., 2010), para a
aptidao fisica de criangas (VOSS; SANDERCOCK, 2010) e para os niveis
globais de atividade fisica em criangas (LEE; ORENSTEIN; RICHARDSON,
2008) e adultos (PUCHER et al., 2010).

Cobeneficios a saude da promog¢ao do deslocamento ativo

Além do papel benéfico direto da pratica de atividade fisica durante os
deslocamentos cotidianos, é preciso considerar os beneficios indiretos
do deslocamento ativo no contexto da mobilidade urbana. O transporte
motorizado movido a queima de combustiveis fésseis € 0 modo mais usado
de transporte da maioria da populagdo — principalmente nos paises de
renda alta ou média — e responde por parcela consideravel da emisséo de
material particulado sélido na atmosfera. A redugéo na qualidade do ar tem
participagdo importante na carga de Doencgas Cronicas Nao Transmissiveis
(DCNT), sobretudo com relagéo a doengas respiratorias créonicas (COOPER
et al., 2009) e doencas cardiovasculares (FRANK et al., 2006). Além disso,
o transporte motorizado também ¢é responsavel por parcela significativa da
poluicdo sonora nos centros urbanos, fator associado a diversos problemas
de saude, como disturbios do sono, irritabilidade, estresse, fadiga, risco
cardiovascular aumentado e problemas auditivos (ISING; KRUPPA, 2004;
PIRRERA; DE VALCK; CLUYDTS, 2010). Estudo preditivo sobre diferentes
cenarios de mobilidade urbana (WOODCOCK et al., 2009) projetou uma
redugdo expressiva na emissdo de didoxido de carbono ao estudar os
possiveis impactos de diferentes estratégias para a reducao da emissao de
gases do efeito estufa sobre cenarios futuros em Londres e Nova Délhi para
0 ano de 2030, no cenario que considerava apenas a substituicdo de uma
pequena parte das viagens por transporte motorizado pelo deslocamento
ativo. Esse cenario elaborado pelos pesquisadores assume niveis de



pratica de deslocamento ativo similares aos ja praticados em cidades do
norte da Europa, como Amsterda e Copenhagen.

O deslocamento ativo, por seu carater transdisciplinar, esta intimamente
relacionado a diversos aspectos da saude das pessoas e de seu habitat,
em consonancia com o modelo de determinagéo social de saude e também
com o conceito de ‘justica ambiental’ como forma de assegurar a equidade
na saude (BARTON; GRANT, 2006). Ao mesmo tempo, vé-se que agdes de
promocao do deslocamento ativo tem o potencial ndo s6 de aumentar sua
pratica, mastambém de impactar positivamente em muitos dos determinantes
sociais de saude, como a preservacao dos recursos naturais ou o incremento
do controle social, estabelecendo, assim, um ciclo virtuoso na melhoria das
condicdes de saude da comunidade. Por exemplo, os contatos incidentais
promovidos pelo habito de caminhar e pedalar parecem influir positivamente
na comunidade, pois estdo relacionados com o fortalecimento do senso
de pertencimento (WOOD, FRANK; GILES-CORTI, 2010). Mais ainda, é
possivel observar uma associacio direta entre a interacdo com espacos
e pessoas familiares e experiéncias diarias positivas, como a felicidade,
especialmente entre os mais velhos (OISHI et al., 2011). Presumivelmente,
a pratica do deslocamento ativo, em comparagao com qualquer outro modo
de deslocamento, tem o maior potencial de favorecer a familiarizagdo a um
lugar e a relagao entre diferentes pessoas. O sociologo Marc Augé pontua
que o “repovoamento” dos espagos comuns tem o poder de devolver a
esses espacos a condigdo de lugares publicos, diminuindo as areas que
o autor convenciona chamar de nao lugares, locais sem relagdo afetiva
com a maior parte das pessoas que por ali circulam, ambientes propicios a
delinquéncia e a exclusao social (AUGE, 1995).

Agravos a saude relacionados a pratica de deslocamento ativo

Adespeito dos efeitos positivos diretos e indiretos da pratica de deslocamento
ativo sobre a saude da populagao, existem riscos a saude relacionados
a sua préatica que ndo podem ser ignorados. E preciso considerar, por
exemplo, um possivel incremento da exposicdo a poluicdo atmosférica
nos individuos que optam pelo transporte ndo motorizado, tema de intensa
discussédo na literatura cientifica recente, ainda sem evidéncias conclusivas
(TSAI; WU; CHAN, 2008; MORABIA et al., 2009; MORABIA et al., 2010;
ZUURBIER et al., 2010; BOOGAARD et al., 2009). Ha inumeros fatores que
influenciam a comparagao dos niveis de exposigcao a poluigdo atmosférica
entre os modos de transporte, como o tipo de poluente analisado (diferentes
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tipos de material particulado, compostos organicos volateis, mondxido
de carbono, entre outros), as condi¢des climaticas, as caracteristicas do
trajeto e as particularidades do veiculo. Essa circunstancia traz um desafio
metodolodgico para estudos sobre o tema (TSAI; WU; CHAN, 2008; MORABIA
et al., 2009). A despeito das incertezas, a hipétese mais aceita € a de que
a exposicao a poluicdo do ar entre praticantes de deslocamento ativo e
usuarios dos principais modos de transporte difere pouco, principalmente
quando ciclistas e pedestres deslocam-se por vias menos movimentadas
(MORABIA et al., 2009; MORABIA et al., 2010; ZUURBIER et al., 2010;
BOOGAARD et al., 2009).

Outro importante fator de risco a saude relacionado com a pratica de
deslocamento ativo sdo os 6bitos e lesdes ligados ao transito. No Brasil,
a taxa de mortalidade relacionada ao transito manteve-se em torno de 23
por 100 mil habitantes entre 1998 (ano da criagdo do novo Codigo Nacional
de Transito) e 2007, sendo o pedestre a principal vitima ao longo de todo o
periodo (REICHENHEIM et al., 2011). Em 2007, a mortalidade de pedestres
foi de 6,2 por 100 mil habitantes, o que correspondeu a 34,6% de todos
0s obitos ligados ao transito, envolvendo, principalmente, individuos com
mais de 40 anos de idade (REICHENHEIM et al., 2011). Chama a atencao,
também, o aumento continuo da mortalidade de ciclistas no periodo entre
1996 e 2007 (REICHENHEIM et al., 2011).

Ainda assim, segundo evidéncias recentes, a substituicdo do transporte
motorizado por formas ativas de deslocamento parece trazer beneficios
substancialmente maiores do que prejuizos, tanto no plano social quanto
no individual (HARTOG et al., 2011). Note-se, ainda, que ha evidéncias
do aumento da seguranga no transito a partir do aumento na frequéncia
de deslocamentos ativos, o que pode ser explicado pelo efeito safety-in-
numbers, ou seja, a medida que mais pessoas caminham e pedalam, menor
se torna a chance de haver um acidente envolvendo pedestres ou ciclistas
(JACOBSEN, 2003). Em outras palavras, o aumento da exposigéo ao fator
de risco no plano individual acaba por promover uma reducdo daquela
exposigao sobre o risco populacional de ocorréncia do evento negativo.
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Introdugao

A inatividade fisica aumenta o risco de desenvolver diversos
tipos de agravos nao transmissiveis, diminuindo, assim, a
expectativa de vida(1). Apesar desses maleficios a saude, cerca
de 30% da populagdo mundial e 50% da populagao brasileira(2)
nao atingem as recomendacgdes minimas de pratica de atividade
fisica(3).

Atualmente, diversas intervencbes tém sido implementadas
e criadas para a promogado de atividade fisica(4). Porém, as
intervencdes tém como objetivo proporcionar a atividade fisica
durante o lazer e na maioria dos casos sdo realizadas em
academias ou centros esportivo(5), fazendo com que exista uma
barreira relacionada ao local favorecendo uma rapida desisténcia
de sua pratica(6,7).

O transporte é uma atividade normalmente utilizada na
vida diaria das pessoas, e incentivar a pratica do transporte
ativo pode aumentar o nivel de atividade fisica total de seus
praticantes(8). Entre os tipos de transporte ativo, a bicicleta vem
recebendo grande atengéo(9), por trazer diversos beneficios a
saude(10), ser capaz de diminuir a emissao de gases poluentes
e o transito, além de apresentar baixo risco de acidentes e
exposigado a poluigdo do ar(11). Entretanto, para a criagdo de
intervencoes efetivas para a promogéo do uso da bicicleta como
meio de transporte, a identificagdo dos indicadores de ambiente
construido e individuais associados com esse comportamento
se faz necessaria. Desse modo, o objetivo do presente estudo foi
verificar a associagéo entre indicadores do ambiente construido
e variaveis individuais com o uso de bicicleta como meio de
transporte em adultos da cidade de Rio Claro (SP).

Metodologia

O estudo foi de carater transversal de base populacional. As
coletas foram realizadas durante 2007 e 2008 na cidade de Rio
Claro (SP), que apresenta area territorial de 1.498 km?, densidade
demografica de 373,47 (hab./km?), populagéo de 187.63712 e
indice de Desenvolvimento Humano de 0,82513. A populagéo-
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alvo do estudo foram pessoas residentes na area urbana, com mais de 20
anos de idade e que moravam ha mais de um ano na cidade. Por meio de
um processo de amostragem aleatoria, estratificada por setor censitario,
foram selecionados os adultos moradores que seriam entrevistados.
A cidade contém 200 setores censitarios e 100 setores impares foram
selecionados para o estudo. Em seguida, foram selecionadas oito casas,
por meio de sorteio, de cada setor totalizando 800 casas que foram
incluidas no estudo. Todos os moradores com mais de 20 anos de idade,
que nao apresentavam incapacidade motora severa (tetraplégicos, paralisia
cerebral, etc.) e incapacidade mental, foram entrevistados. O presente
estudo teve aprovacdo do Comité de Etica em Pesquisa da Universidade
Estadual Paulista (n° 0848) e cada participante recebeu informagbes sobre
o termo de consentimento antes da coleta de dados.

O questionario foi aplicado em forma de entrevista individual e o tempo de
duragao média para aplicagédo foi de 60 minutos. Adotou-se como critério
de recusa o fato do morador ter se recusador a responder o questionario ou
apos trés visitas (duas do entrevistador e uma do pesquisador).

Variavel dependente

Para mensurar a frequéncia e tempo de uso de bicicleta no transporte, foram
utilizadas algumas questdes do International Physical Activity Questionnaire
(IPAQ) — versao longa traduzida para o portugués. As questdes utilizadas
eram relativas ao tempo de uso de bicicleta no transporte realizadas
durante a ultima semana com duracédo de pelo menos 10 minutos. Todos
os participantes foram classificados em inativos (< 10 min/sem) e ativos (=
10 min/sem)(14).

Covariaveis

Todos os participantes foram georreferenciados por meio do programa Arc
GIS versao 10.0 (ESRI). As informagdes geograficas do ambiente foram
obtidas em duas etapas: a primeira consistiu na compra do banco de
dados do Google Maps da cidade de Rio Claro, que contém informagdes
geograficas de ruas, avenidas e setores censitarios; na segunda etapa
foram georreferenciados as ciclovias, bancos, igrejas, escolas, pontos de
Onibus e locais particulares e publicos para a pratica de atividades fisicas
no banco de dados do Google por meio dos enderegos e as coordenadas
geograficas. Essas informagbes foram disponibilizadas pela Secretaria



de Planejamento, Desenvolvimento e Meio Ambiente, Instituto Nacional
de Estudos e Pesquisas Educacionais - 2009, Secretaria Municipal de
Educacéo, Secretaria de Esportes de Rio Claro e sites da Internet.

Os locais (ciclovias, bancos, igrejas, escolas, ponto de Onibus e locais
particulares e publicos para a pratica de atividade fisica) foram avaliados de
acordo com a disponibilidade e acessibilidade. Para a disponibilidade foram
considerados os locais contidos em uma area de 500 metros da residéncia
dos participantes(15). Para a acessibilidade foi avaliado a menor distancia
(metros) entre a residéncia do participante e area de lazer (privado e publico),
ponto de Onibus, bancos, igrejas e ciclovia. Para as variaveis do ambiente
construido referentes ao setor censitario foram utilizadas a densidade
populacional (numero de habitantes por metro quadrado para cada area de
500 m dos setores censitarios) e o indice de Vulnerabilidade Social (IPVS)
(IPVS = 1 indica nenhuma vulnerabilidade a pobreza, enquanto o IPVS =6
indica muita alta vulnerabilidade).

A disponibilidade dos indicadores de ambiente construido foram
dicotomizados em presenga (= 1) e auséncia (0) dos locais dentro de
cada area, exceto para ponto de 6nibus, que foi classificado em quartil.
Acessibilidade e densidade populacional foram classificados de acordo
com a distribuicdo em quartil e para o indice de Vulnerabilidade manteve-se
a classificagao sugerida por Ferreira et al (2006)(16).

Variaveis individuais

Por meio de um questionario, foram acessadas informagdes quanto ao sexo,
idade, estado civil, nivel educacional, quantidade de carro por residéncia e
indice de Massa Corporal (IMC) baseado no peso e altura autorreportada.
Para a analise estatistica as variaveis individuais foram categorizadas da
seguinte forma: idade (20-39 anos, 40-59 anos e mais 60 anos), estado
civil (solteiro, casado/amasiado e viuvo/divorciado), nivel educacional (= 11
anos, 8-10 anos e < 7 anos), quantidade de carro (0 e 1 ou mais carros por
domicilio) e IMC (=< 24,9 kg/m2, 25-29,9 kg/m2 = 30 kg/m2).

Analise estatistica
Os resultados foram expressos por média e desvio padrao. As associagdes

entre as variaveis de ambiente construido e o uso de bicicleta como
transporte foram analisadas por meio do teste qui-quadrado e regressao
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de Poisson utilizando o método stepwise com ajuste robusto de variancia
(expressa em valores de razdo de prevaléncia [RP] e seus intervalos de
confianga de 95% [IC95%]). As variaveis: idade, indice de Vulnerabilidade,
escolaridade e sexo s6 foram incluidas no modelo ajustado quando
apresentaram um p<0,20 na analise bruta (17). Todas as analises foram
realizadas no programa Stata versao 12.0.

Resultados

Foram abordados 1464 domicilios; dessas residéncias, 960 (66%) foram
elegiveis para o estudo, sendo que as demais apresentaram problemas
na fase do arrolamento. Dos elegiveis, 800 (83%) foram entrevistadas e
as recusas (individuos que nao responderam ao questionario; relato de
falta de tempo; ndo foram encontrados nas cinco tentativas de entrevistas e
problemas de saude) somaram 136 (17%) domicilios.

Desse modo, totalizando 1588 adultos entrevistados sendo em sua maioria
mulheres (57,5%), moradores com média de idade de 45 anos (dp=17
anos), IMC de 26 (dp=4,8 Kg/m2), IPVS 2 (47,1%), com mais de 11 anos de
estudo (44,5%), casado/amasiado (64,6%), 60% reportaram ter um carro
na casa e 28,3% realizaram mais de 10 min/semana de ciclismo como meio
de transporte.

As anadlises da Regressao de Poisson Bruta e Ajustada para o ciclismo
no transporte indicaram que homens (RP= 1,74; 1C95%= 1,48-2,04)
apresentaram maior prevaléncia de pratica de ciclismo do que mulheres.
Pessoas com idade entre 40 a 59 anos (RP=0,72; 1C95%=0,61-0,84) e com
mais de 60 anos (RP = 0,31; 1C95% = 0,22-0,45), com IMC acima de 30,0
kg/m2 (RP=0,78; IC95% = 0,62-0,98), com posse de mais de um carro no
domicilio (RP=0,60; 1C95%=0,51-0,71),

que mora em regides com densidade populacional entre 0,32 a 0,67 hab./
km2 (RP = 0,67; IC95% = 0,51-10,89), com mais de um banco (RP = 0,49;
IC95% = 0,29-0,83), que moram a uma distancia entre 92 a 217 metros
(RP=0,30; I1C95% = 0,21-0,44) e uma distancia maior do que 218 metros
(RP=0,35; 1C95%=0,24-0,52) da ciclovia, que moram a uma distancia
entre 993 a 1821 (RP=0,44; 1C95%=0,25-0,76) e a uma distancia maior
do que 1822 metros do banco (RP=0,52; 1C95%=0,29-0,94) apresentaram
menores prevaléncias para a pratica de ciclismo como meio de transporte
do que pessoas com 20 a 39 anos de idade, com IMC menor do que 24,9
kg/m2, que néo tenha posse de carro, residentes em regides com distancias



inferiores a 91 metros da ciclovia e menor do que 497 metros de distancia
do banco.

Conclusao

Indicadores do ambiente construido (presenca e distancia para os bancos,
densidade populacional e distancia para as ciclovias/ciclofaixas) e variaveis
individuais (sexo, idade e IMC) foram associados com a pratica de ciclismo
como meio de transporte em adultos da cidade de Rio Claro (SP). Com esses
resultados é possivel assumir que estruturas cicloviarias possam aumentar
o uso de bicicleta como meio de transporte, levando em consideracao as
caracteristicas individuais associadas com esse comportamento.

Referéncias

1. Lee IM, Shiroma EJ, Lobelo F, Puska P, Blair SN, Katzmarzyk PT. Effect of physical inactivity
on major non-communicable diseases worldwide: an analysis of burden of disease and life
expectancy. Lancet. 2012; 380(9838): 219-29.

2. Hallal PC, Andersen LB, Bull FC, Guthold R, Haskell W, Ekelund U, et al. Global physical
activity levels: surveillance progress, pitfalls, and prospects. Lancet. 2012; 380(9838):247-57.

3. World Health Organization. Global recommendations on physical activity for health. Geneva:
World Health Organization, 2010.

4. Heath,GW; Parra, DC; Sarmiento, OL for the Lancet Physical Activity Series Working Group.
Evidence based intervention in physical activity: lessons from around the world. Lancet, 380:272-
81, 2012.

5. Machett, R; Brown, B. Transport, physical activity and health: Present knowledge and the way
ahead. UK transport research centre. 2011.

6. Pitanga, F. J. G. Tempo de permanéncia em programas de exercicios fisicos em hipertensos de
ambos os sexos: Estudo por meio da analise de sobrevida. Revista Baiana de Educacéao Fisica
,Salvador, v 2. n 3, p. 6-10, 2001.

7. Rojas, P.N.C. Aderéncia aos programas de exercicios fisicos em academias de ginastica na
cidade de Curitiba-PR. 2003. 112f. Dissertagdo (Mestrado em Atividade Fisica Relacionada
a Saude) Universidade Federal de Santa Catarina, Floriandpolis, 2003.

8. Pucher, J; Buehler, R; Bassett, D.R; et al. Walking and cycling to health: a comparative analysis
of city, state, and international data. American Journal of Public Health, v.100, n.10, p.1986-92,
2010a.

9. Pucher, J; Dill, J; Handy, S. Infrastructure, programs, and policies to increase bicycling: an
international review. Preventive Medicine, v.50, suppl1, p.S106-25, 2010b.

10. Saunders, LE; Green, JM; Petticrew, MP; Steinbach, R; Roberts, H. What are the health
benefits of active travel? A systematic review of trial and cohort studies. PloS ONE, 8 (8)
doi:10.1371/journal.pone.0069912, 2013.

11. Hartog, JJ; Boogaard, H; Nijland, H; Hoek, G. Do the health benefits of cycling outweigh the
risks? Environmental Health Perspectives, 18 (8): 1109-1116, 2010.

12. Brasil. Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica. Sinopse dos Resultados do Censo
2010: distribuicéo da populagéo por sexo, segundo os grupos de idade — Rio Claro (SP).
Disponivel em: http://www.censo2010.ibge.gov.br/sinopse/webservice/default.php?cod1=35&cod
2=354390&c0d3=35&frm

241



13. Anexo: Lista dos municipios brasileiros por IDH. In: Wikipédia: a enciclopédia livre. Disponivel
em: http://pt.wikipedia.org/wiki/Anexo:Lista_dos_munic%C3% ADpios_brasileiros_por_|IDH.

14. Parra DC, Hoehner CM, Hallal PC, Ribeiro IC, Reis R, Brownson RC, et al. Perceived
environmental correlates of physical activity for leisure and transportation in Curitiba, Brazil. Prev
Med. 2011;52(3-4):234-238.

15. Hino AA, Reis RS, Sarmiento OL, Parra DC, Brownson RC. The built environment and
recreational physical activity among adults in Curitiba, Brazil. Preventive Medicine. 2011;52:419-
22.

16. Ferreira MP, Dini NP, Ferreira SP. Espacos e dimensdes da pobreza nos municipios do estado
de Sao Paulo: Indice Paulista de Vulnerabilidade Social — IPVS. Sdo Paulo em Perspectiva.
2006;20:1. 17. Hocking, R. R. The analysis and selection of variables in linear regression.
Biometrics, v. 32, p. 1-49, 1976.

242



Além de nosso transporte pessoal do dia a dia, nés somos
responsaveis por muitos outros deslocamentos. Cada vez menos,
os produtos que consumimos € os servicos que utilizamos séo
gerados por nds mesmos ou por pessoas de nossa vizinhanga.
Muitos ndo sdo nem de nossa cidade e nem de nosso pais.
Quais sdo os impactos que as escolhas em relagao a localizagao
e o transporte dos produtos e servicos que consumimos tém em
nossas vidas?

Neste artigo, a analise é concentrada em produtos alimenticios
por ser um item de necessidade basica e ter vasta literatura
sobre suas formas de produgdo, modos de transporte e suas
respectivas implicagbes, mas os argumentos apresentados séo,
em grande parte, aplicaveis aos mais diversos bens de consumo
disponiveis.

Entre as diversas consequéncias, o efeito mais 6bvio para quem
lida com a mobilidade urbana é justamente a distancia a ser
percorrida. Vamos comecar por esse aspecto.

Transporte

Obter produtos de lugares distantes € cada vez mais comum.
E. F. Schumacher ja afirmava, ha mais de 40 anos, que assim
como ¢ indesejavel ter de percorrer longas distancias de casa
para o trabalho, satisfazer as necessidades humanas a partir de
fontes longinquas também é um sinal de deterioragao.

Preocupado com essa questao, o Professor Tim Lang elaborou,
no comego da década de 90, o conceito de Food Miles (algo
como “milhagem de alimentos”) para calcular a distancia
percorrida pelo alimento desde sua produgao até chegar a mesa
do consumidor final. Esse modelo tem sido criticado por nao
contabilizar o custo real de nossos habitos alimentares.

[...] Claro, se para percorrer todo esse caminho, o alimento sera
transportado via avido, navio ou caminhao, grandes emissores
de gas carbbnico, ndo ha muita duvida de que o problema
existe. Mas a produgéo de um alimento consome muito mais do
que gasolina ou diesel. Dois exemplos sao os nutrientes do solo

Vocé anda
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e a agua. Outro fator importante € que, quanto mais tempo viaja, mais o
produto perde suas propriedades nutritivas.
SlowFood Brasil2

A Avaliacao de ciclo de Vida (Life Cycle Assessment - LCA, do original em
inglés) € uma técnica desenvolvida, mais recentemente, para avaliar o
impacto ambiental que leva em conta ndo apenas a distancia, mas também
0 processo de extragdo, a mao de obra empregada, o uso, manutengao e
até mesmo descarte do produto. Apesar do LCA abranger outros aspectos
além do transporte propriamente dito, muitos deles sao influenciados pela
distancia e deslocamento a ele associados.

Matéria-prima

Asescolhasarespeito do que consumimos geram outras consequéncias além
do aumento de consumo de combustiveis, poluicdo e congestionamentos.
Cada meio de transporte favorece sistemas de produgdo que geram
diferentes impactos ambientais e sociais. Um caso simbolico é a produgao
de aspargos para exportagao no Peru alavancada com financiamento do
Banco Mundial.

Dois pogos que forneciam agua para 18.500 pessoas no Vale (de Ica)
ja secaram. Pequenos e médios agricultores também sofreram uma
drastica redugéo no suprimento de agua... precisamos desesperadamente
racionalizar o uso da agua em Ica, estamos gastando quantias enormes
apenas para conseguir sobreviver.

The Guardian7

Outro exemplo dos custos invisiveis do consumo de longa distancia:

[...] Brasil € campedo de exportagdes. E Santa Catarina orgulha-se de seus
numeros. No entanto, ao exportar a carne produzida por aqui também se
exporta a agua potavel, os milhdes de hectares utilizados para alimentar os
animais, as florestas queimadas. A Unica coisa que fica sdo os residuos.
Samantha Buglione5

E ha também o caso da Venezuela, com sua economia voltada inteiramente
para o petrdleo, que precisa importar boa parte de seus produtos. La, um
pote de iogurte equivale a trés tanques cheios de combustivel e a agua
mineral € mais cara que a gasolina8.



Diversidade

Com a possibilidade de importar produtos de qualquer parte do mundo, é se
se supor que ha um ganho na diversidade do que se consome. Ironicamente,
acontece justamente o contrario. Os produtos mais “competitivos” que
passam a dominar o mercado internacional, em muitos casos, forcam
produtos locais a parar de ser comercializados. Conforme a Agéncia para
a Agricultura e a Alimentagdo da ONU (FAO), houve uma redugao de 10
mil para 170 do niumero de plantas comestiveis e usadas pelo homem nos
ultimos cem anos9.

[...] incentivar o comércio local torna as cidades mais interessantes. San
Francisco, que tem leis rigorosas para desestimular a chegada de grandes
redes, tem um comércio absurdamente variado e divertido. Austin, no Texas,
outra cidade que preza o comércio independente, tem um dos aeroportos
onde se come melhor no pais. Todos os restaurantes e lanchonetes do
aeroporto sao de donos locais.

Denis Russo Burgierman6

Certamente, o avango dos transportes nao € a Unica causa desse fenémeno.
A popularizacdo dos defensivos e a possibilidade de conservacédo e
frigorificacao prolongada sao dois dos fatores que também contribuiram para
esse cenario. Entretanto, nos demais setores em geral, onde os produtos
ndo se deterioram tdo facilmente, o transporte baseado em petréleo tem
um papel mais preponderante na globalizagdo. Roupa, calgado, brinquedo,
musica, filme, literatura e até mesmo salde e educagdo11 sdo cada vez
mais padronizados criando uma verdadeira monocultura em escala mundial.

Concentragao

Essa padronizagao torna a produgdo em grande escala, um negocio cada
vez mais atraente e viavel. Se eu posso vender e/ou fabricar o mesmissimo
produto numa provincia chinesa, no vale do Jequitinhonha ou em Paris,
€ possivel priorizar interesses econdmicos particulares sem levar em
conta a realidade de cada local ou os impactos que determinado negdcio
(globalizado) pode gerar em diferentes comunidades.

Segundo Esther Vivas em seu artigo Viver sem supermercado:

O diferencial entre o prego de um produto na origem( pago ao campesino)
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e no destino (0 que pagamos em um “super”) estd numa média de 490%,
segundo cifras do Sindicato campesino COAG, mas em relagdo a alguns
alimentos este pode superar os 1.000%! Esta situagdo comporta um
crescente empobrecimento da populagdo campesina, com uma diminuigdo
anual de sua renda em 26% nos ultimos cinco anos.

Ao comprar produtos locais de pequenos produtores, vocé esta investindo
em alguém préximo a vocé, e isso ajuda a elevar a qualidade de vida de
sua regiao.

Curitiba € um exemplo claro desse problema. O abandono de comunidades
rurais € um fendmeno bastante comum em nossa cidade. Pequenos
agricultores ndo podem competir com o comércio globalizado e redes de
supermercados. E, a medida que os grandes varejistas passam a ser o
canal exclusivo de acesso aos bens primarios de consumo, eles passam
também a controlar a vida dos produtores. O que deve ser plantado, como
deve ser plantado e inclusive o pre¢o que vai ser pago. Isso parece nao
nos afetar muito, afinal de contas sdao apenas negécios. O relacionamento
humano esta cada vez menos presente.

Relacionamento

Produzir verduras carregadas de agrotoxicos ou empregar mao de obra
escrava se torna uma pratica disseminada, justamente, por causa desse
distanciamento. Numa economia de pequena escala ou familiar isso seria
praticamente impossivel. Esses produtores certamente ndo ofereceriam
agrotoxicos a seus filhos. E os empresarios nao escravizariam seus amigos
e parentes.

E ndo sédo apenas produtos, mesmo o0s servigos mais essenciais hoje em dia
também seguem a mesma logica. Até mesmo a figura do médico de familia
— que conhecia ndo apenas a ficha médica de seu paciente, mas também
sua musica predileta e havia sido padrinho de algum parente proximo —
ja é algo ultrapassado. Hoje em dia, com a independéncia do transporte
motorizado individual — o carro — nem médico nem paciente precisam mais
se restringir a seu bairro e regido, mas podem buscar relacionamentos
estritamente comerciais e vazios numa area muito mais abrangente.

Voltando ao aspecto inicial do transporte e distancia, Katie Alvord em seu
livro Divorce your car4 cita um caso interessante. Antigamente, havia um



limite para o que se cultivava no campo. Os transportes disponiveis da
época tinham velocidade e capacidade inferiores aos dias de hoje. Isso
fazia com que os produtos tivessem que ser distribuidos a areas proximas
para que pudessem chegar frescos. Se um produtor atingisse esse limite,
ele tinha de parar de trabalhar para ndo gerar desperdicio. Esse tempo
ocioso era investido no relacionamento entre pessoas proximas, em
mutirdes para botar uma cerca no lugar ou cuidar de um vizinho doente.
Com o advento do transporte motorizado e a visdo de maximizagéo do lucro
e da producéo, todo tempo disponivel passou a ser dedicado em produzir
mais e mais, tornando as pessoas cada vez mais isoladas e dependentes
exclusivamente do dinheiro.

Residuos

Continuamos gerando deslocamento até mesmo depois do consumo.
Em cidades por todo mundo, o lixo precisa ser recolhido por uma frota de
caminhdes que percorre centenas de quildometros diariamente. recolhendo e
levando o lixo para um local, geralmente, bem longe de onde foi produzido.

Contudo, “esconder” o lixo ndo resolve o problema. O esgotamento das
areas destinadas ao lixo e as politicas de protegcdo ambiental em paises
“desenvolvidos”, que s&o os maiores produtores de lixo hoje em dia,
esta fazendo com que o lixo seja exportado12,13 para paises menos
industrializados, gerando um deslocamento muitas vezes superior e
gerando problemas ambientais graves.

Certamente, se nao fosse tdo simples transportar o lixo para “longe”,
fazendo com que cada um tivesse a oportunidade de ver o acumulo dos
proprios residuos e fosse diretamente responsavel por ele, a produgao seria
drasticamente reduzida. O que hoje chamamos de lixo organico voltaria ser
o que foi durante milénios: o alimento do solo. Sendo depositado no mesmo
lugar onde é produzido, mantendo o solo fértil, dispensando transporte e
armazenamento (em sacos plasticos). E a produgao dos demais residuos
seria tratada com muito mais parcimonia.

Holistico, sim; global, nao

Os diferentes aspectos abordados neste artigo foram separados apenas por
razbes didaticas. Todos eles (e alguns outros) sao interdependentes. Por
exemplo, o aumento de favelas em centros urbanos é uma consequéncia
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diretado éxodo rural promovido pelainacessibilidade do pequeno produtorde
chegar até o consumidor final (menos relacionamento e mais centralizagao)
que por sua vez faz com que nossa alimentagdo seja determinada por
interesses meramente econdmicos10 afetando a saude da populagao como
um todo.

Com isso, é importante ter em mente que ndo podemos analisar esses
fatores de forma isolada e que nem sempre havera uma forma ideal
disponivel (qual produto escolher: feito por uma empresa poluidora local ou
por uma cooperativa artesanal de outro pais?). Mas é indispensavel permitir
a cada um fazer as proprias escolhas e achar as proprias solugdes, aquelas
que fizerem sentido para sua familia, seus amigos, seus vizinhos e seu
bairro.

Os impactos negativos gerados por uma sociedade baseada no petréleo
ainda estado sendo revelados. Essa é mais uma das facetas que tem se
tornado mais evidente. Vocé anda de bicicleta? Otimo. E quem costurou
sua camisa? De onde veio o material para construir sua casa? O que vocé
faz com seu lixo? Onde e como foram plantados os ingredientes de sua
comida? Que tipo de material € necessario para seus momentos de lazer?
Quao longe moram as pessoas que prestam servigos para vocé?
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Introdugao

Tendo como foco a ampliagao das possibilidades de vivéncia em
ambiente social e natural, o objetivo deste trabalho é investigar
relacdes entre cicloturismo, corpo e ambiente. A proposta nao
€ visualizar unicamente o cicloturismo como atividade fisica
relevante para a saude, mas também proporcionar uma discussao
que contribua para novas reflexées sobre o ‘corpo que pedala’ no
contexto da motricidade humana, compreendendo o cicloturista
como membro integrante de um universo sociocultural situado
historicamente.

O ato de pedalar, técnica de movimento inserida no cotidiano
de muitas pessoas, € uma atividade natural que pode ser
incorporada como habito de saude e, até mesmo, de lazer.
Isso faz com que andar de bicicleta esteja inserido em diversos
contextos socioculturais.

A bicicleta pode ser empregada para transporte ao trabalho,
deslocamento pessoal e, no periodo de lazer, para diversos fins.
Viajar de bicicleta permite expandir oportunidades de passeio
€ acesso a espacos situados nas redondezas das cidades e,
também, para viagens entre cidades, estados e paises, atividade
denominada de cicloturismo.

Roldan (2000) entende o cicloturismo como uma pratica
de exercicio fisico realizada por meio do turismo, em que a
questdo do tempo é definida a partir do espago e lugar que
o ciclista percorrera, podendo o praticante estar sozinho ou
em grupo, pedalar em zonas urbanas ou rurais, em qualquer
época e periodo, seja com variados equipamentos auxiliares,
independentemente do sexo ou da idade. Além do desafio e da
motivagdo em percorrer grandes distancias de bicicleta, uma
caracteristica que chama a atencdo em cicloturistas é o fato de,
na maioria das vezes, optarem por realizar a viagem em grupo,
ao invés de viajarem sozinhos.

Aborda-se neste trabalho uma questdo fundamental: sera que
praticar o cicloturismo em grupo influencia o individuo na relagéo
com o proprio corpo e com o do outro dentro desse grupo social?
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ambiente
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No Brasil, trata-se de um fendmeno relativamente novo. A expansao da
atividade pode ser discretamente observada no numero de praticantes,
reportagens em jornais e revistas especializadas, relatos de viagens em
livros, paginas na Internet e, na literatura académica, poucas pesquisas e
informacgdes relacionadas a tematica. Porém, em um pais como o nosso,
de grande extenséo territorial e sem grandes problemas com o clima ou
graves conflitos sociais, o cicloturismo tende a crescer tanto em adeptos
como em estrutura. Para efeito de comparacao, a Federagao Francesa de
Cicloturismo agrega aproximadamente 3.100 clubes (FFCT, 2004).

Podemos citar apenas oito estudos sobre cicloturismo na literatura
brasileira: Roldan (2000); Rodrigues (2004); Schetino (2006); Ferrari e
Cardoso (2008); Carmo (2010); Resende (2011); Pinto (2011) e Pedrini
(2013). Os estudos de impacto acerca do ciclismo, geralmente, apresentam
dados de populagbes europeias e norte-americanas, principalmente sobre
acidentes e lesdes decorrentes da pratica (Gaulrapp; Weber; Rosemeyer,
2001; Gassner et al., 1999; Nelson; McKenzie, 2011), ou mesmo, sobre
capacidades fisicas envolvidas na atividade (Knechtle et. al., 2011).

Entretanto, encontram-se poucos trabalhos relacionados aos aspectos
socioculturais dessa pratica. Portanto, investigar a relagdo do corpo do
cicloturista com o ambiente em convivéncia com seus pares, todos pedalando
no mesmo caminho, embora com percepgoes e sensagdes distintas, baseia-
se numa forma de entendimento sobre o fendmeno em questdo. Na area
de Educacgéo Fisica, tal interesse se justifica pelo potencial promissor que
o cicloturismo manifesta como alternativa as atividades fisicas habituais.

Procedimentos metodolégicos

Este estudo, de natureza qualitativa, possuifinalidade descritiva e explicativa,
e tem como foco central a esséncia do fendbmeno. O estudo aliou pesquisa
bibliogréfica e exploratéria de campo. Foi realizado, inicialmente, um
levantamento das obras relativas aos termos-chaves do trabalho: ambiente,
bicicleta, cicloturismo, corpo e cultura.

A pesquisa exploratoria de campo consistiu na realizagdo de entrevistas
por meio de um gravador digital. Para a coleta de dados foi empregada
a técnica de entrevista semiestruturada. Outra forma de obtencao dos
dados foi a observagao participante. Adotou-se o diario de campo para
a sistematizacdo das informacdes coletadas. Essa ferramenta permitiu



ao pesquisador relatar informacdes durante as pedaladas rotineiras para
preparacao e durante a viagem.

A escolha pelos sujeitos fez-se de maneira intencional, abordando 30
individuos, de ambos os sexos, na faixa etaria entre 20 e 60 anos. Como
critério de inclusao, necessario e primordial para a riqueza de informagdes
atreladas ao tema, todos deveriam ter participado, pelo menos uma vez, de
uma viagem de bicicleta.

A escolha pelas pessoas colaboradoras foi realizada também conforme a
representatividade social e de acordo com o interesse de ambos: colaborador
e pesquisador. Ainteragdo com cada sujeito ocorreu em multiplos momentos
e diferentes formas, mostrando a variedade nas maneiras pessoais de
relacionamento com a pratica social do cicloturismo.

Em relacdo as entrevistas, primeiramente, houve uma aproximagao
com as pessoas que participaram no sentido de conscientiza-las sobre
a necessidade do estudo, dando total liberdade a possiveis duvidas e
questionamentos. Antes da realizacdo da entrevista, foi pedido para cada
entrevistado assinar o TCLE — Termo de Consentimento Livre e Esclarecido,
aprovado pelo CEP - Comité de Etica e Pesquisa com Seres Humanos,
do Instituto de Biociéncias da UNESP Rio Claro. As informagdes obtidas
colaboraram também para a compreensdo de varias outras questdes
associadas ao cicloturismo, um objeto de estudo mais amplo.
Consideragoes finais

Compreender os sentidos dos discursos dos “Ciclistas de Maria” procurando
elucidar relacdes entre cicloturismo, corpo e ambiente, foi a proposta da
pesquisa, a qual, por intermédio de uma abordagem qualitativa, buscou
encontrar caminhos e abrir horizontes para novas reflexdes acerca da
tematica. Saude, qualidade de vida, ludico, aventura, vivéncia de novas
sensagodes, superacao de desafios e sociabilidade, sdo alguns dos valores
presentes nos discursos desses praticantes.

O cicloturismo proporciona a vivéncia plena do ambiente: vemos, ouvimos,
sentimos aromas e percebemos com mais intensidade tudo a nossa volta.
Sobre esse veiculo simples, chegamos perto como nunca de pessoas
e culturas. Em tal contexto, o cicloturismo emerge como possibilidade
educacional, se constituindo numa experiéncia de vida significativa e
que contribui para a formagao do ser humano enquanto individuo critico-
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reflexivo, capaz de orientar-se por si, em relacado as proéprias escolhas de
vida.

Portanto, a partir da literatura, da vivéncia do pesquisador sobre a atividade
em si e dos discursos dos sujeitos de pesquisa, o objetivo foi de entrelacar,
como uma “teia de aranha”, essas trés formas de conhecimento, no caso,
a teoria com a praxis. Isso se deve no sentido de ampliar os horizontes
acerca da tematica concebendo outra forma de entendimento sobre o uso
da bicicleta, equipamento holistico que simboliza 0 homem em sua relacéo
com a tecnologia, o corpo e o ambiente.

S
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Dos meios de locomocéo mais interessantes e menos poluentes
disponiveis no momento, a bicicleta pode ser considerada um
modelo de sustentabilidade.

Alémde proporcionarqualidade de vida, interacdo socioambiental,
beneficios diversos em relagdo ao transito de cidades de
qualquer porte ou tamanho, esse meio de transporte aparece
com cada vez mais opcionais e inovagdes para o conforto e a
seguranga de quem o utiliza.

Conheci o conceito de e-bike recentemente, apds uma profunda
reflexdao e reformulacdo de conceitos e estilo de vida. Por
indicacdo médica, passei a me exercitar mais, além de realizar
varias pequenas modificagoes em velhos habitos.

Gracas a uma dessas incriveis coincidéncias que costumamos
chamar de destino ou sorte, fui contratada por uma empresa
especializada na comercializacdo de e-bikes, ou bicicletas
elétricas.

A principio, fiquei encantada com a postura de vida dos
colaboradores, pois tive o privilégio de conhecer pessoas que
praticam o ciclismo ha anos — inclusive competindo em torneios
— e que tém uma caracteristica marcante: o sorriso sempre
presente.

Isso me fez pensar mais a respeito de quanto uma postura de
vida que inclua o habito de pedalar pode nos fazer mais ativos,
dispostos e, principalmente, levar-nos a olhar o mundo sob uma
otica mais gentil nos dias de hoje.

E foi exatamente isso que aconteceu. Percebi que nado ha
dificuldades intransponiveis quando resolvemos nos despojar
mais e sair pedalando. Afinal, somos, na grande maioria, capazes
de reinventar, inovar e transformar para melhor nosso destino.

Observando o perfil dos clientes interessados nas e-bikes,
percebi que ha um numero equilibrado de homens e mulheres,
na faixa etaria entre 25 e 70 anos, moradores em areas urbanas,
em sua maioria em busca de um meio de transporte com alto
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indice de custo/beneficio e que lhes proporcione a certeza de contribuir
positivamente para sua saude fisica e mental, por um transito menos caotico
€ por uma atitude com o minimo impacto ambiental.

Provavelmente essas pessoas ja possuem a consciéncia de que é possivel
colaborar sem que isso seja sinébnimo de prejuizo. E, igualmente, de que
nosso comportamento, de forma geral, sera capaz de determinar que tipo
de sociedade e meio ambiente nossos descendentes encontraréo.

O que mais me deixa contente € observar a satisfagdo das pessoas e
perceber que por tras da aquisicdo de uma bicicleta elétrica esta um novo
projeto de vida — que pode revelar o desejo de encontrar o peso ideal, ou de
passar mais tempo com a familia e amigos, ou de redescobrir o lugar onde
vive com um olhar mais generoso, ou, simplesmente, reencontrar-se com
aquela crianga que um dia se sentiu especial ao ganhar a primeira bicicleta.

Do ponto de vista comercial, acredito que ha ainda muito a caminhar.
Tanto na questao tecnoldgica quanto na questéao tributaria e de segurancga.
Contudo, para que as coisas acontecam de uma forma mais positiva, penso
que um caminho interessante esta na parceria publico-privada, por meio
de incentivos e geragao de oportunidades para que mais pessoas possam
desfrutar das vantagens da bicicleta, seja ela elétrica ou nao.

Por isso, tor¢co sinceramente para que cada vez mais pessoas tenham
acesso a informagéo sobre tudo de bom que podemos obter quando
optamos por uma vida mais feliz e menos complicada sobre duas rodas,
principalmente sobre quanto nos beneficiamos quando superamos nossos
préprios limites e apreciamos a vida pedalando.

Pedalar é dizer “sim” as melhores oportunidades para ser mais feliz!

S
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Consideragodes gerais

A Fundagdao de Atendimento Socioeducativo do Estado do
Rio Grande do Sul (FASE-RS) ¢ a instituigdo responsavel, em
ambito estadual, pela execucdo das medidas socioeducativas
de internacdo e semiliberdade, aplicadas pelos Juizados
Regionais da Infancia e Juventude aos jovens que cometeram
atos infracionais, de acordo com o que determina o Estatuto da
Crianga e do Adolescente (ECA — Lei Federal 8.069/90).

Para realizar seu trabalho, a FASE conta, atualmente, com 23
unidades, sendo oito em Porto Alegre e as demais no interior
do Estado. As unidades estdo localizadas de acordo com as
regionais dos dez Juizados da Infancia e Juventude (em Porto
Alegre, Caxias do Sul, Santa Maria, Novo Hamburgo, Santa
Cruz do Sul, Passo Fundo, Pelotas, Santo Angelo e Uruguaiana.
Apenas a regional de Osorio ndo possui ainda uma unidade da
FASE-RS).

Visando ao cumprimento de sua missdo institucional, o
atendimento aos socioeducandos que cumprem medida
socioeducativa na Fundagdo prevé acgdes relacionadas
a escolarizagcdo, profissionalizacdo, cultura, saude e ao
fortalecimento do vinculo familiar e a reinsercéo do adolescente
na comunidade.

Para a execugdo das agdes multidisciplinares, a FASE
conta com corpo técnico na casa e com 0 apoio de parceiros
sociais envolvidos nas praticas socioeducativas direcionadas
aos adolescentes. A partir de 2012, a FASE passou a contar
com a parceria da Fundagdo Projeto Pescar, cujas agdes
desempenhadas sao respaldadas por sua missao de “Promover
oportunidades de desenvolvimento pessoal, cidadania e iniciagdo
profissional para jovens em situagcéo de vulnerabilidade social,
por meio de parcerias com empresas e organizagoes”.

A FASE, por sua vez, deve, conforme estabelecido em seu
estatuto, implementar e manter o sistema de atendimento
responsavel pela execugdo do Programa Estadual de
Medidas Socioeducativas de Internacdo e Semiliberdade;
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realizar a formagédo, o treinamento e o aperfeicoamento dos empregados
indispensaveis a consecugdo de seus objetivos; realizar estudos e
pesquisas referentes a execucdo de medidas socioeducativas de
internagao e semiliberdade; promover cursos e seminarios em parceria com
outras instituicdbes que tenham interesses comuns; celebrar convénios e
congéneres com entidades publicas ou privadas, com vista ao cumprimento
de sua finalidade; promover o acompanhamento dos egressos do sistema
de execucdo de medidas socioeducativas de internacdo e semiliberdade;
promover agdes de geragcédo de renda destinadas aos adolescentes que
cumprem medida de internacdo e semiliberdade na Fundacdo, dentro
outros elementos suscetiveis ao segmento pautado.

Apartirdaassociagdode ambasas Fundagdes, organizaram-se e construiram
um projeto de inser¢cdo do jovem no mercado de trabalho, que pudesse
ser viabilizado a partir de sua adequagao técnica e metodoldgica, tendo
em vista a realidade socioeducativa dos jovens internados na Fundacéo.
Buscava-se conceber um projeto de trabalho socioeducativo que atingisse
os jovens, envolvendo-os em uma atividade participativa e que fomentasse
projecao as suas futuras atividades fora do sistema socioeducativo. Nesse
movimento, a partir de reunides entre as duas instituicdes, surgiu o Curso
de Iniciagédo Profissional em Montagem e Manutengéao de Bicicleta.

Durante nove meses, os jovens da primeira turma do Curso de Montagem
e Manutencao de Bicicleta, composta inicialmente por 12 alunos, foram
acompanhados de segundas as sextas-feiras, das 8 as 12 horas. O
responsavel técnico foi o instrutor Everson Ribas, conhecido como Dudu
Bike na Zona Sul de Porto Alegre. As aulas praticas, compostas por 360
horas, e as tematicas, destinadas ao desenvolvimento pessoal, a cidadania
e a éetica, foram observadas em 440 h/aulas, em cuja execugao foi ofertada
educagao qualificada e profissional em montagem e manutencédo de
bicicletas, abordando temas como empreendedorismo, sustentabilidade,
meio ambiente, familia, descoberta do si, ambiente de trabalho, saulde,
entre outros aspectos. O curso se configurou com 40% de aulas praticas
de montagem e manutencado de bicicletas e 60% de assuntos tedricos e
vivenciais para o desenvolvimento pessoal e cidadania. Para propiciar e
incentivar a oportunidade de preparacao, formacao e encaminhamento ao
mundo do trabalho, contamos com o voluntariado do EducaSaude (UFRGS),
Sebrae, Projeto Té Ligado!, SMAM, DMAE, EPTC, Nestlé, entre outros.

Nossa proposta, neste Seminario, € apresentar como foi a realizagao



dessas oficinas com o cunho pedagdgico, referentes as agdes relacionadas
ao Programa de Qualificagdo e Desenvolvimento Pessoal e Cidadania dos
socioeducandos da FASE, integrando a profissionalizagao, escolarizagéo,
cultura e, especificamente, no que tange a oficina de montagem de
bicicletas como uma possibilidade concreta de retorno ao convivio social
desses jovens como via de acesso a empreender um oficio para a insergao
no mercado de trabalho em ascensao.

Justificativa

A bicicleta € um dos meios de locomogao mais acessiveis frente aos mais
distintos setores da sociedade atual. Por sua vez, a expansao do uso desse
veiculo tem aberto novos mercados de trabalho, tais como as oficinas
de manutengdo. O projeto de manutengdo € uma proposta acessivel
a esses jovens fora do mercado formal de trabalho, pois, ao adquirirem
conhecimentos sobre a mecéanica da bicicleta, poderao retornar ao convivio
social e, numa perspectiva abrangente, abrir as proprias oficinas de
manutenc¢ao e montagem.

Desse modo, a oficina cumpre com seu papel conferido pelo PEMSEIS,
assim como pelo ECA, tal como versa em seu artigo 68, paragrafo 1°, sobre
o entendimento do trabalho educativo como “atividade laboral em que as
exigéncias pedagogicas relativas ao desenvolvimento pessoal e social do
educando prevalecem sobre o0 aspecto produtivo”.

Cabe ressaltar que o desenvolvimento da qualificacdo e das oficinas
propostas com socioeducandos, em cumprimento de medida socioeducativa,
possibilita o trabalho pautado em diversos valores recorrentes na concepgao
de cultura do PEMSEIS, entre os quais se destacam a integragao, a
criatividade, a participagcdo, a solidariedade, a inclusdo e a formacao
humana.

Nesse conjunto de expectativas, para os adolescentes em cumprimento
de medida socioeducativa (MSE), praticar uma atividade relacionada
a bicicleta vem como pega-chave, assim como concerne a questdes da
sustentabilidade do planeta, pois as bicicletas foram eleitas pela Organizagao
Mundial da Saude como o transporte ecologicamente mais sustentavel no
mundo. Ao basear-se nos apelos para um mundo ecologicamente correto,
tematica amplamente trabalhada com os educandos nas oficinas, acredita-
se que, num futuro bem préximo, havera um acréscimo de mao de obra em
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montagem e manutencgao de bicicletas.

Como ambas as fundagdes estdo imbuidas de pensar o futuro dos jovens,
acreditar na profissionalizagao destes, relacionando-os as bicicletas, &
descortinar elementos no horizonte das possibilidades, tanto para poderem
estar aptos aos processos seletivos em busca de um emprego em oficinas
mecanicas de bicicletas, como abrir o proprio negocio, pois o custo inicial
de uma oficina gira em torno de valores mais acessiveis as suas condigdes
econdmicas.

Resultados

Na avaliagao dos resultados do Programa Socioeducativo, constatou-se que
a oficina de manutencao de bicicletas contribuiu no ambiente institucional
para a diminuicdo da tensdo emocional ocasionada pela privacdo de
liberdade. As praticas desenvolvidas, que exigiam o uso de ferramentas
consideradas perigosas dentro de uma unidade fechada, proporcionaram
0 exercicio de autonomia, responsabilidade e capacidade de controle
perante impulsos. Os participantes, em relacdo aos outros socioeducandos,
apresentaram niveis de redugao de sua agressividade, comprovados em
menores indices de envolvimento em processos disciplinares. Nao foram
apresentados problemas sob esse aspecto.

Destacamos como um dos resultados mais expressivos a capacidade
dos jovens se posicionarem de maneira mais afirmativa e auténoma,
conseguindo apresentar suas opinides e argumentos, envolvendo didlogos
e respeito entre os participantes, tal como o exercicio da solidariedade, que
envolve o modo de respeito e divisdo do espaco e exige o uso da bicicleta
e seus compartilhamentos no ambito social.

A realizagdo de uma oficina que traz elementos dessa magnitude usa de
ferramentas como o dialogo compartilhado dentro de umainstituicdo fechada,
ocasionando novos desdobramentos junto ao coletivo de funcionarios,
propiciando trocas de experiéncias positivas entre os internos e entre
estes e os servidores, tais como respeito mutuo, amizade, solidariedade e
elevacao da autoestima.

A resposta, apés um ano de trabalho, s6 pode ser descrita como quebra de
paradigma, ou seja, em um sistema para adolescentes privados de liberdade,
cujo teor da base institucional € a educacao, mas além dos paréametros



educacionais, convivemos com o rigor da seguranca; assim, trazer para
dentro da fundagdao um curso que em seu segmento traz juntamente com
0s ensinamentos as ferramentas de uma oficina mecanica, configurou-se
como uma aposta significativa no préximo. Nao s6 a montagem fez parte do
curso, mas essencialmente a confianca. Confiar naqueles que muitas vezes
foram desacreditados, articula-se como um ganho a todos os envolvidos no
processo.

Em 12 meses, ndo tivemos registros de nada que pudesse desabonar a
postura dos adolescentes em aula, fato que repercutiu em outros segmentos
dainstituicao. O crescimento deles aflorou na escola, nas alas e nainteracéo
com os demais funcionarios e internos do CASE POA |. Devemos esse
amadurecimento ao curso e propriamente a modalidade de tratar-se sobre
bicicletas, pois é algo tanto corrente na juventude. Eles desejavam frequentar
as aulas, participarem, se envolverem, e cuidaram de se responsabilizar
por tudo o que ali se encontrava. Mais do que aprendizes, eles tornaram-se
protagonistas do curso com visdo de empregabilidade e responsabilidade
social, no que tange a preocupacdo com a sustentabilidade ambiental.

Os resultados que foram levantados acima se constituem como agdes do
dia a dia. Todo esse fazer incidiu para além da medida e dos muros da
Fundacgao. Em setembro de 2012, formamos dez jovens. Destes, sete estao
trabalhando e estudando. Um jovem foi contratado pelo proprio instrutor, o
Dudu Bike.

Hoje, o jovem empregado conseguiu romper com toda e qualquer previsao
pouco promissora sobre seu futuro. Ele tem mais que uma profisséo. Ele
conquistou a confianca de seu mestre, e este, por sua vez, contratou-o. Nao
ha adjetivos para descrever a imensa felicidade que sentimos em poder
fazer o melhor e, muitas vezes, o que parecia impossivel para educandos
tdo jovens e se estruturando no caminho da liberdade. Por isso, cré-se na
validade do lema de que “nada é mais livre que uma bicicleta”.

Projeto

Curso Gratuito de Iniciagdo Profissional em Manutencdo e Montagem de
Bicicletas

Instituicdes envolvidas:

Fundacao de Atendimento Sécio-Educativo do Estado do Rio Grande do
Sul (FASE-RS)
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Av. Padre Cacique, 1372 — Menino Deus, Porto Alegre (RS)
Fone: (51) 3931-3004 | e-mail: presidencia@fase.rs.gov.br
Responsavel pela FASE-RS: Joelza Mesquita de Andrade Pires — Presidente.

Fundacao Projeto Pescar

Avenida Sertério, 1988, Portao 8 - Navegantes, Porto Alegre (RS) | Fone:
(51) 3337-7400.

Responsaveis Técnicos: Ezio Rezende — Superintendente da Fundagao
Projeto Pescar (ezio@projetopescar.org.br) | Fone: (51)3337-7460;
Silvia Ramirez — Gerente de Qualificagdo e Acompanhamento (silvia@
projetopescar.org.br) | Fone: (51) 3337-7465; Rosemary Terra Lucas —
Facilitadora da Regional Porto Alegre (rosemary@projetopescar.org.br) |
Fone: (51) 3337-7455.

Centro de Atendimento Socioeducativo Porto Alegre | (CASE POA 1);
Avenida Jacui, s/n — Cristal, Porto Alegre/RS | Fone: (51) 3931-3009.
Responsaveis Administrativos: Domacir Correia — Diretor de Unidade
(domacir-correia@fase.rs.gov.br); Paulo Rodrigues — Assistente de Diregéo
(paulo-rodrigues@fase.rs.gov.br); Adriana Tavares — Agente socioeducador/
orientador do Projeto Pescar (adriana-pescar@fase.rs.gov.br) | Fone: (51)
3901-6797; Lisiane Souza — Agente socioeducador/orientador do Projeto
Pescar (lisiane-pescar@fase.rs.gov.br) | Fone: (51) 3901-6798.
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Introdugao

Fomentar a formagéao dos estudantes via uma educacao cientifica
e tecnolégica que permita que os mesmos tenham uma leitura
critica e, portanto, emancipada do mundo, € um consenso, desde
0 meio académico as salas de aulas por todo o Brasil. No entanto,
conforme citado por Pietrocola (2005), ha um descompasso
gritante entre a realidade vivenciada pelos estudantes e os
conteudos e as formas de expb-los nas escolas. Esse contexto
encontra seu agravante fundamentado em referenciais de ensino-
aprendizagem, como o educador russo Lev Vygostsky, que
estabelece ndo haver desenvolvimento cognitivo descolado do
contexto social, histérico e cultural (MOREIRA, 2011).

Tais fatos encontram ressonancia no Ensino de Ciéncias, quando
a exposicdo dos conceitos mais basicos sobre o movimento,
como localizagdo, deslocamento e velocidade, feitos de forma
descontextualizada, terminam por resvalar para o desinteresse
dos estudantes, conforme constatado por Acosta e colaboradores
(1999). Em que pese abordagens inovadoras, como a proposta
por Souza e Donangelo (2012), os livros didaticos continuam a
expor os contetdos da mesma forma, o que, aliado a deficiéncias
na formagdo dos professores, termina por nio levar essas
articulacdes inovadoras a sala de aula, e por afastar os estudantes
das disciplinas de Ciéncias, notadamente da Natureza, como
Fisica ou Quimica, tendo como consequéncia uma limitagdo em
sua capacidade de ler, compreender e atuar de forma critica e
ativa na sociedade na qual estao inseridos.

Dessa forma, novas metodologias que dialoguem com o cotidiano
dos estudantes fagam sentido para eles e sejam aplicaveis em
sua leitura de mundo tendem a tornar-se um atrativo na forma
de ensinar e aprender Ciéncias. A proposta deste trabalho usa
um contexto no qual os estudantes das grandes cidades estao
inseridos, que sao os deslocamentos através das mesmas em
horarios de pico, durante os quais costumeiramente eles estado
fazendo o trajeto casa-escola ou o inverso. O estudo de qual seria
0 percurso mais curto e que, paradoxalmente, o mais curto nem
sempre é o percorrido no menor intervalo de tempo, faz com que
os estudantes lidem, de forma intrinseca as suas experiéncias

A bicicleta

como tema gerador
para o ensino

de Ciéncias:

o Desafio
Intermodal e o
ensino-aprendizagem
dos movimentos

NESTOR CORTEZ SAAVEDRA FILHO

Bacharel em Fisica pela Universidade
Federal de Pernambuco, doutor em
Fisica pela Universidade de S&o Paulo.
Docente do Programa de Pds-Graduagao
em Formagao Cientifica, Educacional

e Tecnoldgica (Mestrado Profissional

em Ensino de Ciéncias), da UTFPR e
também do Programa de P6s-Graduagao
em Tecnologia da mesma Universidade.
Membro do comité editorial do Banco
Internacional de Objetos Educacionais, do
Ministério da Educacéo.

Email:
nestorsf@gmail.com

263



264

vivenciais, com os conceitos de espaco, tempo, rapidez e velocidade. Assim,
de acordo com Delizoicov (2009), propde-se uma questao problematizadora,
que devera nortear o desenvolvimento e a aplicagdo da metodologia de
ensinar os conceitos supracitados: Pode, em deslocamentos urbanos, a
bicicleta ser mais rapida que um automovel?

O Desafio Intermodal de Curitiba

Para responder a essa questao, a comunidade académica costuma propor
os chamados Desafios Intermodais, em que, como 0 nome sugere, modais
de transporte urbano diversos, como a pé, corrida, bicicleta, motocicleta,
automoveis e utilizagdo do transporte coletivo, levam os participantes dos
desafios a percorrer um trajeto predefinido nos horarios de pico do transito da
cidade. Na cidade de Curitiba o Desafio Intermodal é realizado desde 2007,
no més de setembro, por ser este o “Més da Bicicleta” no Estado do Parana,
pela Universidade Federal do Parana (UFPR), via integrantes do projeto
Ciclovida e seus convidados. O trajeto envolve passagens pelos campi da
UFPR, no Centro Politécnico, e da UTFPR (Universidade Tecnoldgica Federal
do Parana, colaboradora do Desafio), no centro da cidade, com o final na
Praga Santos Andrade, onde encontra-se o edificio histérico da UFPR, com
largada as 18 horas e 30 minutos. O percurso total perfaz um circuito de 8
quildmetros, conforme o mapa a seguir.

O Desafio Intermodal de Curitiba, com partida do Centro Politécnico da
UFPR (C), controle intermediario na UTFPR (B) e chegada na Praga Santos
Andrade (A). A rota sugerida é a mais curta em sua distancia, mas nao
necessariamente a mais rapida.

Mapa 1 - Rota do V Desafio Intermodal de Curitiba




Os resultados referentes ao ano de 2011 sdo mostrados na tabela 1:

Tabela 1 — Resultados do V Desafio Intermodal de Curitiba

Ordem Desafiante . Tempo Tempo final Velocidade
de (apenas o primeiro intermediario (UFPR Santos média
chegada de cada categoria (UTFPR) Andrade) (km/h)
é listado) (h:min:seg) (h:min:seg)
1 Bicicleta 00:16:11 00:20:59 23,3
2 Corredor 00:29:02 00:37:22 13,0
3 Moto 00:28:29 00:38:33 12,52
4 Onibus 00:35:12 00:49:09 9,8
5 Carro 00:40:19 00:52:05 9,2
6 Pedestre 00:48:34 01:05:24 7,6
7 Onibus Aq A
(cadeirante) 00:48:44 01:06:41 75
8 Onibus . S5
(deficiente visual) 01:10:19 01:32:36 6,0

Ao observar a tabela acima, um estudante pode sentir-se decepcionado e
ao mesmo tempo desorientado: como pode um automével, que na categoria
popular ja é capaz de atingir a velocidade de 150 km/h, ficar tdo atras de
uma bicicleta, que, com um ciclista bem condicionado, pode atingir cerca
de 30 km/h? Além do que, se um estudante estava no carro utilizado no
Desafio, ele pode argumentar: eu vi a indicagédo, no velocimetro, diversas
vezes, de velocidades ao redor de 60 km/h, ou seja, como pode ser listado
um valor de apenas 9,2 km/h para o automoével?

Como veremos, nao € ingenuidade do estudante as argumentagdes citadas,
que sao bem comuns em discussdes em salas de aula.

Discussoes e conceitos

Nas questdes hipoteticamente colocadas pelos estudantes, temos a
mistura e demonstragdo de falhas no processo cognitivo que envolve a
aprendizagem das mesmas. O Desafio Intermodal consiste em uma forma
contextual de abordar esses aspectos diversos.

O primeiro aspecto que confunde os estudantes é a diferenca entre
deslocamento e distancia percorrida. O primeiro € uma grandeza vetorial,
ou seja, possui médulo (seu valor numérico), direcdo e sentido. Por ser
representado por um vetor, sua indicagao na figura 1 seria um segmento
de reta que parte do ponto C orientado diretamente para o ponto A. Dessa
forma, indica a distancia entre os pontos inicial e final do trajeto, sem contudo,
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levar em consideracéo desvios ao longo do mesmo, como a ida ao ponto
B (UTFPR) na mesma figura. Ja a distancia percorrida, que poderia ser o
trajeto sugerido no mapa da figura 1, representa efetivamente a sucesséao
dos diversos deslocamentos em linha reta, com diversas orientagdes, que
terminam por compor a trajetéria de cada um dos participantes do Desafio
Intermodal. Assim, baseando-se nesses trajetos, tem-se aqui um elemento
motivador para a discussao dos trés conceitos fundamentais do movimento
aqui descritos.

No caso das citagbes sobre as velocidades, ha nitidamente uma confusao
entre velocidade média, velocidade escalar média e velocidade instantanea.
Novamente, as trés podem ser discutidas tendo-se como base as anotagdes
dos tempos mostradas na tabela 1.

A velocidade média € uma grandeza vetorial, que € o resultado da razéo
entre o médulo do deslocamento (a distancia em linha reta entre os pontos
Ae C dafigura 1) e o intervalo de tempo anotado entre os instantes em que
o desafiante sai do ponto C e chega ao ponto A. Tomemos com exemplo o
corredor, que teve uma velocidade média de 13 km/h. Ora, se o percurso
total é de cerca de 8 km, o que significa o valor de 13 quildbmetros indicado em
sua velocidade? Seu significado € que, caso mantenha este ritmo ao correr
em linha reta por uma hora, o corredor teria percorrido um deslocamento
de 13 quildmetros. Mas certamente ele nao participou do Desafio correndo
apenas em linha reta e muito menos no trajeto indicado na figura 1 (ja que
um corredor, indo pelas calgadas, nao esta sujeito as indicagbes de mao e
contramao do trafego na regiao). Isso nos leva ao conceito de velocidade
escalar média, que € a razédo entre a distancia percorrida e o mesmo
intervalo de tempo descrito para a velocidade média vetorial. Dessa forma,
leva-se em consideragao a trajetéria efetivamente percorrida pelo corredor,
cujo comprimento pode ser calculado ao multiplicarmos sua velocidade
pelo respectivo intervalo de tempo, o que leva a um resultado aproximado
de 8 quilbmetros e 20 metros. Ja a bicicleta, que levou 21 minutos a uma
velocidade média de 23,3 km/h, teria percorrido aproximadamente 8
quildmetros e 155 metros. O que faz sentido, ja que o corredor pode ir pelas
calgadas em qualquer sentido, o mesmo ndo valendo para a bicicleta, que
estd sujeita as normas de transito. Devemos enfatizar que ambos, corredor
e bicicleta, cumpriram o mesmo deslocamento (a ja citada distancia em
linha reta entre A e C), mas, ao escolherem trajetos distintos, obtiveram
distancias percorridas também distintas.



E quanto a argumentagédo de que o automodvel, mesmo tendo atingido 60
km/h (o maximo permitido em trechos urbanos) diversas vezes teria que
obter uma média superior a 9,2 km/h? Aqui entra em cena o conceito de
velocidade instantanea, aquela que é observada ndo como uma média
(razdo) sobre um intervalo de tempo, mas cujo valor foi obtido em um
determinado instante e nao intervalo de tempo (que € um intervalo entre dois
instantes, conforme citado). Dessa forma, a interpretagao da afirmagéo do
estudante é que, no exato instante em que ele teria observado o velocimetro,
a velocidade instanténea seria de 60 km/h, o que tem como significado
que, se tal velocidade fosse mantida por uma hora a partir do instante de
observacgao, o automovel teria percorrido 60 km ao fim desse intervalo
de uma hora. Obviamente, isso é impossivel no Desafio Intermodal, por
desenvolver-se em uma cidade durante o horario de pico de transito: sédo
diversos semaforos, cruzamentos, compartiihamento das vias com outros
automoveis, motos e dnibus, o que faz com que, em cerca de uma hora,
ele tenha percorrido apenas os 8 km que compdem o trajeto proposto pelo
Desafio Intermodal.

Conclusoes

Os resultados desse Desafio colocam a bicicleta como o meio de transporte,
na média de um trajeto urbano, mais eficiente e rapido. Embora nao seja
mais veloz, logo, nao seja capaz de atingir velocidades instantaneas tao altas
como a dos automoveis, por poder utilizar melhor o espaco urbano para seu
deslocamento, a bicicleta consegue realizar o mesmo deslocamento que
um automével em um intervalo de tempo menor, o que faz que a mesma
obtenha uma velocidade escalar média bem superior a do automével, ja que
a mesma distancia percorrida entre os trés pontos do mapa, em um tempo
menor, fazem com que a velocidade média aumente. Assim, baseando-se
em conceitos fisicos concernentes ao estudo dos movimentos, € possivel
desenvolver uma metodologia contextualizada e que seja aplicavel ao
cotidiano dos estudantes, fazendo com que os mesmos desenvolvam uma
empatia com as disciplinas de ciéncias naturais, e com que o estudo de
resultados — como os apresentados neste trabalho — colabore para uma
leitura critica da mobilidade urbana e dos modais de transporte coletivo e
individual disponiveis em sua comunidade.
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A distincado entre a utilizacado das bicicletas para a realizacao de
entregas ou para deslocamentos praticamente inexiste quando
sdo consideradas as caracteristicas de mobilidade urbana: nivel
zero de emissao de poluentes; bem-estar fisico e mental para
0s usuarios; redugdo dos congestionamentos urbanos; sua
contribuicdo na reducgéo dos gases do efeito estufa — GEE; uso
compartilhado do mobiliario urbano, como ciclovias, bicicletarios,
sinalizac&o; entre outros.

Para Mobilize, Kozejl e Lokar (2013) o grande desafio para as
cidades na atualidade é garantir a mobilidade das pessoas,
bens e servigcos. Com a ameaga crescente e a dificuldade nos
deslocamentos, agravada principalmente pelo crescimento
observado nos ultimos anos da frota automotora e pelo aumento
da demanda nos transportes de produtos e pessoas, torna-se
necessaria a busca de formas alternativas para por um lado
tornar o convivio urbano cada vez mais equilibrado e por outro
mitigar os danos causados pelos congestionamentos e poluigdo
ambiental.

Nas discussoes sobre mobilidade urbana, a incluséo da logistica
na agenda de debates contribui positivamente, uma vez que os
veiculos de entrega concorrem diariamente pelas mesmas vias
que os meios de transporte de massa. Pelo lado dos empresarios,
possibilita a redugdo do tempo de resposta da produgéo,
eliminar desperdicios ao longo da cadeia de suprimentos e
consequentemente tornar fluida a rotina de deslocamentos de
uma sociedade que cada vez consome mais € num ciclo menor
de tempo; pelo viés da sociedade melhora a qualidade de vida,
reduz os congestionamentos, a poluigdo atmosférica e sonora.

Infere Guber et. al (2013) que o transporte comercial contribui
com cerca de 20% do total de emissdes de gases do efeito
estufa - GEE em areas urbanas; logo as agdes que possam
reduzir ou eliminar os veiculos automotores nas ruas, ao serem
incentivadas, trazem resultados significativos.

Tanto os transportadores quanto os embarcadores de produtos
perceberam o quao caotico é ter de realizar entregas dentro de
bolsdes de entregas com restricbes de acesso, limitados pontos
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de parada para carga e descarga, bem como manobrar caminhdes de grande
porte em meio ao transito cada vez mais congestionado. O mesmo cenario
pode ser replicado para os donos de pequenos estabelecimentos inseridos
no contexto dessas areas, que terdo de lutar por espago justamente com
esses operadores logisticos para realizar suas entregas ou prestar seus
servigcos, como por exemplo: graficas, empresas de comunicagao visual,
serralherias, lojas de materiais de construgdo de bairro, entregadores de
pizza, lavanderias, lojas de conveniéncia, restaurantes e outros.

A proposta para atender as demandas da atualidade e ao mesmo tempo
catalisar a ruptura com o modelo tradicional, baseado nos veiculos
autopropulsados, ndo impede o empresariado de produzir e obter os
resultados pretendidos em seu ramo de negdcio, mas amplia-lo pela
incorporagdo de novos elementos como as dimensdes ambiental, social
e comunitaria, cada vez mais apreciadas como diferenciais, seja na
producédo, prestacdo de servigos ou entrega de produtos, podendo ainda
ser determinantes no ato da escolha das empresas pelos consumidores
(LEITE, 20009).

O momento de avangos tecnoldgicos em todos os campos possibilita
a releitura de antigos conceitos, sob nova roupagem, uma vez que 0s
deslocamentos de produtos com bicicletas n&o € um assunto novo. Existem
registros de veiculos de tragdo humana que remontam o século XIX, que
desde aquele tempo possuem barreiras ao seu pleno emprego, tais como a
distancia a ser percorrida e aclives. Atualmente, com a significativa melhoria
na capacidade de carga das baterias e o aumento da poténcia e diminuigdo
de tamanho dos motores elétricos, torna-se possivel a incorporagao de
meios auxiliares a tragdo humana pura, para a ampliacdo da capacidade
de carga, superagao de pequenas e médias inclinagdes e raio de alcance,
que poderao aumentar e incrementar sua utilizacdo em locais onde o relevo
e distancias fatigassem seus condutores, tornando sua adogao aderente
inclusive nesses locais.

Para LTM (2012), as autoridades europeias perceberam a economia e
o potencial representado pelas bicicletas de entregas. O projeto Cycle
Logistics prevé a discussdo e a redugdo da circulagdo de transportes
urbanos motorizados que podem ser substituidos por bicicletas de carga. A
estratégia é ampliar o nicho atualmente ocupado pelas bicicletas de carga
com apoio de marketing para que elas sejam vistas como uma alternativa para
o transporte de produtos dentro dos centros urbanos, com a possibilidade



de mover até 25% das cargas existentes. A acao consiste em distribuir 2
mil bicicletas entre empresas e servigos tipicos da municipalidade para
que elas sejam testadas na pratica. Uma iniciativa semelhante, que existe
desde julho de 2012 e seguira até 2014 & o projeto Ich ersetze ein Auto.
Segundo Gruber et. al (2013), esse projeto possui como objetivo principal
a reducao dos veiculos automotores, substituindo-os por veiculos elétricos
em empresas de entregas do tipo couriers.

Discussao

Apesar de todos os beneficios para os ciclistas, para a CLP (2012)
o0 desconhecimento pode ser considerado como o grande inibidor da
utilizacdo das bicicletas no dia a dia das empresas, uma vez que tanto
os profissionais de logistica quanto os empresarios, acabam relutando em
utilizar esse modal por falta de informacdes sobre os tipos de equipamentos
e possibilidades que eles oferecem e pelos beneficios que eles podem
apresentar ndo apenas para a saude financeira de seu negdcio como
também para a comunidade onde a empresa esta situada, para o ambiente
e para a sustentabilidade em geral.

Um exemplo € a operagéao descrita por Loureiro e Loureiro (2013), na qual
sua adocéo pode ser combinada com outros modais pelo uso do estoque
avangado representado pelo caminhdo que permanece estacionado,
funcionando como um depésito, enquanto os triciclos realizam as entregas.

Esse modelo pode ser aprofundado, ampliado e aplicado em dois momentos
distintos da cadeia de suprimentos, o primeiro em pontos de venda com
entregas frequentes, semanais e 0 segundo para pontos de entrega
eventuais, como aqueles originados de aquisi¢des feitas por pessoas
fisicas via lojas virtuais ou de entrega de laudos de exames laboratoriais,
que podem ou nao guardar relagao de repeticdo ao longo do tempo,
possuindo, portanto, uma roteirizagao e volume de entregas imprevisivel e
aleatério, existindo exclusivamente conforme a demanda observada para
cada episddio.

Os pontos de venda que possuem regularidade nas entregas, com fluxo
semanal, quinzenal ou mensal, recebem volumes médios de 100 kg que
poderiam ser facilmente transportadas em bicicletas mistas com capacidade
de até 250 kg (triciclos) de propulsdo mista (tragdo humana e elétrica)
capazes de atingir até 30 km/h.
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Para esse contexto, temos o primeiro modelo, em que, a partir do depdsito
central, os veiculos de entrega sdo carregados com os volumes que serao
entregues nos bolsdes de entrega assistidos pelos caminhdes. Nessa
configuragdo, o caminhdo carregado segue até as areas de entrega e
estaciona em locais proximos com estacionamento permitido, evitando
0 acesso as areas de restricdo de circulagdo e de estacionamentos de
carga e descarga muito concorridos. Os triciclos utilizados nessa operagao
podem ser da propria empresa transportadora, pertencerem ao quadro de
uma empresa contratada especializada em entregas com bicicletas, do tipo
courier ou ainda pertencerem a autbnomos. Estes, uma vez mobilizados,
seguem diretamente ao ponto de encontro do primeiro bolsdo e ao fim
da jornada dispersam-se, retomando a rotina no dia seguinte. O uso de
dispositivos de comunicacdo, como radios comunicadores, telefones
celulares e de localizacdo de enderecos, facilita a comunicacdo entre o
caminhao e o triciclo, bem como otimiza e agiliza a localizagdo de pontos
de entrega e a escolha das melhores rotas.

O segundo caso representa o desafio de realizar a logistica das entregas em
locais onde a sazonalidade e frequéncia tornam imprevisiveis a defini¢gdo
de rotas preestabelecidas, podendo o acesso aos bolsées de entrega sofrer
significativa variagdo em fungéo da baixa ou auséncia de entregas. Essa
situacéo é tipicamente ilustrada por enderecos de entrega de consumidores
de produtos vendidos pela rede mundial de computadores em lojas virtuais,
por entregas de malotes contendo documentos, por lojas de bairro, por
entregas de resultados de exames laboratoriais, entre outras.

Para esse modelo proposto, os veiculos podem ser menores, como 0s
aplicados pelo IPT (2013), que possuem capacidade de carga util de
150 kg, propulsao mista e apenas duas rodas, conferindo mais agilidade
e velocidade nas entregas, em fungcdo dos menores volumes praticados,
quando comparados com o primeiro caso.

O fluxo abaixo ilustra a cadeia de suprimentos com a inser¢cao de um centro
de distribuicao que recebe produtos de diversos fabricantes, como ja citado,
incluindo a possibilidade de existirem marcas concorrentes, que, no entanto
seguirdo para os mesmos pontos de venda dentro dos mesmos veiculos.
A area destacada em (1) simboliza as entregas diretas feitas a partir dos
caminhdes que permanecem parados (em locais de estacionamento
permitido), funcionando como depdsitos avangados e as entregas aos
pontos de venda sendo realizadas pelos triciclos de 250Kg de capacidade



de carga. Em (2) existem duas possibilidades: a entrega a partir do CD
para os consumidores eventuais e entregas a partir de pontos de venda
que também realizam entregas diretas ou destes as transportadoras que
finalizam as entregas aos consumidores finais.

Fluxo 1 — cadeia de suprimentos resumida
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Conclusoes

Com base no que foi apresentado pode-se perceber a existéncia de multiplos
ganhos na adogao e aprofundamento do uso das bicicletas para as entregas
urbanas para estabelecimentos comerciais ou para as residéncias cujos
moradores fazem compras em lojas virtuais. As empresas passam a usufruir
vantagens competitivas em um mercado cada vez mais avesso aos custos
elevados, que buscam formas alternativas de reduzi-los e por uma sociedade
cada vez mais conscientizada e exigente que premia iniciativas sustentaveis
e ecologicamente corretas TA (2012), CLP (2012). Como ilustrado, existe a
possibilidade do uso das bicicletas integradas com outro modal, ampliando
a capilaridade da cadeia de suprimentos que cada vez fica mais complexa e
dindmica, respondendo positivamente aos desafios dos proximos anos. Sua
adogao traz multiplos beneficios, como a reducdo do numero de veiculos
tradicionais de entregas que emitem gases de efeito estufa e poluicdo sonora,
aumento na qualidade da saude publica, e a criagdo de um ambiente urbano
com qualidade de vida superior para todos.

273



274

Referéncias

1. CLP, Cycle Logistics Project. Projeto da Comissao Europeia de Logistica com Biciletas.
Coletanea de Artigos, disponivel em: http://www.cyclelogistics.eu/ index.php?id=7, acessado em
31 ago. 2012.

2. GCI. Global Commerce Initiative, Capgemini, Intel. The Future Value Chain Report 2016.
Disponivel em: http://www.futuresupplychain.com/files/gci_capgemini_intel_ 2016_future_value_
chain_report.pdf, acessado em 29 ago. 2012.

3. GRUBER, Johannes; EHRLER, Verena; LENZ, Barbara. Technical Potential and User
Requirements for the Implementation of Electric Cargo Bikes in Courier Logistics Services. 13°
WCTR, Rio de Janeiro, Brasil, 2013.

4. IPT. Instituto de Pesquisas em Transportes, Centro Aeroespacial Alemao (DLR), projeto “Ich
ersetze ei Auto” (eu substitui um carro). Disponivel em : http://www.dIr.de/vf/en/desktopdefault.
aspx/tabid-2974/1445 read-35092/. Acessado em 05 abr. 2013.

5. LEITE, Paulo Roberto. Logistica reversa: meio ambiente e competitividade. Sao Paulo:
Pearson Prentice Hall, 2009.

6. LOUREIRO, Julio Cesar de Souza; LOUREIRO, lone Andrade. How can a means of
transportation can collaborate with sustainable planet and business and still be more profitable?
Viena, Austria: Velo City 2013, 2013.

7. LTM. Low Tech Magazine. Disponivel em http://www.lowtechmagazine. com/2012/09/jobs-of-
the-future-cargo-cyclist.html#more. Acessado em 28 dez. 2012. Barcelona, Espanha, 2012.

8. KOZELJ, Janez; LOKAR Blaz. The Gradual Systematic Approach of a to Reverse Urban Spraw!
and Make Cycling Part of the City’s DNA. Podium Discussions, Velo City 2013, Viena, Austria, jun.
2013.

9. MOBILIZE. Mobilidade Urbana Sustentavel, Organizagdo Mobilize. Disponivel em: http://www.
mobilize.org.br/sobre-o-portal/mobilidade-urbana-sustentavel/ - acessado
em 22 jun. 2013.

10. TA, Organizagdo Nao Governamental Transporte Ativo. Contagem
de Estabelecimentos Comerciais com Entregas por Bicicleta em Copacabana (2011).
Rio de Janeiro, disponivel em: http://www.mobilize.org.br/midias/pesquisas/ contagem

-de-estabelecimentos-comerciais-com-entreg.pdf, acessado em 31 ago. 2012.

S



A bicicleta e o ordenamento juridico






Introdugao

A dindmica social e a evolugao tecnoldgica sdo um desafio para
o Direito, que procura, constantemente, abarcar todos os fatos
possiveis dentro das relagdes humanas. Lacunas decorréncia
desses fatores sempre existirdo, sendo necessario encontrar
formas de preenché-las.

A bicicleta € um grande exemplo tanto de dindmica social
quanto de evolugao tecnolodgica. Apds o surgimento dos veiculos
motorizados e o inicio do processo de adaptacao das cidades
para permitir a confortavel mobilidade de seus condutores, o
carro passou a ser desejado pelos cidadaos. As propagandas
transformaram o carro em um elemento de prestigio, procurando
tornar mais socialmente respeitado o proprietario do veiculo
mais caro, elegante e moderno.

As cidades, porém, nao conseguiram transformar-se em
um paraiso dos motorizados devido a falta de espaco, e os
congestionamentos demonstraram que a velocidade maxima
nem sempre corresponde a velocidade média de deslocamento.
Nesse contexto, as bicicletas voltaram a se apresentar como
uma opcao atrativa, inclusive para os cidadaos com capacidade
econdmica de comprar e utilizar um carro.

A evolugao tecnolégica buscou garantir um conforto maior
para o ciclista, oferecendo bicicletas com motores elétricos.
Algumas dessas bicicletas foram feitas de forma a preservar as
caracteristicas fundamentais da bicicleta sem motor, exigindo um
esforco do aplicador do Direito quanto ao seu enquadramento
nas normas. Sao estas conhecidas como pedelecs.

Enquanto diversos ordenamentos juridicos ja regularam essa
nova espécie de veiculo, como o portugués, a legislacédo
brasileira encontra-se atrasada. Este artigo busca formas de
aplicacao

do Direito em relagédo as pedelecs, de maneira a considerar o
momento histérico da elaboracéo de nossa legislagado de transito
e preservar sua finalidade.
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O que sao as pedelecs

Com a popularizacao das bicicletas como meio de locomocgao entre setores
da classe média, surgiram as bicicletas com motor elétrico, para reduzir o
esforco fisico realizado pelo condutor.

Entre essas bicicletas, algumas sao acionadas a mao, assemelhando-se aos
ciclomotores, com a diferenga de possuirem pedais e, portanto, poderem
ser conduzidas com o motor desligado. Outras tém seu motor acionado a
partir do movimento dos pedais, dependendo, portanto, da pedalada para o
funcionamento do motor.

Dependendo de suas caracteristicas, esses veiculos elétricos podem
assemelhar-se tanto a bicicleta quanto aos ciclomotores. Assim, as bicicletas
elétricas podem ser muito diferentes entre si, em virtude da velocidade
maxima atingida, da forma de acionamento do motor, do peso, entre outros
elementos. Essa variedade de espécies de bicicletas elétricas dificulta a
analise sobre sua qualificagdo como bicicleta ou como ciclomotor.

Nesse contexto, as pedelecs surgiram de forma a reduzir o esforgo fisico de
seu condutor, porém sem eliminar as caracteristicas principais da bicicleta.
Assim, as pedelecs possuem velocidade maxima e peso limitados, e seu
motor, com poténcia limitada, s6 pode ser acionado

por meio da movimentacdo dos pedais.

Nao ha uma definicdo exata de velocidade, peso e poténcia maximos,
porém estes devem ser reduzidos de forma a preservar a dindmica da
bicicleta sem motor.

A conceituagao legislativa das pedelecs

As caracteristicas do que seria uma pedelec devem ser definidas
pelo legislador. Algumas legislagbes ja preveem esse veiculo, como a
portuguesa, que a denomina “velocipede com motor” e sera estudada a
titulo de ilustragao. A legislagao brasileira, porém, ainda nao previu esse
veiculo.

A auséncia de norma especifica a respeito das pedelecs no Cédigo
de Transito Brasileiro



O Cddigo de Transito Brasileiro (CTB), em seu Anexo |, conceitua, entre
outros, os veiculos de duas rodas. Sdo eles a bicicleta, a motocicleta, o
ciclomotor e a motoneta.

A bicicleta é definida como veiculo de propulsdo humana dotado de duas
rodas. O ciclomotor, por sua vez, se trata de veiculo de duas ou trés rodas
provido de um motor de combustdo interna. Sua cilindrada ndo pode exceder
50 centimetros cubicos e sua velocidade maxima de fabricagdo ndo pode
exceder 50 quildbmetros por hora. A motocicleta € um veiculo automotor de
duas rodas dirigido por condutor em posicdo montada. Diferencia-se da
motoneta, pois, nesta, o condutor posiciona-se sentado.

Os veiculos de duas rodas que se movem por eletricidade ndo se enquadram
nos conceitos supracitados. Com o intuito de preencher essa lacuna, o
Conselho Nacional de Transito (Contran) emitiu a Resolugéo n° 312, que
define o termo “cicloelétrico” e equipara esse veiculo ao ciclomotor. O
cicloelétrico, conforme a Resolugao, seria o veiculo com duas ou trés rodas
movido a eletricidade, com poténcia maxima de 4 kW, peso maximo de 140
kg e velocidade maxima de 50 km/h.

A validade, porém, dessa Resolugao esbarra na incompeténcia do Contran
em conceituar os termos do CTB. A definigdo de veiculos e sua equiparagao
a outros nao se encontram em quaisquer dos incisos do art. 12 do CTB, que
preveem as competéncias desse 6rgao. Ademais, o proprio Codigo deixa
claro, em seu art. 4°, que os conceitos e definicdes sédo os estabelecidos no
Anexo | do mesmo CTB.

O Cddigo de Transito Brasileiro nao conferiu a qualquer érgao a competéncia
de alterar ou complementar o Anexo |. Assim, sua modificagdo deve ser
realizada por meio de Lei Federal ou norma hierarquicamente superior.

Diante da incompeténcia do Contran em conceituar e definir os termos
utilizados no CTB, conclui-se pela nulidade da Resolugéo n® 312. Com isso,
o Codigo de Transito Brasileiro segue sem qualquer norma especifica a
respeito do cicloelétrico, assim como os veiculos que poderiam se enquadrar
nessa definicdo, como a bicicleta elétrica e, mais especificamente, a
pedelec.

As pedelecs na legislagdo portuguesa
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O Cddigo da Estrada portugués trata sobre a pedelec, sendo importante
apresenta-lo para demonstrar como esse veiculo pode ser previsto na
legislagao de transito.

A pedelec, no Direito portugués, € chamada de “velocipede com
motor”, estando prevista no art. 112, 2, como a bicicleta com motor que
possua poténcia maxima de 0,25 kW. A alimentagdo deve ser reduzida
progressivamente com o aumento da velocidade e interrompida ao atingir
25 km/h, ou quando o condutor deixe de pedalar.

Nao faz diferenca, para a caracterizagao do velocipede com motor, se este é
tracionado por motor elétrico ou por combust&do. Preocupou-se o legislador
em limitar a poténcia maxima do veiculo e a velocidade maxima a que se
pode chegar com o auxilio do motor. Note-se que o motor deve deixar de
funcionar quando o condutor parar de pedalar. A pedalada, portanto, € um
elemento necessario para a caracterizagédo do velocipede com motor, ndo
podendo ser o veiculo acionado de outra maneira.

Conforme o Cédigo da Estrada, os velocipedes com motor s&o equiparados
aos velocipedes, termo utilizado pelo Codigo para designar as bicicletas.
O Cddigo, portanto, destina as pedelecs as mesmas normas destinadas
a bicicleta. A Unica diferenca prevista na legislagdo entre os dois veiculos
deriva da obrigatoriedade da utilizagdo do capacete pelo condutor do
velocipede com motor.

A legislagao portuguesa referente as pedelecs demonstra-se atualizada
conforme as caracteristicas desta espécie de bicicleta, podendo servir
como referéncia tanto para a modificagdo da lei brasileira, como para a
interpretacéo da atual legislagdo, de forma a considerar as peculiaridades
desse veiculo, que, apesar de motorizado, assemelha-se mais a uma
bicicleta do que a um ciclomotor.

A aplicagao do Direito as pedelecs
Diante da auséncia de classificagdo das pedelecs no ordenamento juridico
brasileiro, torna-se necessario o estudo de formas de se preencher essa

lacuna ao se aplicar o Direito.

Pedelecs e o elemento histérico



A lei nunca podera prever a multiplicidade das situagdes da vida, tanto por
causa das incontaveis excegbes que devem ser admitidas a regra geral,
como devido as mudancas sociais, as quais a lei tarda em acompanhar
(HERKENHOFF, 2007, p. 107-108).

As mudangas sociais tornam necessaria a consideracdao do elemento
histérico ao se interpretar a lei. O legislador, sendo “filho do seu tempo”
(MAXIMILIANO, 2007, p. 113), cria a lei a partir do que encontra em sua
realidade histérica.

As pedelecs sao, claramente, fruto das mudancgas tecnoldgicas, as quais o
Direito, naturalmente, demora para absorver e regular. O Codigo de Transito
Brasileiro, de 1997, ndo poderia prever o surgimento desse veiculo com
caracteristicas tdo distintas em relagédo aos veiculos ja existentes.

Assim, os veiculos de duas rodas presentes no Anexo | do CTB s&o os que
existiam a época, e todas as regras que Ihe foram destinadas no Codigo
foram elaboradas conforme suas caracteristicas.

E preciso que o aplicador do Direito considere essas caracteristicas e as
relacione as normas que lhes foram destinadas. Como exemplo, analisa-se
a obrigatoriedade da utilizacdo de capacete pelos condutores de ciclomotor.
A lei ndo obriga os ciclistas a utilizarem esse equipamento de protegédo. O
motivo dessa diferenga esta, notoriamente, nas condigbes de segurancga
fornecidas por cada um desses veiculos: o ciclomotor é capaz de arremessar
seu condutor em colisdes ocorridas a velocidade de 50 km/h, o que nao
acontece com a bicicleta.

A similitude das caracteristicas da bicicleta e da pedelec demonstram que,
caso esse veiculo existisse a época da elaboracao da lei, teria suas normas
equiparadas as da bicicleta, conforme ocorre na legislagdo portuguesa.

Pedelecs e a finalidade da norma

Sendo o Direito uma ciéncia finalistica (MAGALHAES, 1989, p. 132), sua
interpretacdo deve considerar o resultado almejado pela lei. No caso das
definigbes dos veiculos de duas rodas, deve-se analisar quais os objetivos

da lei no tocante a caracterizagao destes.

Ao diferenciar a bicicleta do ciclomotor, da motocicleta e da motoneta, o
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legislador procurou criar maiores restricdes a utilizagdo destes, devido a
maior periculosidade causada por seu peso e pela velocidade alcangada.
Assim, por exemplo, é exigida habilitagdo especifica para a condugado desses
veiculos. A exigéncia de habilitagdo para o ciclista € tdo desnecessaria
quanto para o pedestre, tendo em vista que os perigos existentes no transito
sdo causados pelos veiculos rapidos e pesados. Ademais, a inexisténcia
da exigéncia de habilitacdo para a condugéo da bicicleta incentiva sua
utilizacdo, evitando-se o0s prejuizos urbanos causados pelos demais
veiculos.

Com o objetivo de tornar as ruas mais seguras e de priorizar os veiculos leves
e lentos, as normas aplicaveis as bicicletas devem, consequentemente, ser
aplicadas também as pedelecs, a fim de aproximar a lei a sua finalidade.

Consideragoes finais

A aplicagdo do Direito requer do juiz um esforgo maior quando surge,
no contexto social, uma hipétese nao prevista em lei. As pedelecs, nao
previstas pelo Cédigo de Transito Brasileiro, sado veiculos motorizados com
caracteristicas peculiares, tendo em vista sua similitude com a bicicleta ndo
motorizada. A aplicacéo do Direito quanto a esses veiculos, portanto, deve
ser feita com cautela.

Este artigo procurou auxiliar na resolugdo dessa problematica por meio
de dois fatores essenciais para a melhor andlise do Direito: o elemento
histérico e a finalidade da norma.

Tendo o CTB sido criado em uma época em que os veiculos motorizados
eram construidos para alcancar alta velocidade, suas normas estabeleceram
uma grande diferenciagdo entre estes e as bicicletas. Ao se aplicar o
Direito, é necessario considerar esse fator histérico, para se indagar quanto
ao enquadramento da pedelec, caso existisse a época da elaboragao do
Cadigo.

Ademais, toda norma possui sua finalidade. A legislagéo de transito foi feita
de forma a tornar

o transito mais seguro, ao mesmo tempo em que garante normas mais
flexiveis para a utilizagao de modais que causam menores prejuizos sociais,
como a bicicleta. Essas finalidades também devem ser consideradas ao se



aplicar o Direito.

Em ambos os casos, percebe-se o melhor enquadramento das pedelecs
como bicicleta, devido as suas caracteristicas similares e a consecugéao dos
resultados pretendidos pela lei.
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O direito a cidade é fundado em principios que assegurem a
democracia, plasmada pelo poder local e pelo empoderamento
social das decisdes publicas que melhorem a qualidade de vida,
respeitando a sustentabilidade ambiental na busca de beneficios
a sua populacao.

Trata-se de uma demanda relativamente nova, mas que tem
trazido enormes discussoes sobre as alteragbes (negativas ou
positivas) nos espagos urbanos, que implicam em inumeros
problemas estruturais, decorrentes da expansdo e dispersao
espacial das cidades.

Nessa perspectiva, uma das pautas emergentes decorrentes
dessa expansao urbana desenfreada € o tempo médio gasto
com os deslocamentos nos grandes centros. Para melhor
entendimento, a mobilidade urbana é conceituada como a
condicdo em que se realizam os deslocamentos de pessoas e
cargas de um ponto a outro no espago urbano.

Procura-se aqui, mesmo que rapidamente, enfocar a mobilidade
urbana como um elemento fundamental para a realizacdo
do direito a cidade: qual é o papel da bicicleta (veiculo ndo
motorizado) na implementagdo de uma cidade sustentavel e
com melhor qualidade de vida a seus habitantes?

O aumento da frota nacional de veiculos motorizados sem
o planejamento urbanistico necessario, como a ampliagao
da malha viaria na mesma progressdo ou o oferecimento de
outras alternativas de mobilidade, transformaram as cidades
em verdadeiros caos (congestionamentos, transito intenso,
altos niveis de poluicdo do ar, poluicdo sonora, disputa por
estacionamentos, altos indices de acidentes que repercutem
em problemas de saude publica). A cidade de Porto Alegre, por
exemplo, possui 1 carro para cada 2,7 habitantes. Para se ter
uma ideia, enquanto a populagdo aumentou 3,6% em dez anos,
a frota de carros cresceu 20,38% em cinco, de 2005 a 2010.

Estudo realizado pelo Instituto de Pesquisa Aplicada (Ipea)
demonstrou que existem 15 carros para cada 100 habitantes no
Brasil e que o uso de transporte publico caiu 30% em dez anos.



Apresentou também os seguintes dados que impressionam: i) para cada
crianga que nasce, 5 novos carros sao licenciados em todo o pais; ii) o atual
modelo de mobilidade do Brasil, nos ultimos dez anos, para cada R$ 1,00
investido em transporte publico, R$ 12 foram usados em incentivos para
compras de carros e motos; iii) a frota de veiculos automotores dobrou nos
ultima década, e a tendéncia é que ela dobre nos proximos cinco anos.

Diante desse quadro preocupante é preciso repensar urgentemente os
modelos de mobilidade urbana adotados pelas cidades, principalmente
aquelas — é o caso de Porto Alegre — que tém priorizado o uso do transporte
individual (veiculo motorizado) sobre o individual ndo motorizado

ou mesmo sobre o coletivo (motorizado).

Com base nesse diagnéstico, percebe-se que a bicicleta tem um enorme
potencial para melhorar a mobilidade nos centros urbanos. Para se ter
uma ideia, segundo pesquisas da ANTT (Agéncia Nacional de Transporte
Terrestre), a bicicleta € responsavel por 7,4% dos deslocamentos
pendulares nas areas urbanas, o que € muito pouco, se comparado com
paises europeus (Holanda 27% e Dinamarca 18%).

A recentissima Lei 12.587/2012 instituiu a Politica Nacional de Mobilidade
Urbana, orientando aos administradores e gestores publicos para a adogao
de inumeros principios na criagdo de politicas publicas e programas locais,
entre os quais: acessibilidade universal; desenvolvimento sustentavel das
cidades; acesso universal dos cidaddos ao transporte publico coletivo;
seguranga nos deslocamentos das pessoas; justa distribuicao dos beneficios
e 6nus do uso dos diferentes meios e servigos; e acesso igualitario no uso
do espaco publico de circulacao, vias e logradouros.

O plano define ainda entre as diretrizes da politica de mobilidade urbana
a prioridade dos meios ndo motorizados sobre os motorizados, e dos
servigcos de transporte coletivo sobre o transporte individual motorizado; e a
complementaridade entre os meios de mobilidade urbana e os servigos de
transporte urbano.

Como se nao bastasse, a legislacdo ja mencionada ainda tramita na
Céamara dos Deputados — o projeto de Lei 6474/09 que institui o Programa
Bicicleta Brasil (PBB) nos municipios com mais de 20 mil habitantes.
Entre os objetivos da proposta esta i) apoiar Estados e Municipios na
instalacao de bicicletarios publicos e construgao de ciclovias e ciclofaixas;
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i) promover a integracdo das bicicletas ao sistema de transporte publico
coletivo; iii) promover campanhas de divulgacao dos beneficios do uso da
bicicleta como meio de transporte econémico, saudavel e ambientalmente
adequado. A proposta — semelhante ao Plano Cicloviario de Porto Alegre
— também destina 15% do valor arrecadado com multas de transito para
financiar o programa, até como uma forma de desestimular a utilizagéo de
veiculos automotores.

Esse projeto de lei tende a impulsionar o uso da bicicleta como modal no
sistema de deslocamentos urbanos. No entanto, apesar de haver legislagéo
regulamentadora, poucos s&o os programas e politicas publicas com esse
fim. Alias, vale lembrar que Carlos Drummond de Andrade ja poetizou que
“as leis nao bastam. Os lirios ndo nascem da lei.” (Nosso Tempo).

De fato, leis desacompanhadas de programas normativos sao insuficientes
para transformar um determinado histérico construido por décadas.

Para mudar o paradigma de mobilidade urbana é preciso assumir essa
agenda como prioritaria para o desenvolvimento local, demonstrando
vontade politica para fazer o debate publico com a sociedade sobre a
cidade que se quer, adotando, inclusive, se for estritamente necessario,
medidas e acbes antipaticas a alguns setores. Tal objetivo deve estar
acompanhado de planejamento urbano integrado, a médio e longo prazo,
além de politicas publicas permanentes de incentivo para a utilizagdo da
bicicleta nas cidades.

Nesse sentido, € indispensavel que as administragdes publicas (municipal,
estadual e federal) trabalhem, em conjunto e coordenadamente, com
os conceitos de transversalidade, sustentabilidade e controle social na
implementacdo de politicas publicas de mobilidade urbana.

Transversalidade significa que o programa deve estar correlacionado com
0 maior numero de estruturas possiveis, ou seja, articulando as diversas
politicas publicas existentes sobre a tematica. No caso dos Municipios,
representaria, por exemplo, que a Secretaria de Educagao desenvolvesse
0 programa nas salas de aulas com os alunos e pais incentivando a
utilizagdo da bicicleta nos deslocamentos (casa-escola e escola-casa); que
a Secretaria de Obras desenvolvesse agdes com o objetivo de construir
ciclovias, ciclofaixas e malha viaria que permitissem a circulagdo de
bicicletas nas vias publicas; que a Secretaria de Transito fiscalizasse as leis



de transito buscando preservar os ciclistas e motoristas nas vias urbanas;
que a Secretaria de Fazenda sobretaxasse os estacionamentos nas zonas
centrais, fazendo com que desestimulasse a circulagao e o estacionamento
de veiculos motorizados nessas areas.

Ja a sustentabilidade € justificada porque a emissao de dioxido de carbono
resultante da queima de combustiveis fésseis pelos veiculos motorizados
contribui para o aquecimento global. Abicicleta € um veiculo ndo motorizado
com impacto ambiental zero e baixa emissao de ruidos sonoros.

Por sua vez, o Controle Social € o empoderamento popular como legitimo e
exclusivo beneficiario das agdes publicas estatais. A formulagao de politicas
publicas, sem processos participativos-populares tende a perder forga no
momento da execugdo e na avaliagdo posterior, pelo fato de excluir os
interesses coletivos, representados pela insatisfacdo da comunidade que
utiliza as prestacdes ou servicos.

Percebe-se, dessa forma, que formular politicas publicas participativas que
valorizem a bicicleta como veiculo ndo motorizado é proporcionar a eficiéncia
dos deslocamentos urbanos, assegurando uma cidade sustentavel e com
melhor qualidade de vida e bem-estar a populagao.

Criar politicas publicas com a participacao social que invistam no uso de
bicicletas é garantir uma cidade para o futuro.
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A bicicleta tem o inicio de sua histéria desde que o homem
desenvolveu a roda. Sao encontrados relatos em diferentes
culturas na tentativa de utiliza-la como meio de mobilidade por
tracdo humana. Ha relatos de ser uma invengéo de Leonardo da
Vinci, mas o fato

€ que foram encontrados afrescos no Egito, Babilénia e Roma
(Pompeia) de algo assemelhado a uma bicicleta (PEQUINI,
2000).

Em Curitiba e em outras regides do Brasil, estd emergente
uma cultura de utilizagdo da bicicleta tendo alguma evidéncia e
crescendo o0 uso para o lazer e o cicloturismo.

Para o presente texto, a base foi a experiéncia de usuaria de
bicicleta ha 43 anos, dos quais 35 foram vivenciados em Curitiba
e Regiao Metropolitana, e a pesquisa em artigos cientificos, nos
quais foi possivel perceber uma preocupacio crescente com
a mobilidade sustentavel. E crescente os estudos na busca de
transportes limpos e leves.

Diante disso, a mobilidade de bicicleta € promissora em meio
urbano no deslocamento diario seja para o trabalho, estudo e
compras, no meio rural, para o lazer e no turismo o cicloturismo.

Na Europa, o cicloturismo, assim como o uso da bicicleta
como meio de transporte, vem sendo incentivado e promovido
por grupos de usuarios independentes, ONGs e instancias de
governanga.

A Organizagédo das Nacgdes Unidas - Rio +20, por intermédio
dos representantes dos paises envolvidos, concluiram que até
2030 os paises necessitam repensar a mobilidade, em especial
nos grandes centros urbanos, os quais estao tornando cadtico o
transito, produzindo neuroses e estresse; o argumento que ainda
deve ser levado em conta € o da sustentabilidade ambiental,
em virtude da emissdo de gases toxicos como o CO2. Assim,
a proposta do presente texto & fazer um convite € ao mesmo
tempo um desafio a comunidade humana, para que repense
como se mover e que pegadas deixar no planeta.



Curitiba e Regido Metropolitana dispdem de excelente malha viaria,
interligando todas as dire¢gdes. Uma consequéncia natural desse fenbmeno
foi o aumento de veiculos automotores nos ultimos dez anos. Em Curitiba,
segundo estudos do PNAD/IBGE/2012, existia 1,3 carro por morador. O
trabalhador da Regido Metropolitana levava em média 40,8 minutos para se
deslocar de sua casa para o trabalho. Esse aumento da frota é responsavel
por congestionamentos, acidentes, perda de tempo e de funcionalidade
vital.

Félix (2012) realizou um estudo de caso sobre a utilizagao da bicicleta
como meio de mobilidade em Lisboa e percebeu que houve um aumento
consideravel no uso desse veiculo de tracdo humana. Relacionando
algumas das razdes por que essa forma de transporte ndo se tornou mais
popular, a pesquisa revelou que investimentos em infraestrutura ndo sao
suficientes para o aumento do uso da bicicleta. Estes devem ser seguidos
pelo aumento de a¢des complementares, como a restricdo da utilizagdo do
automovel, e de como programas

que visem ao incentivo a utilizagdo da bicicleta.

Ainda como incentivo, propde-se a disponibilizagdo, na Internet, da situacéo
da malha cicloviaria e do transito como um todo, disponibilizando roteiros
e sugestdes de roteiros para os ciclistas acessarem de seus smartphones.
Essas medidas seriam atrativas aos usuarios, em especial os que ndo tém
conhecimento, ou habito a mudar a cultura do uso do automovel, dentro do
novo paradigma de um planeta sustentavel e uma vida saudavel (FELIX,
2012).

Em Curitiba, estdo comegando a surgir iniciativas com o objetivo de dar
suporte ao ciclista via Web, como o site http://www.cicloviasdecuritiba.
com.br/, no qual é possivel um trabalho interativo por parte dos usuarios
da bicicleta estarem postando suas sugestdes, auxiliando em pesquisas,
etc. Nesse site, esta disponivel um mapa do Google Maps, no qual estao
tracados, em cores diferentes, os roteiros das ciclovias de Curitiba e seu
estado de conservacao.

Jan Gehl, apresentado por Hassen (2012), vem desenvolvendo a teoria
de “Cidades para pessoas”, novo paradigma arquitetdnico, onde a légica
do desenvolvimento imobiliario seria de construcbes onde as pessoas
pudessem perceber a cidade, o que acontece na mesma e seu entorno,
na perspectiva da psicologia e sociologia, pensando uma cidade onde as
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pessoas sdo mais importantes do que os prédios e os carros (HASSEN,
2012).

Com base nesse paradigma, o autor defende que as cidades podem ser
planejadas de forma horizontalizada, de modo que se privilegie a mobilidade
por meio de veiculo de tragdo humana. Assim, os caminhos seriam primeiro
para os pedestres, depois para os ciclistas, na sequéncia para o transporte
coletivo urbano e finalmente para os veiculos automotores individualizados
ou com poucos lugares. As ruas deveriam ser estreitadas, para que uma de
suas pistas fosse disponibilizada para os ciclistas, deixando os calgamentos
para uso exclusivo dos pedestres.

Pode-se perceber, assim, que mobilidade sustentavel ¢ uma férmula
simples: mobilidade sustentavel = investimentos em ordenamento do
territério + investimento em mobilidade a pé nos centros das cidades
e no anel central + investimentos em mobilidade por tragdo humana +
investimentos em transportes publicos e a consequente restricdo do uso do
automovel particular.

Por que Curitiba e um grande numero de cidades do Parana, incluindo a
Regidao Metropolitana, ainda n&o desenvolveram a utilizagdo da bicicleta
de forma eficiente? A resposta pode ser deduzida de Félix (2012), quando
afirma que em Portugal ainda nao esta viabilizada a utilizagéo

em massa da bicicleta, apesar de existirem estudos e pesquisas sobre o
assunto. Uma das causas seria a falta de uma rede de ciclovias que garanta
acessibilidade a toda a cidade. Pode-se aplicar ao Parana, em especial
Curitiba e Regiao Metropolitana.

O que os curitibanos e os moradores da Regido Metropolitana precisam
para ter coragem e disposi¢ao para a utilizagdo, em massa, da mobilidade
com bicicleta? Conhecimento e informagao, para comegar, e, no futuro por
meio de um sistema colaborativo, a construcéo de aplicativos para mabiles,
smartphones e GPS, de uma malha viaria virtual. Essa malha viaria pode
ser construida sobre a malha viaria existente para automéveis.

Curitiba esta carente de espaco proéprio de transito exclusivo para ciclistas,
houve uma tentativa da criagao de ciclofaixas, sendo essa, apenas para
feriados e domingos, o0 que apos as eleigdes de 2012 foram removidas,
desfazendo a expectativa da ampliacéo e a extensao para os dias nos quais
realmente sdo necessarios, os dias uteis. Nesses dias, os trabalhadores e



estudantes disputam espacos, com suas bicicletas no meio dos carros.

O que ficou? No Direito, o Cddigo de Transito Brasileiro foi inovador no
que diz respeito ao ciclista e a utilizagao de bicicletas no transito. Com o
advento do novo cddigo, lei 9.503, de 23 de setembro de 1997, a bicicleta
foi reconhecida como veiculo de propulsao humana e obtendo o direito de
trafegar em ruas e estradas do pais. Os direitos tém seu complementar nos
deveres, ai esta, entdo, o comprometimento do ciclista, ha leis para serem
respeitadas.

O ciclista deve se apropriar de seus direitos e conhecer seus deveres,
garantidos no cédigo brasileiro de transito. Esse cddigo valoriza
essencialmente a vida, ndo o fluxo de veiculos. Os artigos demonstram
acima de tudo a preocupagao com a integridade fisica dos atores do trafego,
motoristas, ciclistas e pedestres (BRASIL, 1997).

Os o6rgaos responsaveis pelo transito tém a obrigacdo de garantir a
seguranga de todos os usuarios, inclusive dos ciclistas. No art. 21, temos
que aos orgaos e entidades executivos rodoviarios, no ambito da Uniéo,
estados e municipios, de sua circunscrig¢ao;

[...]. I - planejar, projetar, regulamentar e operar o transito de veiculos, de
pedestres e de animais, e promover o desenvolvimento da circulacdo e da
segurancga de ciclistas.

O codigo de transito ainda prioriza de acordo com o tamanho. Em
conformidade com as normas de circulacao e conduta estabelecidas no art.
29, paragrafo segundo, em ordem decrescente, os veiculos de maior porte
serao sempre responsaveis pela seguranga dos menores, os motorizados
pelos ndo motorizados e, juntos, pela incolumidade dos pedestres.
Considere-se aqui que ciclista desmontado é pedestre.

Uma ocorréncia muito comum na vida do ciclista urbano sao as fechadas.
Em Curitiba, sdo especialmente comuns da parte dos motoristas de 6nibus
de transporte de passageiros. O art. 38 dispbe o seguinte em paragrafo
Unico: Durante a manobra de mudanca de direcdo, o condutor devera
ceder passagem aos pedestres e ciclistas, aos veiculos que transitem em
sentido contrario pela pista da via da qual vai sair, respeitadas as normas de
preferéncia de passagem. Motoristas nao devem fechar bicicletas.
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Ameacar o ciclista com o carro € infragado gravissima, passivel de suspenséao
do direito de dirigir e apreenséao do veiculo e da habilitagédo: disposto no art.
170. Colar na traseira da bicicleta em movimento ou apertar o ciclista contra
a calgada € infragdo grave: disposto no artigo 192 do Cédigo de Transito &
lei manter a distancia de seguranca lateral e frontal entre seu veiculo e os
demais, bem como em relagdo ao bordo da pista. A infracédo € grave, e a
penalidade é multa.

Importantissimo para o ciclista ter conhecimento das leis e coragem para
cobrar; tirar fina é infragdo média e é perigosissimo para o ciclista: a
distdncia é de 1 metro e 50 ao passar ou ultrapassar bicicleta, infracdo
meédia e multa, isso esta disposto no art. 201.

Tirar fina pode resultar em acidente grave, tendo a velocidade e o susto
do ciclista como agravante do fato: um veiculo em alta velocidade, em
especial de grande porte, provoca deslocamento de ar e vacuo, o que
pode desequilibrar a bicicleta provocando quedas, esse pode ser grave em
especial em vias de trafego intenso como na BR. Outro agravante é o susto,
0 que pode levar o ciclista a perder o equilibrio e cair batendo a cabeca no
meio fio se ndo cair na diregdo do fluxo de trafego.

A preferéncia de passagem obedece ao disposto em artigo anterior do mais
fragil tendo a preferéncia, para o menos fragil: art. 214 a preferéncia mesmo
que o sinal abra € do pedestre, ciclista, veiculos motorizados.

Art. 214, Deixar de dar preferéncia de passagem a pedestre e a veiculo néo
motorizado:

| — que se encontre na faixa a ele destinada;

Il — que n&o haja concluido a travessia mesmo que ocorra sinal verde

para o veiculo; (...) Infragdo — gravissima; Penalidade — multa.

IV — quando houver iniciado a travessia mesmo que ndo haja sinalizacéo a
ele destinada;

V — que esteja atravessando a via transversal para onde se dirige o veiculo:
Infragéo — grave; Penalidade — multa.

Se o veiculo automotor tirar fina responde por duas multas, a média
ja apresentada e a grave do art. 220. Que dispde, deixar de reduzir a
velocidade do veiculo de forma compativel com a seguranca do transito:

[...] XIII - ao ultrapassar ciclista; Infracdo — grave; Penalidade — multa.



O ciclista também deve sinalizar suas intencbes com o braco, para sua
seguranga.

A bicicleta tem o direito de andar e deve, na rua, no sentido dos carros,
quando nado existe ciclovia ou ciclofaixa (no Brasil ndo foi percebido,
informagao sobre alguma cidade que tenha uma malha viaria que privilegie
a mobilidade a pé ou com bicicleta).

Um motivo de acidentes e bem desconfortavel para o ciclista € o abrir a
porta do carro sem prestar atengéo. Isso causa sérios danos para o ciclista.
O art. 49 dispde que o condutor e 0s passageiros nao deverao abrir a porta
do veiculo, deixa-la aberta ou descer do veiculo sem antes se certificarem
de que isso ndo constitui perigo nem para eles nem para outros usuarios da
via. O embarque e desembarque deve sempre ocorrer pelo lado da calgada
exceto para o condutor.

E ainda o art. 181 dispbe que estacionar carro na calgada € infragdo grave,
sujeita a multa e guincho. Disposto no inciso VIII — estacionar no passeio
ou sobre faixa destinada a pedestre, sobre ciclovia ou ciclofaixa, bem como
nas ilhas, refugios, ao lado ou sobre canteiros centrais,

divisores de pista de rolamento, marcas de canalizagdo, gramados ou
jardim publico: infracdo grave e remocgéao do veiculo.

O ciclista s6 circula em calgadas em casos excepcionais. Calgada é para
pedestre.

O art. 105 fala sobre a obrigatoriedade de equipamentos para as bicicletas
no inciso VI que dispde: campainha, sinalizagdo noturna dianteira, traseira
lateral e nos pedais e ainda o espelho retrovisor esquerdo. Uma coisa
que os ciclistas talvez ainda ndo tenham conhecimento, os fabricantes
e importadores sido obrigados a fornecer as bicicletas com esses
equipamentos, disposto no art. 105.

Concluindo

A bicicleta é um meio de transporte nao poluente, econdmico, proporciona
saude e sustentabilidade ambiental. Isso sem levar em conta, o ciclista vé
o mundo de frente, percebe os detalhes, olha nos olhos, participa da vida
e da comunidade onde esse se insere. Pelo observado em pesquisas em
diferentes paises e onde as pesquisas estao evoluindo, a Europa, existe um

293



esforco e um principio de consciéncia para o estimulo do uso da bicicleta
para percursos centrais, nos bairros, no lazer e no cicloturismo.

A utilizacao de georreferenciamento das areas de transito para as bicicletas,
o desenvolvimento de aplicativos para smartphones que possibilitem ao
ciclista acessar essas informagbes de onde estiverem, sendo interativos,
os sites alimentados pelos proprios ciclistas. Essa interatividade e as novas
tecnologias permitirdo aos ciclistas maior confiabilidade e seguranga como
usuarios das vias publicas, aumentando o numero de usuarios de bicicleta,
as instancias de governanga prestarao atengao e novas leis e infraestrutura
vao surgir. As ruas e logradouros serdo seguros propiciando também o
aumento do numero de pedestres. Entdo, as cidades serdo para pessoas.

S
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Tecnologias como recurso,
como ambiente






O turismo na natureza, tendo como objetivo principal a
sustentabilidade e as experiéncias em profundidade, contrapde-
se as logicas capitalistas do turismo de massa. A pratica
do turismo de bicicleta proporciona troca de conhecimento,
proximidade com as pessoas do trajeto e do destino e com as
comunidades tradicionais, ainda mais se no caminho estiverem
incluidas vivéncias de Turismo de Base Comunitaria (TBC).

Sendo uma forma de turismo independente e autossustentavel, o
TBC sediferenciadoturismo convencional,de massa, por priorizar
a conservacdo do meio ambiente e das culturas tradicionais.
E também uma alternativa para que pequenas comunidades
potencializem seus modos de produgédo e organizagdo como
atrativos turisticos, sem que haja a espetacularizagdo, mas,
sim, oportunidades de trabalho e geragao de renda para seus
moradores (ZAMIGNAN, 2009).

O cicloturismo pode ser realizado em caminhos ja definidos
e estruturados, ou criar o proprio caminho, cada vez que
0 cicloturista se aventurar em novo desafio. Um caminho
pode ser estruturado também pelos gestores publicos, ou
empreendedores, grupo de cicloturistas que se habilitam como
guias aos novos cicloturistas. Essa forma planejada e guiada
tem toda uma infraestrutura, inclusive veiculo automotor para
suporte em algum evento nao esperado.

Entende-se que o cicloturismo e o ecoturismo, assim como as
vivéncias de TBC, necessitam de apoio na estruturacéo e rea-
lizagdo. Nesse cenario, as tecnologias de informagdo e comu-
nicacéo (TICs) sdo ferramentas fundamentais, tanto para a loca-
lizagdo do percurso e direcionamento do usuario como para os
gestores e 6rgaos publicos responsaveis pela atividade de apoio
aos desenvolvedores de caminhos ou roteiros e na criagédo e
fortalecimento da infraestrutura dos destinos.

Para o cicloturista que deseja ser o criador da prépria aventura
e trilha, as TICs e o uso de GPS (Global Positioning System —
sistema de posicionamento geodésico baseado numa rede de
satélites) permitem a realizagéo de trabalhos de campo com alto
grau de acuracia e com registro digital direto. Sao tecnologias
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imprescindiveis para guiar o cicloturista e orienta-lo em sua aventura em
direcdo a um objetivo ou meta, tendo-se em conta que este é um viajante
independente — e para estabelecer roteiros/itinerarios, aqui entendidos
como novos caminhos, diferentes dos roteiros definidos por agéncias de
turismo ou pelo programa de roteirizagado do Ministério do Turismo.

Nosso objetivo nesse texto é, portanto, relacionar as TICs (Tecnologias da
informagdo e comunicagado) e WebGIS a criagédo e divulgagao de roteiros
de cicloturismo, como ferramentas para o cicloturista que se aventura a
desenvolver novos roteiros, e também para os que desejam seguir roteiros
ja desenvolvidos ou incrementa-los, recriando possibilidades.

Geoprocessamento € a disciplina do conhecimento que utiliza técnicas
matematicas e computacionais no tratamento de informagbes geograficas,
georreferenciadas ou obtidas de um banco de dados, com grande influéncia
sobre a Cartografia, com papel decisivo na execugdo de planos para a
compreensao e manejo de recursos naturais, planejamento de transportes
publicos de safra ou fluxo de trafego, sendo fundamental no desenvolvimento
de agdes voltadas para o turismo, seja o gestor, o destino e o turista. Por
sua vez, os Sistemas de Informacédo Cartografica (GIS) sdo ferramentas
computacionais para o Geoprocessamento, e “permitem realizar analises
complexas, ao integrar dados de diversas fontes e ao criar bancos

de dados georreferenciados”. Permitem ainda automatizar sistemas
georreferenciados. “Se onde é importante para seu negoécio, entédo
Geoprocessamento é sua ferramenta de trabalho”. (CAMARA; MONTEIRO,
2001).

Na contemporaneidade, a Internet se fez uma ferramenta barata e facil
para a divulgagao de produtos. Segundo Safko e Brake (2010), redes como
o Facebook desenvolvem a confianca, sendo importantes ferramentas
de divulgagdo, mas advertem para os riscos, pois também podem ser
usadas para divulgar negativamente. Além da confianga, outras condigbes
para obter retorno incluem a investigagao das tendéncias de mercado e o
direcionamento do produto, de forma a envolver o publico-alvo (SAFKO;
BRAKE, 2010).

Os autores (2010) chamam a atengao, ainda, para o ruido das comunicagoes
na atualidade. Estamos rodeados de ruidos, visiveis e invisiveis — 0s visiveis
vém pelo olhar e geram ruido no pensamento e os invisiveis sdo captados
pelo sistema auditivo. As mensagens necessitam passar através desse



universo de ruido para serem percebidas e retornadas. Schafer (2001) fala
sobre as mudancgas que ocorreram no ambiente sonoro e que os seres do
planeta estdo se adaptando a nova “paisagem sonora” planetaria. Nesse
processo, muitos elementos da paisagem passada estdo se tornando pecas
de museu, ou de livros de histéria (SCHAFER, 2001).

Nesse ambiente novo, o homem ampliou seu sistema perceptivo visual,
e a cada dia o advento da Internet, mais imagistico do que auditivo, vem
transformando a percepg¢ao que as pessoas tém do mundo. Os jovens na
atualidade ouvem musica, jogam online, veem e respondem mensagens no
Facebook, tudo ao mesmo tempo.

Safko e Blake (2010) acrescentam que € possivel, sim, que a mensagem
deixe de ser ruido, 0 que poderia acontecer com uma nova maneira de
falar ao cliente. E, na sequéncia, afirmam a necessidade de se integrar
a prépria esséncia do que eles e o receptor fazem. E preciso “abracar as
redes sociais, as conexdes digitais, [...] a experiéncia online e construir
uma organizagdo que englobe a conversacdo e transparéncia” (SAFO;
BLAKE, 2010).

Chang e Caneday (2011) pesquisaram o fenbmeno no desejo de analisar
sua importancia para o turismo. Google Maps, Yahoo Maps e GlobeXplore,
por meio de suas interfaces, expandiram a maneira pela qual as informagodes
de viagem podem ser acessadas via WebGlIS. Citando Jansen Ciamacca
e Spink (2008), os autores afirmam que a informagéao turistica WebGIS
representa quase metade das consultas de pesquisa e informagao de
viagens. Isso se da devido a alta interatividade, permitindo a participagao
do usuario no processo, feedback. Os autores chamam a atencao para o
negligenciamento desses indicadores pelos pesquisadores de turismo, bem
como para o fato de que isso pode ter resultado em um direcionamento
erréneo do marketing turistico e do publico-alvo. Nesse estudo, os autores
se propuseram a investigar fatores instrumentais para a escolha dos turistas
e sua interacdo com a WebGlIS, em diferentes situacdes de viagem.

Nesse viés, temos o futurologista da empresa The Futures Agency, Gerd
Lenhard, que afirma a importancia da tecnologia movel e esta ndo é para
uma estratégia digital futura, pois “toda ela sera digital”, determinando
essa realidade num prazo de no maximo cinco anos. Acrescenta ainda
que, no Brasil, em torno de 92% das buscas na Internet sdo sobre turismo
(PANROTAS).
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O fato é que os turistas se tornaram ativos usuarios de tecnologia, com
acesso a Internet de qualquer ponto onde estejam com seus celulares e
smartphones. Aos gestores de turismo, cabe implantar servigos pensando
estratégias e aplicativos, direcionados para esse usuario, que fornegam
informagdes sobre sua localizacao e os pontos de interesse. Martin, Alzua e
Lamsfus (2011) entendem que é necessario desenvolver novos aplicativos
e buscadores com uma gama ampla de palavras-chaves, que permitam
acesso a informagdes pontuais e personalizadas de interesse do publico-
alvo.

O novo turista, o cicloturista, € um usuario dos meios de informacéao e da
Internet, como sites, Facebook, blogs, etc. Para serem atrativos, € necessario
que os conteudos destinados a chamar a atengao sejam interessantes, de
credibilidade, precisos, isentos de preconceito, além

de claros, sucintos e com uma estrutura “robusta” (TAN; CHANG, 2011).

No estudo citado, ao avaliar a credibilidade da informacé&o contida na Internet
sobre viagens, os autores utilizaram como instrumento de verificagao
dois tipos de blog: aqueles construidos pelas empresas de viagens e os
constituidos dos proprios escritos dos viajantes. Perceberam

que os consumidores das informagdes avaliam sobretudo a credibilidade,
nao existindo uma resposta Unica, mas que a resposta dependera
principalmente do tipo de informagéo buscada. Concluiram que os blogs de
agéncias de viagens séo os candidatos naturais na busca de informagao,
vindo em seguida a experiéncia natural de especialistas de viagens
que narram suas historias via Internet. Quanto a estes, sdo tidos como
importantes por apresentarem conteiudo com informacgbes e descrigbes
sobre o destino, acomodacdes, refeigao, particularidades do destino (TAN;
CHANG, 2011).

Uteisnapré-viagem, poisapresentamos sentimentosreaisdosconsumidores,
como um boca a boca eletrbnico, os blogs desse tipo estdo alinhados
com a Web 2.0, como um diario pessoal. Por exemplo, o disponivel em:
http://www.clubedecicloturismo.com.br/eventos/encontro2013/, onde estao
relacionados diferentes tipos de viagens/roteiros com todos os detalhes
dos lugares visitados. O O2 (disponivel em: http://odois.org/), entre muitos
outros blogs em lingua portuguesa, informa sobre os caminhos e roteiros
de cicloturismo e de caminhada, desenvolvidos pelos proprios cicloturistas,
com postagem de mapas georreferenciados, videos, fotos, relatos da
viagem, sugestdes para realizar seu roteiro de bicicleta, equipamentos e



material de pronto socorro, para a bicicleta e para o ciclista, sugestdes de
pousadas, lugar para acampar.

Na Republica Tcheca, um grupo de cicloturistas se uniu para criar um
mapa de todas as rotas de cicloturismo, com as dificuldades, perigos,
possibilidades de passeios, acampamentos, espacos de lazer, etc., para
facilitar aos usuarios da modalidade de turismo em bicicleta o conhecimento
antecipado sobre o caminho que vierem a escolher. Um grupo foi pelos
caminhos e trilhas de cicloturismo com um GPS, mapeou os pontos onde se
encontravam os obstaculos, as melhores trilhas, pontos de lazer, perigos; e
outro grupo reuniu tudo em banco de dados, gerando um arquivo WebGlS,
de acesso livre. Acredita-se que esse mapeamento, que alcangava até o
final de 2010 um total de 39 mil quildmetros, possa aumentar o numero

de usuarios da bicicleta para o lazer e para as viagens de turismo. O
conjunto de ftrilhas, fomentadas, marcadas e expandidas, esta sob a
responsabilidade da organizagao tcheca Tourist Club (KCT, http://www.kct.
cz/). O objetivo ultimo é que a Republica Tcheca possa contar com rotas
especificas e seguras para o cicloturismo (BIL; BILOVA; KUBECEK, 2012).

Hoje os turistas ja estdo cansados do consumo de bens tangiveis, e buscam
viver a experiéncia dos bens intangiveis da humanidade, das belezas
naturais, da cultura — e o Brasil é rico em atrativos naturais. A busca de
experiéncias e emogodes caracteriza o novo turista, sendo mais exigente e
seletivo na escolha de seus roteiros. O novo turista busca criar os proprios
roteiros; assim, ele faz todo um processo de viagem virtual antes de realiza-
la no mundo real. As ferramentas de busca sdo as midias sociais, como
Facebook, blogs, sites, etc.

Como devem ser os planejadores e profissionais do turismo que vai atender
a demanda desse novo turista? Ramos (2012) aponta para a necessidade
de ser um profissional com conhecimentos multidisciplinares. Uma equipe
transdisciplinar, com “um olhar antropolégico, capaz de interagir e decifrar
0 universo simbdlico” — esse universo composto das histérias de vida,
da cultura, do ambiente fisico natural e construido. Esse novo criativo,
administrador, planejador, deve ser capaz de interagir com a comunidade
local, e encantar a comunidade para encantar o turista.

Como deve ser pensado e planejado esse caminho, que encanta e ao
mesmo tempo promove reflexées para todos os envolvidos, a comunidade
receptora, os administradores do caminho, as instancias de governancga e,
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principalmente o turista?

Em 2011, Piraquara, municipio da Regidao Metropolitana de Curitiba, foi
palco de atos de crueldade contra a vida humana e a natureza. A proposta
de criar um roteiro, que nasce de uma historia de luta pelo meio ambiente
e que terminou de forma tragica e dramatica com o assassinato de cinco
pessoas na regiao de Piraquara, no caminho do Trentino, para a qual esta
se propondo o inicio do roteiro, um marco de luta e de ressignificagéo para
a vida. Essa a justificativa de ser um roteiro sagrado.

Outra justificativa € a proposta de se desenvolver um mapeamento de
atividades voltadas para o bem-estar e assim justificar o fato de ser um roteiro
para a saude, localizando pessoas que trabalham com ervas medicinais,
benzimentos, curas, costureiros de rasgaduras, massoterapeutas, centro
de lazer, relaxamento, etc. E ainda templos religiosos ou de meditacao e
elevagao espiritual. No caminho existe a comunidade de Rio Sagrado, em
Morretes, onde se pode vivenciar o Turismo de Base Comunitaria.

Essa a razao para a proposta de recriar a memoria para 0s que amam
e defendem a natureza, em favor da vida. Um caminho de cicloturismo
e peregrinagédo, envolvendo a regidao de Piraquara, que €& bergo dos
mananciais que matam a sede de grande parte da populagao de Curitiba e
Regido Metropolitana. O tragado seria por dentro do bairro Laranjeiras, em
direcéo ao bairro de Guarituba, em Piraquara, que faz divisa com Sao José
dos Pinhais e Pinhais. Nessa regido, os caminhantes e ciclistas podem
consumir produtos da agroindustria familiar.

Em seguida, o grupo se dirigiria para a regiao de Pinhais, contornando o Rio
Irai, cruzando a Leopoldo Jacomel em diregédo ao bairro Capoeira Grande,
que é rico em atrativos, tendo duas igrejas, sendo uma delas, a primeira,
de Pinhais. Existem ali dois ateliés de artistas de renome e chacaras com
espaco de lazer, que produzem dentro da légica da agricultura familiar.

O tragado prosseguiria em diregdo a Estrada da Graciosa, onde se
encontram a Cidade do Cinema, a Faculdade de Artes do Parana, e o
Parque das Ciéncias (Parque Newton Freire-Maia), seguindo em diregao a
cidade de Quatro Barras, a qual tem infraestrutura turistica instalada, com
pousadas e local para refeigdo em chacaras da regido.

Transposta a Serra do Mar, o tragado seguiria, entdo, apés um dia de
descanso em Morretes, para Rio Sagrado — seria um passar por dentro da



cidade, cruzar a BR-277, e seguir em direcdo a essa comunidade; passar
um dia, la descansando e vivendo os saberes e fazeres da comunidade;
em seguida seguiria através da rodovia PR-405, a partir desse ponto,
até Guaraquegaba; e, apos, intercalando o transporte em canoa, barco,
de bicicleta, a pé, com o apoio dos nativos da regido. E o retorno seria
uma escolha do cicloturista, que com certeza teria uma visdo de mundo
ampliada. Paz e luz!
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Andar de bicicleta proporciona mobilidade, atividade fisica,
lazer e diversdo. Nos dias atuais, a bicicleta vem tendo seu
uso difundido principalmente por ser uma excelente alternativa
para os problemas do transito e para a redugédo da emissao de
poluentes. Por outro lado, muitos tém receio de se locomover nas
cidades usando a bicicleta, devido a fragilidade desse veiculo.
Outro empecilho na propagacao da bike como meio de locomogao
em cidades de médio e grande portes é sua associagdo com a
infancia e com pessoas de baixa renda: a bicicleta é vista ou
como brinquedo ou como alternativa para aqueles que nao
podem comprar um veiculo motorizado para se locomover.

O Detran-MS, como 6rgao executivo de transito em ambito
estadual, tem entre suas atribuicdes a promocgéo de projetos e
programas de educagao e seguranga no transito, fungdo que
vem desempenhando com competéncia, por meio de campanhas
voltadas para a reducdo da velocidade, o ndo uso de bebidas
alcodlicas ao dirigir, a atencdo aos pedestres, entre outras.
Entretanto, ha deficiéncia no estado de campanhas voltadas ao
ciclista. Nesse aspecto, € importante que a autoridade de transito
promova a educagdo e prevengdo de acidentes envolvendo
ciclistas e incentive o uso da bicicleta, a fim de reduzir o nimero
de veiculos automotores nas vias.

Especialmente para o Detran-MS, ter seus servidores utilizando
a bicicleta de maneira segura como meio de deslocamento
demonstra a sociedade que a autarquia esta atenta a todas as
formas de transporte e, além do discurso, estimula o uso de
locomogao alternativa na pratica.

Descrigao da proposta

Desenvolvido em Sao Paulo pelo ciclista Thomas Cox em 2004,
o Atravecity tem o objetivo de apresentar a bicicleta como
opcao eficiente de locomogao urbana para pequenas e médias
distancias. Trata-se de uma gincana sobre duas rodas, em
que os participantes, em duplas, devem cumprir as tarefas
determinadas percorrendo a cidade com suas bicicletas no
menor tempo possivel.



A proposta é original e atrativa, pois, mais importante que a velocidade
e a habilidade com o veiculo, nessa prova prevalecem a inteligéncia,
a estratégia e o conhecimento da cidade. Respeitando as leis de transito
e buscando rotas alternativas, os competidores experimentam que é
possivel ter uma conduta segura nas ruas, mesmo para ciclistas amadores
e inexperientes.

Por essas caracteristicas, foi realizado no dia 22 de setembro, data escolhida
como Dia Mundial sem Carro, visando estimular a populacdo mundial a
buscar outros meios de transporte além do automovel.

O modelo realizado em Campo Grande foi o da ciclogincana fotografica.
No momento da largada, foi entregue um envelope a cada equipe,
contendo uma relagéo de itens a serem fotografados. A lista foi composta
de 12 itens, que incluiam pontos fixos na cidade e itens nao fixos. Os itens
eram relacionados com seus nomes oficiais, 0 que exigia conhecimento
da cidade pelas equipes. As fotos deveriam comprovar a passagem dos
dois integrantes da equipe pelo local. Os participantes poderiam aparecer
juntos numa unica foto ou poderiam tirar uma foto de cada um no local.
As bicicletas eram numeradas e também serviam de prova.

As duplas receberam camisetas personalizadas do evento, kit lanche e agua.

A participacao era aberta a toda a comunidade e obedecia aos seguintes
critérios:
* cada participante deveria comparecer com sua bicicleta;
* cada equipe deveria ter maquina fotografica digital propria
€ meio para que a organizagao copiasse 0s arquivos;
* uso obrigatorio de capacete de ciclismo por ambos os integrantes
da dupla;
* 0s participantes deveriam portar documento de identificagao
oficial com foto durante a prova e obedecer as regras de
circulagao e sinalizagao de transito.

Ao concluir a prova, a equipe deveria apresentar-se a comissao julgadora,
que recebia e conferia as fotos e validava ou n&o a participagado da dupla.

A premiacao, realizada trés horas apos a largada, foi a seguinte:

Categoria Geral:
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* Equipe 12 colocada: dois iPads e medalhas

* Equipe 22 colocada: duas bicicletas com quadro de aluminio
e medalhas

* Equipe 32 colocada: dois capacetes de ciclismo e medalhas

Categoria Servidor do Detran-MS:
» Equipe 12 colocada: dois iPods e medalhas
* Equipe 22 colocada: duas bicicletas com quadro de aluminio
e medalhas
* Equipe 32 colocada: dois capacetes de ciclismo e medalhas

Visando a interagédo dos participantes com a cidade, o Atravecity Campo
Grande premiou também a melhor foto e a foto mais engragada com
duas maquinas fotograficas digitais para cada dupla vencedora. Dessa
premiacao, participaram em conjunto as categorias Geral e Servidor do
Detran-MS. Entre as fotos recebidas até trés horas apds a largada da prova,
a comissao julgadora selecionou trés para concorrer ao prémio de melhor
foto e trés para concorrer ao de foto mais engragada. As fotos selecionadas
foram disponibilizadas na Internet, no endereco eletrébnico <www.facebook.
com/detranmsoficial>, e receberam votagao popular por meio de “curtidas”.
Foram declaradas vencedoras as fotos com maior nimero de “curtidas” até
o dia 24 de setembro de 2013. A entrega dos prémios aconteceu no dia
26 de setembro, durante um passeio ciclistico, quando os ciclistas fizeram
uma parada na praga de alimentagdo do Patio Central Shopping, parceiro
no evento.

Objetivos

* Estimular o uso da bicicleta como opgéo de locomogao urbana
em Campo Grande;

* consolidar a imagem do Detran-MS como um 6rgao da gestao
estadual preocupado com as pessoas, sua locomog¢ao e segurancga;

* participar dos eventos da Semana Nacional do Transito, cujo
tema em 2013 foi “Alcool, outras drogas e a seguranca no transito:
efeitos, responsabilidades e escolhas”, oportunizando aos
participantes um olhar critico e artistico sobre a cidade de Campo
Grande e o transito;

» comemorar o Dia Mundial sem Carro, que acontece no dia
22 de setembro de cada ano.

Publico-alvo



O evento destinou-se principalmente a pessoas que ja utilizavam a bicicleta
como lazer ou locomogao, mas também pretendeu atrair aquelas que
ainda n&o a utilizavam. A proposta de diversao e a possibilidade de ganhar
prémios foram divididas em duas categorias:

* Geral: pessoas da comunidade;

* Servidor do Detran-MS: ao menos um membro da equipe deveria
ser servidor do Departamento Estadual de Transito do Mato
Grosso do Sul.

A inclusdo da categoria Servidor do Detran-MS teve por objetivo valorizar
a equipe e estimular os servidores a serem exemplo de utilizagdo de
transporte alternativo e comportamento seguro no transito.

Participaram da prova 50 equipes, ou seja, 100 ciclistas. Além desse
publico, atingido diretamente, o Atravecity alcangou amigos e familiares dos
competidores e transeuntes curiosos, que foram até a tenda montada na
Praga do Radio Clube para saber o que era aquele movimento de bicicletas.
A repercusséo do evento na imprensa aumentou o alcance da proposta na
sociedade.

Organizagao

O Atravecity foi realizado pelo Detran-MS e teve apoio técnico do grupo
Sopa de Pedra Cicloaventuras. Também participaram as demais entidades-
membro do Grupo de Gestado Integrada de Transito e empresas privadas.
Esses apoios trouxeram economia ao estado e tornaram viabilizaram
0 evento, uma vez que a proposta foi apresentada no dia 20 de agosto,
apenas 32 dias antes da realizagdo da prova. Em um tempo tdo curto, os
procedimentos de alocacdo de recursos e compras pela administragao
estadual ndo seriam possiveis. Essa parceria foi responsavel por 34% dos
custos.

Em relagdo aos recursos humanos, a maioria dos integrantes da equipe
organizadora, responsavel pelo atendimento aos participantes, foi formada
por voluntarios disponibilizados pelo grupo Sopa de Pedra Cicloaventuras.

Resultados

Para avaliar os resultados, foi utilizado o clipping das matérias veiculadas
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pelos 6rgaos da imprensa e a repercussao alcangada no Facebook.

Item Quantidade
Matérias veiculadas em jornais impressos e eletrénicos 34
Matérias veiculadas em jornais televisivos 4
Novos fas na pagina oficial do Detran-MS no Facebook, 134

de 19 a 25 de setembro

Pessoas alcancadas pela pagina do evento no Facebook 18.049

Na semana do dia 22 de setembro, a pagina oficial do Detran-MS no
Facebook recebeu o maior numero de visualizacdes e de novos fas em
toda a sua historia.

Conclusao

A repercussao do Atravecity Campo Grande na imprensa e por meio dos
comentarios diretos da populacao, participantes ou ndo, comprovou que a
sociedade deseja uma mudancga de comportamento no transito e anseia por
uma transformagao cultural que deixe de privilegiar o automovel como modelo
de transporte urbano. A iniciativa do Detran-MS colocou a administragéo
estadual em destaque nesse processo, como lider que tem uma viséo
voltada para um futuro mais harmonioso no transito e na sociedade. Outro
fator positivo do Atravecity Campo Grande foi a satisfagdo dos parceiros em
contribuir para a realizagcéo do evento e seu comprometimento com projetos
futuros.

A administragéo publica deve estar voltada para as questdes emergentes
da sociedade. A busca por transportes alternativos que desafoguem o
transito e reduzam a emissao de poluentes na atmosfera é item de grande
importancia na agenda global. A bicicleta € a opgcédo de destaque entre
todas as que podem auxiliar na solugéo desse problema. No Mato Grosso
do Sul, os 6rgaos e entidades relacionados ao transito ainda ndo haviam
se envolvido nessa questdo. Ao tomar a iniciativa de realizar o Atravecity
Campo Grande, o Detran-MS assumiu posicdo de lideranga diante das
demais entidades que atuam na area.

Visite-nos em <https://www.facebook.com/detranmsoficial>.

S



Ali por 1910, 1911, 1912, o noticiario dos jornais curitibanos ja
refletia, como problema, a gradual introdugao do automaovel no
quadro urbano. Uma dessas noticias dava conta do atropela-
mento de um corneteiro do Exército, ferido na perna por um car-
ro da Garagem Fontana. O soldado foi assistido por populares,
que se juntaram em multiddo na Praca Tiradentes, no centro
de Curitiba, cenario do ocorrido. Deve ter recebido tratamento
médico e licenga do servigo para convalescer em casa. Leve e
trivial para os padrdes atuais, o acidente — narrado em detalhes,
com chamada em primeira pagina — chocou a cidade.

Mais ou menos nha mesma época, um leitor escrevia a redagéo
para protestar, indignado, reclamando providéncias. Morava em
uma chacara nos arredores e vinha denunciar que, em certas
noites da semana, a passagem de um automovel ali perto acor-
dava toda a familia e os animais domésticos. Caes, galinhas,
porcos, vacas e cavalos, todos despertavam em sobressalto.

*00

Uns 90 anos mais tarde, enquanto espero meu sanduiche na
lanchonete do Billy, contemplo, de uma mesa posta na cal¢ada,
junto a complicada esquina da Martim Afonso com a Desem-
bargador Motta, préximo a Praga 29 de Margo, em Curitiba,
o desfile de colunas macicas de carros, que se alternam no
ritmo do semaforo, avangando uns, parados outros, na expec-
tativa do sinal verde. Essa esquina é interceptada por uma via
diagonal, a Fernando Moreira, que abriga a canaleta do 6nibus
Expresso — o que faz dela quase uma estrela: além das ruas
em cruz, a diagonal corta essa cruz pelo vértice.

De repente, na calgada da Motta, quase deserta, esvaziada de
gente como tantas outras calgadas da cidade, de repente apare-
ce, desfilando em passos elegantes e tranquilos, um cachorro
de rua, um vira-lata, nem grande nem pequeno, nem gordo nem
magro, aparentado no perfil encompridado aos “linguicas” de
melhor pedigree. Aproxima-se do cruzamento com a Martim
Afonso; educadamente, para junto ao meio-fio e ali aguarda
a passagem dos carros que descem do alto do Bigorrilho em
densas colunas duplas.

A reeducacao
dos sentidos

e a brisa no rosto
de quem pedala*

JAQUES M. BRAND
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em Curitiba, doutor em
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* Texto publicado originalmente
em novembro de 2008.
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O sinal muda, os carros na Martim Afonso param e o cachorro atravessa
sem pressa, diante dos focinhos protuberantes das duas colunas de car-
ros, como se estivesse passando-as em revista, até alcancar a pequena
“ilha” do outro lado da rua. Detém-se por ali um instante, olha nas duas
direcbes e completa a travessia do segmento da diagonal, seguindo, entao,
Iépido e fagueiro, rebolando o rabo, pela continuagéo da calgada da Motta,
na mesma inalterada velocidade de cruzeiro.

Enquanto mastigo o sanduba do Billy, vou meditando sobre a cena do céo
transeunte. Também os animais passaram, neste século, desde aintroducgéo
do automovel, pela reeducagcdo dos sentidos, mencionada por Karl Marx
como uma das consequéncias, digamos, antropoldgicas da Revolugéo
Industrial.

L 2 2 4

Uma nova convengao, construida aos poucos a cada dia, a cada travessia,
a cada acidente, durante muitos anos, instaurou-se, afinal, entre nés, e nos
adaptamos a ela, os humanos e outros bichos. Aprendemos todos — os caes,
os gatos, os ratos, os pombos, os humanos — a conviver com a intrusao de
frotas inteiras no espago das ruas. Aprendemos a seguir nosso caminho
entre a massa de maquinas, fiados nos sinais do semaforo. Aprendemos
também, infelizmente, a aceitar o inaceitavel.

Alguns de seus 6nus sao tangiveis ou sensiveis, como o ruido, a fumacga,
o estreitamento do espacgo publico para a abertura e o alargamento das
pistas de rodagem, a descontinuidade do passeio dos pedestres, o des-
povoamento das calcadas, a cara fechada e tensa das pessoas lacradas
no interior das latarias, o confortavel desconforto dos passageiros, o risco
quase permanente de uma colisdo... Outros danos, de imensa monta,
nem aparecem na paisagem organizada das cidades: as guerras invisi-
veis que se travam do outro lado do planeta pelo controle das jazidas
de petréleo, o transporte perigoso e a incessante poluicdo dos oceanos,
os oleodutos que interrompem a continuidade dos espacos naturais,
0 passivo ambiental do refino... Mas ha também aquilo que os econo-
mistas chamam de custo-oportunidade, isto €, as preciosas alternativas
de uso do espacgo urbano que poderiam ensejar novas formas de sociabi-
lidade, ou preservar as antigas, e que, necessariamente, sdo descartadas,
para que as frotas possam enfim se deslocar. Sdo as oportunidades histo-
ricas perdidas, das quais desembarcamos, para embarcar, aflitos ou doce-
mente inscientes, na Bolha.



Estranho paradoxo o que se traduz no fendmeno da multiplicagdo dos
veiculos automotores a cifras absurdas: a maravilha do engenho humano
volta-se contra seu criador. Conseguimos banir da superficie da Terra os
animais selvagens que visitavam a noite a periferia de nossas aldeias e in-
troduzimos um tigre mais feroz, mais voraz que todas as feras. As legides
e legides e legides de mortos e mutilados no transito, seja nas colisbes
carro a carro, seja por atropelamento, pertencem a normalidade enferma
e atormentada da nova convencdo. E ndo acharam até hoje seu poeta
elegiaco, nem um pastor que, em estilo asiatico, reivindicasse dos pulpitos,
por atacado, sua memdria e seu calvario.

Ja salta aos olhos a evidéncia de que o sistema econdmico atrelado a matriz
petroleira e automotiva, como os dinossauros do K-T, agoniza, e, com ele,
o planeta, ferido de uma doenga mortal: o gigantismo, com o mesmo grave
sintoma de sempre: a falta de imaginacao. A forga do imperativo keynesiano
da administragdo da demanda (da-lhe propaganda!), a forca de guardar a
coesdo e o dinamismo das cadeias produtivas, caminha velozmente para
0 abismo — e nisso guarda uma solidariedade verdadeiramente igualitaria,
pois promete levar-nos a todos para o mesmo buraco.

Até nos proprios termos o sistema titubeia: “fliperama” extremamente pri-
mitivo, 0 maximo de seguranca que propde sdo as carissimas duplicacdes
das vias e uns poucos aperfeicoamentos cosméticos para diminuir os efeitos
dos impactos. Nem sequer se cogita a aplicacdo massiva dos sistemas ele-
trénicos de posicionamento, ou a redugao drastica da escala dos veiculos,
ou o0 engenheiramento inteligente das ruas, que se valesse dos espertissi-
mos recursos da digitalidade.
L 2 2 4

Na recente crise financeira, quando ruiu o castelo de cartas das aplicagoes
derivativas e a conta foi apresentada secamente as populacdes estupefatas,
o presidente Luiz Inacio Lula da Silva, do Brasil, um bom sujeito, apressou-
-se a garantir crédito e recursos publicos as montadoras de automoveis,
para que pudessem continuar vendendo tanto como nos dias da farra
financeira. Uma semana depois, o governador José Serra, de Sao Paulo,
sem duvida um bom sujeito, repetiu o gesto: botou a disposi¢do das mon-
tadoras, para que nao parassem de vender no mesmo frenético andamento,
bilhdes de reais do erario do Estado. E isso incondicionalmente, sem sequer
extrair nenhuma concessao desses grandes trustes, como o melhoramento
dos filtros de emissao ou dos recursos de seguranga dos passageiros.
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Nossa conclusao ndo deve ser moralista. Ambos os estadistas, diferentes
que sejam seus estilos, sdo prisioneiros da mesma logica: o motor da eco-
nomia — a industria automotiva — ndo pode parar. Nossa conclusao deve ser
politica: ndo vamos esperar iniciativa alguma dessas liderangas, no sentido
de uma mudanga de rumo, por menor que seja. Eles sdo meros operadores
do sistema, com uma interface sorridente e bem-falante, para melhor per-
suadir e arrastar multidées, sem que nisso va censura. E como as coisas
funcionam dentro do sistema.
L 2 2 4

Donde virdao as mudancas? O pessoal da Bicicletada tem muito a propor
nesse sentido. Quem sao eles? Sao guerreiros do bem, armados apenas
de suas bikes e de uma ideia central brilhante: a bicicleta € a melhor critica
a cultura do automovel. E olha que ela tem pedigree e ascendentes tao
bons — ou melhores —, do ponto de vista histérico e tecnoldgico, quanto os
de seu fumacento “colega” e “concorrente”.

Esta nos livros: assim como o motor a exploséo, a bicicleta surge no Oci-
dente como produto industrial de uso massivo nos anos que Barraclough
define como o grande salto tecnoldgico das economias do Oeste — entre
1867 e 1881. Em vez das descobertas e inventos pontuais da Primeira
Revolucédo Industrial, era agora o tempo da aplicagéo sistematica dos meé-
todos laboratoriais de descoberta, pesquisa e desenvolvimento, a resultar
na invencao do telefone, do microfone, do gramofone, da telegrafia sem fio,
da lampada elétrica, do transporte publico mecanizado, dos pneumaticos,
da maquina de escrever, das tintas para impressdo em massa de jornais,
das primeiras fibras sintéticas, da seda artificial, dos primeiros plasticos
sintéticos... Tao genial foi a invengao da bicicleta que, nos umbrais do novo
milénio, ela conserva quase integralmente as linhas originais. Ficou ainda
mais leve e resistente com a aplicagdo de novas ligas metalicas, de fibras
desenvolvidas pela pesquisa astronautica, freios excelentes, dispositivos
de iluminagéo ageis e eficazes...

Desde seus primeiros dias, a bicicleta fundiu sua histéria com a historia
da classe trabalhadora. Resulta incompreensivel, por isso mesmo, a hosti-
lidade que podemos dizer sistematica dos motoristas de 6nibus de Curitiba
para com seus irmaozinhos de rua, os ciclistas. Verdadeiros homicidios
tém sido cometidos nas canaletas do sistema Expresso. Culpa dos “caro-
neiros” irresponsaveis? Onde estao as ciclofaixas que a lei manda escrever
no chao de asfalto de todas as vias de circulagéo publica de veiculos?



O Cdodigo de Transito Brasileiro reconhece a bicicleta como veiculo de
transporte urbano individual, com direito irrefutavel a trafegar em faixa pro-
pria, a direita do espaco de rodagem das ruas. Desenhar ciclofaixas é de-
ver indeclinavel do administrador municipal. Assegurar a integridade fisi-
ca do ciclista, sua incolumidade, acompanha esse indeclinavel dever, cujo
cumprimento se traduz também pela educa¢do dos motoristas de toda in-
dole, no sentido de respeitar o sujeito que segue pedalando a caminho de
casa, do trabalho, da escola ou de qualquer outro destino. E lei, tanto quan-
to pagar o IPTU, votar para prefeito e vereador, devolver o troco e respeitar
autoridade. Seu cumprimento ndo depende de uma disposigcédo psicologica
favoravel dessa autoridade, nem é favor politico nem nada. Cumpra-se!

A Bicicletada de Curitiba, saudada por alguns analistas como a grande
novidade politica dos ultimos anos, nada tem de movimento politico
organizado. Move-se por impulso, por agregagao voluntaria, por amor a
vida, sem chefes, sem comandos, sem carimbos nem cartérios, em diregao
a uma das condicdes da plena cidadania: o simples direito de ir e vir.

Depois de todos os argumentos em favor de uma politica publica que bene-
ficie a difusdo e viabilizagdo da bicicleta no dia a dia da cidade, exaustiva
e incansavelmente apresentados as autoridades curitibanas em diversas e
reiteradas ocasides ao longo de quase dez anos' de atuagdo da Bicicletada,
continuam falando mais alto, para os ciclistas, em defesa de nossas ma-
grelas, estes outros argumentos, menos persuasivos em politica ou adminis-
tracao: a brisa no rosto, a luz natural, o equilibrio elegante e atrevido, a peda-
lada que vai além... e a certeza de que a Historia esta de nosso lado.

G

' Atendendo a uma necessidade de atualizagdo do espaco de tempo decorrido desde a primeira
Bicicletada em Curitiba — em 2006 — até hoje, esse intervalo de anos foi ajustado. (N.E.)
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