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RESUMO

As politicas publicas brasileiras voltadas para a mobilidade urbana priorizaram os
deslocamentos por automdveis em seus investimentos e deixaram de lado os transportes
publicos e meios alternativos de transporte. Com isso, o acesso a cidade, aos diversos
espacos, infraestruturas e benfeitorias da cidade, é restrito aos proprietdrios de automaéveis
cujo uso gera diversos impactos negativos que atingem toda a populacdo. A bicicleta é um
veiculo individual, barato, acessivel a quase toda a populacdo e ndo gera externalidades
negativas como o automovel, pelo contrdrio, a substituicdo dos automdveis pela bicicleta
melhora a qualidade de vida urbana. Na perspectiva da mobilidade sustentdvel e da garantia
de acesso a cidade a bicicleta é um meio de transporte de facil inser¢do no contexto atual
das cidades. As vias utilizadas pelos automaéveis ja estdo presentes nas cidades, basta reduzir
as velocidades, implementar medidas de moderacdo de trafego e fazer campanhas
educativas com motoristas e ciclistas para que seja seguro utilizar a bicicleta como meio de
transporte. Inserir a bicicleta nas cidades é democratizar o acesso as inumeras possibilidades
gue a cidade oferece. Através da priorizacdo dos meios ndo motorizados de transporte e do
transporte publico nos investimentos publicos, a cidade serd mais democratica e o direito a

cidade estara mais proximo.

Palavras-chave: Direito a Cidade. Mobilidade Sustentavel. Bicicleta. Acessibilidade Urbana.



SUMARIO

1 INTRODUGAO .......ciietetieetetetetee et ettt ettt ettt as ettt ae s s e st e bess st esebess s esebesessasanane 10
2 HISTORICO DO AUTOMOVEL E DA MOBILIDADE URBANA NO BRASIL ......c.coevevvrrereee. 14
2.1 Os AULOMOVEIS NO Brasil.....ccceeiiiiiiiiiiiiiiiieee e 14
2.2 AMobilidade Urbana.........oooiieiiiieeieeeeeee et 19
3 ACESSIBILIDADE E MOBILIDADE URBANA: QUESTOES CONCEITUAIS......cooovvrvririririinnen. 33
A A BICICLETA . ettt ettt ettt et s et e bt e e as e e bt e sab e e bt e e as e e nbeesabeesneeenneenneenaneas 37
4.1 HistOria da BiCICIeta .....cooueeiiieiieeieeeeee e e e 37
4.2 Beneficios da BiCIiCleta ......coc.eeiiiiiieiieeeeee e 43
5 A BICICLETA NA CIDADE.......c. ittt ettt sttt sae e st be e s bt e sneesneenneeeas 49
5.1 As Politicas PUDIICAS. .....cccueiiiiiiiiieei e 67
6 CONCLUSAD......vctieiiieteteiette ettt ettt ettt s ettt b et et se e bbb esess s b eseseas s esebeseneas 76
7 BIBLIOGRAFIA ...ttt et st e sme e s e s e s n e smeesneennneeas 79
B ANEXOS ...t e ettt e n e ne e ereenneeea 85
ANEXO 01 — Bicicleta € SAUde.......cceeruiriieiieeieeeeee e 86

ANEXO 02 — CTB: Artigos relacionados a bicicleta .......ccccccoeveevivveeeeiieiiecicireeeeee e, 87



10

1 INTRODUCAO

O processo de urbanizacdo no Brasil, com o aprofundamento do discurso de modernizagao
preconizado no século XX e desenvolvido essencialmente a partir da década de 1950
implicou na realizagdo de uma dinamica econdmica e politica nas cidades brasileiras, nas
quais foram priorizados os deslocamentos urbanos realizados por meio de automdveis e nao
ddo a importancia necessaria aqueles realizados por outros modos, como a pé, por bicicletas

e transporte publico.

Em decorréncia da dinamica econémica que substancia a formulagdo de politicas publicas, as
ruas, que antigamente era um espaco de convivéncia, hoje sdo espacos de uso exclusivo dos
meios motorizados de transporte, com prioridade aos carros. Bicicletas e pedestres foram
expulsos das ruas. As criancgas ja ndo brincam mais fora de casa, porque a rua é perigosa, 0s
carros circulam cada vez com mais velocidade e menos se importam com o caminho que
fazem. As paisagens, os lugares e as pessoas ndo tém tanta importdncia como tem o
automovel. A rua deixou de ser um ponto de encontro e de convivéncia, para se tornar

estritamente um local de passagem.

O tecido urbano tem crescido horizontalmente de forma cada vez mais intensa. O centro
estd sendo esvaziado e as areas periféricas estdao sendo ocupadas. A necessidade de se
deslocar para ir a escola, ao trabalho, as compras e aos parques é cada vez maior. Com isso,
mais pessoas estdo comprando carros e mais carros sdo vistos nas ruas ao mesmo tempo em
que menos pessoas andam em cada carro e mais engarrafamentos e congestionamentos

param a cidade.

A cada dia, menos pessoas utilizam o transporte publico e mais se constroem avenidas,
estradas, estacionamentos e vias. Mais a cidade se volta para o uso do automdével e pouco se
pensa, menos ainda se faz, no sentido de buscar um uso racional do carro. Busca-se a
ampliacdo da malha vidaria com o aumento do numero de ruas, de viadutos, pontes e

estacionamentos para que seja possivel acomodar tantos veiculos.

Com os carros tendo todo o privilégio no planejamento e crescimento das cidades, o acesso
aos espacos urbanos, a cidade, é cada vez mais dificil para aquelas pessoas que utilizam

outros meios de transporte. Ndo é possivel chegar a varios locais da cidade utilizando o
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transporte publico. Como pedestre pode-se chegar a qualquer lugar, mas o tempo gasto no
percurso, muitas vezes, se torna um grande empecilho. Isto quando nao falamos na falta de
calcadas, na existéncia de cercas e muros, bem como nas ruas, avenidas e estradas

dominadas por carros que se transformam em grandes barreiras instransponiveis.

De bicicleta é possivel chegar a todos os lugares aonde o carro chega e até mesmo a outros
aonde ele ndao pode chegar e, muitas vezes, até mais rapido. Mas a cidade motorizada nao
respeita o pedestre nem o ciclista. Inexiste uma politica séria de incentivo ao andar a pé ou
que beneficie o uso da bicicleta. Poucas cidades brasileiras possuem ciclovias e, em sua

maioria, elas estdo voltadas para o lazer ao invés do transporte.

O automdével recebeu a maioria dos investimentos publicos e incentivos fiscais para a venda
nos ultimos anos, enquanto o transporte publico foi praticamente marginalizado. Mesmo
assim, a grande parte da populacdo ndo se desloca através do automovel, mas sofre com
todas as externalidades negativas que ele gera, como a poluicdo ambiental e sonora,
violéncia do transito, engarrafamentos e custos com a saude publica. Apesar de todos estes
males gerados pelo uso intenso do automével, medidas que retiram a prioridade dos
veiculos motorizados, como a adocdo de moderacdo de trafego, e outras que retirem o
espaco de vias e estacionamentos, diminuindo o espaco dos automoveis, praticamente nao

sao aplicadas.

A cidade ndo é acessivel a todos e todas que nela habitam. As pessoas praticamente sdo
obrigadas a possuir um automével para os seus deslocamentos, pois o acesso a cidade, as
benfeitorias publicas, ao lazer, ao comércio, a cultura e a educacdo, é pensado para os
automoéveis. Os pedestres, ciclistas e usuarios do transporte publico ficam marginalizados

nas politicas publicas e impossibilitados de acessar os diversos espacos da cidade.

A bicicleta € um meio de transporte de baixo custo, portanto acessivel a toda a populacado e,

no contexto atual das cidades, é de facil implementacdo na vida urbana.

Inimeros beneficios podem ser listados ao se incentivar o uso da bicicleta nas cidades. A
reducdo dos engarrafamentos, a melhoria da saude e qualidade de vida de toda a
populacdo, a reducdo de emissdo de gases poluentes, a reducdo das mortes e acidentes no

transito e a facilidade de acesso a diversos espacos da cidade através de um veiculo
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individual, rdpido, ndo poluente e que ndo gera externalidades negativas como o automavel

sao alguns dos aspectos positivos da bicicleta.

Os governos brasileiros que dizem incentivar o uso da bicicleta adotam medidas que apenas
reforcam a prioridade existente ao automodvel. Todo o investimento é concentrado na
construcdo de ciclovias, que sdo vias exclusivas para o trafego de bicicletas, desta forma, as

ruas permanecem de uso exclusivo do carro.

Pensar que apenas a existéncia de ciclovias é suficiente para contemplar aqueles que
utilizam a bicicleta é um erro. Ciclovias ndo sdo a solu¢ao para a mobilidade por bicicletas.
Outras infraestruturas, como a instalacdo de paraciclos, bicicletarios, ciclofaixas, a
integracdo da bicicleta com os sistemas de transporte publico e, principalmente, campanhas
de conscientizacao e respeito por parte dos motoristas e fiscalizacdo do Cédigo de Transito
Brasileiro! sdo mais importantes e eficazes que a simples construcdo de ciclovias de forma

isolada e fora de uma rede cicloviaria.

Diversas cidades ao redor do planeta estdo estimulando o uso racional do automdvel e
incentivando o uso da bicicleta como meio de transporte. Cidades como Londres, Paris,
Bogotd e paises como a Holanda est3ao investindo na mobilidade sustentavel através das

bicicletas e do transporte publico.

A mobilidade urbana sustentavel é a priorizacdo dos modos de transporte que nao agridem
o ambiente e que pensa no transporte de forma ampla, com o foco na pessoa, no
deslocamento pessoal e ndo em uma perspectiva econémica de oferta e demanda que visa
apenas a funcionalidade do sistema de transportes. Desta forma, o acesso a cidade é
pensado de forma abrangente. O transporte ndo pode se limitar ao acesso dos

trabalhadores da residéncia ao local de trabalho.

Poucas sdo as cidades brasileiras que pensam a mobilidade de forma abrangente. O estado
do Rio de Janeiro é um dos poucos exemplos de boas medidas que visam incentivar o uso da
bicicleta como meio de transporte. S3ao Paulo e Brasilia ainda estdo na contramao da
tendéncia mundial de priorizar a mobilidade sustentavel e continuam ampliando vias e

excluindo a bicicleta do planejamento urbano.

! Lei Numero 9.503 de 1997.
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A bicicleta deve trafegar na rua, junto aos automoéveis, desta forma, ndo é necessdrio
reinventar a cidade e redesenhar as ruas. Medidas simples e baratas possibilitam que a
bicicleta trafegue com seguranga nas ruas. A partir do momento que tais medidas forem
tomadas, a bicicleta terd uma visibilidade maior, o nimero de ciclistas e a seguranga vao
aumentar. As ruas se tornardo mais vivas, menos impessoais, e o direito a cidade estara mais

proximo.

Desta forma, neste trabalho é defendido o uso da bicicleta como um meio de transporte
eficiente inserido no contexto da mobilidade urbana sustentdvel. O uso da bicicleta em
conjunto com o transporte publico é a forma mais efetiva de suprir as necessidades da
mobilidade urbana e, consequentemente, se chegar mais préximo da garantia do direito a

cidade.

Para atingir este objetivo, o presente trabalho divide-se em quatro sec¢des, além desta
introducdo. Na primeira secdo, é abordada a situacdo atual do uso do automével e da
mobilidade urbana no Brasil. E feito um histérico do desenvolvimento do uso do carro em
nosso pais, abordando, ainda, o incentivo que ele vem recebendo do poder publico, e os
seus impactos nas cidades, na vida e na mobilidade urbana. Na segunda secdo, é realizada
uma abordagem de conceitos relevantes para o entendimento deste trabalho, discutindo as
noc¢des de direito a cidade, mobilidade urbana e mobilidade sustentavel, de modo que se
possa compreender a importancia social do uso da bicicleta. Em seguida, é tracado um
histérico do desenvolvimento da bicicleta e de seu uso, considerando seus beneficios
coletivos e individuais. As formas de inserir a bicicleta no contexto urbano sao abordadas em
seguida. Por fim, o trabalho é concluido enfatizando os beneficios da bicicleta e da

mobilidade sustentdvel para as cidades e para a garantia do direito a cidade.
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2 HISTORICO DO AUTOMOVEL E DA MOBILIDADE URBANA NO
BRASIL

Vivemos em uma sociedade onde o acesso aos espacos urbanos ndo é democrdtico para
todos e todas as cidadds. As nossas cidades foram planejadas, projetadas, construidas e
adaptadas para que o deslocamento por automdéveis fosse rdpido e eficiente. O transporte
publico foi marginalizado nos investimentos publicos. O acesso aos espacos das cidades se
tornou privilégio de poucos. Com a expansao morfolégica das cidades suscitando maior
distanciamento das dreas periféricas, o aumento das cidades e o sucateamento dos
transportes publicos, ha a tendéncia de restricdo aqueles que ndo possuem um automovel
para o deslocamento por todos os espacos da cidade e, por conseguinte, o uso. A grande
parte da populacdo que ndo tem recursos suficientes para adquirir um automével, ou ndo

quer adquiri-lo, é obrigada a sofrer os efeitos dessa politica.

2.1 Os Automoveis no Brasil

"sobrados cedem lugar a edificios. Em cada novo apartamento, dois novos carros.
;. 2
Uma conta rdpida e temos o caos””.

Com a ajuda de lobby em Camaras Municipais, Estaduais e no Congresso Nacional, a
indUdstria automobilistica conseguiu iniumeros incentivos para producdo e circulacdao de
automoéveis e fez com que os governantes ndo investissem o suficiente no transporte
publico. A midia também foi utilizada, injetou na popula¢do o desejo de comprar o carro
zero como o grande sonho de consumo, até maior que a casa propria. A cultura do
automodvel tomou conta da sociedade e cada vez mais carros foram vendidos. Até na mais
recente crise econémica, o Brasil quebrou recordes de vendas de automdéveis gracas ao
incentivo do Governo Federal com a isen¢cdo da cobranca do Imposto sobre Produtos

Industrializados.

> TOLEDO, 2008.
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Grafico 01: Producio de Veiculos Motorizados
Brasil - 1957 a 2009
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Fonte: Anuério Estatistico ANFAVEA® 2009.

Incentivos para a compra, producdao e montagem de automdveis ndo sdao marcas apenas do

governo recente.

Getulio Vargas ja tomou medidas que impulsionaram o setor automobilistico. Além da
fundacdao da Petrobras, em 1953, ele criou a Subcomissdo de lJipes, Tratores, Caminhdes e
Automoveis — considerada o embrido da industria nacional —, a Comissdao Executiva de

Material Automobilistico e restringiu as importacdes de veiculos montados.

Com Juscelino Kubitschek (JK), e seu plano de metas conhecido como os 50 anos de
desenvolvimento em cinco anos de governo, o Brasil entrou, definitivamente, no cenario
automobilistico mundial. J& em seu primeiro discurso como Presidente da Republica, JK

deixou clara a sua posicao de incentivar e implementar a industria automobilistica:

A importancia que passou a adquirir, no pais, o transporte rodoviario, a curta e
longa distancia vem criar a necessidade urgente de ser instituida entre nds a
indUstria automobilistica, em bases amplas e definitivas. A decisdo governamental
de lutar pela implantagdo da industria automobilistica, a curto prazo, é firme e
definitiva. (GATTAS, 1981, p. 39, apud SANTANA, 2008, p. 28).

3 Associacdo Nacional de Fabricantes de Veiculos Automotores
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Juscelino ainda comprometeu-se a produzir cinquenta mil veiculos até o fim de seu

governo4.

Em junho de 1956, Juscelino criou o Grupo Executivo da Industria Automobilistica, cuja
responsabilidade era elaborar planos nacionais para a fabricacdo de veiculos automotores,
negociando com empresas e o governo medidas comerciais e cambiais necessdrias para a
sua realizagdo. Os incentivos fiscais e a isencdo de impostos para a importagdo de
maquinario necessario a producdo de automdveis foram essenciais para que a industria
automobilistica se instalasse no pais. Os investimentos no transporte ferroviario foram

praticamente extintos (SANTANA, 2008).

Em seu governo, Juscelino inaugurou fabricas e participou do lancamento do primeiro Fusca
produzido no Brasil. Foi o primeiro automoével de baixo custo, responsavel pela motorizacao

de milhdes de brasileiros (ANFAVEA, 2006).

JK deixou como herancga de seu governo uma divida externa de 3,8 bilhGes de ddlares, a
mudanca e a construcdo da nova capital, Brasilia>, a abertura de 15,2 mil quildmetros de
rodovias sem pavimentacdo e outros 6,2 mil km de rodovias pavimentadas e as bases da

industria automobilistica nacional.

Nos primordios, para estimular a produgdo nacional, o governo concedeu alguns
beneficios, como taxas de cambio mais favoraveis apenas para importacdo de
pecas ndo fabricadas localmente e crédito para financiamento de maquinas e
equipamentos destinados a instalacdo e ampliacdo do parque fabril brasileiro (...).
O setor automotivo cresceu a taxas médias de 20% ao ano, no periodo de 1967 a
1974. Tal incremento s6 foi possivel porque o governo criou mecanismos de crédito
para o consumidor adquirir veiculos. No final da década de 70 era produzida mais
de 1 milhdo de unidades/ano (ANFAVEA, 2006, p. 23 e 24).

Apds as crises econdmicas do fim da década de 1970 e da década de 1980, foram vendidos
menos de 800 mil unidades/ano de veiculos no inicio dos anos 1990. O setor apresentava
baixa producao, defasagem técnica, pouca competitividade internacional e altos custos. Para
melhorar a situacdo, governo, industria, concessiondrias e trabalhadores selaram um acordo

automotivo em 1993, no qual foram tracadas metas e incentivos para o setor: reducdo da

*Jd em 1958, 2 anos antes do fim de seu mandato, foram produzidos 60.983 veiculos.
> Projetada e construida com base nas ideias modernistas que priorizam o automaével.
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carga tributéria, IPI® e ICMS’, manutencdo dos empregos e ampliacdo dos financiamentos

(ANFAVEA, 2006).

A grande virada da industria ocorreu a partir dos acordos setoriais de 1992, 1993 e
1995, do programa do carro popular de 1993 e da politica industrial de 1995.
Permitiu dobrar a produg¢do em cinco anos, alcancando escala necessaria para a
evolucdo tecnoldgica que se seguiu (ANFAVEA, p. 88, 2006).

Ap0ds a implementagdo do Real como moeda brasileira, em 1994, os problemas no balango
de pagamentos comecaram a aparecer. As importa¢cdes de automdveis, que haviam sido
liberadas em 1992 vinham contribuindo de forma crescente para a expansdo desse déficit.
Em 1995 foi selado o pacto do Setor Automotivo através de uma politica industrial para o
setor com iseng¢do de impostos e tarifas preferéncias para importagdes de matéria prima e
outros componentes. Medidas foram tomadas para inibir a importacdo de veiculos e

estimular a produgdo interna.

No governo atual a politica de incentivos permaneceu. Em matéria publicada no jornal
Estado de S3o Paulo é possivel ter uma visdao dos beneficios concedidos pelo governo,

mesmo em um momento de plena expansao do mercado:

O setor automobilistico vai receber mais da metade dos incentivos fiscais
concedidos pelo governo por meio da nova politica industrial, revela levantamento
inédito do Instituto de Estudos para o Desenvolvimento Industrial (IEDI). No total,
as desonerac¢des previstas para diversos setores da industria vdo somar RS 6,1
bilhdes até 2011. Montadoras de carros e fabricantes de autopecas ficardo com RS
3,2 bilhGes. Os incentivos vém no momento em que o setor automobilistico bate
recordes de produgdo e faturamento (Marcelo Rehder, O Estado de S. Paulo,
29/05/2008. Disponivel em: http://tinyurl.com/lo3f77).

Ainda em 2008, apds a crise econGmica que atingiu o planeta, o governo federal anunciou
medidas para estimular o consumo e amenizar os efeitos da crise. O carro chefe destas
medidas foi a reducdo do IPI. Em alguns casos, como para a venda dos veiculos movidos a
alcool e com motor de até 1000cc, o imposto foi zerado. Esta medida tinha previsao inicial

de durar apenas trés meses®, porém ela foi prorrogada por mais de um ano® e ampliada a

6 Imposto sobre Produtos Industrializados.
7 Imposto sobre Circulagdo de Mercadorias e Servigos.
® Inicio em 12 de dezembro de 2008 e fim em 31 de margo de 2009.
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outros tipos de veiculos automotores. Estas medidas tiveram um impacto profundo no setor

automotivo, que registrou recordes de vendas e produgdo de veiculos.

Em entrevista a Rddio Camara, o professor Paulo César Marques da Silva, Especialista em

Transportes, critica a reducao de IPl aos automdveis, pois, segundo ele, deveriam ser

tomadas medidas

de estimulo ao transporte coletivo, estimulo ao que nés chamamos de mobilidade
sustentavel, dando prioridade as pessoas sobre os veiculos, transporte coletivo
sobre o transporte individual, transporte ndo motorizado sobre o transporte
motorizado. Se tivéssemos isso, provavelmente teriamos uma opgdo de
investimentos, de recursos, ou de renuncia fiscal, como é o caso. A politica hoje é a
renuncia fiscal para incentivar a industria automobilistica. O governo poderia ter
uma politica semelhante de renuncia fiscal para baratear a tarifa do transporte
publico (...). Sdo medidas importantes que podem capitalizar o setor e permitir um
investimento exatamente na qualidade do transporte publico coletivo que ndo s6
melhora a qualidade para quem ja é usudrio do sistema, mas também, um
investimento que seja capaz até de atrair para o transporte publico quem hoje se
sente dependente do automodvel e, de certa forma, alimenta este modelo porque
se rende a essa expectativa de liberdade que o automovel finge dar (...). Mas a
gente fica preso em engarrafamentos e nao vai em alguns lugares, pois ndo tem
onde estacionar, ndo se sente seguro em relagdo a preservacgdo do bem. Se tivesse
sem o automavel teria outro tipo de liberdade que é o de ir sem ter que carregar o
carro para onde vai (Radio Camara, programa Saldo Verde, 13 de abril de 2009.
Disponivel em: http://tinyurl.com/3ysbmkh).

Hoje o Brasil é o pais com o maior niUmero de montadoras instaladas, o décimo produtor

mundial de veiculos, o quinto maior produtor de caminhdes e o maior produtor de 6nibus

(ANFAVEA, 2006).

’ Prorrogada de abril 2009 para junho do mesmo ano. Em junho foi novamente prorrogada por mais 3 meses.
A partir de outubro o imposto seria retomado gradualmente até janeiro 2010. Em novembro de 2009,
mais uma vez, a cobranca foi prorrogada até marco de 2010, desta vez apenas para os chamados veiculos

da linha verde.
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2.2 A Mobilidade Urbana

Edra - Brasil

[ |F] —VAICHEGAR © SLE
] MOMENTO GQUE TODOS TERAC GARRO

E NAO TERAD COMO ANDAR!!

E perceptivel que desde o governo de Getulio Vargas o Estado brasileiro sempre priorizou a
industria automobilistica. E notavel que, em um pais com extensdes continentais como o
nosso, as ferrovias deveriam ter sido priorizadas no transporte inter-regional. Também esta
claro que os beneficios concedidos a industria automobilistica privilegiam apenas as classes
mais altas e que ja& possuem o poder aquisitivo para a compra de automéveis. As classes
mais baixas, que sempre dependeram do transporte publico, sé tiveram piora no que se
refere a acessibilidade e a mobilidade urbana. Pois, com o excessivo nimero de veiculos
circulando e os constantes engarrafamentos e congestionamentos presentes nas cidades, a
qualidade do transporte publico coletivo diminuiu, principalmente ao se falar na velocidade

de deslocamento que é afetada pelo grande contingente de veiculos nas ruas.

z

A midia reproduz, dissemina e até apoia as politicas que tém no automédvel a sua base. E
impossivel assistir qualquer canal comercial de televisdo e ndo se deparar com ao menos
uma propaganda de automdvel em seu intervalo comercial. Os telejornais, jornais impressos

e revistas sempre trazem matérias sobre o setor automobilistico e as facilidades de compra.

Na pesquisa realizada por Uird Lourengolo, a respeito das matérias veiculadas em abril de
2009, no jornal Correio Braziliense™, foi constatado que, no periodo, o tema transporte foi
abordado 323 vezes. Dessas, o transporte motorizado individual esteve presente em 68%

dos textos. O transporte coletivo e os ndo motorizados foram responsaveis por 19% e 13%,

10 LOURENCO, Uira. Os meios de Transporte no Correio Braziliense, analise dos textos publicados no jornal em
abril de 2009. Monografia curso de comunicagdo social. UNICEUB. Brasilia, 2009.
" Principal jornal de Brasilia, publicado desde 1960.
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respectivamente, das abordagens. Observou-se também que os transportes publicos foram
abordados, na maioria das vezes, na se¢ao Carta do Leitor e Grita Geral, demonstrando um
desinteresse no tratamento deste assunto pelo jornal. No suplemento Educacdo no Transito
os carros estiveram em maioria, com 51% das abordagens. A bicicleta foi contemplada em
apenas oito dos 323 textos analisados, em sua maioria tratando da violéncia no transito. E
importante destacar que 168 anuncios de automdveis estampavam as pdginas do jornal no

mesmo periodo. (LOURENCO, 2009).

Toda esta exposicao do automdvel na midia contribui para a constru¢do da sociedade
baseada na cultura do automdvel. O slogan “brasileiro é apaixonado por carro”, repetido e
explorado pelas campanhas publicitarias, alimenta esta cultura e contribui para que a
populagdo ndo questione as medidas governamentais tomadas em favor do automével e em
detrimento de uma melhora dos transportes publicos e ndo motorizados. Tudo isto torna a

atratividade do automoével bem maior do que a do transporte publico.

Ainda assim, com tantos incentivos e com o sonho de consumo de grande parte da
populacdo, o transporte individual motorizado é privilégio de poucos. Mesmo com o
aumento de 76,5%' na frota de veiculos no Brasil entre 2001 e 2009, o ndmero de
automoveis circulando é de pouco mais de 32,9 milhdes®® de veiculos. Para uma populagao
de 192.441.577*. Isso representa um automovel para cada cinco habitantes. Se tomar como
base que a ocupacdo média é de 1,2" pessoas por veiculo concluimos que 39.559.860
brasileiros se deslocam de automdvel. Enquanto os demais 150 milhdes andam de 6nibus, a

pé ou através de outros veiculos, ou ndo se deslocam.

Todo este incentivo econdmico, governamental e cultural alimenta um ciclo vicioso que,
cada vez mais, coloca mais veiculos circulando nas ruas. Esses novos veiculos demandam
mais espaco e infraestrutura. O governo constrdi esta infraestrutura que incentiva que mais
automoveis sejam vendidos e tomem as ruas. E o ciclo se fecha em um aumento constante
do nimero de automoveis circulando o que aumenta a quantidade e a frequéncia dos

engarrafamentos e demanda mais espaco, mais vias, mais ruas e mais estacionamentos. E o

"2 Reportagem http://tinyurl.com/ygscjcw.

3 0 nimero exato é 32 milhdes, 966 mil e 550 veiculos. Fonte: Anuario Semestral 2009 FENABRAVE, em
http://tinyurl.com/23g4r9p.

Em 5 de fevereiro de 2010. De acordo com o POPCLOCK presente no site do IBGE, em
http://www.ibge.gov.br/home/popup_popclock.htm

 Instituto de Energia e Meio Ambiente, p.24, 2009.
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aumento das vias nunca vai comportar o constante aumento do nimero de automoveis

circulando.

Esse constante aumento na quantidade de automdveis circulando e da infraestrutura

voltada pra ele gera inUmeros problemas exemplificados no diagrama da figura 01:
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Figura 01: The Urban Environment - Summary of the Royal Commission on Environmental Pollution's Report,
publicado pela Royal Commission on Environmental Pollution, Reino Unido, em margo de 2007, traduzido pela
Associagao Transporte Ativo'®

Quanto maior o numero de veiculos circulando maior é a emissao de gases na atmosfera que
provocam doencas e poluicdo. O barulho provocado pelos veiculos gera impactos na saude
da populacdo, principalmente dos trabalhadores ligados ao transporte. O comércio e as
residéncias em areas de trafego intenso sdo desvalorizados. A obesidade e outras doencas
causadas pelo sedentarismo aumentam com o declinio do habito de andar a pé. A
construcdo de vias divide bairros, separa a comunidade e aumenta a superficie impermeavel
contribuindo com as inundagdes e enchentes. Todos estes fatores geram impactos
negativos, as chamadas externalidades, que afetam toda a populacdo, ndo se restringindo

aos proprietarios e usuarios de automoveis.

'® Disponivel em http://www.ta.org.br/site/Banco/7manuais/Arquivos3/carros_maleficos.pdf
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Nos grandes centros urbanos, as vias para automadveis ocupam em média 70% do
espaco publico e transportam apenas de 20% a 40% dos habitantes (Instituto de
Energia e Meio Ambiente, p.12, 2009).

Pesquisa da Fundacdo Getulio Vargas mostra que a cidade de S3o Paulo produziria mais RS
26,8 bilhdes ao ano se o tempo que é perdido no transito fosse gasto no trabalho. De acordo
com o Instituto de Astronomia, Geofisica e Ciéncias Atmosféricas da Universidade de Sdo
Paulo, os automdéveis sdo os principais emissores de oz6nio na cidade, gas que provoca
doengas respiratdrias e alérgicas, além de emitirem gas carbdnico contribuindo para o
aumento de doencas, internagdes, faltas no trabalho e gerando custos ao sistema de saude.

(Revista Desafios do Desenvolvimento, ano 06, n2. 53).

Segundo o inventdrio de fontes de emissdo do municipio de Sdo Paulo, em torno de
76% das emissGes de gases estufa do municipio sdo atribuiveis ao setor de energia.
Destes, 78% sdo atribuiveis ao setor de transportes. Isso resulta que, no Municipio,
quase 60% das emissGes totais de gases estufa provém do setor de transportes
(Instituto de Energia e Meio Ambiente, p.49, 2009).

Os acidentes de transito, que aumentaram com o crescimento desordenado da frota de
veiculos, geraram um impacto econdmico de RS 24,6 bilhées em 2006, segundo o Ministério
da Saude (Revista Desafios do Desenvolvimento, ano 06, n2. 53). Os acidentes envolvem nao
apenas os condutores e passageiros de veiculos. Cerca de 30% deles sao atropelamentos de

pedestres e 5% sdo ciclistas.
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Grafico 02: Acidentes por Modos Individuais
Brasil - 2000 a 2007
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Fonte: Confederagdo Nacional de Municipios, 2009.

O resultado de todo esse investimento nos automdveis e propaganda automobilistica fez
com que as nossas cidades fossem invadidas por veiculos a perder de vista. Os
engarrafamentos se tornaram cada vez mais constantes e as vias, na maioria das grandes
cidades, estdo sempre lotadas de carros. Carros que possuem espaco para acomodar cinco
pessoas e, quase sempre, circulam pelas vias com apenas um ocupante. O excessivo niumero

de veiculos prejudica toda a cidade e todos os meios de transporte.

A priorizacdo dos automdveis também gera desigualdade social. Enquanto apenas 20% dos
brasileiros andam de carro, mais da metade da popula¢do tém a sua mobilidade reduzida.
Quanto maior a faixa de renda, maior sera a facilidade e as oportunidades de deslocamento.

Consequentemente, maior serd o uso da cidade e dos beneficios que ela pode oferecer.

As classes de renda mais alta, que tém acesso ao carro, possuem maior mobilidade
gue as de renda mais baixa. A mobilidade espacial € um paradigma da mobilidade
social, pois quanto maior a facilidade de locomog¢do, maior o acesso aos
equipamentos sociais da cidade, como escolas, emprego, saude, centros culturais e
de lazer (...). A mobilidade urbana favorece a mobilidade social. (Instituto de
Energia e Meio Ambiente, p. 17-19, 2009).



24

REGIAQ METROPOLITANA DE SAQ PAULO
INDICE DE MOBILIDADE TOTAL POR RENDA
FAMILIAR MENSAL - 1997 E 2007

3,00

2,00
— 1997

— 2007

1,50

Mobilidade
(viagens/hara)

1,00

0,50

0,00 T | T T
até 760 76021520 152083040 3040a5700 maisde 5700

Renda familiar mensal
(reais de outubro de 2007)

Gréfico 03: Mobilidade na cidade de Sdo Paulo/SP. Fonte: Instituto de Energia e Meio Ambiente, p.19, 2009.

O grafico 03 demonstra que, na cidade de S3ao Paulo, as classes mais altas se deslocam mais
e mais rapido que as classes mais baixas. Enquanto uma pessoa que vive com um salario
minimo faz apenas aproximadamente uma viagem por hora, aqueles que possuem uma
renda mais alta, mais de 10 saldrios minimos, fazem 2,5 viagens no mesmo periodo. O que
representa uma mobilidade 2,5 vezes maior para as classes altas mais em relacdo aos
trabalhadores da base da piramide social. O grafico também demonstra que nos ultimos 10
anos, todas os niveis de renda sofreram igualmente com a reduc¢do da mobilidade provocada
pelo aumento do nimero de veiculos nas ruas que ndo é acompanhado pelo aumento da

infraestrutura.

. . 17 . . . o
Em Desafios Intermodais™’ realizados em diversas cidades brasileiras em setembro de 2009,
podemos constatar que a Unica cidade aonde o 6nibus chegou antes do automodvel foi em
Sdo Paulo, talvez pelo fato do engarrafamento atingir os dois modos de maneira igual. Além

disso, em Curitiba, que possui uma rede de transporte publico que é referéncia mundial, o

7 0 Desafio Intermodal consiste numa avaliacdo para determinar qual é o meio de transporte mais eficiente

para fazer o deslocamento do ponto A ao ponto B. Para isso, diversos meios de transporte, saindo ao mesmo
tempo de um mesmo local devem chegar a um destino comum. S3o contabilizados gastos de energia, tempo,
financeiro e poluicdo. Os desafios sdo realizados durante o horario de pico, da manha ou da noite.
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chamado BRT"®, 0 8nibus chegou 10 minutos depois do automdvel. Abaixo segue a tabela 01
com o tempo de deslocamento dos desafios intermodais nas cidades de Brasilia (DF),
Curitiba (PR), Floriandpolis (SC), Maringa (PR), Rio de Janeiro (RJ), Santo André (SP) e Sdo
Paulo (SP).

Tabela 01: Tempos, em minutos, de deslocamento de acordo com o meio de transporte utilizado nos
desafios intermodais?®.

Brasilia Curitiba Floriandpolis Maringa Rio de Janeiro Santo André Sao Paulo

A pé - 42 - - 127 - 92
Carro 57 32 26 22 64 58 82
Bicicleta 28 8 22 11 58 46 22
Bicicleta -r 31 i i i 35 i i
Metro
Bicicleta +
- 7 42 - - - -
Onibus 2 e
Helicoptero - - - - - - 33
Metré6 60 - - - - - -
. ; ; - 75 ; 109
Onibus
Moto 27 35 23 13 55 40 25
Onibus 98 45 54 55 124 - 71
Trem +
. - - - - - 110 84
Metro
Trem +
. - - - - - 88 89
Onibus
Distancia
Média (k) 15 7 8 5 16 21 15

Os tempos do desafio exemplificam a discrepancia na prioridade dada ao automével. E
visivel que mesmo com todos os investimentos concentrados no uso do automdvel, o meio
de transporte mais eficiente é a bicicleta, que chegou a frente até do helicdptero na cidade
de S3o Paulo. Em alguns casos a moto chegou antes da bicicleta, porém é o meio de

transporte que mais polui. O 6nibus, na maioria das vezes, foi o ultimo a chegar o que

¥ Bus Rapid Transit ou Onibus de Transito Rapido. S3o sistemas de transporte baseados em corredores de
onibus, linhas troncais de alta capacidade e integracdo com o 6nibus convencional.

¥ 0s guadros em branco correspondem a meios de transporte ndo existentes nas cidades ou que nao foram
utilizados nos desafios. Foi utilizado apenas o menor tempo nos meios de transporte que tiveram mais de uma
pessoa utilizando. Os tempos correspondem a soma dos tempos de deslocamento do ponto de saida, tempo de
deslocamento até o transporte utilizado, de espera (se houver), de deslocamento com o meio de transporte
até o destino e o tempo de deslocamento da parada do transporte publico, ou estacionamento, até o ponto
final. Nos deslocamentos feitos utilizando bicicleta e 6nibus, a bicicleta utilizada é uma bicicleta aro 20,
dobravel, que pode ser embarcada em qualquer 6nibus.
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demonstra a falta de prioridade e investimento para que ele seja uma opc¢ao de transporte e

nao um favor para aqueles que ndo possuem um automoével.

Ao contabilizar os custos de deslocamentos do Onibus, moto e automdveis vemos que o
Oonibus é a forma mais barata ao se deslocar porque seus custos sdo divididos pela
capacidade de passageiros. Mesmo se incluir custos associados a poluicdo e acidentes o
Onibus ainda é o mais vantajoso. Metr6 utiliza energia ndo poluente, mas seus custos de

implementagao e manutengao sao altissimos.

O grafico 04 demonstra o custo de um deslocamento de 7 km ao se utilizar o 6nibus, a moto
e o0 automovel. Os dados estdo demonstrados por ocupantes. Para o 6nibus foi considerado
uma ocupacdo de 30 pessoas e o custo de uma passagem de Onibus referente a média dos
custos das passagens em 42 cidades brasileiras®. Apenas uma pessoa para a motocicleta,
com um consumo de 35 km/litro. No automovel foi considerada uma ocupag¢do de 1,4
pessoas por veiculo e consumo de 13 km/litro. O precgo da gasolina considerado para a moto
e automovel é de RS 2,598%. O espaco ocupado na via corresponde ao “espaco fisico do

veiculo mais o espaco livre para circulacio”??.

Grafico 04: Custos do transporte em um deslocamento de 7 km
(*por ocupante)
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M Custo no Deslocamento 2,16 0,51 1,23
Polui¢do (gramas/km)* 2,620333333 49 1,605
® Espago na via (m?) 1,8 8 15

Fonte: Custos da Mobilidade, ANTP, abril de 2009.

Estes dados demonstram o baixo custo social que o 6nibus acarreta. A poluicdo emitida por

ele e o espago que ele ocupa na via sdo baixos, pois sdo distribuidos entre todos os

20 Pesquisa ANTP com base na tarifa das capitais e cidades com mais de 500 mil habitantes. Em
http://tinyurl.com/2g8wpnc.

*' Referente 3 pesquisa da Agéncia Nacional do Petréleo no periodo de 31/01/2010 a 06/02/2010. Disponivel
em http://www.anp.gov.br/preco/.

%2 Custos da Mobilidade, ANTP, abril de 2009. Em http://tinyurl.com/29k9x3b.



27

ocupantes. O custo monetario é alto, ja que o preco das tarifas, na maioria das cidades, esta
acima de RS 2,00, o que representa um alto custo para as classes sociais que utilizam este

meio.

Grafico 05: Evolucao da Frota de Carros e Transporte Publico
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Fonte: Dados do Transporte Publico: ANTP. Dados de Automadveis: FENABRAVE

No grafico acima, fica visivel como a disponibilidade do transporte publico se manteve quase
a mesma nos ultimos anos enquanto o transporte individual, representado pelo carro,

apresentou um aumento significativo de veiculos.

O grafico 06 demonstra os custos de acidentes®® e polui¢io®* ligados ao transporte publico

(TP) e ao transporte individual (TI).

23 N o T . ~ ,
“Custos de horas perdidas no trabalho, custos médios hospitalares, reparagdo de veiculos e outros;

referéncia: IPEA/ANTP, 2002”. Em: Sistema de Informag&es da Mobilidade Urbana, Relatério Comparativo
2003-2008. Dezembro de 2009.

**“Baseado em custos de tonelada de cada poluente (CO, HC, NOx, MP, SOx e CO2), média de valores
internacionais, adaptados a economia brasileira por meio da Paridade do Poder de Compra (Banco
Mundial)”.IDEM.
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Grafico 06: Custo das Externalidades
em bilhoes de Reais
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B TI - Poluigdo 3,4 3,6 3,8 4,1 4,4 7,7
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Fonte: ANTP, abril de 2009.

E possivel perceber que as externalidades relacionadas ao transporte publico ndo chegam a
25% em nenhum dos anos. Ficando mais de 75% dos custos das externalidades ligados aos

veiculos automotores individuais.

Os dados referentes ao investimento publico e privado encontram-se no grafico 07. O custo
publico refere-se aos investimos governamentais ligados a cada setor. Os gastos
provenientes de investimentos privados referem-se, no caso do transporte publico, ao preco
pago na tarifa, e ao transporte individual referem-se a aquisicdo do veiculo, seguro,

combustivel, estacionamento e outros.
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Grafico 07: Custo da Mobilidade
em bilhoes de Reais
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Fonte: ANTP, abril de 2009.

Neste grafico, também é possivel verificar que o custo do transporte publico é pago, quase
que inteiramente pelo usudrio. O governo investe quase nada no transporte publico

coletivo. Enquanto que no transporte individual, o governo investe bilhdes de reais ao ano.

As discrepancias em relacdo a prioridade dada ao transporte individual ficaram bem claras.
O investimento publico prioriza o transporte individual motorizado que gera mais gastos em
saude, infraestrutura e poluicdo. Enquanto isso, o transporte publico, que ndo causa tantas
externalidades negativas e que é responsavel pela mobilidade da grande maioria dos

brasileiros, é custeado, quase em sua totalidade, pela tarifa paga pelos usuarios que o

utilizam.
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Grafico 08: Transporte Urbano Motorizado
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Fonte: Instituto de Energia e Meio Ambiente, p. 19, 2009.

O grafico 08 demonstra o quanto a mobilidade do brasileiro depende do transporte publico.
Com a estagnacdo da frota do transporte publico e o incrivel aumento do nimero de
automdveis nas ruas, aqueles que se deslocam por meios motorizados ainda sdo, em

maioria, passageiros do transporte publico.

A sociedade como um todo, que é a grande beneficiada pelo transporte publico, pois é por
meio dele que os trabalhadores chegam aos seus locais de trabalho, ndo banca os custos
deste transporte e, pior, ainda é estimulada, pelos iniumeros incentivos concedidos pelos
governos, a se mover pelo transporte individual que gera inimeras externalidades negativas
para toda a populacdo. Em resumo, os usuarios do transporte individual, quase sempre
integrantes das classes altas, sdo beneficiados com incentivos econdmicos e geram inimeras

externalidades negativas que sdo socializadas com toda a populacao.

Os pedestres também sofrem com o descaso dos governos. As cidades brasileiras nao
possuem calg¢adas suficientes e de boa qualidade. Comeca pelo fato delas sempre estarem
margeando uma via, fazendo com que os pedestres tenham que caminhar ao lado do
trafego de veiculos, inalar a sua poluicdo e ainda correr o risco de serem atropelados pelos
motoristas imprudentes. Isso acontece mesmo em locais onde existe espago para a

construcdo de calgcadas em outros locais que ndo as margens da pista.
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O fato das calgadas serem de responsabilidade do dono do imdvel e ndo do poder publico
(como as vias o sdo) faz com que as calgadas ndo sejam padronizadas. As dimensdes, tipos
de piso e os degraus entre os lotes costumam variar bastante no mesmo quarteirdo, quem
diga numa cidade. Piso tatil e outras facilidades para melhorar a acessibilidade de todos e

todas sao praticamente inexistentes.

Apesar de todas as pessoas serem pedestres, independente do meio de transporte que
utilizam, poucas sdo aquelas que se preocupam com a manutencdo e a boa qualidade das
calgadas. As faixas de pedestres sao ignoradas. Com excecao de poucas cidades, as faixas de
pedestres mais parecem uma pintura decorativa nas vias do que um local de travessia onde

o pedestre tem a prioridade de passagem.

Até mesmo em Brasilia, que é referéncia no Brasil no respeito ao pedestre, as faixas ja ndo
sdo mais respeitadas como antes. Muitas delas foram substituidas por travessias
semaforizadas, onde a prioridade é do automdvel e ndo do pedestre e o tempo disponivel
para a travessia é insuficiente. As faixas de pedestres que ainda estdo pintadas no chao ja
ndo sdo respeitadas como antes e os casos de atropelamentos durante a travessia estao se
tornando cada vez mais frequentes. “Em 2009, o numero de mortos na faixa atingiu seu

maior valor em 13 anos (DETRAN DF, 2010)” com 12 mortes®.

% Este numero aumentou nos dltimos anos. Em 1997, ano de implantagao das faixas de pedestres, foram 2
mortes, no ano seguinte uma. Em 2000 foram 5 mortes e 10 em 2006. Caiu para 2 em 2007, subiu para 8 em
2008 e 12 em 2009.
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3 ACESSIBILIDADE E MOBILIDADE URBANA: QUESTOES
CONCEITUAIS

Cabe aqui esclarecer alguns conceitos importantes relativos ao objetivo desta monografia,
sdo eles: o direito a cidade; mobilidade urbana; acessibilidade urbana e mobilidade

sustentavel.

A regulamentacao dos artigos 182 e 183 da Constituicdo Federal deu origem ao Estatuto da
Cidade26 que estabelece diretrizes gerais da politica urbana, prevendo uma série de
instrumentos para a garantia do direito a cidade, de garantia da funcdo social da
propriedade e para a democratizacdo da gestdo urbana. Garante o direito as cidades
sustentaveis, entendido como direito a terra urbana, a moradia, ao saneamento ambiental,
a infraestrutura urbana, ao transporte e aos servigos publicos, ao trabalho e ao lazer, para as

presentes e futuras geracdes (Estatuto da Cidade, lei 10257/2001).

Na Carta Mundial pelo Direito a Cidade??, o direito a cidade é definido

como o usufruto equitativo das cidades dentro dos principios de sustentabilidade,
democracia, equidade e justica social. E um direito coletivo dos habitantes das
cidades, em especial dos grupos vulnerdveis e desfavorecidos, que Ihes confere
legitimidade de agdo e organizagdo, baseado em seus usos e costumes, com o
objetivo de alcancgar o pleno exercicio do direito a livre autodeterminacdo e a um
padrdo de vida adequado. O Direito a Cidade é interdependente a todos os direitos
humanos internacionalmente reconhecidos, concebidos integralmente, e inclui,
portanto, todos os direitos civis, politicos, econémicos, sociais, culturais e
ambientais que ja estdo regulamentados nos tratados internacionais de direitos
humanos (http://tinyurl.com/33xqutb).

O direito a cidade, portanto, é a garantia do usufruto de todas as oportunidades oferecidas
pela cidade de maneira igualitdria entre todos os cidaddos. O acesso a habitacdo, saude,
educacdo, lazer, cultura, justica e ao trabalho deve ser garantido para todos e todas. O ir e
vir, a mobilidade urbana, é essencial na garantia do acesso dos cidaddos aos diversos

espacos da cidade.

?® Lei 10257/2001.

27 . . . . ~ . . . , . . . . .
Redigida por movimentos populares, associagdes profissionais, foruns e redes nacionais e internacionais da

sociedade civil reunidos desde o Férum Social Mundial de 2001. A Carta estabelece compromissos e medidas

gue devem ser assumidos pela sociedade civil, governos, parlamentares e organismos internacionais para que

todas as pessoas vivam com dignidade nas cidades. Disponivel em:

http://www.polis.org.br/artigo_interno.asp?codigo=139.
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Recentemente tem-se falado também no direito a cidade, que, para efeito de
simplificacdo, serd aqui entendido como o direito que cada cidaddo possui de
usufruir de sua cidade e do que ele oferece em termos de trabalho, moradia,
saude, esporte, lazer e (...) o direito de ir e vir, a mobilidade, pois, defende-se aqui
gue sem esse direito, nenhum dos outros pode ser atendido a contento.

Sem mobilidade ndo ha a transitoriedade dos individuos por entre os diferentes
espagos de uma cidade, consequentemente ndo ha convivéncia entre cidaddos de
diferentes categorias e, portanto, ndo ha divisdo do trabalho (CARVALHO, 2008, p.
16).

A mobilidade urbana é determinante na garantia do direito a cidade. Com o crescimento das
cidades em ambito populacional e morfoldgico, a oferta de servicos publicos e de lazer ndo é
homogénea por toda a cidade. Os bens publicos ndo acompanham a dinamica de
crescimento horizontal do tecido urbano e acabam se concentrando nos centros antigos ou
em novos centros e subcentros que se desenvolvem, porém o acesso a estes servigos através
do transporte publico ndo é satisfatorio. As pessoas que vivem em locais mais distantes
ficam reféns de um sistema de transporte que ndo contempla o transporte publico e prioriza

0 automovel.

A mobilidade urbana se diferencia do transporte, pois ela leva em conta o individuo e ndo os

veiculos ou a eficiéncia viaria. A mobilidade urbana

oferece uma perspectiva dos individuos na sua realidade socioeconémica e espacial
(idade, género, categoria sociolaboral); transporte se limita a perspectiva oferta e
demanda, o que n3do permite ver com clareza os graves problemas de
acessibilidade, mobilidade ou imobilidade que padecem os pobres; mobilidade
permite ir mais além na andlise da pessoa que se desloca (MONTEZUMA, 2003,
apud CARVALHO, 2008, p. 32).

A acessibilidade urbana

reflete sempre a facilidade de alcance, seja na escala da rua, do bairro ou da
cidade, as construgbes e equipamentos urbanos desejados e sera considerada ndo
como um conceito conflitante, mas complementar ao entendimento da mobilidade
urbana (SILVA, 2009. p. 81).

Desta forma, a cidade deve oferecer facilidades de acesso a todos os cidaddos. Calcadas,
transporte publico e todas as infraestruturas da cidade devem ser acessiveis aos idosos,
pessoas com dificuldade de locomocdo e aos usudrios dos diversos meios de transporte. O

usuario do transporte publico deve ter pontos de 6nibus, terminais e linhas que propiciem
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qgue ele acesse todos os locais da cidade. Os Onibus, trens e metrés devem ser acessiveis a
todos. Da mesma forma, um ciclista deve ter uma rede ciclovidria que permita que ele se

desloque pela cidade e possa estacionar sua bicicleta com seguranca.

Em virtude das nossas cidades serem voltadas ao uso indiscriminado do automadvel, com
engarrafamentos e congestionamentos determinando o ir e vir de todos; em virtude da
poluicdo emitida pelos veiculos particulares ser responsdvel por inumeras doencgas e
milhares de mortes; pelo fato dos acidentes automobilisticos ocuparem o primeiro lugar na
causa morte de jovens de 10 a 24 anos?8; pelo fato dos pedestres, ciclistas, cadeirantes,
idosos e todos os demais cidadaos sofrerem com todos estes problemas mesmo sem serem
responsaveis por eles, criou-se o termo mobilidade sustentavel, que é nada mais do que
pensar a mobilidade urbana, o deslocamento das pessoas, através de meios de transporte
gue ndo prejudiquem, ou que prejudiquem o minimo possivel, o ambiente urbano, a saude

da populagao e a qualidade de vida.

A mobilidade sustentdvel prevé a priorizacdo do transporte publico sobre o transporte
individual, o uso de meios de transporte ndo poluentes, com baixa emissdo de ruidos, o

caminhar e o uso de transportes alternativos, como a bicicleta, nos deslocamentos urbanos.

Dentro do que se vem chamando de ‘desenvolvimento sustentavel’, a mobilidade
sustentavel busca o desenvolvimento das formas de locomogdo urbana, tentando
ainda garantir e melhorar a qualidade de vida de todos os habitantes das cidades,
sem causar danos ao meio ambiente. E o incentivo ao uso do transporte coletivo,
(...) oincentivo a caminhada e a pedalada (CARVALHO, 2008, pag. 33).

As cidades organizam o sistema de transporte com base na lei da oferta e demanda e da
fluidez do automével sem levar em conta o individuo com as suas necessidades individuais
guando ndo esta a servico do trabalho. Se existem muitos automadveis nas ruas a solucdo é
ampliar as vias, construir novas avenidas, viadutos e pontes. Se os trabalhadores que moram
longe ndo possuem um carro proprio, a solucdo é criar uma linha de Onibus que traga o
trabalhador para o local de trabalho e, ao final do expediente, leve-o de volta para casa. Nao
existe transporte publico durante a madrugada e nos finais de semana e feriados a oferta
diminui. E imposto um toque de recolher aqueles cidad3os que dependem do transporte

publico e tém sua mobilidade reduzida e determinada pela oferta do servico.

*® Organizacdo Mundial de Satude, 2009. Em: http://tinyurl.com/IlIftc.
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Uma boa politica de mobilidade urbana deve almejar a equiparagdo de
oportunidades, a democratizagdo do espaco publico e a promogdo da
acessibilidade, garantindo a todos os cidaddos o direito a cidade (...). Socialmente,
pode-se dizer que a bicicleta promove a democratizagdo do espacgo urbano, pois ela
permite uma maior mobilidade, autonomia e acessibilidade a todos os grupos
sociais, de todas as faixas etdrias. A incorporagdo da bicicleta nas cidades pode
fazer parte de um amplo programa de recuperagdo das areas urbanas. (Instituto de
Energia e Meio Ambiente, p. 17, 2009).

Os usudrios da bicicleta como meio de transporte também ndo tém acesso a uma cidade
acessivel e democratica. Poucos locais possuem estacionamentos para a bicicleta, as ruas
estdo repletas de automdveis que poluem o ambiente e ndo respeitam o ciclista. O uso da

bicicleta é prejudicado, e quase inviabilizado, pela priorizagdo ao automoével.

Incentivar o uso da bicicleta como meio de transporte por meio da implementacdo de
diversas infraestruturas que garantem o ir e vir com seguranca da bicicleta é garantir
igualdade de acesso aos diversos locais da cidade aqueles que optaram por um meio de

transporte que ndo agride o ambiente, a cidade nem as pessoas.
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4 A BICICLETA

"Se a mobilidade fisica é condigcdo essencial da liberdade, a bicicleta talvez tenha
sido o instrumento singular mais importante, desde Gutenberg, para atingir o que
Marx chamou de plena realizagéo das possibilidades de ser humano, e o unico
[veiculo] sem desvantagens dbvias. Como os ciclistas se deslocam a velocidade das
reagées humanas e ndo estdo isolados da luz, do ar, dos sons e aromas naturais por
trds de para-brisas de vidro, na década de 30, antes da explosdo do trdfego
motorizado, nGo havia melhor maneira de explorar um pais de dimensées médias
com paisagens tdo surpreendentemente variadas e belas. Com a bicicleta, uma
tenda, um fogareiro a gds e a novidade da barra de chocolate Mars, explorei com
meu primo Ronnie (que a pronunciava "Marr", como se fosse em francés) grande
parte das belezas civilizadas do sul da Inglaterra, e, numa memordvel excursdo de
inverno, também as mais selvagens do norte do Pais de Gales" (HOBSBAWM, p.
107-108, 2002, em: <http://tinyurl.com/3yo8oax>).

De acordo com o Cédigo de Transito Brasileiro, a bicicleta é um veiculo de propulsdo
humana dotada de duas rodas. Para o entendimento deste trabalho, a bicicleta é um veiculo
dotado de duas ou mais rodas movido a propulsdo humana. Desta forma, neste trabalho, se
incluem na categoria de bicicleta os triciclos, quadriciclos e outras invencdes similares
movidas a propulsdo humana que desenvolvem velocidades de acordo com o esforgo fisico
de seu condutor, o que implica que as velocidades atingidas por estes veiculos sejam

compativeis com a escala humana.

4.1 Historia da Bicicleta

Em 12 de junho de 1817, o Bardo alemao Karl Drais (1785-1835) fez o primeiro passeio com

sua nova invencao: a Draisiana, precursora da bicicleta.

Em 1812, a Europa enfrentava uma série de péssimas colheitas. “O preco da aveia,
fundamental para alimentacdao dos equinos, subiu a patamares astronémicos, gerando uma
crise energética no Velho Continente muito mais grave do que qualguer uma provocada pela
elevacdo dos precos do petréleo nos dias de hoje. Drais comecou a imaginar a possibilidade
de substituir a forca do cavalo pela humana” (http://tinyurl.com/388baq4). Sua primeira
invencao foi um veiculo de 4 rodas que necessitava de duas pessoas para pilota-lo. Este

veiculo serviu de inspiracdo para Karl Benz inventar o automovel.
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A crise alimenticia se agravou em 1816 quando o planeta sofreu com a erup¢do do vulcdo do
Monte Tambora, em Sumbawa, na Indonésia. Apds esta erupc¢do, considerada a maior
registrada na Terra, atingindo o nivel sete no “indice de Explosividade Vulcanica” (que vai
até oito) e lancou 180 km? de matéria na atmosfera terrestre, a Europa e Asia passaram pelo

chamado “Ano sem Verdo”%

. A temperatura global caiu em 3 graus. Com isso, a producao
de alimentos diminuiu e os cavalos, principal meio de transporte da época, ficaram em
segundo plano na hora de alimentar a familia e até chegaram a ser sacrificados para servir

de alimentos aos seus donos.

Foi entdo que o Barao resolveu melhorar a sua invengao3? e criou a Draisiana. Um veiculo de
madeira, com duas rodas e movido pela impulsdo dos pés. Em 1839 o ferreiro escocés
Kirkpatrick Macmillan (1812-1878) aprimorou a Draisiana e inseriu os pedais. Mas foi sé em
1885, com o surgimento das chamadas bicicletas de seguranca, que a bicicleta foi difundida

e popularizada.

A

pedais

y

Figura 05: Speed Figura 06: Mountain Bike

As bicicletas eram mais baratas e funcionais que as carruagens, carrocas e outros meios
baseados na propulsao por cavalos. Com a Revolu¢do Industrial, seu preco tornou-se mais
acessivel e o uso foi disseminado. Na Europa, a bicicleta foi a principal opcao de transporte,
gracas ao seu baixo custo e tamanho pequeno, que permitia circular pelas ruas estreitas e

ser guardada em casa. Apds a Segunda Grande Guerra, quando a Europa enfrenta uma

** http://pt.wikipedia.org/wiki/Monte_Tambora.
**Um veiculo de guatro rodas que necessitava de duas pessoas para pilota-lo e que serviu de inspiracdo para
Karl Benz inventar o automovel.
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recessdao com "politicas de reducdo de custos, racionalizacdo do uso do espaco urbano e do
transporte de massa ajudam a posi¢cdo do uso da bicicleta, que passa entdo a ser ordenada e
planejada, transformando-se até em politica de desenvolvimento econémico e social"

(www.escoladebicicleta.com.br).

Um fato mostra a importancia que a bicicleta teve em certos paises, em especial
nos Paises Baixos: os alemdes, logo apods a invasdo da Holanda na Segunda Guerra
Mundial, decretam o recolhimento de todas as bicicletas do pais como forma de
desmobilizar todos os holandeses. Holandeses ndo perdoam este ato até hoje
(www.escoladebicicleta.com.br).

Na China e no Japdo as bicicletas se tornaram populares em momentos distintos. J4 em
1892, Eisuke Miyata, um fabricante de armas, iniciou a producdo de bicicletas no Japdo e o
seu uso aumentou ao longo dos anos. A China conheceu a bicicleta ainda em 1866 quando
uma missao militar retornou da Europa com a novidade. Porém, a cultura local a viu com
desconfianca e o uso da bicicleta se restringiu aos servigcos publicos, policiais ou militares.
Apenas em 1949, com a Revolugdo Comunista, o uso da bicicleta foi incentivado como
politica de transporte. A producdo de bicicletas foi impulsionada, levando a China a se tornar
o maior fabricante mundial de bicicletas. "Em praticamente todos os paises do Oriente a
bicicleta acaba exercendo um importantissimo papel na sociedade. E usada para todos os
fins, do transporte individual ao de cargas, as mais diversas e algumas imensas"

(www.escoladebicicleta.com.br).

Figura 07: Bicicleta de carga e Rickscha (Bici-Taxi).

Apds o fim da recessdo do pds Segunda Guerra, o automével passou a ganhar espaco na
comunidade europeia e a bicicleta teve seu uso reduzido. Na Holanda, no final da década de

1960, o grupo Provos sugeriu a prefeitura municipal de Amsterda que impedisse a entrada
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de automodveis no centro da cidade e disponibilizasse vinte mil bicicletas para uso pela
populagdo. A ideia ndo foi aceita. O grupo espalhou cerca de 50 bicicletas brancas pelo
centro de Amsterdam na tentativa de pressionar o governo a tomar medidas em prol de seu
uso. As bicicletas foram recolhidas pela policia, mas a sociedade exigiu a implementagado de
medidas de incentivo ao uso da bicicleta. Esta acao foi a primeira tentativa de se implantar
um sistema de bicicletas comunitarias3!. As bicicletas publicas s6 foram implementadas, de
fato, em 1975 em Lyon, Franca, e hoje estdo presentes em varias cidades do mundo,

inclusive na Universidade de Brasilia.

A Bicicleta no Brasil

A bicicleta chegou ao Brasil trazida pelas familias mais abastadas, no final do século XIX, no
eixo Rio — S3o Paulo. Sdo poucos os relatos e estudos que tratam da histéria da bicicleta no
Brasil, os registros se limitam a poucas reportagens de jornais e revistas. Até a Segunda
Grande Guerra, seu custo era muito alto e o seu uso era quase exclusivo das altas classes
sociais. Ap6s o fim da Guerra, seu custo caiu e a bicicleta se tornou mais popular. Porém seu
uso foi discriminado, tornando a bicicleta um veiculo da classe trabalhadora. Deve-se a isso,

os inumeros incentivos do governo federal concedidos para a industria automobilistica.

Se, por um lado, as bicicletas eram um atrativo e um deleite para as classes mais
abastadas - essa fase ocorreu praticamente em toda a Europa e também no Brasil -,
guando aconteceu a sua massificagdo no pais, logo apds a Il Guerra Mundial e
durante a década de 50, elas adquiriram o ‘status’ de ‘veiculo da classe
trabalhadora’; ou seja: ja discriminadas pela sociedade consumista do pds-guerra
(www.escoladebicicleta.com.br).

Esta discriminacao perdura até hoje. Talvez nunca tenha sido incentivado o seu uso como
meio de transporte porque os interesses econOmicos e governamentais preferiram

incentivar os veiculos motorizados que carregam com si um status social.

O fato é que desde o inicio da década de 1990, com a liberacdo das importacoes, a qualidade

e a variedade das bicicletas aumentaram bastante. As mountain bikes (bicicletas para andar

*! Bicicletas comunitarias sdo aquelas cujo uso ndo é restritivo e para o qual ndo é necessario o pagamento de
nenhum taxa. Geralmente sdo iniciativas de associa¢des ou grupos de pessoas em locais determinados, como o
projeto Bicicleta Livre da Universidade de Brasilia (www.bicicletalivre.unb.br). As bicicletas publicas sdo fruto
de iniciativa governamental que v€ a bicicleta como um transporte publico, como o dnibus. Exemplo ¢ o Vélib
em Paris, Franga.
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fora da estrada, em trilhas e estradas de terra) ganharam espaco no mercado e foram
disseminadas para uso como lazer, esporte e meio de transporte. Isso fez com que as
fabricas nacionais diminuissem o investimento em bicicletas urbanas, préprias para andar na
cidade. Na grande maioria das lojas especializadas brasileiras s6 se encontram mountain
bikes e bicicletas speed (para velocidade em estradas). Os modelos para uso na cidade e
transporte sao os mesmos das décadas de 1960 e 1970 com poucas melhorias. Isto também

contribuiu para o desestimulo ao uso da bicicleta como meio de transporte.
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Figura 08: Propaganda da bicicleta Monark em 1962.

Na figura 08 podemos ver uma propaganda de bicicleta de 1962. O lancamento da ocasido.

Hoje, as bicicletas mais vendidas sdo extremamente parecidas com o modelo anunciado.

Figura 09: Bicicleta para transporte vendida atualmente no Brasil (esquerda) e na Europa (direita).

Atualmente, o Brasil é o 3° maior produtor de bicicletas no mundo, o 5° consumidor e é

autossuficiente no mercado (produz e vende quase a mesma quantidade). Em 2007, foram
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produzidas 5,5 milhdes de bicicletas. (ABRACICLO32) No mesmo ano, foram produzidos
menos de trés milhGes de veiculos. Isso demonstra o potencial de uso das bicicletas no

Brasil.

Grafico 09: Producio de Bicicletas no Brasil
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A industria espera vender 7,3 milhdes de unidades em 2012. Estima-se que existam de 65 a
70 milhdes bicicletas em circulagdao no Brasil e a ABRACICLO calcula que 50% delas sao
utilizadas para transporte, ou seja, ao menos 30 milhdes de bicicletas estdo sendo utilizadas
para transporte nas cidades brasileiras.

Grafico 10: Producio de Bicicletas e Carros
1950a 2007
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32 . ~ s . . . .. ..
Associacdo Brasileira dos Fabricantes de Motocicletas, Ciclomotores, Motonetas, Bicicletas e Similares.
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O grafico 10 demonstra a producdo mundial de bicicletas e automdveis desde 1950. Em
1970 a produgdo de automdveis e bicicletas era quase a mesma. Quarenta anos depois, sao
produzidas mais de 120 milhdes de bicicletas e cerca de 50 milhdes de automodveis. Desde o

ano 2000, é perceptivel um aumento consideravel na produgao de bicicletas.

4.2 Beneficios da Bicicleta

LA

Fonte: www.apocalipsemotorizado.net

Desde pequenos ja aprendemos a andar de bicicleta, primeiro a utilizamos como lazer,
depois de mais crescidos alguns continuam utilizando-a como transporte e/ou esporte, mas

o pedalar nunca deixa de ser um lazer.

A bicicleta traz inUmeros beneficios atrelados ao seu uso. Pedalar melhora a saude, reduz o
stress, ndo polui o ambiente, ndo faz barulho, ndo provoca engarrafamentos, possui um
custo baixo, € um meio de transporte rapido e eficiente, ndo tem custos associados ao seu
uso, te leva a todos os lugares e permite que se tenha uma relagdo mais proxima com a

cidade e com as coisas a sua volta.
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Saude

Os beneficios para a saude sao inumeros. Substituir o carro pela bicicleta ja garante alguns
minutos de exercicios didrios, evita o stress dos congestionamentos e a inalagdo de uma
grande quantidade de gases poluentes. O professor e pesquisador do Laboratério de
Poluicdo da Faculdade de Medicina da USP, Paulo Saldiva, afirma que quem esta dentro de
um veiculo motorizado respira 30% mais poluicdo que o ciclista ou o pedestre. Isso porque
ao ar livre a poluicdio se dissipa mais rapidamente que no interior do veiculo.

(http://tinyurl.com/26hphdm).

O portal do Centro de Transporte Sustentavel (http://tinyurl.com/36sjhdg) trouxe uma lista
dos beneficios da bicicleta para a salde, eis alguns: reducdo no risco de desenvolver doencas
cardiacas coronarias e diabetes; 30% de reducdo no risco de desenvolver hipertensao;

reducdo da osteoporose e; prevencao de quedas na terceira idade33.

Ambiental (poluic¢ao)

A bicicleta nao polui o ambiente com ruido ou gases durante o uso. As nossas cidades sao
barulhentas e mal cheirosas gragas ao elevado numero de automoveis e vias por todos os
lados. “Se 15% das viagens feitas em transportes motorizados fossem cumpridas em
bicicleta, a poluicdo sonora e do ar nas cidades seria reduzida a metade. Colaborando para a

diminuicdo da degradagdo ambiental” (http://tinyurl.com/3402zor).

Congestionamento/Transporte Eficiente

Para os deslocamentos de até cinco quildmetros a bicicleta é o veiculo de maior eficiéncia ao
se considerar o deslocamento porta-a-porta (desde o sair de casa, pegar o veiculo e chegar a
porta do destino). De acordo com a Unido Europeia, um ciclista comum pedalando na cidade
desenvolve uma velocidade média de 15 km/h, sendo necessarios apenas 20 minutos para
cumprir a distancia de cinco quilémetros. Um automdvel cumpre a mesma distancia com o

tempo aproximado. Porém, nas distancias menores a bicicleta é mais rapida.

33 . ~ . P .. ~
Em anexo, segue um folder elaborado pela Associa¢do Transporte Ativo que trds mais informacgdes sobre os
beneficios pra saude.
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Grafico 11: Tempo de deslocamento porta-a-porta
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Fonte: Comissdao Europeia, Cidades para Bicicletas, Cidades de Futuro, 2000.

No intervalo de uma hora, em uma faixa de trafego, duas mil pessoas conseguem passar

utilizando o automoével. De 6nibus, nove mil pessoas passam. Com a bicicleta sdo 14 mil

pessoas, sete vezes mais que através do carro. A bicicleta precisa de pouco espaco publico

para o seu deslocamento. No espagco que um automovel ocupa ao se deslocar na cidade é

possivel que seis bicicletas se movimentem. Em uma vaga de estacionamento é possivel

estacionar até vinte bicicletas.

Grafico 12: Nimero de pessoas que circulam em uma hora em uma
faixa de trafego

Carros Onibus Bicicletas Pedestres Trens
Fonte: BRASIL, 2007b.
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O espaco ocupado pelos automodveis aumenta a cada dia, com o crescente nimero de
veiculos saindo as ruas uma quantidade cada vez maior de espago publico é privatizado. Os
carros ja ndo cabem mais nas garagens e ficam parados na via publica privatizando um
espaco publico que deveria ser de uso coletivo. Grandes estacionamentos ocupam locais que

poderiam abrigar uma praga, um parque e até mesmo hospitais, escolas e bibliotecas.

A bicicleta praticamente ndo sofre influéncia dos congestionamentos ou condigOes
climaticas. O artigo 211 do CTB determina que apenas os veiculos ndo motorizados podem
“ultrapassar veiculos em fila, parados em razao de sinal luminoso, cancela, blogueio vidrio

734 Desta forma, durante os engarrafamentos, quando

parcial ou qualquer outro obstaculo
os veiculos estdo lentos ou parados, a bicicleta pode trafegar pelos corredores que se

formam entre as faixas da via.

Grafico 13: Condigdes Atmosféricas
que Influenciam o Uso da Bicicleta
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Fonte: Instituto de Energia e Meio Ambiente, p. 51, 2009.

A bicicleta também n3o sofre tanto com as condi¢des do tempo. Pelo grafico 13 vemos que a
neve e a chuva inibem mais o uso da bicicleta. Porém, nas duas situacdes, o uso da bicicleta
é possivel e, como as velocidades desenvolvidas ndo sdo altas, o uso em tais condi¢des ndo
oferece riscos a seguranca dos ciclistas ou de outras pessoas presentes nas ruas, como 0s

automoveis o fazem.

** Art. 211. Ultrapassar veiculos em fila, parados em razio de sinal luminoso, cancela, bloqueio viario parcial ou
qualquer outro obstaculo, com exceg@o dos veiculos ndo motorizados. Em anexo se encontra todos os artigos do
CTB relacionados a bicicleta.
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Uma chuva forte de quinze minutos é suficiente para ocasionar lentiddo no
deslocamento dos trens e metrés e congestionamento no fluxo dos Onibus e
automoveis por até algumas horas, enquanto para o ciclista basta esperar a chuva
passar (Instituto de Energia e Meio Ambiente, p. 50, 2009).

Baixo custo/sem custos associados ao uso

O custo de aquisicdo e manutencdo de uma bicicleta é relativamente baixo. Uma bicicleta
para transporte custa cerca de RS 350,00 e a manutencdo é simples e quase que inexistente,
podendo ser feita em casa. Até para as bicicletas mais sofisticadas utilizadas para transporte
o custo, dificilmente, chega a RS 2000,00, a manutencdo é mais complexa, porém ainda é
possivel realizd-la em casa. Ao contrario do automével e do transporte publico, o uso da
bicicleta é praticamente gratuito. Ndo é necessario pagar nenhuma taxa, tarifa ou imposto

para utiliza-la. Apds adquiri-la, o gasto é zero.

O automédvel consome uma infinidade de recursos que iniciam no seu alto custo de
aquisicdo, os impostos anuais, o combustivel, o seguro do veiculo e até mesmo o

estacionamento.

Externalidades

Juntando todos estes beneficios, o uso da bicicleta ainda reduz todas as externalidades
negativas provocadas pelo uso indiscriminado do automodvel. A cidade que incentiva a
bicicleta vai gastar menos com saude publica, vai ter menos problemas com a emissdo de
gases, as pessoas vao ser mais felizes, o contato humano sera maior, o rendimento no
trabalho vai melhorar, o tempo gasto nos engarrafamentos vai diminuir, o stress vai ser

reduzido e a cidade sera mais acessivel.

Rela¢do com a cidade

A bicicleta propicia uma relacdo com a cidade diferente daquela que experimentamos
dentro de um automodvel. Durante a pedalada o contato humano é constante, as pessoas se
cumprimentam e olham nos olhos umas das outras. Parar a bicicleta para desfrutar de uma
paisagem, de um por do sol, ou para ajudar alguém, para conversar, € muito mais simples
gue dentro de um automodvel onde os ocupantes ficam enclausurados em uma caixa de

metal, “protegidos” da realidade por vidros escuros e portas trancadas.
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As possibilidades de caminhos a se percorrer de bicicleta sdo infinitas, pois as ruas ndo
restringem os caminhos possiveis de se fazer. Pedalando é possivel fazer um caminho
diferente a cada dia, conhecer novos locais e aproveitar a cidade de uma maneira

diferenciada.
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5 A BICICLETA NA CIDADE

E perceptivel que predomina o pensamento de que o uso da bicicleta como meio de
transporte é opgao apenas daqueles que nao tem outra opg¢dao. Os menos favorecidos que
ndo tém condicdes de comprar um automodvel e, muitas vezes, pagar pelas tarifas
exorbitantes do transporte publico acabam vendo como Unica opgdo para o seu

deslocamento o uso da bicicleta. Este pensamento, em parte, é verdade.

A cultura automobilistica presente na sociedade e reproduzida incessantemente nos
comerciais de televisdo e na midia impressa é reproduzida também pelos menos
favorecidos. Muitos almejam a compra do carro zero, mesmo ndo tendo os recursos
suficientes para alimentar a si mesmo ou a familia. Com as facilidades de compra do carro,
chegando ao parcelamento do preco em 90 vezes sem entrada, o sonho de compra do

automovel ascendeu nhovamente nas classes sociais mais baixas.

Entretanto, muitos destes usudrios, que de fato ndao tém dinheiro para adquirir um
automoével ou pagar as altas tarifas do transporte publico, encontraram na bicicleta um
prazer ao se deslocar pela cidade e, por mais que um dia tenham condicGes, ndo veem como

essencial a troca da bicicleta pelo automaével.

Nas classes mais altas da sociedade a bicicleta também esta se tornando uma opgdo de
transporte. Muitas pessoas que possuem condigdes financeiras para comprar um carro, e as
vezes até possuem um automdvel, adotaram a bicicleta para os deslocamentos diarios. Estas

pessoas estdo se organizando e lutando por melhorias para o uso da bicicleta.

No Brasil, existem inumeras associa¢des, organiza¢cdes ndao governamentais e movimentos
populares que se organizam em torno da bicicleta e da mobilidade sustentdvel. E esta
sociedade civil organizada que esta pressionando os governos e fazendo um contraponto

frente a sociedade do automavel.

Em todos os niveis (regional, estadual e nacional) das Conferéncias das Cidades a bicicleta foi
pautada. Foi das Conferéncias que saiu a demanda de um programa nacional de incentivo a

bicicleta como meio de transporte. Por deliberacdo dela foi criado o Programa Bicicleta
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Brasil35, vinculado a Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana do Ministério

das Cidades.

Com o crescente discurso ambiental e da sustentabilidade sendo apropriado pela midia e
pelas grandes empresas, a bicicleta tornou-se uma figura constante nas pecas publicitarias.
Muitas empresas, inclusive montadoras de automodveis, estdo explorando a bicicleta. A
Volkswagen, por exemplo, desenvolveu um modelo de “bicicleta” elétrica dobrdvel que pode
ser guardada no porta-malas do carro. A midia também esta explorando a bicicleta, é

recorrente os jornais trazerem matérias com ciclistas que trazem os beneficios de seu uso.

-

- I A . =
Figura 10: “Bicicleta” elétrica da Volkswagen.

s b

Figura 11: Exemplos da exposi¢cdo da bcicleta em campanhas publicitarias. Fonte: Uira Lourengo

Gracas ao discurso ambiental e sustentdvel, varias cidades brasileiras estdo, aos poucos,
implementando infraestruturas para os usudrios da bicicleta. Porém, a insercdao de

infraestruturas para as bicicletas nas cidades, poucas vezes vem acompanhada de uma

» www.cidades.gov.br/bicicletabrasil
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politica séria de desestimulo ao uso do automével e, quase sempre, se limita a implantacao

de ciclovias.

No Brasil, predomina o pensamento de que as ciclovias sdo a solucdo para o uso da bicicleta
como meio de transporte, porém esta visdao esta equivocada. As ciclovias proporcionam
seguranca e conforto ao ciclista, porém elas sdo de cara implantacdo, necessitam de espaco
desocupados para serem implantadas, e nunca havera uma ciclovia em cada rua da cidade.
Em 1999 havia cerca de 350 km de ciclovias, em 2002 eram 600 km e em 2007 o numero

subiu para pouco mais de 2500 km em todo o Brasil3¢.

As ciclovias ndo s3ao a solucdao para a mobilidade por bicicletas, mas elas sdo um indicador
das politicas publicas adotadas, pois é a infraestrutura mais cara que beneficia a bicicleta.

Seu custo gira em torno de duzentos mil reais por quildmetro.

As ciclovias devem ser planejadas em conjunto com uma rede ciclovidria que contemple
diversos tipos de benfeitorias aos usuarios da bicicleta como meio de transporte como
ciclovias, ciclofaixas, trafego compartilhado, estacionamentos, bicicletas publicas de aluguel,
medidas de moderacdo de trafego e integracdo com o transporte publico. Medidas de
desestimulo ao uso do automoével, como o pedagio urbano, também podem ser aplicadas

em conjunto.

Ciclovia

E a via exclusiva para o trafego de bicicletas, podendo ser unidirecional ou bidirecional. Ela é
segregada de calcadas e de vias comuns utilizadas pelos automédveis. Sua implementacdo é
cara, pois depende de espaco disponivel. A ciclovia ndo precisa ser paralela as vias comuns
ou calcadas. Porém é recomendado que préximo a ciclovia sempre exista uma calcada, pois

na falta de calcadas os pedestres costumam utilizar as ciclovias.

Estd em fase de elaboracdo o Manual de Planejamento Ciclovidrio pelo DENATRAN®’ que
tem por objetivo normatizar a implementac¢do deste tipo de via. Portanto, ainda hoje, ndo
existe no Brasil uma norma a ser seguida no planejamento e execucdo das ciclovias. Com

isso, cada técnico e cada cidade adota as solu¢des que acha necessario.

3 Programa Bicicleta Brasil.
7 Departamento Nacional de Transito.



52

As dimensodes da ciclovia variam por todo o territério nacional. O programa Bicicleta Brasil®,
recomenda que a largura de uma ciclovia seja de 2 metros (minimo de 1,2 metros) se for de

sentido Unico e 3 metros (minimo 2,5 metros) se for de sentido duplo.

ciclovia unidirecional ciclovia bidirecional ciclovia em Sorocaba/SP

an &0 a0 30 60 an &0 30

Figura 12: Exemplos de ciclovias
Fonte: Caderno de Desenho Ciclovias, Monica Fiuza Gondim, 2010 (com adaptagdes) e Uira Lourenco.

Ciclofaixa

Também é uma via de uso exclusivo para ciclistas, porém fica inserida na via de trafego
comum e s6 é separada por sinalizacdo horizontal. E como se fosse uma faixa da via, porém
exclusiva para as bicicletas. E recomendado que ela seja sempre unidirecional no mesmo
sentido do fluxo de veiculos motorizados. Sua implementacdo ndo pode ser feita em vias
com elevada velocidade de automdveis, pois compromete a seguranca do ciclista. No Brasil,
talvez pela falta de uma normatizacdo, é comum a implantacao de ciclofaixas bidirecionais. A

largura é a mesma recomendada para a ciclovia unidirecional (2 metros).

ciclofaixa ciclofaixa em Florianépolis/SC

! 1

\ N\

Figura 13: Exemplos de ciclofaixa
Fonte: Caderno de Desenho Ciclovias, Monica Fiuza Gondim, 2010 (com adaptag&es) e Uird Lourenco.

% O Ministério das Cidades, através do programa Bicicleta Brasil, pertencente a Secretaria Nacional do
Transporte e da Mobilidade Urbana (SEMOB), publicou em 2007 o Caderno de Referéncia para Elaboracgdo de
Plano de Mobilidade por Bicicleta nas Cidades. Este caderno traz diversas recomendacGes referentes ao
planejamento de uma rede cicloviaria.
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Trafego Compartilhado

Pode ser uma cal¢gada ou uma via compartilhada. Como o artigo 58%° do Cédigo de Transito
Brasileiro determina que a bicicleta deve andar na via acaba-se ndo considerando a bicicleta
na via como um uso compartilhado, pois a lei ja assim determinou. Mas é bom destacar que
as ruas sdo de todas e todos, pessoas e meios de transporte. Desta forma, a via deve ser

compartilhada entre os veiculos automotores e bicicletas.

As calgadas sdo destinadas para uso exclusivo dos pedestres. O artigo 59*° do CTB determina
gue a bicicleta s6 pode trafegar nas calcadas se autorizada pelo érgao de transito. Porém, na
auséncia de educacdo existente no transito e na falta de vias exclusivas para a bicicleta o uso
da calcada é uma questdo de seguranca para o ciclista. O uso da calcada deve ser feito
estando consciente da preferéncia que o pedestre possui e estar sempre atento para

respeita-lo.

Existem as calcadas compartilhadas. S3o aquelas onde o trafego de bicicleta é permitido e
existe sinalizacdo. Geralmente sdo implantados em parques ou em locais onde ndo ha

espaco para a construcdo de uma ciclovia ou ciclofaixa.

Figura 14: Exemplos de calgadas compartilhadas
Fonte: Caderno de Desenho Ciclovias, Monica Fiuza Gondim, 2010 (com adaptacdes) e Uird Lourenco.

% Art. 58. Nas vias urbanas e nas rurais de pista dupla, a circulagdo de bicicletas devera ocorrer, quando nao
houver ciclovia, ciclofaixa, ou acostamento, ou quando nao for possivel a utilizagdo destes, nos bordos da pista
de rolamento, no mesmo sentido de circulagdo regulamentado para a via, com preferéncia sobre os veiculos
automotores.

“© Art. 59. Desde que autorizado e devidamente sinalizado pelo 6rgdo ou entidade com circunscri¢do sobre a
via, sera permitida a circulacdo de bicicletas nos passeios.
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Para saber se a ciclovia ou ciclofaixa é mais indicada para cada situacdo o GOVERNO DA

ESCOCIA EM DESENVOLVOU O GRAFICO REPRODUZIDO ABAIXO foi criado o gréfico abaixo:

-
N~

11

10

Total do Mluxo de veiculos (1000 veic./dia ou 100 veic./h)

10 20 30 40 50 60 65 70 80 90 100
Velocidade (85% dos veiculos praticando estas velocidades na via) km/h
Gréfico 14: Velocidade da Via x Volume de Trafego para Bicicleta
Adaptado de: http://www.scotland.gov.uk/library2/cbd/cbd-06.asp

A drea em verde representa a via onde a relagdo velocidade x volume de trafego é razodvel,
ndao sendo necessdria a implantacdo de nenhuma medida exclusiva para o transito de
bicicletas. Vias com velocidades inferiores a 30 km/h n3o necessitam de nenhuma medida
exclusiva para a bicicleta. A velocidade reduzida dos automoveis ja oferece uma seguranca

aos ciclistas.

O amarelo representa as areas onde a instalacdo de uma ciclofaixa é recomendada por
possuir uma relagdao velocidade x volume de trafego que ja causa problemas para a

seguranca dos ciclistas.

Em laranja estd representada a drea onde as velocidades e/ou o volume de trafego sdo
muito grandes, sendo necessaria a implantacdo de vias exclusivas e segregadas (ciclovias)

para o uso da bicicleta.
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Em vermelho e gradiente, sao areas onde o volume de trafego é muito alto e a velocidade é
baixa, os engarrafamentos. Os autores do grafico ndo recomendam utilizar a bicicleta em
tais condigdes, porém muitos ciclistas utilizam e acham até mais seguro, pois os carros estao

praticamente parados.

Este grafico levanta uma questdo fundamental no planejamento ciclovidrio: as nossas
cidades foram planejadas para o uso do automével e grande parte das vias tem o limite de
velocidade de 60 km/h (que de acordo com o grafico devem possuir ciclovias), porém é
inviavel fazer uma ciclovia em cada rua da cidade, é invidvel economicamente e, na maioria
das cidades falta espaco. Ai entra a questdo, devemos fazer um planejamento que
contemple a criacdo de ciclovias em todas as rotas e em, praticamente, todas as ruas da
cidade ou devemos reduzir a velocidade dos veiculos e tornar as ruas mais amigaveis para a

bicicleta e, de certa forma, também para os pedestres?

As ciclovias foram popularizadas na Alemanha nazista. O governo, na intengao de facilitar o
uso do carro, passou a criar ciclovias por toda a cidade e proibir o uso da bicicleta nas ruas,
segundo eles, as bicicletas dificultavam o ir e vir dos automdveis mesmo elas sendo maioria,
com uma relacdo de vinte bicicletas para trés automoveis em 1930 (Histéria das Ciclovias,

Transporte Ativo. Em http://tinyurl.com/384psr7).

Deixe-nos mostrar (durante os jogos olimpicos de 1936) aos estrangeiros
maravilhados a prova de uma Alemanha promissora; uma Alemanha onde o
motorista tem acesso seguro e livre de bicicletas ndo somente nas autobahns, mas
em todas as ruas. (frase atribuida a Adolf Hitler. Histéria das Ciclovias, Transporte
Ativo. Em http://tinyurl.com/384psr7)

A intencao de tirar as bicicletas das ruas perdura até hoje, principalmente no Brasil, que vé a
ciclovia como forma de tirar das ruas os ciclistas que atrapalham o transito. E feita vista
grossa a determinacdo do CTB que diz que os veiculos maiores devem respeitar e dar

preferéncia aos menores e os motorizados devem proteger os ndo motorizados.

Segregar as vias, criando vias exclusivas para cada modal, como as ciclovias e motofaixas
(implementadas na cidade de S3do Paulo), s6 mantém a priorizacdo aos automoveis.
Seguindo nesta ldgica, vamos ter vias exclusivas para automodveis, pedestres, cadeirantes,

bicicletas, quadriciclos, skate, patins, patinetes, motos de duas rodas, motos de trés rodas,
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carrogas, catadores de lixo e assim por diante. Haja espaco livre, impermeabilizacdo do solo

e falta de convivéncia entre os diferentes!

Figura 15: Motofaixa em S3o Paulo.

As vias possuem um limite maximo de velocidade regulamentado para o trafego dos
veiculos, este limite ndo garante que a velocidade desenvolvida pelos veiculos seja aquela
regulamentada. Em muitos casos, o volume de veiculos na via é tdo grande que a velocidade
desenvolvida pelos automodveis estd abaixo da velocidade permitida. Em outros casos, o
volume de trafego da via e as dimensées da via permitem que os automédveis desenvolvam
velocidades superiores aquelas permitidas. Medidas devem ser tomadas para que as vias
urbanas permitam que se desenvolvam velocidades compativeis com a cidade e com os

diversos meios de transporte.

N3o precisamos desenvolver velocidades acima de 60 km/h nas cidades, mesmo assim, tais
velocidades devem ser permitidas apenas em locais especificos e de maneira que se
respeitem as especificidades de cada modal. Ai sim, ciclovias e faixas exclusivas para modais
devem ser implementadas. Mas em vias residenciais e comerciais o transito deve respeitar a
preferéncia dos menores e mais vulneraveis, principalmente os pedestres. As velocidades

devem ser reduzidas para garantir a seguranca dos pedestres.

Estacionamentos

Existem vdrios tipos e varias necessidades de estacionamentos para as bicicletas. Sao
necessarios estacionamentos de curta duracdo em um comércio local e de longa duracao

como em uma estacdao de metrd, escola ou local de trabalho.
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Os estacionamentos de longa duracdo devem possuir seguranca para que o ciclista tenha a
certeza de que a bicicleta ndo serd roubada. E recomendavel que eles sejam cobertos e
possuam vestidrios para tomar banho e trocar de roupa (trocar a roupa suada da pedalada
por uma limpa para ir ao trabalho) e armarios para guardar uma muda de roupa e os
equipamentos da bicicleta. Estes estacionamentos sdo importantes para aqueles ciclistas
que vém de locais mais distantes e para aqueles que utilizam a bicicleta diariamente, pois
fornecem uma base de apoio e a seguranca ao saber que a bicicleta ndo sera roubada. Sao

os chamados bicicletarios.

Existem diversos tipos de bicicletdrios. Em estacdes de trem na Holanda existem prédios de
estacionamentos de bicicletas, alguns chegam a comportar mais de 10 mil por vez. No Japao
sdo comuns os bicicletarios subterraneos, totalmente automatizados, onde a bicicleta é
guardada por uma maquina e s6 é devolvida ao passar o cartdo do proprietario. No Brasil,
sdo comuns os bicicletarios existentes em prédios residenciais e condominios. O bicicletario
plblico de maior sucesso é o existente na estacdo da CPTM*' de Maud, mantido pela
ASCOBIKE*? que oferece diversos servigos aos ciclistas, desde cafezinho, mecénicos e até
apoio juridico e servigo de assisténcia social. E um exemplo que estd sendo difundido em

outras estaces da CPTM. Sdo 1700 usudrios didrios.
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Figura 16: Exemplo de bicicletario de longa duragdo. Fonte: ASCOBIKE

o Companbhia Paulista de Trens Metropolitanos
2 Associacdo dos Condutores de Bicicletas de Maud, fundada em 2001 para manter o bicicletario da esta¢do de
trem.
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Bicicletarios de curta duracdo sdo aqueles que quase ndo encontramos pelas ruas das
grandes cidades brasileiras, em cidades pequenas eles sdao bem comuns. Geralmente é
apenas um suporte metalico onde é possivel encostar a bicicleta e prender com a corrente.

Sao indicados para paradas rapidas.

E um erro grave querer incentivar o uso da bicicleta e ignorar a importancia dos
estacionamentos para bicicletas. Sem estacionamentos adequados as ciclovias e a rede
cicloviaria se tornam quase que inuteis, pois sem local para estacionar as bicicletas o seu uso
fica limitado ao lazer, ja que em um possivel destino a bicicleta ficaria a mercé da sorte. Um
motorista ndo sai de casa de carro se souber que em seu destino nao existe estacionamento.
O mesmo acontece com as bicicletas, muitos deixam de utilizd-la, pois inexistem locais

adequados para guarda-las no seu destino.

Rede Cicloviaria

A rede cicloviadria compreende as ciclovias, ciclofaixas, estacionamentos e outras facilidades
para os ciclistas. Faz parte de um planejamento que tem como objetivo proporcionar o uso
da bicicleta como meio de transporte de forma integrada. As ciclovias, ciclofaixas e
paraciclos devem estar integrados entre si, de nada adianta uma ciclovia que liga lugar

nenhum a lugar algum.
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No Brasil, as primeiras ciclovias existentes foram construidas em parques e na orla de praias,
0 que, ndo contribuiu para o uso da bicicleta como meio de transporte, pois nao liga a

moradia aos locais de trabalho e estudo. Elas sao voltadas apenas para o lazer.

Bicicletas Publicas

A bicicleta também pode ser vista como um transporte publico, podendo ser complementar
ao transporte publico coletivo. A grande vantagem da bicicleta publica é o fato dela ser um
transporte individual. Desta forma, o usudrio nao fica restrito aos itinerarios do transporte
coletivo. A implementacdo de programas de bicicletas publicas ajuda a atrair usudrios do
automoével e do transporte publico para as bicicletas, fazendo com que o volume de
automoveis e a poluicdo diminuam. O aumento do numero de bicicletas circulando melhora
a seguranca de todos os ciclistas. E as bicicletas publicas contribuem para isso ao colocar
diversas pessoas para pedalar, muitas que nem possuem bicicletas, aumentando o contato

da populacdo com a bicicleta e a sua visibilidade.

A implementacdo de esta¢des de empréstimo de bicicletas deve ser feita em conjunto com a
rede ciclovidaria. Campanhas de esclarecimento sobre o uso da bicicleta para os novos
condutores e para os motoristas devem ser feitas em conjunto. A sinalizagdo de ruas, vias,
calcadas e outras adequagdes do mobilidrio urbano devem ser feitas para favorecer a
escolha da bicicleta. De nada adianta implementar uma estacdo de empréstimo ao lado de

uma rodovia que n3o oferece seguranca nenhuma ao ciclista.

Blumenau Lyon - Franga Viena - Austria

“ - |

Figura 18: Exemplos de bicicletas publicas de aluguel. Fonte: fIick.com

Programas de bicicletas publicas existem em diversas cidades do mundo, mas nem sempre

eles estdo voltados para o uso da bicicleta como meio de transporte.
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Os programas deste tipo foram inicialmente pensados para o turismo. Nesta dética o custo
para o usuario é mais caro, o tempo que se pode permanecer com a bicicleta é maior e elas

ficam localizadas em pontos turisticos.

A partir da implementac¢dao do Vélib, em Paris-2007, o objetivo da bicicleta publica mudou,
ela passou a ser vista como um transporte publico. Melhorias na infraestrutura da cidade
foram feitas para que os usuarios pudessem utilizar as bicicletas com seguranga em seus
trajetos. O tempo de uso, geralmente, de 30 minutos gratuitos, justamente para estimular a
rotatividade das bicicletas. No Vélib, inicialmente foram disponibilizadas 15 mil bicicletas
distribuidas em estacdes distantes 300 metros umas das outras. Hoje o sistema ja conta com

mais de 20 mil bicicletas.

O Vélib divulgou ao mundo as bicicletas publicas. Sistemas semelhantes sdo encontrados nas
principais cidades do mundo. No Brasil, apenas as cidades do Rio de Janeiro, Blumenau e
Jodo Pessoa possuem sistemas semelhantes. Porém, em todos estes a bicicleta foi vista

como lazer e ndo como meio de transporte.

No Rio de Janeiro, as primeiras esta¢des foram instaladas nas praias mais badaladas,
Copacabana, Ipanema e Leblon. Em Jodo Pessoa as estacOes estdo localizadas na orla da
praia e s3o apenas trés estacdes. Blumenau conta apenas com cinco estacdes. E a mesma

empresa que gerencia o sistema nestas cidades.

No Rio de Janeiro as estacdes implantadas apds a inauguracdo e apds uma avaliacdo do
sistema estdo localizadas em locais com maior concentragao de pessoas e que possibilitam o

uso da bicicleta como meio de transporte.

Parece que as bicicletas de aluguel estdao chegando ao Brasil assim como as ciclovias.
Primeiro estritamente em locais de turismo e voltadas ao lazer. Depois, com o uso, a
avaliacdo dos usudrios e pressao da sociedade elas foram implantadas em locais onde sdo

realmente necessarias.

Integracdao com Transporte Publico

Existem duas formas que devem ser implementadas em conjunto para promover a

integracdo da bicicleta com o transporte publico: uma é a instalacdo de bicicletarios nas
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estacdes, podendo oferecer desconto na tarifa do transporte aos usudrios da bicicleta, como

forma de incentivo; outra é a possibilidade de transportar a bicicleta no transporte publico.

A instalacdo de estacionamentos para bicicletas ja foi mencionada anteriormente. Também
foi mencionada a ampliagdo do raio de a¢do do transporte publico ao integra-lo com a
bicicleta. Além de estacionamentos de longa duragdo, pode-se implementar bicicletarios de
curta duragao junto aos pontos de 6nibus. “Este tipo de dispositivo poderia vir a ter
excelente aplicagdo no Brasil e em outros paises da América Latina, devido a intensa

utilizacdo do modo 6nibus nos sistemas de transportes urbanos” (BRASIL, 2007b).

O transporte da bicicleta no transporte publico pode ser feito no 6nibus, metré e trem. No
Onibus, é instalado um rack com capacidade para duas bicicletas na frente ou atras do
Onibus. O ciclista pendura a bicicleta no rack e embarca no 6nibus e retira a bicicleta ao
descer. No metr6 e trem, pode-se ter um vagdo projetado especialmente para o transporte

da bicicleta ou o uso pode ser permitido em um vagdo especifico com os passageiros

dividindo espago com a bicicleta.

>« TREINAMENTO

Piso Baixo
s Central

Figura 19: Rack para transportar bicicleta no 6nibus — S3o Paulo. Fonte: Milton Jung.

Em diversas cidades o transporte da bicicleta no metro é permitido apenas nos horarios
entre os picos de uso do transporte. Dessa forma, o mesmo espac¢o ocupado pela bicicleta é

ocupado por passageiros, aumentando a capacidade de passageiros transportados.
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Figura 20: Bicicletario em terminal de 6nibus em Sorocaba e Metro no Distrito Federal. Fonte: Uird Lourenco.

A integracdo também pode ser feita de forma extraoficial com as bicicletas dobraveis cujo
transporte é permitido no 6nibus, metré e qualquer outro transporte publico, desde que as

mesmas estejam dobradas.

Figura 21: Exemplo de bicicleta dobravel.

E preciso ver a bicicleta, ndo sé a bicicleta pessoal, mas também as bicicletas publicas de
aluguel e comunitarias, como uma extensdo ou complemento da a¢do do transporte publico.
Uma pessoa pode sair de casa com a sua bicicleta, pedalar até o ponto do 6nibus, terminal,
estacdo de metré ou de trem e fazer a integracdo com o outro modo. Pode transportar a
bicicleta no veiculo ou estacionar a bicicleta em um bicicletdrio presente no terminal ou
estacdo. Ao sair do transporte publico ela utiliza a bicicleta que carregou ou uma bicicleta de
aluguel para pedalar até o seu destino final. Desta forma o raio de agdo do transporte
publico se expande, no minimo, para os 5 km ao redor das estacdes, terminais e pontos de
parada, ao invés dos cerca de 900 metros definidos pelo caminhar. Além dos bicicletarios

nas estagoes, é importante que o acesso a elas seja sinalizado e seguro ao ciclista.
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Figura 22: Concentragdo da populagdo da Regido Metropolitana de Sdo Paulo ao longo da rede de trens
metropolitanos.

Na figura 22, podemos perceber que 0 69,7% da populagdo da Regidao Metropolitana de Sao
Paulo (RSMP) estd concentrada a uma distancia de até 6 km das linhas de Trem da CPTM,
isso quer dizer que é possivel integrar a bicicleta com os trens e, desta forma, facilitar o

acesso de grande maioria da populagdo a toda a RMSP.

Moderacido de Trafego

A moderacgao de trafego compreende diversas medidas que alteram as caracteristicas da via
para torna-la mais amigavel buscando a diminuicao da velocidade e o compartilhamento da

via com os pedestres. De acordo com a SEMOB

a Moderacgédo de Trafego (Traffic Calming) tem como objetivo diminuir o volume de
trafego e modificar o comportamento dos motoristas, que passam a conduzir seus
veiculos de maneira mais adequada as condi¢des locais, ao invés de adaptar o
ambiente as exigéncias do trafego motorizado.

Os principais objetivos da moderacgdo de trafego sdao: Melhorar a seguranga viaria
reduzindo o numero e severidade de acidentes; Reduzir o trafego de passagem;
Reduzir a velocidade dos veiculos; Criar mais espago para pedestres, moradores
locais e visitantes; Reduzir os niveis de ruido e a polui¢do do ar. (BRASIL, 2009).

AlteracOes na geometria da via, sinalizacdo, mobilidrio urbano, diferencia¢cdo de pavimento,
dispositivos de reducdo de velocidade e ordenamento de fluxos sdo algumas das medidas
gue sdao adotadas nas vias para requalificar o ambiente urbano, melhorar a qualidade de

vida e estimular o uso do espaco pubico para o convivio social. (BRASIL, 2009).
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Figura 23: Medida de moderacdo de trafego em Houten, Holanda.

Pedagio Urbano

O pedagio urbano é uma medida de desestimulo ao uso do automével, assim como o rodizio
existente na cidade de Sdo Paulo. A diferenca do pedagio urbano é que no pedagio os carros
devem pagar uma quantia para circular em uma area estabelecida. O objetivo é diminuir o
numero de automdveis circulando naquela regido e, como consequéncia, melhorar a
qualidade do ar e diminuir os engarrafamentos. Opc¢des alternativos e transporte publico
devem ser implementadas em conjunto para garantir o acesso das pessoas. Tais medidas
podem incluir o incentivo ao uso da bicicleta como a disponibilizacdo de bicicletas de
aluguel, a permissdo do transporte da bicicleta no transporte publico e construcdo de
bicicletarios. A prépria reducdo no volume de veiculos ja contribui para uma maior

seguranca para os usudrios da bicicleta.

Todas estas medidas ndo devem ser aplicadas sem que junto sejam feitas campanhas de
incentivo ao uso da bicicleta e, principalmente, de educacdo no transito com ciclistas e
motoristas. A fiscalizacdo e implementacdo do Cddigo de Transito Brasileiro é fundamental

para garantir seguranca ao ciclista.

As cidades brasileiras costumam ter dimensdes territoriais que nao oferecem grandes
distancias a serem vencidas. Abaixo seguem imagens da mancha urbana das cidades de
Brasilia (figura 24) e Sao Paulo (figura 25) com um circulo com 15 km de raio. O centro do
circulo esta localizado na rodovidria do Plano Piloto em Brasilia e no Museu do Ipiranga em

S3do Paulo.
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Figura 25: S3o Paulo, Sao Paulo.

E possivel notar, que o circulo abrange quase toda a dimens3o de cada cidade. O que
significa que, de forma geral, é possivel chegar ao centro da cidade utilizando a bicicleta em
menos de 45 minutos*® ao sair de alguma area dentro do circulo, ou o contrario — sair do

centro para um destino dentro do circulo.

# Considerando uma velocidade média de 20 km/h.
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E claro que cada cidade apresenta as suas caracteristicas préprias que podem facilitar ou
dificultar os deslocamentos de bicicletas. Os bairros e localidades mais distantes podem ser

acessados através da integragao da bicicleta com o transporte publico.

A pesquisa Origem Destino de Sao Paulo, 2007, constatou que a duragao média das viagens
do paulistano é de 39 minutos (sendo 67 minutos o usuario do transporte coletivo, 31
minutos o automdédvel, 16 minutos caminhando e 26 minutos pedalando), a pesquisa,
infelizmente, ndo traz dados sobre a distancia percorrida. No exemplo citado acima, os 45
minutos de pedalada poderiam ser reduzidos através da integracdao da bicicleta com o
transporte publico, com infraestruturas especificas e, até mesmo, compensadas pelos

beneficios do uso da bicicleta. De acordo com a pesquisa,

38,1% dos deslocamentos didrios na Regido Metropolitana de Sdo Paulo sdo feitos
a pé e, se forem consideradas apenas as viagens curtas, ou seja, as de
aproximadamente 15 minutos, esse numero sobe para 70%. Isso significa que ha
uma grande concentragdo de trajetos longos feitos a pé que poderiam ser feitos de
bicicleta, mas ndo o sdo, principalmente, pela inexisténcia de ciclovias e pela falta
de uma politica de incentivo ao uso da bicicleta e da integracdo desta ao transporte
coletivo. (Instituto de Energia e Meio Ambiente, p. 14, 2009).

Em 10 minutos, um ciclista percorre cerca de 3,2 km enquanto que o pedestre percorre
apenas 800 metros. Se o uso da bicicleta fosse incentivado, os 16 minutos médios de
caminhada poderiam ser reduzidos drasticamente e os 26 minutos de pedalada seriam
potencializados, proporcionando que uma distdncia maior fosse cumprida no mesmo

intervalo de tempo.

O poder publico local ainda n3o pensa na bicicleta de forma abrangente. E comum os
investimentos na d4rea de transportes serem destinados exclusivamente a fluidez dos

automoveis.

O uso da bicicleta como meio de transporte é proporcionalmente maior nas cidades

menores.
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Grafico 15: Divisao por modo de transporte
de acordo com a populagao
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Fonte: Instituto de Energia e Meio Ambiente, p. 30, 2009.

Ndo existem pesquisas relacionadas as cidades e municipios com menos de 60 mil
habitantes, mas é possivel constatar que o uso da bicicleta aumenta na medida em que a
populacdo da cidade é menor. Da mesma forma que o uso do transporte publico também
diminui. Pode-se concluir que tal fato se deve a inexisténcia de transporte publico nas
cidades menores, como também ao fato de que as cidades menores apresentam um transito
mais tranquilo, onde os automdéveis ainda ndo tém um poder de influéncia tdo grande sobre
os demais meios. Pela cidade ser menor, os habitantes costumam se conhecer mais, as
relacdes interpessoais sdo mais estreitas e o ciclista ndo é visto como um ser estranho, as

vezes ele é o vizinho, amigo ou parente préximo do motorista, tornando o respeito maior.

5.1 As Politicas Publicas

Em 2008, foi inaugurada a Ponte Estaiada em S3ao Paulo. A ponte custou 230 milhdes de
reais, dinheiro suficiente para construir 100 km de corredores de o6nibus ou 1000
quildometros de ciclovias. A ponte é de uso exclusivo dos automodveis sendo proibida a
circulacdo de pedestres e ciclistas e ndo ha nenhuma linha de 6nibus que passe por ela. Sua

construcdo foi de encontro ao decreto municipal de niumero 34.854/1995 que determina
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gue todos os novos projetos e obras viarias devem possuir espacos destinados a implantacao

de ciclovias (http://tinyurl.com/57seb7).
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Figura 26: Proibicdo de pedestres e bicicletas na Ponte Estaiada. Foto: André Pasqualine.

Sdo Paulo ndo estd sozinha, diversas cidades brasileiras também priorizam a fluidez dos
automoéveis. No Distrito Federal, existe uma série de legislacbes que determinam a
obrigatoriedade de investimentos publicos que busquem a mobilidade sustentavel. A Lei

Organica do DF, em seu artigo 335, ja determina que

o Sistema de Transporte do Distrito Federal subordina-se aos principios de
preservacdo da vida, seguranca, conforto das pessoas, defesa do meio ambiente e
do patriménio arquitetonico e paisagistico. (...) O Poder Publico estimulara o uso de
veiculos ndo poluentes e que viabilizem a economia energética, mediante
campanhas educativas e construgdo de ciclovias em todo o seu territério.

Outras leis distritais também versam sobre a priorizacdo as bicicletas, construcdo de
bicicletarios e a construgdo de infraestruturas, ciclovias em vias e rodovias em planejamento

e construcdo. A exemplo de Sdo Paulo, estas leis também sdo desrespeitadas.

Exemplos como este se repetem no Brasil inteiro, ao contrdrio da tendéncia mundial que
prioriza os meios ndo motorizados e o transporte publico. Porém, algumas cidades, como o
Rio de Janeiro (RJ) e Sorocaba (SP), implementaram medidas que favorecem o uso da

bicicleta.
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Sorocaba é uma cidade do interior de Sdo Paulo que nos ultimos anos implementou diversas
facilidades aos ciclistas. Foram construidas 63 km de ciclovias e ciclofaixas e trés terminais

de integracdo possuem bicicletarios.

A cidade e o Estado do Rio de Janeiro tém uma relagdao bem amigdvel com a bicicleta. A
cidade foi a primeira no Brasil a possuir um sistema de bicicletas publicas, possui a maior
malha cicloviaria do Brasil, com 160 km e, no ultimo ano, transformou diversas ruas dos
bairros de Copacabana e Tijuca em zonas de 30 km/h, através da implementac¢do de medidas

de moderagdo de trafego que tornaram as ruas mais amigaveis para as pessoas.

Figura 27: Zonas 30 km em Copacabana, RJ.

A figura 27 representa, em verde, as zonas de 30 km implementadas no bairro de
Copacabana. Em vermelho sdo as ciclovias existentes e, em amarelo, as previstas. Tais zonas
proporcionam que a rua seja compartilhada com seguranca por pedestres, ciclistas e
automoéveis. Em setembro de 2010, estd prevista a ampliacdo destas zonas para os bairros

de Ipanema, Leblon e Grajau.

O estado do Rio de Janeiro tem o projeto “Rio - Estado da bicicleta” que incentiva a¢des dos
municipios que visam promover o uso da bicicleta. Através deste projeto, os técnicos das
diversas prefeituras estdo sendo capacitados para planejar redes cicloviarias. A expectativa é

gue o estado do Rio chegue a marca de mil quildmetros de ciclovias nos préximos anos.
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Mundialmente a bicicleta é vista como parte da solucdo para o crescente congestionamento
das cidades. Viarias cidades do mundo estdo desestimulando o uso do automovel,

melhorando o transporte publico e incentivando o uso da bicicleta como meio de transporte.

O projeto da rede cicloviaria de Bogota, Colombia, teve inicio no Plano de Desenvolvimento
1995-1997 da cidade. Porém, até o final de 1997 nada havia sido feito. Em 1998, com a
eleicdao do novo prefeito Enrique Pefialosa, um novo plano foi elaborado. Verbas que seriam
destinadas a construcdo de viadutos foram realocadas para o transporte publico, as
bicicletas, os pedestres e saneamento bdsico. A rede ciclovidria abrange toda a cidade. Ela
foi planejada para ser integrada em conjunto com o novo sistema de transportes publicos da
cidade, o Transmilénio (baseado em BRTs). Desta forma a bicicleta foi integrada com o

transporte publico.
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Figura 28: Rede cicloviaria e linhas do Transmilénio em Bogota. (Fonte: Instituto de Energia e Meio Ambiente,

p. 29, 2009).
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Paralelo a construcdo das ciclovias e do Transmilénio, vdrias medidas foram tomadas para
desestimular o uso do automdvel. Estacionamentos de diversas vias foram extintos para dar
lugar a calcadas mais largas, priorizando o pedestre. Uma campanha permanente de
incentivo ao uso da bicicleta e do transporte publico é feita. Duas vezes por ano é proibido
circular pela cidade de automével. Apenas transporte publico, meios ndo motorizados e

veiculos autorizados podem circular pelas ruas.

Gracas ao empenho do governo, o nimero de usudrios da bicicleta e do transporte publico
cresceu. 20% dos passageiros do Transmilénio possuem automodveis e as viagens por
bicicleta passaram de 0,58% em 1998 para 6,5% dos deslocamentos. Gragas a revalorizagao

das ruas a violéncia urbana também diminuiu.

A Holanda é uma referéncia ao se falar do uso da bicicleta como meio de transporte. Ja foi
comentada aqui a relacdo existente entre os holandeses e a bicicleta. Hoje, estima-se que

existam quatro bicicletas para cada habitante no pais.

Em 1947, 52% das viagens eram feitas através da bicicleta. Apds a Il Grande Guerra e a
popularizagdao dos automdveis este numero caiu bastante, chegando a 25% em 1970. As ruas
ficaram infestadas de automaéveis e foi preciso tomar uma decisdo: investir na ampliacdo da
malha vidria para dar condi¢des ao automével ou retomar o uso da bicicleta. A bicicleta foi a
escolhida e, a partir de 1975, o uso da bicicleta aumentou novamente. (PIRES, 2008).
Medidas de moderacdo de trafego e desestimulo ao uso do automédvel sdo tomadas até
hoje. A Holanda possui, aproximadamente, 34 mil quildometros de vias cicldveis (ciclovias,
ciclofaixas e calcadas compartilhadas). Para efeito de comparacao, o territério da Holanda é

um pouco maior que a llha de Marajé44.

A cidade de Houten, na Holanda, foi planejada para priorizar os deslocamentos a pé e
através de meios ndo motorizados de transporte. S6 é possivel se deslocar de automoével
pela cidade utilizando a via que a circunda. As ruas internas possuem diversas medida de
moderacdo de trafego, elas sdao sinuosas, sem saida e ndo permitem que sejam
desenvolvidas grandes velocidades. 42% dos quase 50 mil habitantes se deslocam de

bicicleta e 21% a pé.

* A Holanda possui uma area com 46.526 km”. A ilha de Maraj6 tém 40.100km’
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Figura 29: Mapa de Houten, Holanda.

Na figura 29 vemos o mapa basico da cidade. As linhas em azul sdo as vias de automdéveis,
em vermelho as ciclovias e em laranja as vias com trafego compartilhado entre bicicletas e
automoveis. Paralelo a cada uma destas vias existem calcadas e outras facilidades para

pedestres. (http://tinyurl.com/24v9wh7).

Nos ultimos anos Londres vem investindo pesado na mobilidade urbana. Em 2003 foi
instituido o Pedagio Urbano na cidade. O motorista que quer circular em uma area de 21
km? no centro da cidade é obrigado a pagar uma taxa de 8 Libras, cerca de 21 reais, cujo
montante é investido diretamente no transporte publico. A ideia é taxar os motoristas que
insistem em utilizar o carro para se deslocar no centro da cidade. Com a adoc¢do da taxa a
poluicdao e os engarrafamentos diminuiram e o fluxo de automdveis na area caiu em 21%. O
transporte publico melhorou por dois motivos: o congestionamento diminuiu, facilitando o
deslocamento dos Onibus e; os cerca de 137 milhdes de Libras arrecadadas no periodo
2007/2008 com o pedagio foram investidos no transporte publico. O nimero de passageiros

dos Onibus aumentou cerca de 6%.

Paralelo ao Peddagio Urbano, Londres investe também no incentivo a mobilidade por

bicicletas. Do ano 2000 até hoje o uso da bicicleta ja aumentou mais de 80% e a prefeitura
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trabalha para que este numero chegue a 400% até 2025. Estes niumeros sdo possiveis gracas
a programas como o Cyclescheme, que é um vale bicicleta semelhante ao vale transporte. O
programa concede um vale de 1000 Libras ao funcionario que aceite adotar a bicicleta como
meio de transporte. Em Londres também se encontra o London Cycle Guide, um guia com
informacdes Uteis para o uso da bicicleta na cidade que também trds os mapas com as
ciclovias e melhores rotas. Recentemente foi inaugurado o programa de bicicletas publicas

de Londres, que é mais um incentivo ao uso da bicicleta como meio de transporte.

O que diferencia as politicas citadas das adotas no Brasil e no exterior é a mudanga cultural.
Engquanto aqui, ainda estamos presos no culto ao automdvel e planejamos as cidades para
ele, 13 fora, o poder publico esta preocupado em mudar a imagem do automoével. Eles
querem desestimular o seu uso, mudar a cultura do transporte. Desta forma, as medidas
implementadas sdo pensadas a longo prazo e os diversos governos que entram e saem dao

continuidade.

Objetivos como o de Londres, de quadruplicar o nimero de usuarios da bicicleta sé sdo
alcancados porque muito dinheiro foi investido em campanhas de estimulo ao uso da
bicicleta que transformam profundamente a cidade. O peddgio urbano ndo foi aceito de
imediato pela populagdo, mas com o passar do tempo, ele foi compreendido e a sociedade
agora o defende. Enquanto isso, em Brasilia, o ultimo governador eleito, Arruda, prometeu
construir 600 quilémetros de ciclovias em seu governo. Até a sua cassacao, no ultimo ano do

governo, apenas 42 km haviam sido entregues a populagao.

Em Bogota foi feita uma revolucdo urbana. A vida na rua foi retomada. Hoje a cidade é mais
democratica, pois as pessoas se sentem a vontade ao andar nas ruas e podem ir para
qgualquer lugar através da bicicleta e do transporte publico. Além da infraestrutura, foi gasto
em campanhas quase a mesma quantidade gasta na implementagdao do Transmilénio e da

rede cicloviaria.

O Vélib, em Paris, sé é um sucesso, pois junto de sua implementacao o espaco vidrio do
automoével foi reduzido para ampliacido de calcadas, instalacdo das estagbes de
empréstimos, criacdo de corredores de Onibus compartilhados com a bicicleta e cerca de

350 km ciclovias.
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Jane Jacobs, em seu livro Morte e Vida de Grandes Cidades Americanas, defende a ideia de
que as ruas sdo mais seguras na medida em que mais pessoas transitam por elas. A
comunidade local, os vizinhos, servem como agentes fiscalizadores. O uso das ruas por
ciclistas e pedestre proporciona que mais pessoas andem nas ruas, tornando-as mais seguras

e com mais vida.
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6 CONCLUSAO

Em qual cidade
voceh_ quer viver?

A insercao da bicicleta nos deslocamentos urbanos através do incentivo ao seu uso, de
campanhas educativas e de implementacdo de infraestruturas, é fundamental para que o

acesso aos diversos espacos da cidade seja democratizado.

A bicicleta é um veiculo individual, de baixo custo de aquisicdo e manutencdo e possivel de
ser utilizada pela maioria da populagdo. Seu uso melhora a saude do usuario, através do
exercicio fisico, e, em larga escala no contexto urbano, substituindo o automdvel, melhora a
qualidade de vida de toda a populacdo, pois, além de democratizar o acesso a cidade e,
desta forma, propiciar que as benfeitorias publicas sejam utilizadas por todos e todas, a

bicicleta ndo gera externalidades negativas em seu uso.

O uso da bicicleta, em substituicdo ao automével, melhora a qualidade do ar das cidades,
diminui os ruidos, reduz os acidentes, os engarrafamentos e diminui o tempo gasto nos
deslocamentos. Com isso o trabalho rende mais, as horas livres aumentam, os gastos

publicos diminuem e a qualidade de vida nas cidades melhora.
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No contexto atual das cidades, voltadas ao uso do automavel, a bicicleta é de féacil insercao.
De acordo com o CTB, a bicicleta deve andar na rua, desta forma, hoje, ja existem
infraestruturas, as vias asfaltadas, que permitem o deslocamento da bicicleta por toda a
cidade. N3ao sendo necessario repensar a cidade, fazer investimentos altissimos, ou
desapropriar residéncias. E necessario, apenas, repensar os usos do espaco publico. A qué a

cidade, e os investimentos publicos devem priorizar, os automdveis ou as pessoas?

A partir de tal questionamento, é preciso destinar investimentos publicos que alterem a
légica urbana presente hoje onde o automével é priorizado sem questionamentos. Os
investimentos publicos devem ser destinados a mobilidade sustentdvel, voltado para as

pessoas.

O uso do automodvel deve ser desestimulado. Medidas de pedagio urbano, cobranga de
estacionamentos em locais publicos e outras, devem ser implementadas para que o
motorista pense se realmente o automével é a melhor op¢do a ser utilizada para o seu

deslocamento.

Estimulo ao uso do carro de forma responsavel também deve ser feito. Campanhas de
carona solidaria, estacionamentos e faixas exclusivas™ para os automdveis com mais

passageiros devem existir.

A velocidade das vias urbanas deve ser feita para que seja seguro compartilha-las com as
bicicletas, para que os indices de acidentes e de mortes no transito diminuam. Para que as

ruas sejam mais amigaveis as pessoas e voltem a ser um ponto de encontro, de convivéncia.

O transporte publico deve receber investimentos para se tornar confortavel, pontual, tendo
qualidade e atratividade. Deve possuir linhas que propiciem o deslocamento por toda a
cidade. Deve ser gratuito®®, de forma que toda a sociedade que se beneficia do transporte
publico rateio o seu custo através de impostos. A renda gerada pelo peddgio urbano, pelos
estacionamentos pagos, pelo uso irracional do automével, deve ser destinada ao transporte

publico.

Deve-se implantar uma rede ciclovidria que possibilite utilizar a bicicleta por toda a cidade,

gue contemple vias com velocidades baixas, ciclofaixas, ciclovias, estacionamentos e outras

45 ~ . . . . ; .

Em Los Angeles (EUA) sdo mais de 780 mil km de faixas exclusivas aos veiculos com mais de um ocupante.
46 . T . . .

Mais sobre o transporte publico gratuito, a tarifa-zero, em: www.tarifazero.org.
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facilidades aos ciclistas. A integracdo da bicicleta com o transporte publico deve ser feita

para contemplar os deslocamentos mais longos.

As calcadas devem ser de qualidade possibilitando o caminhar com tranquilidade,

sombreado, fora da polui¢cdo dos veiculos e que sejam acessiveis a todos.

Campanhas educativas permanentes que visem o respeito mutuo entre todos os modais de
transporte, que busquem alterar a cultura automobilistica na perspectiva de retomar as ruas
as pessoas devem ser feitas, pois é na mudanca cultural que se mudara a cidade, que a

cidade vai se tornar mais democratica.

Todas estas medidas, e outras, sdao fundamentais para que a mobilidade sustentdvel altere o
paradigma atual da cidade, que se volta ao uso do automodvel. A cidade ndo sera
completamente democratica se a bicicleta e o transporte publico forem inseridos e os
automoéveis forem excluidos do contexto urbano. Nem o direito a cidade estard completo.
Mas a mobilidade urbana é um passo importante para que a cidade, para que as

oportunidades que a cidade oferece, seja mais igual entre todos e todas.

O mundo ocidental estd ha praticamente cem anos incentivando o uso do automovel e
transformando a cidade para ele. As cidades cresceram, se desenvolveram e chegaram até
aqui moldadas para o automével. Mesmo assim, ainda hoje, menos da metade da populacdo
mundial possui e se deslocada de carro. Porém toda a populacdo sofre os efeitos do uso
indiscriminado, da poluicdo gerada, da ansia das empresas capitalistas e das guerras
travadas, tudo em prol do automoével. Ja passou da hora de repensar a cidade e modifica-la

para retomar o ambiente urbano para as pessoas, tornando-o um local agradavel de viver.
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ANEXO 01 - Bicicleta é Saude

Use a hicicleta Relatorio da British Medical Association afirma: andar de bicicleta e saudavel para vocé e para
como meio de a comunidade onde vocé vive

transporte e 75% de todos os deslocamentos feitos na cidade tém menos de 5 quildmetros. Utilizando a bicicleta
descubra uma nestas viagens curtas, vocé contribui para reduzir o ruido, a poluicao do ar, os engarrafamentos e a

demanda por vias e estacionamentos.

forma agradavel Mas o maior beneficio & para vocé como pessoa: além de economizar tempo e dinheiro, usara
de entrarem bicicleta como melo de transporte é uma forma facil de fazer atividade fisica dentro de uma rotina
forma, preservar diaria superlotada Nao ha necessidade de se preocupar com tempo adicional para adetar um esthilo
o meio ambiente de vida saudével Entdo, vé de bicicleta - vocé vai sentir sadde!

egarantirum

futuro methor.

Quais as vantagens para voce?

v Reduz o stress

Ansledade, stress e depressdo sao aliviados pela atividade fisicaem si e
pelo prazer de pedalar. Andar de bicicleta esfimula a producao de
endorfina, ativa a circulagdo sanguinea e gera uma melhora

expressiva da memdria e outras hahilidades mentais. £ um
veiculo eficiente, por vezes mais rapido do que outros
metos de fransporte, que deixa vocé em contato direto
com a cidade, a natureza e as pessoas. Isto é liberdade!

Q
OJ

4

e Sdu

Diminui o risco de ataque cardiaco e
. previne doengas

0s misculos do seu coragdo sdo reforgados, o pulso basale o
nive! de gordura no sangue sdo reduzidos. Pedalar diariamente
também facilita outros habitos saudaveis, melhora as condigdes
gerais de bem-estar, contribuinde para uma vida longa e equilibrada
Pessoas que fazem uma atvidade fisica regular sofrem muito menos
risco de doencas cardiovasculares, osteoporose, diabetes!

4

m Combate o excesso de peso

Vocé perde peso pela queima de gordura corporal’ e aumento da sua
taxa metabolica. Uma atividade fisica reqular como andar de bicicdleta
permite desfrutar de uma alimentacao mais vaniada, sem aumento do
peso corporal. Além disto, deixa pernas torneadas e misculos bem
definidos, sem grande aumento da massa muscular

“o valor exato varia de acordo com a alfura, idade, peso e o ntno de cada pesioa
A média & 400 alorias por hora

":' Melhora sua forma fisica

Ao reforgar pulmoes e coragao, sua resisténcia, capacidade asnibica,
forga e o funcionamento muscular em geral sao todos melhorados.
Andar de bicicleta € um dos exercicios fisicos mais

0 risco de excesso de esforgo ou lesdes nos mdsculos e articulagoes &
minimo

© Fata alogamento antes ¢ depois de pedalar
@Ajuste a altura do banca para ndo sobrecarregar os joelhos: 3 perna que
fica no pedal mais baoo deve #star quase, mas ndo toda estandida BICICLETA
OPadale seopre com os joethos voltades para a frente LIVRE
O30 pedale com a ponta dos pés ou com os Calcanhares
N3 jogue toda 3 forga 9o (orpe sobre os Dragos
SALNDE a5 COSTAL LON O PERCDLD & & A

Ly,
-
<

—

—
an

Quer comecar a pedalar e usar a bicicleta como meio de transporte sasdavel??
O Bicicleta Livre pode Ihe ajudar a pedalar, converse com um de nds! e § b
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ANEXO 02 - Cédigo de Transito Brasileiro

Artigos relacionados a bicicleta

CAPITULO II
DO SISTEMA NACIONAL DE TRANSITO

Art. 21

Compete aos dérgdos e entidades executivos rodovidrios da Unido, dos Estados, do Distrito
Federal e dos Municipios, no ambito de sua circunscri¢do:

Il - planejar, projetar, regulamentar e operar o transito de veiculos, de pedestres e de
animais, e promover o desenvolvimento da circulacao e da seguranca de ciclistas;

Art. 24

Compete aos 6rgdos e entidades executivos de transito dos Municipios, no ambito de sua
circunscrigao:

Il - planejar, projetar, regulamentar e operar o transito de veiculos, de pedestres e de
animais, e promover o desenvolvimento da circulacao e da seguranca de ciclistas;

CAPITULO Il
DAS NORMAS GERAIS DE CIRCULACAO E CONDUTA

Art. 29

O transito de veiculos nas vias terrestres abertas a circulacdo obedecerd as seguintes
normas:

(...)

§ 29 Respeitadas as normas de circulacdo 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.

Art.: 38

Antes de entrar a direita ou a esquerda, em outra via ou em lotes lindeiros, o condutor
devera:

(...)

Paragrafo unico. durante a manobra de mudanc¢a de direcdao, o condutor devera ceder
passagem aos pedestres e ciclistas, aos veiculos que transitem em sentido contrdrio pela
pista da via da qual vai sair, respeitadas as normas de preferéncia de passagem.

Art.: 58

nas vias urbanas e nas rurais de pista dupla, a circulacdo de bicicletas devera ocorrer,
quando ndao houver ciclovia, ciclofaixa ou acostamento, ou quando ndo for possivel a
utilizacdo destes, nos bordos das pista de rolamento, no mesmo sentido da circulacao
regulamentado para a via, com preferéncia sobre os veiculos automotores.
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Pardgrafo Unico. A autoridade de transito com circunscricdo sobre a via poderd autorizar a
circulacdo de bicicletas no sentido contrario ao fluxo dos veiculos automotores, desde que
dotado o trecho com ciclofaixa.

Art. 59
Desde que autorizado e devidamente sinalizado pelo drgdo ou entidade com circunscri¢do
sobre a via, serd permitida a circulacdo de bicicletas nos passeios.

CAPITULO IV
DOS PEDESTRES E CONDUTORES DE VEICULOS NAO MOTORIZADOS

Art.: 68

E assegurada ao pedestre a utilizagdo dos passeios (...)

§ 12 O ciclista desmontado empurrando a bicicleta equipara-se ao pedestre em direitos e
deveres.

Secao ll
Da Seguranca dos Veiculos

Art.: 105

Sdo equipamentos obrigatérios dos veiculos, entre outros a serem estabelecidos pelo
CONTRAN:

VI - para as bicicletas, a campainha, sinalizagdo noturna dianteira, traseira, lateral e nos
pedais, e espelho retrovisor do lado esquerdo.

CAPITULO XII
DO LICENCIAMENTO

Art. 129

O registro e o licenciamento dos veiculos de propulsdo humana, dos ciclomotores e dos
veiculos de tracdo animal obedecerdo a regulamentacdo estabelecida em legislacdo
municipal do domicilio ou residéncia de seus proprietarios.

[ver também Art.24, incisos XVIl e XVIII e Art.141]

CAPITULO XV
DAS INFRACOES

Art. 170

Dirigir ameacando os pedestres que estejam atravessando a via publica, ou os demais
veiculos:

Infracdo - gravissima;

Penalidade - multa e suspensao do direito de dirigir;

Medida administrativa - retencdo do veiculo e recolhimento do documento de habilitacado.

Art. 181
Estacionar o veiculo:

(...)
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VIII - 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 canalizagao, gramados ou jardim publico:

Infracdo - grave;

Penalidade - multa;

Medida administrativa - remocao do veiculo;

Art. 192

Deixar de guardar distancia de seguranca lateral e frontal entre o seu veiculo e os demais,
bem como em relacdo ao bordo da pista, considerando-se, no momento, a velocidade, as
condic¢les climaticas do local da circulacao e do veiculo:

Infragdo - grave;

Penalidade - multa.

Art. 193

Transitar com o veiculo em calgadas, passeios, passarelas, ciclovias, ciclofaixas, ilhas,
reflgios, ajardinamentos, canteiros centrais e divisores de pista de rolamento,
acostamentos, marcas de canaliza¢do, gramados e jardins publicos:

Infragdo - gravissima;

Penalidade - multa (trés vezes).

Art.: 201

Deixar de guardar a distancia lateral de um metro e cinglienta centimetros ao passar ou
ultrapassar bicicletas.

Infragdo: média

Penalidade: multa

Art. 211. Ultrapassar veiculos em fila, parados em razdo de sinal luminoso, cancela, bloqueio
vidrio parcial ou qualquer outro obstaculo, com excec¢do dos veiculos ndo motorizados:
Infracdo - grave;

Penalidade - multa.

Art.: 214

Deixar de dar preferéncia de passagem a pedestre e a veiculo ndo motorizado:

| - que se encontre na faixa a ele destinada;

Il - que ndo haja concluido a travessia mesmo que ocorra sinal verde para o veiculo;
(...)

Infracdo - gravissima;

Penalidade - multa.

IV - guando houver iniciado a travessia mesmo que ndo haja sinalizacdo a ele destinada;
V - que esteja atravessando a via transversal para onde se dirige o veiculo:

Infracdo - grave;

Penalidade - multa.

Art.:220
Deixar de reduzir a velocidade do veiculo de forma compativel com a seguranca de transito
XIll- ao ultrapassar ciclista
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Infragao: gravissima
Penalidade: multa

Art. 244

§ 19 Para ciclos aplica-se o disposto nos incisos lll, VIl e VI, além de:

a) conduzir passageiro fora da garupa ou do assento especial a ele destinado;

b) transitar em vias de transito rapido ou rodovias, salvo onde houver acostamento ou faixas
de rolamento proprias;

c) transportar criangas que ndo tenham, nas circunstancias, condi¢cdes de cuidar de sua
prépria seguranga.

Inciso Il - fazendo malabarismo ou equilibrando-se apenas em uma roda;

Inciso VII - sem segurar o guidom com ambas as maos, salvo eventualmente para indicagao
de manobras;

Inciso VIII - transportando carga incompativel com suas especificacdes

Art. 247

Deixar de conduzir pelo bordo da pista de rolamento, em fila Unica, os veiculos de tra¢do ou
propulsdo humana e os de tragao animal, sempre que nao houver acostamento ou faixa a
eles destinados:

Infragdo - média;

Penalidade - multa.

Art. 255

Conduzir bicicleta em passeios onde ndo seja permitida a circulagao desta, ou de forma
agressiva, em desacordo com o disposto no paragrafo Unico do art. 59:

Infragao - média;

Penalidade - multa;

Medida administrativa - remoc¢do da bicicleta, mediante recibo para o pagamento da multa.

CAPITULO XX
DISPOSICOES FINAIS E TRANSITORIAS

Art. 338

As montadoras, encarrocadoras, os importadores e fabricantes, ao comerciarem veiculos
automotores de qualquer categoria e ciclos, sdo obrigados a fornecer, no ato da
comercializagao do respectivo veiculo, manual contendo normas de circulagao, infragdes,
penalidades, dire¢do defensiva, primeiros socorros e Anexos do Cédigo de Transito
Brasileiro.

ANEXO |
DOS CONCEITOS E DEFINICOES

ACOSTAMENTO - parte da via diferenciada da pista de rolamento destinada a parada ou
estacionamento de veiculos, em caso de emergéncia, e a circulacdo de pedestres e
bicicletas, quando nao houver local apropriado para esse fim.
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BICICLETA - veiculo de propulsdo humana, dotado de duas rodas, ndo sendo, para efeito
deste Cddigo, similar a motocicleta, motoneta e ciclomotor.

BICICLETARIO - local, na via ou fora dela, destinado ao estacionamento de bicicletas.

BORDO DA PISTA - margem da pista, podendo ser demarcada por linhas longitudinais de
bordo que delineiam a parte da via destinada a circulacdo de veiculos.

CICLO - veiculo de pelo menos duas rodas a propulsdo humana.

CICLOFAIXA - parte da pista de rolamento destinada a circulacdo exclusiva de ciclos,
delimitada por sinalizagdo especifica.

CICLOVIA - pista proépria destinada a circulagdo de ciclos, separada fisicamente do trafego
comum.

PASSEIO - parte da calgcada ou da pista de rolamento, neste ultimo caso, separada por
pintura ou elemento fisico separador, livre de interferéncias, destinada a circulagdo exclusiva

de pedestres e, excepcionalmente, de ciclistas.

Fonte: www.escoladebicicleta.com.br



