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SINOPSE

Nos Ultimos anos, as grandes cidades do mundo receberam empresas de
compartilhamento de bicicletas por meio de aplicativos. Porém, sua atuacéao se restringe, em
boa parte dos casos, as areas centrais destas cidades. Este artigo discute a presenca do
compartilhamento nas areas centrais e possibilidades para as areas periféricas, através de
uma analise da Pesquisa Origem Destino 2017.
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1. INTRODUCAO

Desde 2012, Sao Paulo conta com um sistema de compartilhamento de bicicletas,
porém, nos ultimos anos, novas operadoras entraram na concorréncia. Sdo Paulo segue
uma tendéncia: segundo o estudo publicado no Earth Policy Institute (apud Ferraz, Assis e
Hecksher, 2016), de 2011 a 2015 houve um crescimento de 150% em numero de sistemas
de compartilhamento de bicicletas no mundo.

Apesar de ser uma acgao positiva pela mobilidade urbana, as empresas e a Prefeitura
Municipal de S&o Paulo tém sido criticadas por duas importantes barreiras ao acesso: a area
de atuacgao restrita as “areas centrais” ou de “alta renda”, e, o pagamento, que em geral é
por meio de cartdo de crédito e tem ainda custo elevado. Enquanto as empresas sao
criticadas por ndo procurarem superar estas barreiras, o poder publico é criticado por nédo
gerar incentivos ou obrigagfes que fagcam estes servigos atingirem outras camadas da
populagdo, na tentativa de reduzir as desigualdades da Regido Metropolitana de Sao Paulo
(RMSP).

Harkot (2018), em artigo do site do LabCidade — Laboratério Espago Publico e Direito
a Cidade da FAUUSP, questionou: “A politica publica municipal que incentiva o
compartilhamento das bicicletas exige que toda a cidade seja contemplada, mas, hoje,
apenas quem mora nas areas mais ricas da cidade usufruem do servigo. Faz sentido
estimular esse tipo de atendimento, que privilegia quem ja tem acesso farto ao transporte?”.
A pesquisadora afirma que embora a nota técnica da CET indicasse que 0 servigo estivesse
disperso por toda a cidade, ndo havia intengdo de enfrentamento desta questdo nas
empresas operadoras.

No inicio de 2018, o Bike Sampa mudou o sistema de compartilhamento, trocando
tecnologia, adensando as estacfes em uma area menor que anterior e propds 5 estacdes
em areas periféricas. Na ocasido, coletivos de ciclistas elogiaram a maior parte das
mudancgas, porém, também criticaram a concentracdo nas areas de alta renda. (Roncalo,
2018).

Até mesmo a ex-Secretaria de Transportes de Nova York j& criticou sistemas de
compartilhamento de bicicletas: “Essas companhias parecem estar usando (as bikes) mais
como veiculos de marketing e usando as ruas para ganhos privados”. Porém, ela também
destacou sistemas que foram planejados junto com a cidade, como o Citibike em Nova York
e 0 SoBi, que esta em vérias cidades americanas. Na SoBi, ha regras para devolucéo de



bicicletas e h& créditos para o usuério que estacionar em um lugar sugerido pelo sistema
(Felin, 2017).

O Guia de Sistemas de Bicicletas Compartilhadas, elaborado pelo ITDP - Instituto de
Politicas de Transporte e Desenvolvimento, informa que estas criticas estdo no contexto de
vérias cidades no mundo:

“O sistema de bicicletas compartilhadas atualmente vem sofrendo criticas por ndo atender as cidades
de uma forma equitativa, com o recorte inicial de esta¢bes localizados no centro da cidade e nos
bairros de maior poder aquisitivo. Além disso, poucos sistemas oferecem meios alternativos de
pagamento para clientes sem contas bancarias (comumente chamados de populacdo desbancarizada)
ou aqueles sem cartéo de crédito. Essa abordagem visa garantir a estabilidade financeira do sistema —
conscientizando e aumentando sua utilizagdo nas areas de maior densidade antes de se espalhar para
bairros com menor densidade populacional. No entanto, essa abordagem frequentemente resulta com
que populag@es de baixa renda, j& carentes de opcdes de transporte coletivo, tenham pouco acesso ao
sistema de bicicletas compartilhadas. Além disso, cria-se um entendimento implicito de que essas
populac¢des ndo desejam ou ndo precisam ter acesso a esse sistema. Pesquisas nos Estados Unidos
mostram que a maioria dos usuarios de bicicletas compartilhadas séo de alta renda, do sexo masculino
e brancos, com pessoas ndo-brancas, mulheres, habitantes de baixa-renda e com menor educagao
sendo majoritariamente sub-representados.” (ITDP, 2019: 20)

Duas experiéncias em Séo Paulo tentam expandir o acesso:

1. Bike Sampa tem uma estacdo de bicicletas compartilhadas com uso livre até 12
horas no Terminal Cidade Tiradentes.
2. Yellow expandiu nos ultimos meses a area para a regido do Capdo Redondo.

Apesar de serem ainda bastante limitadas, estas experiéncias podem no futuro
ajudar a planejar a expansao do servigo para o restante da cidade.

Em visita & estagdo do Terminal Cidade Tiradentes, observou-se 0 uso tanto como
transporte como para lazer. O uso para transporte é feito para complementar a perna da
viagem, em que o usuario leva a bicicleta para casa e retorna no dia seguinte. Mas ha
usuarios que retiram de manha para ir ao trabalho e voltam no final da tarde.

De inicio, a Bike Sampa tinha o objetivo de construir estagbes em cinco terminais
urbanos na periferia: Itaquera, Tatuapé, Capelinha, Jabaquara e Vila Nova Cachoeirinha
(Paulo, 2018). Porém, apenas a estacao do Terminal Cidade Tiradentes funciona.

2. DIAGNOSTICO

As criticas tém fundamento, especialmente, se estivermos alinhados a Politica
Nacional de Mobilidade Urbana, que considera a equidade como um valor a ser alcangado.
As imagens 1 e 2 mostram as areas de atuagdo de duas empresas operadoras em S&o
Paulo, Yellow e Bike Sampa. Estas areas estdo no chamado “quadrante sudoeste”, area de
maior renda da cidade. No entanto, é possivel identificar algumas questdes positivas de sua
insergéo.

A imagem 3 mostra a proporcdo de empregos por populacéo. E possivel verificar que
a localizacdo tem muito mais a ver com a dinamica econdmica, ja que estar em uma regido
com empregos também alcanga ndo somente o0s deslocamentos moradia-trabalho ou
moradia-educacdo viagens de logistica e durante o horario comercial a trabalho.
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Constanzo e Callil (2018: 11) mostram que a maioria das viagens de 2015 do Bike
Sampa séo de deslocamento, poucos sdo de lazer, uma vez que sdo em sua maioria
alugadas em dia util e com devolucao em estacao diferente da origem. Rabello (2019: 217)
mostrou também que em 2018, 93% das viagens desta operadora tiveram retiradas e
devolugBes em estacdes diferentes. J& os dados divulgados pela empresa Yellow a partir de
uma pesquisa com usuarios, revelam que o motivo “trabalho” é de 42%, enquanto o motivo

“recreacao” é de 32% (Grafico 2).
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Grafico 2 - Fonte: (Kwak, Alves e Greco, 2019)

Analisando a Pesquisa OD 2017, tanto os dados de viagens produzidas em que a
ultima “perna” da viagem é a pé em relagao ao total de viagens produzidas (Imagem 4), a
area de compartilhamento coincide com as maiores propor¢des. Porém, ha diversos outros
lugares na cidade em que ocorre 0 mesmo. Considerando a “densidade” de viagens com a
primeira ou ultima “perna” a pé, a area atual de compartilhamento ndo coincide com a maior
proporgao de viagens com a ultima “perna” a pé por area.
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A grande vantagem para a politica publica de mobilidade urbana é que estas areas
também estdo em locais de alta taxa de motorizacdo (Imagem 5). Isto pode ser percebido na
pesquisa que a empresa Yellow fez com seus usuarios, que mostrou que 46% deles
possuem automovel (Kwak, Alves e Greco, 2019).
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Ainda segundo os dados da Pesquisa OD 2017, somando as viagens
exclusivamente de bicicleta e as viagens integradas com a bicicleta, verifica-se que apenas
3% do total de viagens de bicicleta séo integradas a outros modos (Tabela 1). Portanto, o
compartilhamento de bicicletas para atender as viagens de primeira e Ultima perna é apenas

uma dimensé&o do problema do incentivo ao uso das bicicletas.
Viagens Diarias de Bicicleta por Modo Principal da Viagem

Modo Principal Viagens

Metrd 10.620
Trem 104
Onibus/micro-6nibus/perua do municipio de Sdo Paulo 158
Onibus/micro-6nibus/perua de outros municipios 1.277
Dirigindo automdvel 198
Sub-total Viagens Integradas com Bicicleta 12.358
Bicicleta (exclusivamente) 376.975
Total Geral 389.333

Tabela 1 - Fonte dos dados: Pesquisa OD 2017 - Metrd

Entretanto, implantar estacdes de bicicletas préximas aos terminais e as estacdes de
metrd e trem estd coerente com o contexto do sistema de mobilidade urbana e promove a
exposicao das bicicletas aos possiveis usuarios. Segundo Constanzo e Callil (2018: 14),
estacOes de bicicletas proximas as estacfes de transporte de alta capacidade tem uso mais
intenso do que o restante. No Bike Sampa, esta situacdo € vista na regido das estagbes
Faria Lima, Pinheiros, Fradique Coutinho e Berrini, mostrando que no contexto do
compartilhamento a integragdo com outros modos é importante para o uso do sistema.
Segundo a pesquisa realizada pela Yellow, 30% das viagens de seu sistema sao integradas
com metr6 e 16% séo integradas com trem (Grafico 3). Diferente da Yellow, a Bike Sampa
tem mais penetracdo nas viagens para transporte do que para o lazer. Como as duas
empresas tem precos diferentes, este pode ser um indicativo da razéo desta diferenca.
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3. PROPOSICOES

Segundo o Guia de Sistemas de Bicicletas Compartilhadas (ITDP: 2019), para
alcancar alta taxa de utilizacdo do sistema a area de cobertura deve estar em areas de alta
densidade, uso misto e alta capacidade de gerar viagens. Em geral, sdo areas centrais.
Para areas menos densas, recomenda-se menor densidade de estacdes para que o custo
nao se eleve muito.

Como as areas periféricas seguem dinamicas diferentes, para que seja possivel a
operacdo nestas areas, a abordagem também deve ser diferente. Assim, como proposta
para a periferia, procurou-se encontrar uma demanda que o transporte publico ndo é capaz
de suprir de maneira eficiente: as viagens entre bairros periféricos. Como o grande volume
de viagens é definido pelas viagens periferia-centro, as viagens entre bairros adjacentes ou
entre municipios ficam prejudicadas pelo planejamento da mobilidade urbana.

Além disso, as Pesquisas OD e de Mobilidade (2007, 2012 e 2017) vém mostrando
gue as viagens por automoveis vém aumentando nas areas periféricas e diminuindo nas
sub-regibes Centro e Sudoeste (Nigriello & Oliveira, 2014: 10; Metrd, 2019: 47). A pesquisa
também registrou que em relagdo a 2007, houve um aumento de 22,6% na frota de
automoveis particulares, enquanto o nimero de viagens cresceu 10,3% e a populagao teve
aumento de apenas 6,6%. Isto pode mostrar que a demanda por transporte entre bairros
nao esteja sendo suprida pelo transporte coletivo (seja por tarifa alta ou por deficiéncia na
rede), fazendo com que se procure mais pelo transporte individual.

Desta maneira, construiu-se um mapa com 0s seguintes dados a partir da Pesquisa
OD 2017:

1. Viagens com origem e destino na periferia®

2. Calculou-se a distancia linear entre origem e destino

3. Separou-se as viagens com distancia de até 3,5km, considerada distancia compativel
com o compartilhamento de bicicletas

4. Calculou-se a porcentagem destas viagens em cada zona OD (origem) em relagdo as
viagens produzidas em cada zona OD.

O resultado (Imagem 7) mostra que a grande maioria das viagens na periferia tem
destino a periferia e tem até 3,5km. Porém, algumas ponderac6es devem ser feitas:

e parte destas viagens é a pé;
e h& zonas que tém menor relagdo com o municipio de S&o Paulo, como por exemplo,

0 municipio de Saleso6polis. Esta area tera maior propor¢do de viagens até 3,5km

periferia-periferia. Enquanto isso, zonas dentro do municipio de Sao Paulo (como

Penha) tem maior relacdo com o centro e transporte publico mais barato para chegar

ao centro, portanto, terdo menor proporgdo de viagens periferia-periferia.

! Considerou-se periferia as zonas OD a partir da zona 109, que nao fazem parte do chamado “centro
expandido” e ndo estdo em area de maior dinamica econdémica.
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Considerando, entdo, as maiores porcentagens da Imagem 5, a densidade
populacional (Imagem 6) e a proximidade com o transporte publico de massa, encontrou-se
as seguintes zonas:

e Préximo da Linha 5-Lilas: Capdo Redondo;



e Préximo da Linha 8-Diamante: Jardim Silveira e Jandira;

e Ao longo da Linha 12-Safira: Estacdo Engenheiro Goulart, Rui Barbosa,
Ermelino Matarazzo, Jardim Helena, Itaim Paulista, Jardim das Oliveiras;

e Préximo da Linha 15-Prata: Barreira Grande e Teotonio Vilela.

Reconhecendo que o aumento das viagens de carro € um problema, devido as
externalidades negativas provocadas por este modo de transporte, outro estudo foi feito
(Imagem 7) considerando as viagens periferia-periferia até 3,5km (itens 1,2,3) por automovel
(dirigindo e passageiro), moto (dirigindo e passageiro), taxi convencional e taxi nao
convencional. Em seguida, calculou-se a porcentagem destas viagens em relacdo ao total
de viagens produzidas em cada zona OD.
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Imagem 7 - Fonte dos dados: Pesquisa OD 2017 - Metrd; elaboragdo dos autores

Neste estudo, destacam-se a regido de Santo André proximo ao trem e o centro de
Mogi das Cruzes, que sdo sub-centralidades. Além disso, a presenca de viagens de
transporte privado individual pode indicar possibilidades de viabilidade financeira para o
compartilhamento de bicicletas, ja que o usuario efetua pagamento para realizar a viagem.

4. CONCLUSOES

O problema da éarea restrita de atuacao das bicicletas compartilhadas é enfrentado
em diversas cidades do mundo. No entanto, ndo se pode solucionar um problema na
periferia da mesma maneira como € solucionada no centro. Entdo, foi proposto um
parametro para uma possivel demanda: as viagens periferia-periferia que o poder publico
ndo supre de maneira eficiente.

A partir dos dados deste parametro, densidade populacional e transporte de massa,
encontram-se areas que poderiam ser estudadas para implantagdo de compartilhamento de
bicicletas.

Ha necessidade ainda de se aprofundar o estudo com a viabilidade econémico-
financeira para a definicdo de tarifas, pois como foi observado nas pesquisas das empresas
Bike Sampa e Yellow, ha diferencas entre viagens para lazer e para transporte. Outra
guestao para aprofundamento é o estudo de incentivos que o poder publico pode conceder.
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