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Where can the bicycle take us?
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RESUMO

Iniciamos essa cicloviagem apresentando as ferramentas utilizadas pelo autor ao
longo de quase 15 anos de militancia, defendendo e promovendo a mobilidade urbana
por bicicleta em Belo Horizonte e em outras cidades do Brasil: pedalar pelas ruas,
realizar agoes diretas em espacos publicos, estruturar e executar processos de
incidéncia nos poderes Legislativo e Executivo e realizar pesquisas sobre o tema. A
partir dai, nasce o desejo do autor de realizar uma pesquisa, trazendo diversas lentes
pelas quais se pode ler, entender e sistematizar o que neste trabalho sera chamado
de Politica da Bicicleta — ou todo o conjunto de politicas, planos, programas e medidas
que promovem o uso da bicicleta como parte do sistema de mobilidade de um dado
territério. O primeiro capitulo traz os problemas de pesquisa e caminhos pedalados
pelo autor, objetivos da pesquisa, a estrutura do trabalho e a metodologia. O segundo
capitulo traz uma abordagem transescalar, do corpo do autor a discussao
internacional, sobre a mobilidade por bicicleta, percorrendo-se um longo trajeto sobre
como as cidades foram produzidas ao longo do século XX e XXI para acolher os
automoveis, num processo que excluiu as bicicletas e ciclistas das ruas. Ao final do
capitulo, entende-se como as cidades, especialmente pelo protagonismo de
movimentos e organizagdes sociais, (re)langaram luz a Politica da Bicicleta e
contribuiram para o que Olivier Razemon chamou de “transigao ciclavel”’. Em seguida,
apresenta-se a Caixa de Ferramentas (capitulo 3), com objetivo de expandir as
possibilidades de leitura sobre a politica da bicicleta, destacando-se duas delas: as
dimensdes de medidas que devem compor uma Politica da Bicicleta - Hardware
(Infraestrutura), Orgware (Governancga) e Software (Medidas Suaves), de Harms et
al.; e o Systeme Vélo, ou Sistema Bicicleta, conceito elaborado por Frédéric Héran,
que traz uma série de componentes que, juntos, fazem o Sistema, e podem contribuir
para aumentar a utilizacdo da bicicleta nas cidades. Com o conjunto de ferramentas
em maos, parte-se para o capitulo 4, fazendo-se uma analise historica de como Belo
Horizonte, de 2005 até 2020, produziu seus Sistemas Bicicleta, como um palimpsesto,
percorrendo desafios, avangos e retrocessos vividos na capital mineira, numa
narrativa apaixonada, contada majoritariamente a partir de vozes de organizagdes e
movimentos sociais que buscam suas utopias de cidade — ou cidades utdpicas. Em
seguida, no mesmo capitulo, faz-se um cotejamento do processo historico de
Fortaleza, cidade referéncia nacional no estimulo ao uso da bicicleta, como
contranarrativa ao que se passou em Belo Horizonte. Apds percorrido o trajeto,
valendo-se de outros instrumentos metodologicos, como pedido de acesso a
informacéo, entrevistas com atores locais e pesquisas em fontes publicas de
informacéo, chega-se a conclusdo que varios sdo os elementos de um Sistema
Bicicleta que podem pesar positiva ou negativamente no resultado final de uma
politica da bicicleta. A adog¢do da caixa de ferramentas como instrumento
metodoldgico de analise foi importante para adentrar os Sistemas Bicicleta de Belo
Horizonte e Fortaleza, expondo-os em suas fraquezas, forcas e desafios a serem
superados. Concluiu-se que Belo Horizonte, referéncia em planejamento da
mobilidade, foi incapaz de gerir sua politica, seguir seus objetivos e alcangar suas
metas para a mobilidade por bicicleta. Fortaleza ainda tem grandes desafios na
producao do espaco urbano no que diz respeito a mobilidade (por bicicleta), incluindo
e excluindo a bicicleta em um movimento cotidiano e contraditoério no planejamento e
gestao da mobilidade urbana.

Palavras-chave: Sistema Bicicleta. Politica da bicicleta. Mobilidade urbana.
Organizacao de ciclistas. Belo Horizonte. Fortaleza.



RESUME

Ce voyage a vélo commence par présenter les outils utilisés par I'auteur pendant prés
de 15 ans de militantisme pour défendre et promouvoir la mobilité a vélo a Belo
Horizonte et dans d'autres villes du Brésil: faire du vélo dans les rues; effectuer des
actions directes dans les espaces publics; structurer et exécuter des processos
d’advocacy dans les pouvoirs publics; et effectuer des recherches sur le vélo. De I3,
le désir de l'auteur de structurer la recherche est né, apportant plusieurs lentilles a
travers lesquelles on peut lire, comprendre et systématiser ce que dans cette
recherche on appellera la Politique du Vélo - ou I'ensemble des politiques, plans,
programmes et mesures qui promeuvent |'utilisation du vélo dans le cadre du systéme
de mobilité. Le premier chapitre part d'une approche transéchelles, du corps de
I'auteur a la discussion internationale sur la mobilité a vélo, couvrant un long voyage
a vélo sur la fagon dont les villes ont été fagonnées au cours des 20e et 21e siécles
pour accueillir les automobiles, dans un processus qui a presque exclu les vélos dans
le villes. A la fin du chapitre, on comprend comment les villes, notamment en raison
du réle des mouvements et des organisations sociales, (re)mettent la politique du vélo
dans la agenda municipal et contribuent a ce qu'Olivier Razemon appelle la «transition
cycliste». Ensuite, la Boite a Outils (chapitre 2) est présentée, dans le but d'élargir les
possibilités de lecture sur la Politique du Vélo, en soulignant deux: les trois dimensions
des mesures qui doivent composer une politique du vélo - Hardware (Infrastructure),
Orgware (Gouvernance) et Software (Measures Douces), par Harms et al; et le
Systeme Vélo, concept développé par Frédéric Héran qui rassemble une série de
composants qui font partie du Systeme et peuvent contribuer a accroitre I'utilisation
du vélo dans les villes. Avec I'ensemble d'outils en main, nous passons au chapitre 4,
faisant une analyse historique de la polique du vélo a Belo Horizonte, de 2005 a 2020,
comme un palimpseste, couvrant les défis, les avancées et les revers rencontrés dans
le ville. L'histoire est racontée avec passion et par les voix d'organisations et de
mouvements sociaux qui recherchent leurs utopies urbaines - ou villes utopiques pour
le vélo. Ensuite, une comparaison du processus historique de Fortaleza, une ville qui
est référence nationale au Brésil pour stimuler I'utilisation des vélos, comme contre-
récit a ce qui s'est passé a Belo Horizonte. Aprés avoir parcouru l'itinéraire, en utilisant
d'autres instruments méthodologiques, tels que la demande d'accés a l'information
aux pouvoirs publiques, des entretiens avec des acteurs locaux et des recherches
dans des sources d'information publiques, il est conclu que plusieurs éléments d'un
Systeme Vélo peuvent peser positivement ou négativement sur le résultat final d'une
politique de vélo. L'adoption de la Boite a Outils en tant que méthodologie d'analyse
a été important pour entrer dans les Systémes Vélo de Belo Horizonte et Fortaleza,
les exposant dans leurs faiblesses, forces et défis a surmonter. Il a été conclu que
Belo Horizonte, référence en matiére de planification de la mobilité, n'était pas en
mesure de gérer sa politique, de suivre et d'atteindre ses objectifs de mobilité a vélo.
Fortaleza a encore de grands défis dans la production de I'espace urbain en matiére
de mobilité (a vélo), y compris et excluant le vélo dans un mouvement quotidien et
contradictoire dans la planification et gestion de la mobilité urbaine.

Mots-clés: Systéme Vélo. Politique du vélo. Organisation des cyclistes. Belo
Horizonte. Fortaleza.



ABSTRACT

This bicycle travel begins by presenting the tools used by the author over almost 15
years of militancy defending and promoting urban mobility by bicycle in Belo Horizonte
and other cities in Brazil: cycling through the streets; performing direct actions in public
spaces; structuring and execute advocacy processes in the institutional policy; and
carry out research on the topic. From there, the author's desire to structure the
research is born, bringing several lenses through which one can read, understand and
systematize what in this research will be called Bicycle Policy - or the whole set of
policies, plans, programs and measures that promote the use of the bicycle as part of
the mobility system of a given territory. The first chapter starts from a cross-scale
analysis, from the author's body to the international discussion on bicycle mobility,
covering a long journey on how cities were shaped over the 20th and 21st centuries
to accommodate automobiles, in a process that excluded the bicycles and cyclists. At
the end of the chapter, it is understood how cities, especially due to the role of social
movements and organizations, (re)shed light on Bicycle Politics and contributed to
what Olivier Razemon called the “cycling transition”. Next, the Toolbox (chapter 2) is
presented, with the objective of expanding the possibilities of reading about the Bicycle
Policy, highlighting two of them: the three dimensions of measures that must compose
a bicycle policy - Hardware (Infrastructure), Orgware (Governance) and Software (Soft
Measures), by Harms et al.; and the Systeme Vélo, or Bicycle System, a concept
developed by Frédéric Héran that brings a series of components that together make
up the System, and can contribute to increasing bicycle use in cities. With the set of
tools in hand, we move on to Chapter 4, making a historical analysis of how Belo
Horizonte, from 2005 to 2020, produced its Bicycle System as a palimpsest, covering
challenges, advances and setbacks experienced in the capital from Minas Gerais,
Brazil, in a passionate narrative, told mostly from the voices of organizations and social
movements that seek their city utopias - or utopian cities. Then, a comparison is made
of the historical process of Fortaleza, a national reference city in stimulating the use
of bicycles, as a counter-narrative to what happened in Belo Horizonte. After cycling
the route, using other methodological instruments, such as requesting access to
information, interviews with local actors and research in public information sources, it
is concluded that several elements of a Bicycle System can weigh positively or
negatively on the end result of a Bicycle Policy. The adoption of the Toolbox as a
methodological analysis tool was important to enter the Bicycle Systems of Belo
Horizonte and Fortaleza, exposing them in their weaknesses, strengths and
challenges to be overcome. It was concluded that Belo Horizonte, a reference in
mobility planning, was unable to manage its policy, follow its objectives and achieve
its goals for mobility by bicycle. Fortaleza still has great challenges in the production
of urban space, including and excluding the bicycle in a daily and contradictory
movement in urban planning and management.

Keywords: Bicycle System. Public policy. Cyclists association. Belo Horizonte.
Fortaleza.
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1. CAPITULO 1 - Introducao
1.1. Contextualizacao

Eu amo a rua. Esse sentimento de natureza toda
intima n&o vos seria revelado por mim se nao
julgasse, e razdes nao tivesse para julgar, que este
amor assim absoluto e assim exagerado € partilhado
por todos vos. RIO, J. Arua. In: A alma
encantadora das ruas, 2011 (p. 1).

Belo Horizonte, Minas Gerais. O ano era 2003. No bairro Luxemburgo, da rua
Porto Carreiro, n°® 139, eu sai de casa sozinho, pela primeira vez, usando uma
bicicleta. O destino era a padaria no final da rua e o objetivo era comprar dois paes
para o café da tarde. Um trajeto de ndo mais que 100m que, até entdo, parecia
intransponivel em cima de uma bicicleta'. Pela calgada, padronizada e em bom
estado de conservacgao, se bem me recordo, aquela curta distancia foi desbravada —
criando um marco sem precedentes na vida do autor. A época, ndo me recordo porque
era tdo complexo, para mim, realizar uma agao tao simples.

Passados alguns anos, apos ter lido inumeras paginas de estudos académicos
e técnicos das Geografias as Artes, das Engenharias as Relag¢des Internacionais,
escrito uma série de documentos (artigos académicos, diretrizes normativas, esbogos
de projetos de lei, capitulos de livros, textos jornalisticos e ensaios despretensiosos)
e pedalado em quase uma centena de cidades latino-americanas, incluindo as
brasileiras, e europeias, o autor come¢ou a entender o quao complexo era uma
simples pedalada em determinados centros urbanos. Pedalar sempre foi um ato
simples, mas cada vez mais nao é um simples ato.

Locomover-se de bicicleta pelas cidades brasileiras no século XX e XXI,
planejadas e geridas para serem acessadas em automoéveis, € um desafio, um ato
politico e de rebeldia, € parte da luta pelo direito a cidade, mas nao deveria sé-lo. As
cidades deveriam ser planejadas e geridas para acolher, dar conforto e segurancga a
quem se utiliza da bicicleta em seus deslocamentos cotidianos, mas nao tém sido,
especialmente no contexto brasileiro! Elas, propositalmente, expulsam, machucam e
matam quem ousa - por desejo ou falta de opgao - desafiar a I6gica rodoviaria usando
seus proprios corpos e duas rodas para se deslocarem.

David Harvey (2014) visitou Paris nos anos 1970 que, embora ja tivesse
comecado seu ciclo de transformagdes para receber mais e mais automéveis, ainda
era uma cidade animada, disposta a promover a vida em comunidade, com pequenos

" Em todos os momentos deste trabalho, quando se diz “bicicleta”, faz-se referéncia ao objeto que
permite as pessoas se deslocarem em meios urbanos e rurais. Aqui, ndo se tratara, em momento
algum, salvo quando sinalizado, do uso da bicicleta para as praticas esportivas e de lazer.
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cafés e oficinas de trabalhadores, pessoas se divertindo as margens do Rio Sena e
tempo livre para conversarem nas ruas. E preciso relembrar que Paris a partir de
Haussmann, nos anos 1853 até 1870, enquanto ele geria parte da cidade, iniciou seu
processo de substituicdo de ruas tortuosas, miudas e vivas, por outras longas, largas
e retilineas. Mais tarde, esse processo de destruicdo da rua e implantacdo das
avenidas seria perfeito para a logica rodoviarista. Em visita posterior a cidade,
aproximadamente duas décadas depois, o autor se deparou com “vias expressas
propostas, blocos de apartamentos altos e insipidos, mercantilizagdo monopolizada
das ruas, total desintegracdo da vida comunitaria, erigida em torno do trabalho em
pequenas oficinas. (HARVEY, 2014, p. 9). Essa Paris mais recente poderia ser
qualquer cidade grande do Brasil do final do século XX e inicio do XXI.

Ao abrirem espacgo para os automoveis, os planejadores urbanos do século XX
- € 0s atuais - incentivam o que Soulier mencionou como sendo razdes para que as
sociedades se preocupem com o ambiente urbano, para que as pessoas reflitam
sobre onde vivem.

Quando saimos de casa, se os bebés nos carrinhos de bebé estdo préximos
aos pnes e canos de descarga, se as criangas nao podem ir sozinhas na rua
e para a escola, se ndés passamos muito tempo em deslocamentos que nos
cansam, se as pessoas idosas ou desempregadas ndao sabem para onde ir,
se 0s servigos e comércios locais desaparecem, ndés podemos nos perguntar
sobre onde vivemos? (SOULIER, 2012, p. 6, tradugdo nossa).

Conforme afirma Jacobs (2009, p. 377), as “artérias viarias, junto com
estacionamentos, postos de gasolina e drive-ins, sdo instrumentos de destruicéo
urbana poderosos e persistentes”. Indo além, Shup (1997) traz, com detalhe, o custo
da criagao de estacionamentos (novos, como por exemplo um edificio garagem, ou
mesmo nas ruas das cidades). Em sua pesquisa, Shoup afirma que “O ponto
importante é que os espagos para estacionamento podem ser caros e que 0s
planejadores urbanos ignoram esse custo, ao estabelecerem normas para com
minimo de vagas requeridas” (SHOUP, 1997, p. 15). Jacobs, avancga e explica, de
forma ludica, como €& o processo de erosdao das cidades, incluindo ai os
estacionamentos.

“[...] como se fossem garfadas - primeiro, em pequenas por¢des, depois uma
grande garfada. Por causa do congestionamento de veiculos, alarga-se uma
rua aqui, outra é retificada ali, uma avenida larga é transformada em via de
mao Unica, instalam-se sistemas de sincronizagcdo dos semaforos para o
transito fluir rapido, duplicam-se pontes quando sua capacidade se esgota,
abre-se uma via expressa acola e por fim uma malha de vias expressas. Cada

2 No original: Quand nous sortons de chez nous, si les bébés dans les poussettes sont au ras des
pneus et des pots d’échappement, si les enfants ne peuvent pas aller tout seul dans la rue ou a |’école,
Si nous passons beaucoup de temps dans des déplacements fatigants, si les personnes dgées ou
désoeuvrées ne savent ou se metire, si les services et commerces de proximité disparaissent, on peut
s’interroger sur notre habitat
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vez mais solo vira estacionamento, para acomodar a um numero sempre
crescente de automédveis quando eles ndo estdo sendo usados. (JACOBS,
2009, p. 389).

As contribuicdes de Jacobs a critica as cidades vieram desde 1961, num
momento aureo, ou petrolificado, do modelo rodoviarista, um ano apds a criacéo da
OPEP (Organizagédo dos Paises Exportadores de Petroleo) que teria impactos
(explorados adiante) com seus embargos, sobre o uso da bicicleta, em especial nos
paises europeus, dos anos 1970 em diante. Jacobs inicia seu livro afirmando que ele
‘@ um ataque aos fundamentos do planejamento urbano e da reurbanizagdo ora
vigentes” e “uma ofensiva contra os principios e os objetivos que moldaram o
planejamento urbano e a reurbanizagdo modernos e ortodoxos” (JACOBS, 2009, p.
1). Com esse ataque, Jacobs marcou os anos 1960 com sua obra, que permanece
atual, e continua sendo uma influente pensadora, inclusive no Brasil 2020, passados
52 anos da publicacao do livro.

Como Jacobs, em maior ou menor grau, nos quatro cantos do mundo tem-se
exemplos positivos e negativos de pessoas, movimentos sociais, organizagoes,
empresas, universidades e as proprias gestdes municipais tentando frear, e mesmo
reverter, a légica do rodoviarismo de forma estrutural, social e cultural. Em seu livro
“Velotopia”, Steven Fleming traz uma provocagao sobre como mudar o pensamento
das pessoas sobre que modelo de cidade elas querem:

Tem alguma coisa que podemos fazer para mudar a mente das pessoas?
Transmissdes em horario nobre da TV com Jan Gehl, o arquiteto mais fomoso
do mundo? Colocar cépias do livro Morte e Vida nas Grandes Cidades
Estadunidenses na cama de hotéis? Compartilhar episédios de Seinfeld via
Facebook com todas as pessoas que conhecemos nos suburbios? Comprar
brinquedos do Big-Hugs-Elmo para nossas sobrinhas e sobrinhos® (FLEMING,
2017, p. 39, tradugao nossa).

Na mesma década em que Jacobs escreveu Morte e Vida de Grandes
Cidades, Henri Lefebvre publicou “O direito a cidade” (1967), fazendo uma exigéncia
e uma reclamagao quanto a qual cidade deveriamos acessar, viver, ter direitos.
Naquele momento, Lefebvre definiu que a cidade, embora admitindo variagdes, era a
“projecao da sociedade sobre um local, isto €, ndo apenas sobre o lugar sensivel
como também sobre o plano especifico, percebido e concebido pelo pensamento, que
determina a cidade e o urbano” (LEFEBVRE, 2016, p. 66). Mais recentemente, David
Harvey, em Cidades Rebeldes (2014), afirma que a queixa de Lefebvre se da como
resposta a dor existencial sentida/vivida por conta da devastadora crise da vida
cotidiana na cidade. A exigéncia, por sua vez, era uma ordem para se encarar a crise

3 No original: Is there anything we can do to change people’s mind? Broadcast talks by Jan Gehl on
prime-time TV? Place copies of Jane Jacobs’ The Death and Life of Great American Cities in bedside
drawers in hotels? Share episodes of Seinfeld via Facebook with everyone we know in the suburbs?
Buy Big-Hugs-Elmo toys for our nieces and nephews so thay Sesame Street in the address of success?
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nos olhos e criar uma vida urbana alternativa que fosse menos alienada, que tivesse
significado e fosse divertida, sem deixar de ser lefebvriana, ou seja, dialética,
conflitante, aberta a embates e em busca de uma novidade que nao fosse conhecida
(HARVEY, 2014, p 11).

Em “Nowtopia”, Chris Carlsson, o criador da Massa Critica®, afirma que os
movimentos sociais, organizagdes e grupos de pessoas que promovem a bicicleta
vao “contra as guerras do petroleo e a devastagdo do meio ambiente provocada por
industrias petroliferas e quimicas, a decadéncia urbana imposta por carros e rodovias”
(CARLSSON, 2014, p. 143). O autor acrescenta que os ciclistas criam novas formas
de diversao, celebragao e expressao artistica (CARLSSON, 2014, p. 144). Por outro
lado, o pedalar em grupos pode ter uma dimensao festiva, performativa, quando se
trata de manifestagdes coletivas, como o caso das massas criticas.

No sentido de extravasar os limites do concreto e do asfalto, em total
consonancia com o que propde Carlsson (2014) e Lefebvre em sua obra de 1967, no
final dos anos de 1960 tem-se um grande e simbdlico movimento pelo desejo de
reocupacao do espaco urbano, tendo a bicicleta como um dos instrumentos dessa
busca: o surgimento dos Provos® em Amsterda, na Holanda. Este grupo de pessoas
organizadas® foi o responsavel na Holanda da década de 1960 pela elaboracédo de
uma série de planos, os chamados Planos Brancos, que continham como principal
objetivo questionar, de maneira criativa e ludica, os habitos da sociedade de Amsterda
a época.

Insurgente, o grupo de individuos ficou conhecido por inUmeras acgodes
disruptivas no que diz respeito a uma tentativa de influenciar o territorio’ da politica
de forma original, antiautoritaria e ecolégica. Foi durante os movimentos de
contracultura (nos anos 1960) que os Provos, juntamente com outras pessoas e
coletivos, levaram adiante aquela “estranha operagao de alquimia que, produziu uma
deflagracao de consciéncias” (GUARNACCIA, 2010, p. 11), desejando tornar a cidade
um territério mais divertido, ludico, colorido, festivo, reequilibrado, inclusive no que diz

4 A Massa Critica € uma pedalada que existe no mundo inteiro e ndo tem nenhum tipo de lider. E um
evento que congrega todas as pessoas que nao usuarias de veiculos automotores, da maneira como
elas séo: livres e iguais. A ideia da Massa € lutar pelo direito de pedalar/circular em paz, sem ter que
temer os demais atores do transito e sendo compreendido como parte desse transito” (BRACCI, 2013,
s/p).

5 Para saber mais sobre os Provos, ver FREMION (1988), GUARNACCIA (2010) e HURE (2014).

6 “Provo nunca foi nem partido nem movimento. Podemos vagamente defini-lo como um conjunto
instavel de individuos absolutamente heterogéneos que, no apice do proprio sucesso, ndo contava
com mais de vinte agitados/agitadores.” (GUARNACCIA, 2010, p. 14)

7 Territorio, aqui, sera entendido como “um espagco definido e delimitado por e a partir de relagdes de
poder” e esse, por sua vez, € a efetivagdo da habilidade humana de ndo apenas agir, mas agir em
unissono, em comum acordo, podendo ser heterdbnomo (quando ha iniquidades, assimetrias de poder:
dirigentes e dirigidos, dominantes e dominados) e autbnomo (quando as forgas, no curto e longo
prazos, atuam para redugdo da heteronomia ou ganhos, maiores ou menores, de autonomia). O
territério ndo é tangivel, palpavel, mas sim “campos de forga”’, uma dimensao de relagdes sociais. O
poder (SOUZA, 2013 p. 80 a 89).
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respeito ao aumento da parte correspondente ao modo da bicicleta na divisdo modal
8

Com os Provos, Amsterda foi palco de uma série de iniciativas de resisténcia
aos poderes instituidos (monarquicos, institucionais, eclesiasticos, etc)® e contra as
consequéncias do tal progresso promovido pelo modelo rodoviarista (GUARNACCIA
2010, p. 20). A partir da acao coletiva, os Provos tentaram dar vida as ruas que, até
entdo, estavam dominadas por automéveis, reequilibrando a divisdo modal - em favor
da bicicleta'. Nesse caminho da construgéo do reequilibrio do/no uso das ruas pelos
diversos modos de transporte, ha alguns imperativos - ou variaveis:

(i) limitar a velocidade a 30km/h, no maximo; (ii) passar do Cdadigo “de la
Route” (ou da estrada) para o Cédigo “de la Rue” (da Rua); (iii) ter mais
bicicletas sendo utilizadas; (iv) limitar os espagos ocupados pelos carros
(circulagao e estacionamento); (v) compartilhar a rua (que ndo é o mesmo que
a dividir); e (vi) ter fachadas ativas, uma cidade caminhavel ” (SOULIER, 2012,
p. 230, tradugdo nossa) '.

A mobilidade urbana é uma condi¢ao fundamental no cotidiano da vida urbana.
Ela permite - ou ndo - que as pessoas possam transitar no cotidiano e/ou ir em busca
dos seus sonhos ou utopias, sejam estes materiais ou imateriais. Conforme nos alerta
Rodrigue, Comtois e Slack (2006),

O transporte representa uma das atividades humanas mais importantes do
mundo. E um componente indispensavel da economia e desempenha um
papel importante nas relagdes espaciais entre os locais. O transporte cria
importantes vinculos entre regides e atividades econémicas, entre as pessoas
e o resto do mundo’? (RODRIGUE, COMTOIS, SLACK, 2006, p. 3).

Certos dessa importancia da mobilidade (transporte) e das bicicletas nesse
contexto, os Provos realizaram uma série de a¢oes, dentre elas o Plano das Bicicletas

8 A divisdo, ou escolha modal, é a reparticdo dos deslocamentos que acontecem em determinado
periodo de tempo, em um dado territério, entre os diferentes modos de transporte, motorizados e
ativos.

 Algumas iniciativas foram, por exemplo, (i) a publicagdo de periddicos com temas ligados a cidade;
(i) a realizagdo de Happenings (intervengdes artisticas ao ar livre), promovendo a conurbagéo e fuséo
da arte e do espaco publico; e (iii) as agdes diretas ludicas e artisticas para constranger individuos que
representassem algum tipo de poder autoritario, como o caso de Claus von Amsberg, diplomata aleméao
durante o periodo nazista que foi a Amsterda para se casar com a princesa Beatriz de Orange e foi
alvo de uma chuva de cépias do jornal dos Provos, o Provokatie. (GUARNACCIA, 2010, p. 69)

10 A plataforma European Platform on Mobility Management,
http://www.epomm.eu/tems/index.phtml?Main_1D=2928, tem disponivel a divisio modal de mais de
600 cidades no mundo, sendo Belo Horizonte a unica brasileira. Acesso em 09 de maio de 2019.

" No original: (i) limiter la vitesse a 30km/h; (i) passer du Code de la route au code de la rue; (iii) faire
usage du vélo en ville; (iv) limiter la place occupée par les voitures; (v) partager la rue, ce n’est pas la
diviser; et (vi) des frontages actifs/une ville marchable.

2 No original: Transport represents one of the most important human activities worldwide. It is an
indispensable component of the economy and plays a major role in spatial relations between locations.
Transport creates valuable links between regions and economic activities, between people and the rest
of the world.
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Brancas'®, que consistia em um conjunto de diretrizes, validas ainda hoje, que
dialogam com os imperativos propostos por Soulier (2012): a importéancia de se
reduzir a utilizagdo dos automdveis para melhoria do uso do espago publico, promover
0 uso da bicicleta e limitar as velocidades dos meios de transporte motorizados.
Depois de mobilizarem e articularem seus parceiros, os Provos conseguiram pintar
50 bicicletas de branco e distribui-las pela cidade para que as pessoas pudessem
usa-las em seus deslocamentos urbanos e, assim, evitar o uso do carro dentro da
cidade. Alguns dias depois, todas as bicicletas foram confiscadas pela policia local
sob a justificativa de que, como nao tinham dono, as bicicletas estimulavam o furto.

Uma vez produzido dessa ou daquela forma, o espaco - ou a Amsterda -, com
as bicicletas brancas, condicionaria as relagbes sociais, as atividades, a propria
produgédo do espaco e os processos posteriores (SOUZA, 2013, p. 73). E foi isso o
que aconteceu. Da agao dos Provos nasceu o conceito e a pratica de se ter bicicletas,
quer sejam publicas ou privadas, para uso coletivo, inspirando os primeiros sistemas
de bicicletas compartilhadas na década de 1990 e 2000, na Europa e Estados Unidos,
e 2010 no Brasil, China e outros paises asiaticos e, além disto, dando luz a
importancia de se ter novamente a discussao sobre medidas praticas e eficientes para
promocao da mobilidade urbana por bicicleta.

Com aquela iniciativa, os Provos criaram e recriaram uma Amsterda nova,
possivel e, ao mesmo tempo, utdpica, imaginada num momento e, no outro dia, vivida.
italo Calvino, em Cidades Invisiveis, conta as inumeras aventuras de Marco Polo por
cidades mundo afora e como o aventureiro as repassava ao Imperador Kublai Kahn.
Umas das cidades “visitadas” por Marco Polo é Fedora'™. Dentro dela havia um
palacio que possuia inumeras esferas. Em cada uma das infinitas esferas havia o que
poderia ser uma outra Fedora — relevando que cada cidade pode ser aquilo que
queiramos que ela seja. Nesse sentido, Hissa afirma que

O mundo é feito de leituras de mundo e, por isso, 0 mundo n&o ¢ a leitura do
mundo porque nao ha apenas uma. Por isso, também, ha uma diversidade de
mundos; ha mundos no mundo. A diversidade de leituras reflete a diversidade
de experimentacgbes e de sujeitos (HISSA, 2017, p. 44).

Ao longo da elaboracgao desta pesquisa, teve-se um desafio — ou
missao — de traduzir inUmeros processos e experiéncias biograficas em processos
histéricos, com rigor académico, tentando trazes muitas das possiveis Belo
Horizontes e Fortalezas existentes na vivéncia e na pesquisa do autor. No topico a

3 O Plano das Bicicletas Brancas, publicado no Provokatie n° 5, fazia mengéo aos problemas de (i)
injustica do uso do espago publico: ‘ruas e calgadas desaparecem sob as caixas de ostentagdo de
status”, (ii) a poluicéo do ar: “Toneladas de gases venenosos sao produzidos e difundidos no espago
vital de quase um milhdo de habitantes”, (iii) feridos e mortos: “Centenas de mortos e milhares de
feridos sao sacrificados ao desleixo de uma minoria de motoristas” e encerra com (iv) “a cidade teve e
continua tendo prejuizos irreparaveis”. (GUARNACCIA, 2010, p. 77)

4 Ver CALVINO, 2003.
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seguir, inicia-se esse exercicio.

1.2. Problemas de pesquisa e caminhos
pedalados pelo autor

Entéo, de onde vém as utopias [...]
e quais sdo0 0s seus propdsitos?'®
(KRAMER, 2018, p. 102, tradu¢ao nossa)

De forma geral, no Brasil, o uso urbano das bicicletas tem sido pesquisado
pelas engenharias, urbanismo, sociologia, ciéncias politicas, medicina, geografia e
outros campos da ciéncia. Nos ultimos anos, uma boa quantidade de pessoas ja
envolvidas com a agenda da ciclomobilidade em movimentos sociais e organizagdes
tem tentado dar ainda mais luz a esse importante objeto/pratica nos contextos
urbanos, quer sejam, como por exemplo Cesar (2015), Viola (2017), Harkot (2018),
Santos (2018) e Amorim (2020)

Mas...Por qué? O que ha de interessante em se estudar ‘a’ bicicleta? E possivel
que essa pergunta tenha muitas respostas, no campo da Engenharia de Producao,
do Desenho Industrial e afins. No entanto, outras perguntas podem ser feitas no
campo das geografias e outras ciéncias humanas: como foi que as bicicletas se
tornaram parte das lutas pela reconquista do espago publico? Porque ela se
transformou em um simbolo de enfrentamento as espoliagdes e violéncias urbanas?
Quando foi que organizacbes e movimentos sociais perceberam que havia um
potencial de articulacdo e mobilizagao social em torno da bicicleta? O que motivou a
formacao de associacdes e movimentos de ciclistas? Quando a pauta da mobilidade
por bicicleta chegou ao Brasil, em termos de politicas publicas? Como as
organizagdes € movimentos sociais tém contribuido - ou ndo - na defesa de cidades
mais justas no que diz respeito ao uso do espacgo publico? Como a cidade atrai ou
expulsa homens e mulheres que pedalam diariamente? Como a bicicleta esta
inseriada no boom de discussbées sobre a mobilidade urbana e torna-se um fator
chave para uma cidade sustentavel, ou nos debates sobre mobilidade urbana de
baixas emissdes? Estas e outras tantas questbes serdo respondidas, direta ou
indiretamente, nos capitulos que se seguem.

Experimentar o mundo é sentir o mundo, deixar se afetar por ele; e isso se da
nos lugares de existéncia, ao longo das vidas dos sujeitos. Quando nos
referimos, aqui, a experimentacdo do mundo, enfatizamos vivéncias que nos
poderao incorporar maturidades, saberes, modos de compreender, ouvir, ver,
dialogar. A experimentagcdo do mundo nos permite ampliar as nossas
compreensodes e, de alguma maneira, refinar as possibilidades de pensamento
sobre o mundo e, especialmente, no mundo (HISSA, 2017, p. 135).

Em acordo com o que fora proposto por Hissa (2017), essa dissertacao é fruto

'S No original: So, where do utopias [...] come from, and what are their purposes?
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de um longo processo de vivéncias intensas, reflexdes inquietas e escolhas que se
materializam nesta “VF” (vers&o final) da pesquisa, disposta em quatro capitulos, e
que tem a seguinte pergunta de partida “como fazer uma leitura — e compreender
- uma politica publica para bicicleta no contexto brasileiro?”. Em seguida,
pergunta-se “qual o potencial que tal leitura tem, no sentido de estimular boas
praticas de planejamento, gestao e monitoramento das politicas de fomento ao
uso da bicicleta?”.

Nesta Introducado, nao se pretende contar com detalhes a histdéria da bicicleta,
mas relembra-la de forma resumida, para contextualizar o leitor sobre os distintos
momentos em que ela esteve mais ou menos presente nos debates publicos, como
movimentos de ciclistas contribuiram para coloca-la em pauta e como esta historia se
conectar a do autor desta pesquisa.

Tudo se inicia com a invengao das bicicletas'®, em 1861"7, e seu primeiro boom
em 1890'8, sendo instrumento da burguesia europeia e estadunidense’. Um pouco
depois, dos anos de 1910 a 1920, a bicicleta teve fungao importante na emancipacao
de determinados grupos de mulheres na Europa e Estados Unidos?.

A bicicleta, redundancia a parte, transportou muito mais do que se previa e
provocou transformagdes significativas na vida publica e politica das
mulheres. Mais que veiculo, diversdo ou algo benéfico a saude, tornou-se
suporte de uma verdadeira transformagdo sociocultural e, em algumas
décadas, se transformou em agente ativo do movimento feminista (BERALDO
e ROCHA, 2019, p. 70).

Dos anos de1920 até 1960 viu-se uma massificacdo do seu uso como
transporte para levar operarios as fabricas europeias, tendo tido a mesma fung¢ao na
China e india, até os anos 19802, Aldred (2012) langa luz a esta discuss&o sobre a
importancia do uso da bicicleta, afirmando que “o ciclismo sempre esteve linkado a
discusséao de classe, enquanto na primeira metade do século XX a bicicleta comegou
a representar o transporte da classe trabalhadora, na sua invengdo ela era um

6 Dentre os varios livros e artigos que contam o surgimento, destacam-se “Le Pouvoir de la Pédale:
Comment le vélo transforme nos sociétés cabossées”, de Olivier RAZEMON (2014), “Le Retour de la
Bicyclette”: Une Histoire des déplacements urbains en Europe, de 1817 & 2050”, de Frédéric HERAN
(2014) e “Pedalando na modernidade: a bicicleta e o ciclismo: uma analise comparada entre Rio de
Janeiro e Paris na transi¢cao dos séculos XIX e XX”, de André SCHETINO (2008).

7 Foram os irm&os Pierre e Ernest Michaux que construiram uma maquina que, pela primeira vez, foi
controlada e movimentada pela forca humana, com a inclusdo dos pedais na roda dianteira. Antes, em
1817, a Alemanha conheceu a Draisana, inventada pelo alemé&o Karl von Drais, mas a maquina nao
possuia pedais (SCHETINO, 2008, p. 51 e 52).

8 Para saber mais sobre o boom das bicicletas entre os anos de 1880 e 1900, ver ALLAN TOBIN,
2004.

19 Ver, em especial, GABORIAU (1991) e HURE (2013).

20 para uma critica a esta afirmacio, ver, em especial, ALDRED (2012), HARKOT (2108) e
THOMPSON (1998).

21 RAZEMON, 2014, p. 16.
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brinquedo das elites?> (ALDRED, 2012, p. 85).

No entanto, embora o processo de massificacdo tenha acontecido, o
automovel era o destaque a época, atraindo a atengao, os corpos e 0s recursos das
pessoas. A época, também, o mundo passou pela grande depresséo de 1929. Os
humores também mudaram, com o advento da Segunda Grande Guerra e, em
seguida, a Guerra Fria. Durante a Segunda Grande Guerra, a bicicleta teve uma
funcdo importante no transporte de soldados. Aproximadamente 70.000 bicicletas
dobraveis?® foram produzidas entre 1942-1945 para serem usadas pela infantaria
britanica e canadensem quando ambas desambarcaram na Normandia e em Arnhen,
na Holanda?.

A Segunda Grande Guerra também teve outros efeitos no uso da bicicleta,
desta vez no seu uso esportivo. A primeira grande competi¢ao de ciclismo, o Tour de
France, existente até hoje, ocorreu na virada do século XX, em 1903. Mesmo
consolidada e amada, ela foi suspensa durante a Segunda Guerra Mundial, ja em
1939, sendo retomada em 194725,

Na China, por sua vez, durante a década de 1920, o entusiasmo pela utlizagao
da bicicleta aumentou e, durante a década de 1930, foram criadas as primeiras
fabricas de linhas de producéo de bicicletas de fabricagdo estrangeira. Quando em
1949 a China se tornou a Republica Popular da China, o partido decidiu que a bicicleta
deveria ser a principal forma de transporte urbano para o povo (ver ALLAIRE, 2007).
A maioria das pessoas saia de casa para trabalhar em uma bicicleta e, em 1958, a
China produzia mais de um milhdo de bicicletas por ano. Até a presente data, a China
tem sido o maior fabricante mundial de bicicletas, produzindo cerca de 60% de todas
as bicicletas vendidas na Terra. No entanto, Allaire (2007) nos alerta que

O divorcio entre a bicicleta e as cidades chinesas iniciou-se durante os anos
de 1990. Preferiu-se o automoével. A bicicleta passa a ser esquecida,
neglicenciada para dar espaco aos veiculos motorizados. As pessoas sonham
com automoveis brilhantes e os gestores privados, com uma industria
radiante?® (ALLAIRE, 2007, p. 3, tradugdo nossa).

Ha ainda o periodo em que elas foram expulsas dos contextos urbanos (Ver

22 No original: Cycling has always been linked to conceptions of class, and while in the first half of the
twentieth century the bicycle began to represent working class transport, in its early days it was the
plaything of a privileged elite.

2 |magens da bicicleta estdo disponiveis em https://bsamuseum.wordpress.com/1942-ww2-bsa-
airborne-bicycle-early-twin-tube-model/. Acesso em 7 de margo de 2020.

2 Ver hitps://www.catawiki.eu/stories/5385-le-role-oublie-des-velos-pendant-la-seconde-guerre-
mondiale. Acesso em 8 de margo de 2020.

25 Ver https://www.lemonde.fr/sport/article/2013/07/20/le-tour-de-france-a-I-epreuve-de-la-guerre-2-
2 3448989 3242.html. Acesso em 6 de margo de 2020.

% No original: Le divorce entre le vélo et la Cité chinoise s’amorga au cours des années 1990. On lui
préféra la voiture. Le vélo est désormais oublié, négligé au profit des véhicules a moteur. Les ménages
révent d’automobiles rutilantes et les dirigeants d’une industrie rayonnante.



https://bsamuseum.wordpress.com/1942-ww2-bsa-airborne-bicycle-early-twin-tube-model/
https://bsamuseum.wordpress.com/1942-ww2-bsa-airborne-bicycle-early-twin-tube-model/
https://www.catawiki.eu/stories/5385-le-role-oublie-des-velos-pendant-la-seconde-guerre-mondiale
https://www.catawiki.eu/stories/5385-le-role-oublie-des-velos-pendant-la-seconde-guerre-mondiale
https://www.lemonde.fr/sport/article/2013/07/20/le-tour-de-france-a-l-epreuve-de-la-guerre-2-2_3448989_3242.html
https://www.lemonde.fr/sport/article/2013/07/20/le-tour-de-france-a-l-epreuve-de-la-guerre-2-2_3448989_3242.html
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HURE, 2013), seguida de uma retomada nos anos 1990, na Europa. No contexto
brasileiro, as bicicletas tém sido expulsas das ruas desde os anos de 1950 até os dias
atuais, embora tenhamos tido algumas insurgentes tentativas de administragbes
municipais nos anos 2000, para retomar essa agenda pelas gestdes publicas, muito
em especial impulsionadas por agdes de movimentos sociais em defesa do direito ao
uso desse modo de se transportar e transbordar.

E nesse Ultimo contexto, no final dos anos 2000, que se insere, e a ele se
mistura, a histéria do autor. Olhando para tras, percebe-se que essa pesquisa se
iniciou, sem pretensao, naquela pedalada pela rua Porto Carreiro, em Belo Horizonte,
no momento em que o autor decidiu que se locomoveria, pela primeira vez, sozinho,
de bicicleta pela capital mineira.

Passados alguns anos dessa primeira experiéncia, desde 2006 até os dias
atuais, o autor se conectou, defendeu e trabalhou com movimentos sociais,
organizagbes da sociedade civil, coletivos e redes em Belo Horizonte, Regido
Metropolitana de BH e cidades Brasil afora, bem como teve experiéncias de
coordenar campanhas e projetos em escala nacional, tendo sempre como a pauta a
mobilidade urbana como instrumento de acesso a cidade. Seu entendimento é que
os individuos e as manifestagdes coletivas sejam capazes de contribuir para a
producao do espaco urbano.

Ou seja, um ponto para se escolher e, em seguida, desenvolver a pesquisa
apresentada nas proximas paginas € a propria existéncia do autor como sujeito
politico e social interessado em pedalar pelas cidades, em fazer acoes diretas em
espagos publicos, em estruturar e executar processos de incidéncia nos
Legislativos e Executivos e realizar pesquisas sobre o tema e suas correlagdes de
causa e efeito.

Pedalar pelas cidades é parte de uma busca e experimentagdo?’ das
diversidades e desigualdades socioterritoriais das urbes e também de
autoconhecimento. E um processo cotidiano de trabalho de campo. Ao pedalar pela
cidade, me sinto como o Sonhador, no livro Noites Brancas de Dostoiévski (1988) em
que o autor conta como se deu sua relagdo cotidiana com as ruas de Petesburgo
enquanto ele caminhava. No meu caso, troca-se apenas “caminho” por “pedalo” e
“Petesburgo” por “Belo Horizonte”:

Também conheco os edificios. Quando passo diante deles, dir-se-ia que cada
um dos prédios mal me vé pde-se logo a correr, avanga dois passos a frente,
me olha por todas as suas janelas e me diz “ “Bom dia, aqu estou! Como tem
passado? Eu fezlimente estou bem, mas para o més de maio vao acrescentar-
me outro andar. [...] Por tudo isto agora ja podera compreender, meu querido

27 Um adendo: ao pedalar, o autor o faz com olhares atentos para tentar capturar pequenos detalhes
da vida cotidiana das pessoas que transitam e ocupam as cidades. Ademais, ndo € incomum que a
captura de alguns desses momentos em fotos e videos.
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leitor, até que ponto eu conheco esta cidade de Petesburgo” (DOSTOIEVSKI,
1988, p. 11 e 12).

As acoes diretas fazem parte da vida do autor ha alguns anos, desde que,
num Dia Mundial sem Carro, em 2009, em Belo Horizonte, ele se encoraou a participar
de uma Massa Critica e fazer intervengdes em espagos publicos e privados (muros e
ruas) com mensagens anticarros. Dali em diante, ele tomou gosto pela expressao
publica, em coletivo, no sentido de tentar provocar reacdes sociais a partir de
mensagens, intervengdes e festas em espagos publicos.

A Igreja diz: O corpo é uma culpa. A ciéncia diz: O corpo € uma maquina. A
publicidade diz: O corpo € um negdcio. O corpo diz: Eu sou uma festa®
(GALEANO, 2006, p. 21, tradugéo nossa).

Por outro lado, partir das experiéncias profissionais, entendeu - e valorizou - a
estruturacao e execucao de processos de incidéncia nos Legislativos e
Executivos nas instituicbes e movimentos os quais integrou, com o objetivo de
(re/des)construgao das politicas publicas correlatas a mobilidade urbana por bicicleta.

O primeiro contato direto do autor com a pesquisa se deu quando ele foi
convidado pela Professora Maria Inés Pedrosa Nahas, ainda na Graduagdo, a
conhecer o indice de Qualidade de Vida Urbana - IQVU?%. Naquele momento, ficou
claro que era possivel fazer uso de instrumentos metodoldgicos para se analisar e
compreender um pouco mais sobre os campos da politica, especificamente as
politicas publicas e suas complexidades e possibilidades.

Essas quatro grandes linhas de atuacdo vém, sempre, imbuidas de dois
principios: a atuagdo em rede com outras pessoas, movimentos, grupos,
organizagbes e outros atores, e 0 desejo por comunicar cada um dos movimentos
realizados, de forma (nem sempre) fundamentada, Iudica, divertida, provocativa.

A escolha do objeto (as politicas publicas para promover o uso da bicicleta) e
do espacgo temporal (aproximadamente dez anos) da pesquisa se da pela insergéo do
pesquisador ao contexto territorial e politico de Belo Horizonte, em especial nos
processos de incidéncia da sociedade civil organizada, como referéncia na busca pelo
compartilhamento do desenvolvimento e execugao de politicas publicas e também em
seu monitoramento.

A este, soma-se o fato da atuacgao profissional do autor nesses dez anos ter se
dado, também, tanto na esfera institucional das politicas publicas de mobilidade
urbana de forma macro e, com mais precisao, sobre as, ainda incipientes, que dizem
respeito ao uso da bicicleta, como parte da mobilidade em Belo Horizonte.

28 No original: La iglesia dice: El cuerpo es una culpa. La ciencia dice: El cuerpo es una maquina. La
publicidad dice: El cuerpo es un negocio. El cuerpo dice: Yo soy una fiesta.

29 “0 |QVU, Iindice de Qualidade de Vida Urbana, resulta de um extenso e sofisticado processo de
agregacgao de dados, envolvendo uma série de transformag¢des matematico-estatisticas, em que os
diversos aspectos urbanos, considerados como sendo determinantes da qualidade do lugar” Para
saber mais, ver LEMOS, ESTEVES, e SIMOES (1995).
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Em 2012,0 autor se reuniu com trés pessoas: Amanda, Augusto e Thiago®°,
convidando-os a fundar uma associacao de ciclistas. Os trés aceitaram e, apds meses
de dialogos intensos com outras pessoas, foi fundada a BH em Ciclo - Associagéo
dos Ciclistas Urbanos de Belo Horizonte. A pagina da Associagéo fez um chamado,
a época, para a Assembleia de Fundacéo:

No préximo dia 8/12, vocé e todos os cidaddos de Belo Horizonte sao
convidados para participarem da reunido para Fundacdo da Associagao.
Depois de meses de debates, reflexdes, discussdes e participagdes em féruns
e workshops sobre mobilidade urbana, um coletivo de ciclistas percebeu a
necessidade que havia de se criar uma instituicdo que os representasse,
dando forga aos usuarios da  Dbicicleta em Belo Horizonte.
Assim como qualquer esfera social, o ciclismo urbano fica mais forte com a
unido dos individuos que pedalam pelas cidades. A partir do momento em que
se cria uma voz coletiva, advinda do dialogo entre os individuos e da tomada
de decisdo comum desses [deliberagao], as vozes que eram, antes, soltas e
dissolviam-se, ecoam, agora, com forga, expressédo e foco.
A BH em Ciclo é composta por cidadaos que utilizam, ou tém vontade de usar,
a bicicleta como meio de transporte em Belo Horizonte e que créem que sao
capazes, a partir dessa decisao individual, de mitigar um problema coletivo: a
mobilidade urbana de nossa cidade (BH EM CICLO, 2012).

Em escala nacional, de 2012 até os dias atuais, o autor participou de algumas
das principais campanhas em nivel nacional sobre o uso da bicicleta: Eleigdes 20143,
Bicicleta nos Planos®? e Bicicleta nas Eleigdes®® (2016). Para executa-las, o autor
pedalou por dezenas de cidades brasileiras e dialogou com centenas de pessoas que,
cada uma a sua maneira, créem e trabalham por suas utopias de cidade, de Belém a
Porto Alegre, de Manaus a Recife.

Entre 2014 e 2015, o autor viveu em Paris. Por |a, conheceu, pedalando,
algumas das cidades mais ciclaveis da Europa e outras que estavam se esfor¢cando
para tal. Inumeros foram os didlogos comintegrantes de movimentos sociais e
organizacgdes formalmente constituidas, gestores publicos e técnicos de prefeituras,
para ouvir pontos de vista distintos sobre aquelas cidades. A pesquisa também se

30 O autor conheceu Amanda quando ela o entrevistou para o TCC, em Arquitetura e Urbanismo;
Augusto e o autor se conheceram frequentando eventos comuns promovidos pela BHTRANS com
objetivo de discutir a mobilidade na cidade; Ja Thiago, o autor conheceu em pedaladas da Massa
Critica. Curiosamente, apenas no processo de escrita dessa dissertagdo, o autor percebeu que se
conectou a cada uma das trés pessoas em trés das suas areas de atuagao: pesquisa, incidéncia em
politicas publicas e pedaladas.

3" VVer TAMPIERI, 2014.

32 A campanha Bicicleta nos Planos teve inicio em julho de 2015 sob coordenagdo das associagoes
Bike Anjo e UCB — Uniao de Ciclistas do Brasil, com apoio financeiro do Instituto Clima e Sociedade —
iCS. O objetivo da campanha ¢é estimular e assessorar a sociedade civil organizada — bem como
cidadéos, técnicos municipais e decisores politicos interessados — para a inclusdo da bicicleta como
meio de transporte nos Planos de Mobilidade Urbana. Para saber mais, acesse:
http://bicicletanosplanos.org/. Acesso em 6 de margo de 2020.

33 A campanha foi um conjunto de agdes da sociedade civil organizada para inserir a bicicleta na
agenda dos candidatos e candidatas ao executivo e ao legislativo nas elei¢des municipais 2016. Para
saber mais, acesse: https://bicicletanaseleicoes.org.br/. Acesso em 6 de margo de 2020.
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deu a partir da leitura de documentos publicos (planos, orgcamentos, leis etc) e outros
produzidos por instituicbes diversas (guias técnicos, fact-sheets, metodologias de
avaliacdo de politicas, etc). Por fim, o autor se engajou em coletivos e em suas
agendas de militancia, que defendiam e promoviam o uso urbano da bicicleta.

Ainda em 2015, o processo de pesquisa que deu origem a esta dissertagéo
ganhou um novo capitulo, agora académico, quando, pela primeira vez, o autor se
matriculou em uma disciplina isolada da Pdés-Graduagéao: “Planejamento urbano e
gestao urbana. Desenvolvimento e autonomia. Cidadania, participacdo popular e
controle social. Instrumentos de planejamento e gestdo. Conflitos urbanos e
manifestacbées coletivas que tenham a cidade como espago e objeto de suas
reivindicacbes”, no Programa de Pods-Graduagdo em Arquitetura e Urbanismo da
UFMG. Esse primeiro contato com a UFMG foi fundamental para permitir o autor
conhecer parte do universo académico e também para despertar o desejo pela
pesquisa neste ambiente. Naquele ano, o autor realizou uma visita técnica a Fortaleza
e vivenciou a experiéncia de pedalar na cidade que, até entdo, iniciava seu processo
de despertar para a agenda publica da mobilidade urbana por bicicleta.

No ano de 2016, mais duas disciplinas foram cursadas, no Programa de Pds-
Graduacao em Geografia da UFMG: Topicos Especiais: Teorias e Praticas do
Planejamento Urbano-Ambiental e Ecologia Politica. Ambas foram importantes para
ampliar os objetos de desejo para a pesquisa, trazendo conceitos fundamentais
(tempo, espaco, territério, lugar, fluxos, fixos, escalas, sistema de atividades e de
objetos, entre outros), bem como bibliografia que contribuiram para a tomada de
consciéncia, em especial, sobre a produg¢ao do espaco urbano.

Em 2018, o autor ingressou no Mestrado em Geografia com um projeto de
pesquisa cujo titulo inicial era “Politica publica, praticas autbnomas e emancipatorias
e incidéncia: a busca pela justica socio-espacial por meio da promogéo da ciclopolitica
em Belo Horizonte: um retrato vivo e em transformacéo dos 10 anos da mobilidade
ativa por bicicleta na capital mineira”. O titulo ndo se sustentaria em conteudo e forma.
Dai, ja no Programa, a importancia de ter feito a disciplina de Metodologias em
Geografia para me alertar quanto as complexidades de um processo de pesquisa.

Inspirado pela leitura da tese de Marcos Fontoura de Oliveira (2014), apresento
aqui uma citacao do livro de Howard Becker (2011) que representa parte do que é
fazer essa pesquisa para o autor:

Nunca fui bom na leitura da bibliografia oficial de disciplinas e campos
formalmente tracados, [...]. Encontrei tantas boas ideias na ficgao, no teatro,
cinema e fotografia como no que “se esperava” que eu lesse. E as ideias que
me acorriam quando via projetos fotograficos documentais ou filmes também
migraram para meu pensamento sobre ciéncias sociais convencionais
(BECKER, 2007, p. 3).

Além dos campos nos quais Becker encontrou suas boas ideias, o autor desta
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pesquisa descobriu nas ruas, nas manifestagdes coletivas, um territério e um lugar de
lutas diversas e criatividade social para resistir, se organizar e transbordar mediante
as opressoes institucionais e outras tantas.

Somos todos curiosos em relagdo a sociedade em que vivemos. Precisamos
saber, na base mais rotineira e da maneira mais comum, como nossa
sociedade funciona. Que regras governam as organizagdes de que
participamos? Em que padrdes rotineiros de comportamento outras pessoas
se envolvem? Sabendo essas coisas, podemos organizar nosso préprio
comportamento, aprender o que queremos (BECKER, 2011, p, 11 e 12).

Em 2018, ja efetivo no Programa de Pds-Graduagcdo em Geografia da UFMG
e com objeto e métodos de pesquisa definidos, pedalar em Fortaleza foi ainda mais
agradavel e frutifero. Sentir no pedal3* os avangos da cidade, em apenas trés anos,
despertou no autor um desejo ainda maior de pesquisar 0 que aconteceu, quem
estava envolvido, onde as agdes estavam sendo desenvolvidas, porqué isso havia
comecado e se mantido e, sobretudo, como aconteceu. Assim, nasce uma pesquisa
na qual o pesquisador é participante e faz parte do conjunto da obra, mesclando, sem
neutralidade, o papel de pesquisador e objeto de pesquisa.

1.3. Objetivos da pesquisa, estrutura do
trabalho e metodologia

“Assumo, entdo, que para mim uma utopia é também um
levante, uma insurgéncia, uma dissidéncia”.

Da juncdo ou do espago comum, entre as experiéncias de militdncia e a
académica, nasce o desejo de uma pesquisa estruturada, em que as relagdes sociais
e a produgao do espaco urbano sejam, ambos, devidamente valorizados e articulados
entre si com densidade satisfatoria no decorrer da construgao do objeto e da propria
pesquisa (SOUZA, 2013, p. 12).

Conforme bem salientou Di Monteiro (2018), no seu belo trabalho, que também
€ uma conexao Fortaleza-Belo Horizonte, sobre o caminhante, o flaneur, como sujeito
politico, que cria e recria a cidade — no caso dele, com a arte como instrumento:

A producgédo aqui enquistada é de uma escrita que se fez pedalando e, nesse
processo, assume suas digressbes como desvios do caminho de um
pensamento que, feito em transito, apaixona-se por cada esquina, revestindo-
se no jogo errante e nao totalizante de um pensar paciente, sem pressa (DI
MONTEIRO, 2018, p. 45).

Essa pesquisa, pensada em cadeiras de salas de aula, em mesas de bares,

34 Pedal pode ser usado como sindnimo de pedalada, quando se dialoga com ciclistas, em especial os
esportistas e os que o fazem por lazer. No entanto, nesse contexto trata-se do objeto que faz girar o
pedivela, a plataforma onde se apoia os pés para pedalar.

35 Disponivel em http:/levantebh.com.br/. Acesso em 12 de junho de 2020.
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em calgcadas de Belo Horizonte e no banco das bicicletas do autor, se trata de um
desejo de contribuir para se ampliar as possibilidades de leitura de politicas publicas
para a promog¢ao do uso da bicicleta nos centros urbanos, partindo do principio que
0s processos de tomada de decisdo sobre quais planos, politicas, programas e
medidas serdo escolhidos para as cidades sao disputas em aberto, materializadas
em cidades mais ou menos convidativas a quem pedala, os quais atores tém maior
ou menor poder de barganha acerca do resultado final — sempre inacabado e passivel
de alteracdes.

Assim, neste estudo pretende-se, como objetivo geral, ensaiar um método
de leitura — e entendimento — sobre como as cidades, com dois estudos de caso
com pesos distintos, estao incluindo - ou nao - a mobilidade urbana por bicicleta
em suas politicas publicas. E preciso frisar que Belo Horizonte é o estudo de caso
protagonista e Fortaleza entra na pesquisa como um cotejamento da capital mineira.
Para tal sera langada luz a agenda das politicas de mobilidade urbana por bicicleta,
fazendo uso de determinadas ferramentas metodoldgicas, explicadas adiante,
partindo-se de uma releitura da bibliografia (inter)nacional, apresentadas ao longo da
dissertacao, sobre a compreenséo, planejamento e avaliagdo de politicas publicas de
ciclomobilidade®®. Parte-se da hipotese de que com uma ferramenta metoddgica de
leitura de tais processos, tem-se maior capacidade de avaliar o que cada cidade tem
de potencial, de desafios e de problemas e, a partir dai, seguir adiante com maiores
insumos para se promover o uso da bicicleta.

A cidade de Belo Horizonte foi escolhida por ser referéncia em planejamento
compartilhado de politicas de mobilidade, por defender e promover espacos de
monitoramento da politica e por ser a cidade-sede do cotidiano do autor. O interesse
por Fortaleza se da pela cidade apresentar indicios de que esteja avangando na
agenda da mobilidade por bicicleta, por meio da criagédo de um arranjo institucional e
de uma governanca que favorecem esse processo. O ponto comum entre ambas tem
sido a participacdo em diversos eventos, nacionais e internacionais, onde ha
compartilhamento de informagdes e conhecimentos sobre o tema, bem como a
atuacado de movimentos sociais e organizagdes da sociedade civil.

Além da referida bibliografa, foram realizados pedidos de acesso a
informacacdes para ambas as cidades, enviados no mesmo dia, 8 de abril de 2019,
fazendo uso da Lei de Acesso a Informag&o®. Inicialmente, foram enviados dois
pedidos de acesso a informagao, um para cada cidade, cada qual com 42 perguntas
a serem respondidas, nos trés eixos propostos por Harms, Bertolini e Brommelstroet

36 A expressao “politicas publicas de ciclomobilidade”, aqui, sera utilizada como sinénimo de politicas
publicas para a mobilidade por bicicletas.

37 A Lei n® 12.527/2011 instituiu a Lei de Acesso a Informagéo, garantindo a todos o direito de acesso
a informacgao e indicando como principio fundamental da administragao publica a publicidade e o sigilo
como a excegédo, para garantir a transparéncia da maquina publica nos trés nives de governo quer seja
no Legislativo, Executivo e Judiciario. Disponivel em http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/ ato2011-
2014/2011/1ei/112527 .htm. Acesso em 7 de margo de 2020.
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(2016): seis sobre as infraestruturas em suas varias formas (hardware); 32 ligadas
aos arranjos e processos politicos de intercambio, dialogos, negociagdes,
aprendizados entre os varios atores (orgware); e quatro sobres processos educativos
e formativos (software).

Ambas as cidades solicitaram prorrogagao do prazo de resposta (20 + 10) e
responderam aos pedidos nos 30 dias previstos em Lei. Ao final do prazo inicial,
apenas Belo Horizonte entregou todas as 42 respostas em um arquivo PDF e as
complementou com seis arquivos anexos, sendo trés deles com detalhes de questdes
ligadas a parte educacional e trés especificando questdes ligadas as infraestruturas.
Fortaleza apenas cumpriu o requisito de resposta obrigatéria, sem enviar qualquer
documento com as informacdes solicitadas.

Na primeira resposta de Belo Horizonte, por problemas da plataforma da
Prefeitura, o autor ndo conseguiu abrir o arquivo que continha as 42 respostas,
embora ele estivesse sido anexado a resposta oficial da Prefeitura. Assim, o apelo foi
feito a ambas as cidades no dia 15 de maio, insistindo que as 42 questdes fossem
respondidas. O prazo para resposta ao recurso seria 27 de maio. Na resposta,
Fortaleza enviou algumas das questdes preenchidas e outras ndo. Belo Horizonte,
por sua vez, apenas informou que ja havia respondido a todas as questdes — e de
fato havia, mas o autor n&o tinha conhecimento do conteudo delas.

Por fim, o autor recorreu a terceira e ultima instancia apelativa dos pedidos de
acesso a informacao. No caso de Belo Horizonte, a resposta foi a mesma: “ja foram
enviadas as respostas solicitadas”. Com a insisténcia da Prefeitura, o autor recorreu
a contatos que ele tinha na prefeitura e descobriu que as 42 respostas tinham sido
enviadas no dia 8 de maio. Por fim, elas foram enviadas por email ao autor. Com
relacédo a Fortaleza, apds o prazo da terceira instancia findar, o restante das respostas
foi enviado, embora com algumas lacunas.

Outro recurso metodolégico utilizado foi a roda de conversa sobre a pesquisa.
No inicio de 2018, apds aprovacao no Programa, académico-militantes e miliantes em
questdes ligadas a mobilidade urbana foram convidadas para um bate-papo sobre o,
entao, projeto de pesquisa. Naquele momento, lhes foi apresentado o texto do projeto
de pesquisa utilizado para ingressar no Programa, algumas questdes da pesquisa e
outras que havia surgido entre o processo seletivo, a aprovagao e o dia daquela
conversa. As sete pessoas convidadas puderam, a partir da leitura do projeto de
pesquisa, dialogar, discutir e debater pontos que foram fundamentais para o
amadurecimento desta pesquisa, especialmente no que diz respeito as necessidades
de adequacgao do texto as normas académicas, mas também a metodologia e os
objetivos da pesquisa.

Outra ferramenta metodoldgica para a pesquisa foram entrevistas
estrututuradas, realizadas apds o recebimento das respostas do pedido de acesso a
informacao, como forma de obter novas informagdes, menos institucionais € mais
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personalizadas. As entrevistas tinham por objetivo ampliar e refutar ou validar
questdes que foram respondidas por ambas as prefeituras no pedido de informacgao.

Foram entrevistadas cinco pessoas em cada uma das cidades, totalizando 10
entrevistas realizadas e validadas. Para as entrevistas, buscou-se um balan¢o de
género e de pessoas que estdo em organizagdes e movimentos sociais e servidores
— de carreira ou nado das prefeituras, na tentativa de trazer visbes distintas que
poderiam se complementar ou contrapor.

Em Belo Horizonte, foram entrevistas trés pessoas que integram a BH em Ciclo
— Associacgao dos Ciclistas Urbanos de Belo Horizonte e que tém longa trajetéria de
atuacao dentro da associacao. Além destas pessoas, foram feitas duas entrevistas
com servidores da BHTRANS — Empresa de Transito e Transporte de Belo Horizonte.
No caso de Fortaleza, foram entrevistadas duas pessoas que fazem parte da
Ciclovida — Associagao dos Ciclistas de Fortaleza. Trés servidores da Prefeitura
Municipal de Fortaleza foram entrevistados, completando a lista de cinco pessoas na
cidade. As informagdes obtidas via Lei de Acesso a Informagéao e entrevistas foram
utilizadas ao longo de toda a dissertagdo, sem capitulo ou segéo especifica para elas.

No segundo capitulo, o objetivo foi sistematizar os elementos teéricos que
sustentam a revisao da bibliografia acerca da producao do espaco urbano (para
automaveis), a partir do entendimento que, desde o surgimento das cidades, de um
lado, as politicas de transporte e transito, entendidas como sinbnimo das politicas de
mobilidade urbana, que foram adotadas ao longo do século XX n&o priorizavam os
modos coletivos e os ativos, incluindo ai, em especial, as bicicletas. Por outro lado,
as politicas urbanas nao conseguiram conter o espraiamento das grandes cidades,
guando nao o incentivaram, afastando ainda mais o uso da bicicleta do cotidiano do
cidaddo, num ciclo vicioso de deteriorizacdo do urbano que se retroalimenta,
consolidando o que fora chamado de “arrogancia do espago” por Mikael Colville-
Andersen, no livro Copenhaginze (COLVILLE-ANDERSEN, 2018, p. 90).

No capitulo, ainda apresenta-se, e defende-se que a promogao de politicas
para a bicicleta € um caminho possivel para contribuir na reversdao do quadro de
injusticas® que se materializam no espago urbano. Essa afirmacao foi feita com base
na apresentacao de literaturas especificas sobre a mobilidade urbana por bicicleta e
também da introduc¢éo do processo historico do uso da bicicleta, partindo do inicio do
século XX até os dias atuais, passando pelos anos de 1970 palco do que Oliver
Razemon (2014) chamou de “transi¢ao ciclavel”, e chegando até o inicio dos anos
2000.

O terceiro capitulo, a partir de uma pesquisa documentada — e um acumulo de
mais de dez anos de pesquisas ndao documentadas — foi o espago para revisao

38 Em sua pesquisa, especialmente no capitulo 2, Pereira (2018) traz um debate rico sobre o conceito
de justica e, em seguida, apresenta como a busca pela equidade do uso do espago urbano pode
contribuir para a melhoria do acesso das pessoas a cidade, via transporte coletivo.
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bibliografica de autores que em maior ou menor grau discorrem sobre politicas e
medidas que estimulam a mobilidade urbana por bicicleta, seja com contribui¢des
metodoldgicas e fenomenolégicas. O objetivo deste capitulo foi apresentar e
avaliar diversas ferramentas tedricas e metodolégicas de compreensao,
analise, monitoramento e avaliacao de politicas publicas ligadas a bicicleta e
coloca-las em dialogo, buscando o que ha de mais coerente nelas, e entre elas,
para se avangar para a avaliagao das duas cidades-caso da pesquisa (Belo Horizonte
e Fortaleza) no Capitulo 3.

O capitulo traz, entdo, seis instrumentos que compdéem o que aqui fora
chamado de Caixa de Ferramentas, que contribuem para se avaliar as (ndo) politicas
que defendam, valorizem e promovam o uso da bicicleta como uma forma de
transporte viavel, aceita e pratica, a saber:

1. HCM - Highway Capacity Manual (Manual de Capacidade Rodoviaria) - o
Manual é a grande referéncia para projetistas, pesquisadores e técnicos nas areas
da Engenharia. Embora seja um Manual focado em automdveis, optou-se pelo
HCM como ponto de partida desta Caixa de Ferramentas porque ele traz algumas
poucas e interessantes contribui¢des sobre a mobilidade por bicicleta (ou transito,
fluxo de bicicletas) num contexto tedrico e pratico praticamente tomado
peladiscussao sobre o automovel no espago urbano — ou como criar espagos para
a fluidez dos automdveis.

2. indice Copenhegenize (Copenhagenize Index) — o indice da as cidades
participantes pontos por seus esforcos em trazer de volta o uso da bicicleta - ou
promover pela primeira vez - ou por manter suas politicas mais ou menos em dia,
fazendo com que as pessoas continuem a pedalar;

3. Manual Presto - elaborado em 2010, o Manual prevé uma série de estratégias
para que as cidades desenvolvam suas politicas para promover o uso da bicicleta
de forma a aumentar a quantidade de ciclistas. As estratégias sao variadas
conforme a categoria das cidades (Iniciantes, Aspirantes e Campeas), alterando
qual o tipo de esforgo precisa ser feito em cada uma delas no que diz respeito a
parte de promogao e infraestrutura;

4. Manual Ciclociudades - elaborado em 2011 pelo ITDP México3®, o Manual tem
por objetivo contribuir para que governos de cidades mexicanas implantassem
politicas publicas para a bicicleta, embora o conteudo n&o seja exclusivo para
atores publicos. O Manual foi dividido em seis volumes e traz ferramentas praticas
desde a apresentagcao do que sao politicas para a bicicleta, passandor por quais
programas podem ser fomentados, 0 que é uma rede cicloviaria, quais 0s
detalhamentos das infraestruturas desta rede, a conexdo da bicicleta com o

39 O Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento (ITDP) € uma organizagdo sem fins
lucrativos com a missao de promover o transporte ambientalmente sustentavel e equitativo em todo o
mundo, trabalhando com os governos municipais para implementar projetos de transporte e
desenvolvimento urbano que reduzam as emissdes de gases de efeito estufa e a poluigdo, ao mesmo
tempo que impulsionam a habitabilidade urbana e as oportunidades econdmicas. Disponivel em
http://mexico.itdp.org/. Acesso em 8 de junho de 2020
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transporte coletivo e, por fim, o papel da educacéo e da promog¢ao das politicas,
programas e medidas de incentivo ao uso — e respeito — da bicicleta.

5. Systeme Vélo ou Sistema Bicicleta — o termo foi cunhado pelo economista
Fredéréric Héran, no inicio dos anos 2000, e € uma das duas grandes bases
metodoldgicas desta pesquisa. O Sistema Bicicleta traz uma série de elementos
que, se levados adiante de forma conjunta, mostram caminhos possiveis para se
promover o uso da bicicleta. Sao eles: Infraestrutura urbana; Bicicletarios;
Estacdes de reparo; Oficinas para bicicletas; Fabrica de bicicletas; Casa da
Bicicleta; Espacgos para venda e aluguel de bicicletas; Sistema de entregas por
bicicleta; Comunicagao: Associagao de ciclistas e Incentivos econdmicos.

6. H.O.S. - Hardware, Orgware e Software - A segunda grande base metodoldgica
desta pesquisa, produzida por Harms, Bertolini e Brommelstroet (2016), utiliza da
separagdo das medidas para promover a bicicleta em trés grandes eixos:
infraestrutura em suas varias formas (hardware); arranjos e processos politicos
de intercambio, didlogos, negociag¢des, aprendizados entre os varios atores
(orgware); e processos educativos e formativos (software).

Além deles, outros autores foram revisados, para contribuir com uma analise
mais acurada do que se pretende nessa dissertacdo: HURE (2013), MAPES (2009) e
RAZEMON (2014). Essa bibliografia e as respectivas metodologias serdo postas em
debate com Héran (2002 e 2014) e Harms, Bertolini e Brommelstroet (2016), uma vez
que se parte da hipotese que ambas sdo adequadas e se complementam numa leitura
de uma politica da bicicleta mais eficiente.

O penultimo tépico da Caixa de Ferramentas traz o caso pratico da cidade de
Portland, no Oregon, Estados Unidos, que tem um processo de implantagao de planos
e politicas para fomentar o uso da bicicleta, que data do inicio dos anos de 1970, no
inicio da transigao ciclavel. Em maior ou menor intensidade, esse processo tem sido
levado como uma constante, sem maiores interrupgdes, até os dias atuais, ganhando
estatura e estrutura no inicio dos anos 2000, valendo-se, e muito, do intercambio com
cidades que eram — e continuam sendo — referéncias na promog¢ao do uso da bicicleta.

O quarto capitulo teve por objetivo identificar e caracterizar as politicas de
mobilidade urbana por bicicleta de Belo Horizonte e Fortaleza a luz do Systéme Vélo
e da incorporacao dos trés grandes eixos (hardware, orgware, software) para a
leitura desses sistemas.

Ele se inicia com uma caracterizacao e definicdo do que a Politica Nacional de
Mobilidade Urbana (PNMU), instituida pela Lei n°® 12.587/2012, em seu artigo 6°, que
contém as diretrizes da Politica, chama de “prioridade dos modos de transportes néo
motorizados sobre os motorizados e dos servigos de transporte publico coletivo sobre
o transporte individual motorizado” (BRASIL, 2012). Esse processo é uma tentativa
de dar luz ao contexto do século XXIl, dos anos 2010 em diante, da insercédo de
medidas, programas e planos para a bicicleta, no contexto brasileiro, antes e depois
da aprovacgao da PNMU. Para contribuir com o estudo das duas cidades, foi revisitada
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a literatura especifica. Para Belo Horizonte, AMARAL (2015a), LAGE (2017),
OLIVEIRA (2014), SANTOS (2018), VIOLA (2017) e AMORIM (2020), e para
Fortaleza, SANTOS (2017).

O capitulo conta também com uma pesquisa mais acurada sobre as duas
cidades, com objetivo de levantar:

e leis e normas e outros documentos legislativos que se mostrarem importantes
no que diz respeito a politica de promocéo da bicicleta (Plano de Mobilidade,
Planos Cicloviario e outros) e na produgcdo do espago urbano (Planos
Diretores, Leis de Uso e Ocupacéo, etc);
historico de atuacdo das associacdes de ciclistas de ambas cidades?’;
quantidade e conteudo das pautas e discussdes de audiéncias publicas sobre
o tema no periodo de estudo;

e fontes de dados publicos e privados, primarios e secundarios, sobre o uso das
bicicletas nas cidades;

e e outras informacdes relevantes para melhor entender o Sistema Bicicleta de
Belo Horizonte e Fortaleza em seus desafios, fragilidades e conquistas.

Como elementos da pesquisa, foram utilizados indicadores e dados publicos
sobre a mobilidade urbana, incrementados por levantamentos fotograficos e analise
de atas e outros documentos que tragam - e reavivem - a memoria do que aconteceu
ao longo do periodo estudado. A organizagao desse material permitiu ainda colocar
em perspectiva, os potenciais de cada cidade para de fato “fazerem o Sistema
Bicicleta”.

Ainda neste capitulo pretendeu-se fazer uma introdugao sobre a importancia
histérica dos movimentos sociais e organizagdes de ciclistas no Brasil e no mundo,
tendo como base, em especial, HURE (2011), MAPES (2009) e RAZEMON (2014). E
entende-se que, como os Provos, os movimentos do Brasil no século XXI que
trabalham e militam pela pauta da mobilidade por bicicleta e se engajam em busca de
sociedades nao heterbnomas “precisam cavar as suas trincheiras e erguer suas
barricadas, reais ou metaféricas; precisavam, vale dizer, engendrar espagos de
resisténcia politica, cultural e até mesmo econémica” chamados por Marcelo Lopes
de Souza de territorios dissidentes (SOUZA, 2013, p. 298).

Parte dessa pesquisa € entender como os movimentos e organizagdes sociais
em Fortaleza e Belo Horizonte tém atuado, levantando suas barricadas, resistindo em
um meio econémico, politico e cultural-ideologicamente hostil no que diz respeito a
promogao da mobilidade urbana por bicicleta, e a producdo de seus territorios
dissidentes. Para tal, sera feita uma analise de como os movimentos sociais e
organizacgdes de ciclistas participaram da tomada de decisdo sobre o processo de

40 Cada cidade conta com apenas uma associacédo de ciclistas formalmente constituidas, a BH em
Ciclo, em Belo Horizonte, e a Ciclovida, em Fortaleza. Ambas serdo melhor apresentadas no capitulo
4,
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elaboracao, gestéo, revisdo e monitoramento das politicas da bicicleta, com base nos
oito niveis de participagdo social*!, propostos por Souza (2010).

O capitulo traz a importancia de atores sociais para o manuseio da Caixa de
Ferramentas, colocando-os como os coresponsaveis por dar coeréncia e sentido as
diversas medidas, taticas e estratégias de promogéo do uso da bicicleta. Por fim, sera
esbogoda uma proposicdo de um novo Sistema Bicicleta, tendo como base todo o
combinado de recursos e processos identificados ao longo da pesquisa e o contexto
brasileiro, sendo reorganizado de forma a incluir as especificidades do sistema
politico brasileiro e as questdes socioecondmicas e territoriais, das duas cidades
estudadas.

Nas consideragdes finais, discorreu-se sobre os resultados coletados ao longo
da pesquisa, tais como o que € uma politica da bicicleta, como conjugar medidas de
hardware, orgware e software em contextos distintos, além de validar o que foi
adequadamente respondido quanto aos objetivos geral e especificos da pesquisa. Foi
feita uma analise sobre os limites da dissertacao, seja por limites metodolégicos, de
referencial bibliografico ou outra razdo, apontando novas perspectivas de pesquisa e
outros aprofundamentos possiveis.

41 Os niveis, em ordem democratizante, séo: Coer¢do, Manipulacéo, Informacéo, Consulta, Cooptagéo,
Parceria, Delegagao de poder e Autogestao (SOUZA, 2010, p.203-205).
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2. CAPITULO 2 - O espaco urbano em
disputa: do desejo pelos carros as

utopias das cidades ciclaveis

“A rua é um espaco de circulagdo e, sobretudo, um espago
de vida... de vivéncia e de convivéncia!"4?
Coletivo Desvelocidades (sem data)

Neste capitulo, como apresentado na introdugdo, tem-se por objetivo
sistematizar os elementos tedricos que sustentam a revisdo da bibliografa acerca da
producédo do espacgo urbano (para automoéveis) e também fazer a defesa de que a
promocao de politicas para a bicicleta € um caminho possivel para contribuir na

reversdo do quadro de injusticas do espago urbano.

Entendendo a complexidade, a amplitude e a diversidade das dsicusdes sobre
mobilidade urbana, Rodrigue, Comtois e Slack (2006), expdéem cinco dimensdes
discursivas no campo dos transportes (e da mobilidade urbana): Historica, Social,
Politica, Ambiental e Econémica. De forma geral, no recorte “mobilidade urbana por
bicicleta”, as cinco dimensdes foram trazidas nos capitulos anteriores, especialmente

no que diz respeito a discussao internacional sobre o tema.

Historico. Os modos de transporte desempenharam varios papéis histéricos
diferentes na ascensdo das civilizagbes (Egito, Roma e China), no
desenvolvimento das sociedades (criagdo de estruturas sociais) e também na
defesa nacional (Império Romano, rede rodoviaria americana).
Social. Os modos de transporte facilitam o acesso a cuidados de saude, bem-
estar e eventos culturais ou artisticos, executando assim um servigo social.
Eles moldam as interagdes sociais, favorecendo ou inibindo a mobilidade das
pessoas. O transporte, portanto, suporta e pode até moldar estruturas sociais.
Politico. Os governos desempenham um papel critico no transporte como
fontes de investimento e como reguladores. O papel politico do transporte é
inegavel, pois os governos frequentemente subsidiam a mobilidade de suas
populacdes (rodovias, transporte publico etc.). Embora a maior parte da
demanda de transporte esteja relacionada a imperativos econémicos, muitos
eixos de ligagédo foram construidos por razdes politicas, como acessibilidade
nacional ou criagdo de empregos. O transporte, portanto, tem um impacto na
construcdo da nagao e na unidade nacional, mas também é uma ferramenta
politica.

Meio Ambiente. Apesar das vantagens manifestas do transporte, suas
consequéncias ambientais também s&o significativas. Eles incluem qualidade
do ar e da agua, nivel de ruido e saude publica. Todas as decisbes
relacionadas ao transporte precisam ser avaliadas levando em consideragao
os custos ambientais correspondentes. O transporte € um fator dominante nas
questdes ambientais contemporaneas.
Econdmico. A evolugdo do transporte sempre esteve ligada ao
desenvolvimento econémico. A construcdo de infra-estruturas de transporte

42 Disponivel em https://desvelocidades.red/. Acesso em 8 de junho de 2020.
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também permitiu o desenvolvimento de uma industria de transporte
correspondente (fabricantes de automoveis, empresas de transporte aéreo,
etc.). O setor de transportes também & um fator econdmico na produgao de
bens e servigos. Contribui para o valor agregado das atividades econémicas,
facilita economias de escala, influencia o valor da terra (imdveis) e a
especializagdo geografica das regides. O transporte € um fator que molda as
atividades econdmicas, mas também é moldado por elas** (RODRIGUE,
COMTOIS, SLACK, 2006, p. 3-4, tradugao nossa).

2.1. A producao das cidades: uma
cicloviagem pelo século XIX, XX e
XXI

A partir de agora, muito cuidado com o transito de
carros e motos. Chegamos a uma grande avenida:
mesmo amplamente iluminada, ha perigos que nos

cercam (DI MONTEIRO, 2018, p. 144).

A invengao dos primeiros modelos do que viria a ser o automovel e da bicicleta
coincidem temporalmente. A primeira aparicdo da bicicleta remonta ao inicio do
século XIX, um pouco mais tarde que o automovel, que teve as primeiras apari¢cdes,
ainda a vapor, no fim do século XVIIl, e alguns anos antes do avido (RAZEMON, 2014,
p. 10). Segundo Huré (2014), a histdria da bicicleta inicia-se em 1818, quando o baréo
alemao Karl Drais cria a primeira versao do velocipede, denominada “drausiana”.

No entanto, apenas a partir do inicio do século XIX é que a bicicleta, um objeto
usado inicialmente por burgueses, em seguida por pobres e, mais tardiamente
seduziu novamente a burguesia, comega a perder espago para o automovel,

43 No original: Historical. Transport modes have played several different historical roles in the rise of
civilizations (Egypt, Rome and China), in the development of societies (creation of social structures)
and also in national defense (Roman Empire, American road network); Social. Transport modes
facilitate access to healthcare, welfare, and cultural or artistic events, thus performing a social service.
They shape social interactions by favoring or inhibiting the mobility of people. Transportation thus
supports and may even shape social structures; Political. Governments play a critical role in transport
as sources of investment and as regulators. The political role of transportation is undeniable as
governments often subsidize the mobility of their populations (highways, public transit, etc.). While most
transport demand relates to economic imperatives, many communication corridors have been
constructed for political reasons such as national accessibility or job creation. Transport thus has an
impact on nation building and national unity, but it is also a political tool; Environmental. Despite the
manifest advantages of transport, its environmental consequences are also significant. They include air
and water quality, noise level and public health. All decisions relating to transport need to be evaluated
taking into account the corresponding environmental costs. Transport is a dominant factor in
contemporary environmental issues; Economic. The evolution of transport has always been linked to
economic development. The construction of transport infrastructures also permitted the development of
a corresponding transport industry (car manufacturing, air transport companies, etc.). The transport
sector is also an economic factor in the production of goods and services. It contributes to the value-
added of economic activities, facilitates economies of scale, influences land (real estate) value and the
geographic specialization of regions. Transport is a factor shaping economic activities, but is also
shaped by them.
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contando com momentos de maior e menor restricdo a sua circulagdo. Conforme nos
alerta Martins,

A General Motors despendeu uma pequena fortuna para convencer o publico
norte-americano de que, se desejava gozar dos beneficios da empresa
privada na fabricagéo de automoveis, teria de reconstruir suas cidades e suas

rodovias pela agao da empresa publica’.”. Expressa por quem, em agosto de
1938 (portanto as vésperas da guerra), organizara em Paris um coléquio em
cujo dmbito formou-se uma importante comissao (Comissao Internacional de
Estudos para a Renovagao do Liberalismo), essa observacdo também nada
tem de desimportante (MARTINS, 2014, p. 5).

A partir do fim da Segunda Grande Guerra, a industria automobilistica ocupa
um papel fundamental no planejamento e desenvolvimento das grandes cidades nos
quatro cantos do mundo, garantindo o que Martins chamou de “destruicdo mutua
assegurada” (MARTINS, 2014, p. 5). Razemon afirma que “Os automodveis, que até o
final da Segunda Guerra Mundial ainda era relativamente reservados aos mais ricos,
prevalecerao como modo de transporte cotidiano das pessoas (RAZEMON, 2014, p.
17, tradugao nossa)**. Conforme nos alerta Aldred (2012), depois da Segunra Guerra,
houve uma mudancga significativa do planejamento urbano, rumo ao planejamento
para o automével, em muitos paises. O que € importante notar € que imediatamente
0 pds-guerra, em muitos paies, o ciclismo se tornou invisivel em termos de politicas
publicas. A popularizacdo da compra e uso do automovel no dia-a-dia das pessoas
pressionou as cidades a abrirem mais espacos para o transito deles, onde quer que
fosse necessario, materializando o casamento do século: arquitetura moderna
(brasileira) e o automével (LARA, 2016, p. 131).

Na China, durante as décadas de 1950 e 1960, o automdvel era rei e uma
grande proporcao das bicicletas vendidas foram destinadas as criangas, ndo aos
adultos. Nas cidades, os ciclistas eram frequentemente difamados pelos motoristas,
ja que o carro havia se tornado a forma preferida de transporte para a maioria das
pessoas, corroborando com Martins (2014) e Razemon (2014). Allaire (2014) nos
anuncia que, como na Europa daquele periodo e no Brasil atual,

A competicao entre os modos de transporte pelo uso da via se tornou acirrada
[...]- Com o desenvovlimento do transtio motorizado, a utilizagdo da bicicleta
nas cidades se tornou mais perigosa. As cidades chinesas destinaram uma
grande parte do espago de circulagdo para as bicicletas nos anos de 1980.
Mas, durante os anos de 1990, esse espaco foi rapidamente tomado pelos
automoveis* (ALLAIRE, 2014, p. 10, tradugdo nossa).

Allaire (2014) nos traz a informagdo de que o espaco foi tomado pelos
automoveis (ou “confisqué, no original em francés). No entanto, esse espacgo foi

# No original: “Les automobiles, encore plus ou moin réservées, jusqu'a la fin de la Deuxiéme Guerre
mondiale, aux plus aisés, vont simposer sur le marché du transport quotidien’.

45 No original: La compétition entre les modes pour I'usage de la voirie est devenue féroce. Et a I'image
du mode de conduite chinois, elle a respecté la loi du plus fort. Avec le développement du trafic, la
circulation a bicyclette est devenue beaucoup plus dangereuse. Les villes chinoises avaient destiné
une grande part de I'espace de circulation aux bicyclettes dans les années 1980. Mais au cours des
années 1990, cet espace fut rapidement confisqué par les automobiles.
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planejado, concebido e produzido para automoveis, e ndo tomado por eles. Ao dizer
que “automodveis” tomaram um espacgo, deixamos de elencar, ou apagamos, 0s
processos, agentes e as responsabilidades por detras da produgao e transformagao
do espaco urbano.

Durante o periodo pés Segunda Grande Guerra, Huré (2013, p. 77, tradugéo
nossa) afirma que ha “um declinio progressivo da utilizagdo da bicicleta, em especial
se comparado a outros modos de transporte: a divisdo modal da bicicleta despenca,
enquanto a do automovel explode™®. O automoével, entdo, triunfa, fazendo o mesmo
caminho do que a bicicleta, cinquenta anos antes: da elite ao povo.

Progressivamente, a motorizagdo ganhou todos os paises europeus, incluindo
a Dinamarca e a Holanda, em todas as camadas da sociedade, os mais ricos
€ 0s mais pobres, inicialmente nas cidades e, em seguida, nas zonas rurais.
[...] A bicicleta foi marginalizada (RAZEMON, 2014, p 17, tradug&o nossa)*’.

Esse fenbmeno da motorizagdo, que ganhou mais espag¢o nos anos 1950 no
mundo inteiro, incluindo ai o Brasil, foi o inicio dos problemas que se agravariam com
o passar do tempo, e perdurariam até os dias atuais, decorrentes do transporte de
pessoas e mercadorias no meio urbano. Inclui-se, ai, o declinio no uso da bicicleta.
Conforme afirma Magalhaes,

O urbano é a expresséao e processo definidor da sociedade, ao mesmo tempo
causa e efeito do social. E a reunido e o afloramento de processos e dinamicas
econdmicas, sociais, politicas, culturais que fazem a cidade e sao feitos por
ela [...]. Esta interacao constitutiva das transformagdes sociais com o espago
urbano ocorre em varios planos interligados (MAGALHAES, 2015, p. 145).

Nesse sentido, Hommels (2015, p. 323, tradugdo nossa) argumenta que a
“construcao das cidades € um processo continuo e permanente: as cidades estdo em
processo de construgao e reconstrugcéo o tempo todo; elas nunca terminam e estao
sempre em construgao, sempre em processo de realizagao“.

Assim, num processo dialético, de um lado, as politicas de transporte e transito,
entendidas aqui como sinbnimo das politicas de mobilidade urbana,
predominantemente adotadas nao priorizavam de fato os modos coletivos e os ativos,
também denominados n&o-motorizados nas atuais legislagbes brasileiras,
especialmente na Politica Nacional de Mobilidade Urbana. Por outro lado, as politicas
urbanas nao conseguiram conter o espraiamento das grandes cidades, quando nao
o incentivaram.

46 No original: “un déclin progressif de I'utilisation du vélo, notamment par rapport aux autres modes de
déplacement: la part modale de la bicyclette s’effondre, tandis que celle de I'automobile explos”.

47 No original: “Progressivement, la motorisation gagne tous le pays européens, y compris le Danemark
ou les Pays-Bas, et toutes les strates de la société, des plus riches aux plus pauvres, d’abord dans les
villes puis dans les campagnes. [...] La bicyclette est marginalisée. ”

48 No original: City building is a continuous, ongoing process: cities are in a process of being built and
rebuilt all the time; they are never finished but always under construction, always in a process of being
realized. Many plans to redesign urban space assume an almost infinite malleability of the existing
urban configuration.
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Os efeitos negativos decorrentes destas politicas urbanas e de transporte
estdo cada dia mais visiveis. Eles afetam a sustentabilidade ambiental, social e
econdmica das cidades. Como um dos efeitos do rodoviarismo, Soulier (p. 10) atenta-
nos para o desejo pela segurangca em termos de regulamentagdes, residencial e
rodoviaria, do qual o uso do carro faz parte, provocando a esterilizacdo do habitat em
que vivemos e da vida de rua. Esse ciclo alimenta o que Jane Jacobs chamou de
erosao das cidades.

Segundo a ANTP (2016), alguns destes efeitos — e consequéncias da erosao
das cidades - sdo o transporte coletivo de baixa qualidade e insuficiente, as
apropriacdes indevidas do espaco publico, a exclusao social decorrente da dificuldade
de acesso ao transporte, a degradagéo da qualidade do ar pelo aumento da emissao
de poluentes locais e 0 aumento das emissdes de gases de efeito estufa. Além disso,
tem-se a redugéo da participagao da bicicleta nas viagens totais dos municipios, por
conta da mudanca modal da bicicleta para motocicletas e automéveis.

Nesse contexto, a adocao de mobilidade urbana como campo coincide com o
crescimento dos problemas associados a duas pautas - ambiental e urbana -, com
efeitos apresentados na Figura 01. Conforme afirma Vasconcellos,

O rapido e intenso crescimento urbano que ocorreu no Brasil a partir da
década de 1950 foi acompanhado de mudangas profundas no sistema de
mobilidade das pessoas. Aumentaram paulatinamente os deslocamentos
feitos com veiculos motorizados. [...] Os investimentos e as agdes publicas
foram canalizados para viabilizar esse aumento no nimero de deslocamentos
de maneira exclusiva, sem viabilizar esse e também ou conjuntamente outros
modos de transporte que poderiam compartilhar as vias de trafego. Isto fez
com que a mobilidade a pé e em bicicleta fosse muito afetada na sua qualidade
e seguranga. Em consequéncia, aumentaram muito os consumos do espaco
viario, do tempo e da energia na mobilidade, assim como a emissdo de
poluentes (VASCONCELLOS, 2016, p. 57).

A Figura 01 mostra o ciclo vicioso na deterioracdo do que € publico, em
consonancia com o que Vasconcellos apresentou, seguido da ampliagdo do mercado
privado para a oferta daquele servigo, que por sua vez contribui, de formas diversas,
para sucatear ainda mais o provimento publico do servigo.

Figura 01 - Sobreposi¢cao dos circulos viciosos de incentivo ao automével
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Fonte: AMARAL (2015a, p. 65)

Essa crise (da mobilidade urbana e da proépria urbe), que nao fora exclusiva do
Brasil, como ja falado, vem da

Concepgao e construcdo das cidades brasileiras modernas (que) também
seguiram os moldes de planejamento voltado para a priorizagao do carro como
meio de transporte. Tem-se o exemplo de Brasilia que, planejada por Lucio
Costa, desde o inicio ja pensava no automével como “parte da familia” e que
nao se podia perder de vista as “condi¢des para a comodidade reciproca” que
a convivéncia com o pedestre impde (VIOLA, 2017, p 2).

Essa concepcgédo alimenta e € alimentada pelo ciclo apresentado abaixo, na
Figura 02, descrito por Sussman, em consonancia com Amaral (2015a),
“apropriadamente chamado de ‘ciclo vicioso’ . Depois que as coisas comegam a ficar
ruins, € muito caro conserta-las novamente*®” (SUSSMAN, 2000, p. 386, traducgéo
nossa).

Figura 02 — Ciclo vicioso da correlagao entre transporte e uso do solo

49 No original “appropriately called “the vicious cycle”. Once things start to get bad, it’s very expensive
to make them right again”.
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Fonte: Wegener (2004, p. 3), tradugao nossa.

O livro de Sussman tem por propdsito introduzir a area do conhecimento dos
sistemas de transporte, focando em ideias basicas: caracterizagcao dos sistemas de
transporte, definicdo dos componentes desse sistema e introduzindo a ideia de rede
de transportes (SUSSMAN, 2000, p. 3). No entanto, o livro ndo aborda questdes
ligadas aos transportes ativos, quer seja transportes por bicicleta ou a pé, embora
tenha importantes contribuicdes para essa pesquisa, em especial no que Sussman
chamou de “Transportation System Components: An External Perspective’
(SUSSMAN, 2000, p. 27).

Assim como Sussman, Milton Santos e Maria Laura Silveira, na obra O Brasil:
Territorio e sociedade no inicio do século XXI, abordam uma série de sistemas de
transporte, em especial no transporte de cargas. No capitulo VII do livro, que diz
respeito ao movimento, Santos e Silveira afirmam que:

A criagao de fixos produtivos leva ao surgimento de fluxos que, por sua vez,
exigem fixos para balizar o seu préprio movimento. E a dialética entre
frequéncia e espessura dos movimentos no periodo contemporaneo e a
construcdo e modernizagao dos aeroportos, portos, estradas, ferrovias e
hidrovias (SANTOS; SILVEIRA, 2012, p. 167).

Em sua obra A Natureza do Espaco, Milton Santos caracteriza os fixos como
sendo os componentes fixados em cada lugar que “permitem a¢des que modificam o
proprio lugar, fluxos novos ou renovados que recriam as condicdes ambientais e as
condigdes sociais, e redefinem cada lugar” (SANTOS, 2006, p. 38). Os fluxos, por sua
vez, sao o produto final das interagdes que acontecem nos fixos, ou por ele passam,
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modificando sua “significagdo e o seu valor, ao mesmo tempo em que, também, se
modificam” (SANTOS, 2006, p. 38).

Santos e Silveira (2012) detalham os fluxos aéreos, ferroviarios, rodoviarios e
aquaviarios, sem entrar em detalhes de como esses fluxos impactam e séo
impactados pela produ¢cdo do espaco urbano, destino final do escoamento das
produgbes. Sussman®’, que faz uma longa discussao sobre transporte de cargas, ndo
integra a discussao sobre a mobilidade urbana por bicicleta. O autor, assim como
Santos e Silveira, ndo conecta o papel das bicicletas ao destino final das cargas, como
o que se tem chamado de fast mile’®', ou ultima milha, por exemplo.

Via de regra, os manuais-referéncia no campo das engenharias tém limites
para aprofundar quanto ao uso das bicicletas nos centros urbanos tomados e
dependentes dos automoveis. Dizer que os centros urbanos durante o periodo dos
anos 1970 até os dias atuais sdo dependentes dos automéveis pode soar duro. Uma
vez que eles tém sido um dos simbolos associados a liberdade individual e objeto de
desejo de diversas classes sociais, nos quatro cantos do mundo. No entanto, afirmar
que a sociedade seja dependente do automével € assumir um lugar nao neutro (Ver
DUPUY, Gabriel, 2006, p. 13), uma posi¢ao. Como disse-nos Ludd, uma coisa é
sempre uma coisa social (LUDD, 2004, p. 26) e € assim com os automoveis.

O automovel, na forma como existe e como o conhecemos, nao ganharia
existéncia fora das necessidades, fungbes, significagdes sociais proprias
desta sociedade. Por isso, questionar o automoével implica, imediata e
necessariamente, questionar a propria organizagao social e as necessidades
e funcao que Ihe s&o préprias (LUDD, 2004, p. 30).

Fomentada pelas institucionalidades e/ou na atuagao de movimentos sociais,
a defesa e a promogéao da bicicleta na luta contra essa coisa social, chamada aqui de

dependéncia do automovel, no entanto, ganhou, em especial dos anos 1970 em
diante, adeptos em varios campos. Razemon afirma que

A tradigao do ciclismo permaneceu forte, especialmente em areas rurais, e as
cidades da Europa Central, de Cracdvia a Sofia, de Gdansk a Budapeste,

% A passagem do autor por disciplinas da Pés-Graduagdo em Engenharia de Transportes contribuiu
para apreender, ainda que numa perspectiva de sobrevoo - por limitagdes individuais - conceitos e
processos ligados as questdes de planejamento da mobilidade a luz desse campo e também acessar
parte da bibliografia da area, como Sussman e outras.

51 A bicicleta tem sido utilizada como instrumento de racionalizagéo da distribuigdo de cargas, com
vistas a minimizar o impacto das atividades de abastecimento na circulagcdo de veiculos e na
manutencao da infraestrutura viaria. No Brasil, um estudo da Associagdo Transporte Ativo levantou
dados e informagdes sobre as entregas por bicicleta no bairro de Copacabana, durante os meses de
dezembro de 2010 e janeiro 2011, em todos os estabelecimentos comerciais que faziam entregas por
bicicletas no bairro. O estudo aponta iniumeros beneficiso da utilizacdo da bicicleta como parte da
logistica urbana nas cidades, incluindo a redugéo das emissdes de gases de efeito estufa e poluentes
atmosféricos, o aumento no custo da entrega, entre outros, se pequenos veiculos motorizados fossem
usados, ao invés dos atuais triciclos, e se motocicletas fossem usadas, ao invés das bicicletas. O
estudo completo esta disponivel em http://www.ta.org.br/contagens/carga.pdf. Acesso em 15 de maio
de 2019.
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implantaram infraestruturas e, por vezes, limitaram timidamente a supremacia
automoével.? (RAZEMON, 2014, p. 31).

O Manual Presto afirma que “nas décadas de 1960 e 1970, a suburbanizacao,
com suas baixas densidades e desenvolvimento urbano disperso, espraiado, viu um
aumento na compra de automaéveis, tendo se tornado o principal modo de transporte
da época®®” (PRESTO, 2010, p. 3). Como consequéncia, no século passado, as
cidades e seus espacgos publicos “foram projetados para manter a fluidez do trafego
motorizado, mas ndo para garantir a vida ao lado dele®” (SHADIK-KHAN e
SOLOMONOW, 2006, p. 1). Nesse mesmo sentido, Gehl afirma que o planejamento
urbano dominante (naquele mesmo periodo) deu baixa prioridade ao espago publico,
as areas de pedestres e ao papel do espacgo urbano como local de encontro dos
moradores da cidade (GEHL, 2015, p. 3), justamente o que Shadik-Khan e
Solomonow chamaram de “vida ao lado dele”.

Na mesma linha, outras pesquisas tém mostrado quali e quantitativamente
como a distribuicdo do espaco urbano é diferente em diversas cidades, embora seja,
via de regra, comumente injusta. Nello-Deakin (2019) afirma que um 6timo exemplo
para vermos o0 quanto o uso do espacgo publico é distinto, € observarmos o design
(estruturagdo) de uma rua e como ela é usada por diferentes modos de transporte. O
Plano Plurianual da Bicicleta de Amsterda traz um exemplo do uso do espaco publico,
por varios modos de transporte e esta ilustrado na Figura XX abaixo. No entanto, nem
sempre foi assim. Segundo Nello-Deakin, foi

De fato, foi através de um longo e contestado processo histérico que as ruas
das cidades foram vistas como um dominio natural dos automoveis, enquanto
muita luta € que as ruas de uma cidade passaram a ser vistas como um
espaco natural do trafego motorizado, em vez de um espago compartilhado
capaz de acomodar uma variedade de usos diferentes® (NELLO-DEAKIN,
2019, p. 2).

Figura 03 — Ocupacado do espagco médio, em m? por tipo de veiculo —
estacionados e em movimento

52 No original: La tradition du vélo est restée vivace, surtout a la campagne, et les villes d’Europe
centrale, de Cracovie a Sofia, de Gdansk a Budapest, aménagent des pistes, et méme parfois, limitent
timidement la suprématie automobil.

% No original: In the 1960s and 1970s, suburbanisation, with its low densities and dispersed
development, saw an increase in car ownership, and driving became a dominant mode of transport.

% No original: [for the last century] have been designed to keep traffic moving but not to support the life
alongside it.

%5 No original: Indeed, it is only through a long and contested historical process that city streets have
come to be seen as the natural domain of motorized traffic, instead of a shared space accommodating
a variety of different uses.
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Automovel Automovel Bicicl
50km/h com uma pessoa Parado icicleta Pedestre
_ 15kmih Correndo
% ﬁ)zmz Ezmz 0,5m?
VLT Bicicleta Pedestre
Estacionada Parado

Com 50 pessoas

Fonte: Plano Plurianual da Bicicleta 2017-2022 (tradugdo nossa). Disponivel em
https://assets.amsterdam.nl/publish/pages/865242/meerjarenplan fiets 2017-2022.pdf. Acesso em 7
de margo de 2020.

Um automével em movimento, a 50 km/h, ocupa 140m? enquanto que
estacionado ele ocupa 20m2. Um VLT%, com 50 pessoas, ocupa 7m?. Uma bicicleta
em movimento, com velocidade de 15 km/h, ocupa 5m? e parada, ela ocupa 2m?. Um
pedestre em movimento, ocupa 2m? e, parado, 0,5m?. Ou seja, um automdvel em
movimento ocupa quase 30 vezes mais espacgo do que uma bicicleta e 20 vezes mais
que um VLT.

Na mesma linha, em um artigo denominado “La ville morcelée’ (A cidade
fragmentada), que faz parte do livro Ville et Mobilité, de Gérard Brun, o economista
Frédéric Héran, afirma que as cidades de hoje sao

[...] atravessadas por inUmeras infraestruturas de transporte que cortam seu
territério em inUmeras fracdes de terra, mais ou menos isoladas, tornando-as
quase inacessiveis a pé ou de bicicleta e complicando o servigo de transporte
coletivo, reforgcando assim a dependéncia dos usuarios locais pelo automaével,
quer sejam moradores, funcionarios ou clientes®” (HERAN, 2014, p. 159,
tradugao nossa).

O termo “morcelée’ (fragmentada) esta presente em textos de urbanistas,
geografos e pesquisadores de outros campos quando do estudo da producdo do
espaco urbano. Eles utilizam essa metafora para falar sobre as consequéncias dos
“effets de coupure” sinbnimo do que nas engenharias e economia se chama de “effets
de séparation” (HERAN, 2013, p. 159).

56 VVeiculo Leve sobre Trilhos, muito comum em Amsterda e outras cidades do mundo todo. No Brasil,
por exemplo, Fortaleza e Sobral, no Ceara, e o Rio de Janeiro possuem VLTs em operacao.

57 No original: [...] sillonnées par de nombreuses infrastructures de transport qui découpent leur territoire
en autant d’entités plus ou moins isolées, les rendant quasi inaccessibles a pied ou a bicyclette et
compliquant leurs desserte par les transports publics, renforgant ainsi la dépendance automobile des
usagers des lieux, qu’il s’agisse d’habitants, de salariés, de clientes.
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O termo “coupure’ surgiu, segundo Héran (2013, p. 160), no Glossario da
versdo francsa do Relatério Buchanan®®, que diz “SEPARACAO: corte, ruptura ...;
significa [...] uma separacdo inesperada criada por uma rodovia movimentada, entre
duas areas que tém fortes relacbes®®” (BUCHANAN, 1963, Anexo 3, p. 10, tradugdo
nossa). Conforme afirma Héran, as “coupures’, ou cortes,

nao apenas tém impactos estaticos de curto prazo. Todo um processo
dindmico esta ocorrendo: na auséncia de medidas para reduzi-los, eles
tendem a se desenvolver de varias maneiras, modificando profundamente a
dindmica urbana. De forma geral, os cortes causam uma degradagéo
progressiva do ambiente onde eles estdo. [...]. Além disso, os cortes tendem
a aumentar com o tempo. [...] SO & possivel atravessa-los por alguns poucos
eixos, congestionados e pouco viaveis aos usuarios de transportes nao
motorizados. [...]. Os projetos de urbanismo para os locais onde estdo os
cortes os integram como recurso necessario ao transito de automoveis,
reforgando ainda mais o uso dominante do automdével, gerando mais efeitos
de cortes. Nesse processo, instala-se um fendbmeno de autogeragdo de
cortes® (HERAN, 2013, p. 168 , traduc&o nossa).

Trata-se, entdo, de um incbmodo, da mesma forma que o barulho, a poluicao,
uma vez que € uma externalidade negativa infligida a sociedade, sem contrapartida
de quem a gera (usuarios de veiculos automotores individuais e coletivos que
circulam pela infraestrutura) ou de quem as recebe (ciclistas, pedestres, servigos de
urgéncia, etc).

De forma geral, o relatério, como afirma Héran (2013, p. 164), contribui para
dar luz a novos modelos de bairros, menos induzidos — e indutores - do crescimento
do trafego de automdveis, a partir da criagdo de “zonas ambientais™' ou de trafego
voluntariamente reduzido. Tais zonas tém por objetivo evitar as coupures (cortes)
classificados por Héran em oito tipos, sendo quatro categorias de “cortes simples” e
quatro de “cortes compostos”, e seus respectivos efeitos negativos.

%8 Uma pesquisa pelo site do Ministério da Transicdo Energética e Solidaria (tradugdo nossa)
encaminhou a um documento que tem por fim apresentar o Relatério citado por Héran ao Ministério
dos Transportes da Inglaterra. Publicado em janeiro de 1964, o Buchanan Report, ou Relatério
Buchanan, foi redigido por arquitetos e engenheiros que tiveram como principio a ideia de que: a
circulagcédo [dos veiculos e pessoas] é fungdo das atividades e, em cidades, isso significa que as
caracteristicas da circulagédo estdo diretamente relacionadas ao uso do solo. A missdo do grupo era
“estudar a evolugao, em longo prazo, da circulacdo e das vias urbanas e a influéncia delas no ambiente
urbano” (BUCHANAN, 1963).

%9 No original: SEVERANCE : coupure, éclatement... ; désigne [...] une séparation inopportune créée
par une route a grande circulation, entre deux zones entretenant d'étroites relations.

8 No original: nont pas que des impacts statiques a court terme. Tout un processus dynamique
s’installe: en 'absence de mesures pour les réduires, elles tendent a se développer de multiples fagons
en modifiant en profondeur le fonctionnement urbain. D’une fagon générale, les coupures provoquent
la dégradation progressive de leurs environnement. [...] De plus, les coupures tendent a s’épaissir au
cours du temps. Les activités dépréciées et I'habitat dégradé s’étendent dans la profondeur du tissu
urbain. [...] Leur traversée n’est possible que par de rares axes, congestionnés et peu praticables par
les usagers non motorisés (ou les usagers des modes actifs. [...] Les projets d’urbanisme dans ces
quartiers (qui ont des coupures) intégrent alors ce recours nécessaire a 'automobile et renforcent
encore l'usage dominant de ce mode, générant en retour des effets de coupure. S’installe finalement
un véritable phénoméne d’autogénération des coupures

61 Disponivel em http://temis.documentation.developpement-durable.gouv.fr/pj/1486/1486_3.pdf.
Acesso em 05 de junho de 2019.
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Héran afirma que para além desses “macro-cortes”, ha também os
imensuraveis “micro-cortes” que afetam cotidianamente os usuarios de transportes
ativos (bicicletas, patinetes®?, etc) e pedestres: mobilidrio urbano em geral, postes,
balizadores, barreiras, jardins fora do padréo, abrigos de 6nibus, lixeiras, automéveis
e motocicletas estacionadas na calgada ou fora da norma, cadeiras e mesas,
passagens em desnivel, escadas de acesso a equipamentos publicos, etc. O autor
brinca que, com todos esses desafios, os percursos de quem pedala e anda a pé
tornam-se verdadeiras gincanas. E possivel também dizer que caminhantes e ciclistas
sdo verdadeiros praticantes de “parkour’®®, mesmo sem se darem conta.

Desde Jacobs, em sua obra Morte e Vida de Grandes Cidades, de 1961,
passando pelo relatério Buchanan, em 1963, até o recente artigo de Samuel Nello-
Deakin, publicado em 2019, tem-se explorado como a producao do espacgo urbano
contribuiu para superar as desigualdades socioterritoriais, reduzindo as coupures. Em
seu livro, Mikael Colville-Andersen (2018) apresenta-nos uma nova maneira de
lermos o espaco urbano.

Quando descrevemos as cidades, temos a tendéncia a dar a elas tragos do
carater humano. E uma cidade amigavel. Uma cidade dinAmica. Uma cidade
chata. Talvez, entdo, as cidades possam ser arrogantes. Arrogantes, por
exemplo, na distribuigdo do espago® (COLVILLE-ANDERSEN, 2018, p. 90).

O site http://copenhagenize.com, também do autor Colville-Andersen,
apresenta, de forma grafica, o que ele chamou “a arrogancia do espaco”, em varias
cidades do mundo. A Figura 04 mostra a divisao do espago em Moscou para ilustrar
melhor essas colocagdes.

62 Nesse caso, patinetes a propulsdo humana. Ndo sera feita, nesta dissertagdo, uma caracterizagéo
de diferentes modos de transporte ativos e suas respectivas versoes eletrificadas/motorizadas.

83 O Parkour é uma atividade fisica que tem como objetivo principal a superagdo de obstaculos usando
apenas o proprio corpom, tal como escalar muros, saltar sobre vaos, equilibrar-se em corrimaos, pular
entre edificagdes, entre outras.

%4 No original: When we describe cities, we have a tendency to give them human character traits. It’s a
friendly city. A dynamic city. A boring city. Perhaps, then, a city can be arrogant. Arrogant, for example,
with its distribution of space.
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Figura 04 - Arrogancia do Espagco em Moscou (Russia)

. Space for cars Space for Space for bikes -Green or Buildings
pedestrians deadspace

Fonte: Copenhagenize.com. Foto tirada em tirada em 13 de setembro de 2015
(https://www.flickr.com/photos/16nine/27577599765 - Acesso em 19 de agosto de 2020).

A Figura 05 reflete a arrogancia do espago em Paris que, ao contrario de
Moscou, possui alguns poucos espagos para bicicletas.

Figura 05 - Arrogancia do Espago em Paris (Franga)
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Fonte: Copenhagenize.com. Foto carregada em 11 de setembro de 2014
(https://www.flickr.com/photos/16nine/15182920306 - Acesso em 19 de agosto de 2020).

Por fim, a Figura 06 apresenta um terceiro modelo do site Copenhagenize.com:
a cidade de Sao Paulo. Percebe-se que nela ha mais espaco para bicicletas.

Figura 06 - Arrogéncia do Espago em Sao Paulo (Brasil)

.Space for cars .Space for peds .Space for bikes

.“Dead" space Buildings/Visual
Obstruction

Fonte:  Copenhagenize.com. Foto carregada em 17 de dezembro de 2014
(https://www.flickr.com/photos/16nine/15855967210/in/photostream/ - Acesso em 19 de agosto de
2020).

Nesta dissertacdo estamos chamando de espaco arrogante os espagos
publicos (ruas, avenidas, viadutos, trincheiras, rodovias) e privados
(estacionamentos, rodovias em concessdo ou mesmo privatizadas, etc) que nao
permitem outros usos, senao por veiculos motorizados individuais. Ou seja, nem todo
espaco é arrogante, mas eles podem ser, a depender de como foram produzidos
historicamente, como demonstrado nas imagens anteriores.

Essa arrogancia do espacgo implica, necessariamente, na forma como as
pessoas se relacionam no ou com o territério e na prioridade que ¢é atribuida a um
determinado uso, em exclusividade, quase face aos demais. Ou seja, ela condiciona


https://www.flickr.com/photos/16nine/15182920306
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como as pessoas vao interagir no cotidiano. Inspirado nos trabalhos de Jacobs
(1961), no relatério Buchanan (1963) e outros, Appleyard (1972) demonstrou o quao
nefasta € a circulacdo de automoéveis para as relagcbes de vizinhanga, as
possibilidades do encontro, a partir da entrevista com moradores de trés ruas com
caracteristicas morfolégicas similares em Sao Francisco, mas que tinham fluxos
distintos de automoveis e declarou:

1. rua com trafego intenso e rapido (16.000 veiculos por dia em trés faixas de
rolamento em sentido Unico. Velocidade de 56km/h a 64km/h).

2. rua com trafego moderado (8.000 veiculos por dia em duas faixas de rolamento
nos dois sentidos. Velocidade de 40km/h).

3. rua com trafego leve (2.000 veiculos por dia em duas faixas de rolamento nos
dois sentidos. Velocidade entre 24km/h e 32km/h) (APPLEYARD, 1972)

Appleyard identificou que os habitantes da rua com trafego mais intenso tém
trés vezes menos amigos e duas vezes menos conhecidos do que aqueles que
habitavam na rua com trafego leve (APPLEYARD, 1972, p. 75). Os resultados, nas
figuras 07, 08 e 09 langam luz a algo que pode nao ser tdo 6bvio quando se analisam
os impactos de como o espaco produzido para e pelo automovel: como se dao as
relagdes sociais (de poder) no territério urbano.

Figura 07 - Rua com trafego intenso

HEAVY TRAFFIC

Where people
have friends

2
Where people
gather

Fonte: Adaptado de Livable Streets. Disponivel em https://ggwash.org/view/69681/there-are-powerful-
community-reasons-to-invest-in-walkability. Acesso em 05 de junho de 2019.
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Figura 08 - Rua com trafego moderado

MODERATE TRAFFIC

Fonte: Adaptado de Livable Streets. Disponivel em https://ggwash.org/view/69681/there-are-powerful-
community-reasons-to-invest-in-walkability. Acesso em 05 de junho de 2019.

Figura 09 - Rua com trafego leve
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Fonte: Adaptado de Livable Streets. Disponivel em https://ggwash.org/view/69681/there-are-powerful-
community-reasons-to-invest-in-walkability. Acesso em 05 de junho de 2019.

Heran (2013) afirma que, para explicar os impactos do estudo de Appleyard, é
preciso entender que a rua com trafego pesado tem um continuo de barulhos, fumacga


https://ggwash.org/view/69681/there-are-powerful-community-reasons-to-invest-in-walkability
https://ggwash.org/view/69681/there-are-powerful-community-reasons-to-invest-in-walkability
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e o perigo do trafego em si. Esses fatores se juntam ao - e alimentam — o desejo das
pessoas de mudarem de moradia e tudo isso limita as interagées sociais naquele
territorio. E, por outro lado, a rua com trafego leve tem maior quantidade de criangas
e de moradores que ali habitam ha muitos anos e ja criaram vinculos e lagos de
pertencimento. Em acordo com o que fora proposto por Heran (2014) e por Buchanan
(1963),

A Separagédo da Comunidade é vista como a existéncia de uma barreira ao
movimento das pessoas, quer seja real ou percebida, e que fora criada por
uma infraestrutura de transporte (como rodovias ou ferrovias) ou pelo fluxo do
trafego. Varios autores tentaram definir a Separacdo da Comunidade e,
embora ndo exista uma definicdo acordada, cada explicacdo geralmente
engloba um leque comum de impactos no ambito individual e também nas
comunidades afetadas por elas. Isso inclui a existéncia de barreiras fisicas e
psicoldgicas®® (JAMES, MILLINGTON e TOMLINSON, 2005, p. 24).

James, Millington e Tomlinson afirmam que a literatura identifica uma série de
impactos fisicos e psicolégicos nas comunidades, quando ha essas barreiras,
embora, para os autores, ainda haja na literatura uma disputa pelo conceito de
“Separagdo da Comunidade (Community Severance). Todovia, independente do
conceito, os impactos destas separagdes sdo comuns: atraso no tempo de viagem do
pedestre, desvios de rota para pedestres, poluicdo sonora, poluicdo atmosférica,
percepg¢ao de perigo, constrangimentos que nao permitem as pessoas fazerem a
viagem a pé (HAMES, MILLINGTON e TOMLINSON, 2005, p. 24 e 25).

Para frear esse modelo de produgdo de um espaco arrogante, privatizado e
solitério, pautado no automével, Dupuy nos apresenta uma série de politicas que
dizem respeito a sete grandes tipos de iniciativas: regulamentagdo dos
congestionamentos; regulamentagao, tarifagdo, urbanismo compacto, frenagem do
sistema (automobilistico), automobilizagdo geral e desenvolvimento de modos
alternativos (DUPUY, 2006, p.13). Assim como Dupuy, Héran (2013) apresenta
alguns pontos para se atingir um melhor equilibrio entre as relagbes sociais que se
dao no espacgo urbano, seja em sua ocupacgao fixa ou movel, em especial entre os
diversos modos de transporte.

E necessario ao menos hierarquizar as redes e melhor combina-las, ou seja,
limitar as velocidades maximas regulamentadas para restaurar a
permeabilidade das cidades para todos os modos de transporte. A "Cidade
30", onde a velocidade regulamentada ¢é limitada a 30 km/h em 80% da malha
viaria e 50 km/h nos principais eixos de circulagdo [...] (é preciso) também
limitar a expansao urbana, combinar as fungbes urbanas e relangar os modos
alternativos ao automével®® (HERAN, 2013, p. 170, tradugdo nossa).

% No original: Community Severance is thought of as the existence of a real or perceived barrier to
people's movement through an area that is created by the transport infrastructure (such as roads or
railways) or traffic. Several authors have tried to define community severance and, although there is no
one agreed definition, each explanation generally encapsulates a similar range of impacts on affected
individuals and communities. These include the existence of physical and psychological barriers.

% No original: est nécessaire de moins hiérarchiser les réseaux et de mieux les mailler, c’est-a-dire de
limiter les vitesses de pointe afin de redonner de la perméabilité a la ville pour 'ensemble des modes
de déplacement. La “Ville 30", ou la vitesse est limitée a 30 km/h sur 80% du linéaire de voirie et a 50
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Em dialogo com o que fora proposto por Héran (2013) e, 50 anos antes, por
Buchanan (1963), Martins (2014) nos aponta possiveis caminhos para as cidades
irem em diregdo a garantia do direito a cidade, ndo sem desconsiderar que:

(i) priorizar e fortalecer a utilizag&o do transporte coletivo e do transporte ativo
(n&o-motorizado), promovendo a utilizagdo de veiculos de maior eficiéncia
energética e baixo impacto poluidor, sem esquecer de (ii) desincentivar a
utilizagédo do transporte individual motorizado (por carros e/ou motocicletas),
reduzindo assim a carga eversiva que ela implica, a partir da oferta de
transportes coletivos (como os tramways - entre nds, veiculos leves sobre
trilhos, ou VLTs — ou mesmo Maglevs) mais confortaveis que os 6nibus e
(gracas, por exemplo, a um sistema de preferéncia nos cruzamentos viarios)
com médias de velocidade e de freqUéncia de horarios superiores, séo
propostas que, associadas a uma efetiva redefinicdo da “partilha do espago
urbano” constituem uma “oportunidade para um questionamento global do
urbanismo: 0 embelezamento das vias publicas, a revitalizagdo dos centros,
as novas operagdes imobiliarias, a renovacao dos bairros (MARTINS, 2014,
p. 14).

Cinquenta anos depois do Relatério Buchanan e apds inumeros outros
estudos, pesquisas e experiéncias, 0 acumulo e o somatério dos impactos elencados
em bairros, cidades e mesmo a escala metropolitana, como é o caso de Belo
Horizonte e Fortaleza, ainda sao (re)produzidos e trazem efeitos perversos a forma
como as pessoas - e comunidades - interagem com as cidades, valendo também para
0 uso da bicicleta - e ndo s6 para pedestres. Assim, conforme foi anunciado, o proximo
item explorara um dos tipos de politicas apresentados por Dupuy, Héran e Martins: a
promocao do uso da bicicleta®”, mas ndo sem debater sobre outros modos de
transporte, em maior ou menor grau.

2.2. A promocao do uso da bicicleta
como instrumento de resisténcia a
arrogancia do espaco produzido
para os veiculos motorizados

Durante séculos, acreditavamos que os homens
mais velozes detinham a inteligéncia do Mundo. A
literatura que glorifica a poténcia inclui a velocidade
como essa forgca magica que permitiu a Europa
civilizar-se primeiro e empurrar, depois a “sua
civilizacado” para o resto do mundo][...] o que se da é
tudo ao contrario. A forga é dos “lentos” e ndo dos
que detém a velocidade elogiada por um Virilio em
delirio, na esteira de um Valéry sonhador
(SANTOS, 2006, p. 220).

km/h sur les grands axes [...] et aussi limiter I'étalement urbain, mixer les fonctions urbaines et relancer
les modes alternatifs a la voiture.
67 Os autores utilizam os termos “modo alternativo” e “modo ndo motorizado, ao se referirem a bicicleta.
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No livro Agendas, Alternatives and Public Policies, John W. Kingdom (1995)
fala sobre o impacto da conjuntura externa, especialmente no campo da politica, nas
estratégias dos atores, podendo desempenhar um papel estruturante na agenda
deles. Em consonancia com Kindgom, o iconico arquiteto Jan Gehl, afirma ser 6bvio
defendermos e promovermos o uso da bicicleta diante de um cenario em que
combustiveis fosseis, questdes ambientais (GEHL, 2015, p. 183), como o aumento
constante das emissdes de gases de efeito estufa advindas do setor de transportes,
e de saude tornam-se cada vez mais um desafio global.

Gehl nos alerta para o fato de que em muitas cidades a infraestrutura ciclistica
consiste, em geral, de trechos de vias desconectadas aqui e ali, em vez de ser objeto
de uma abordagem genuina, honesta e util. E que, nesses locais, o convite para
pedalar, migrando as cidades para o tempo dos homens “lentos”, esta longe de ser
convincente (GEHL, 2015, p. 182), quando n&o tém fungéo contraria: desencorajar
pessoas que querem pedalar em suas cidades. Pois,

Ao longo dos anos, muitas cidades adotaram politicas de circulagdo que
priorizavam o trafego de automodveis e fizeram com que andar de bicicleta
fosse perigoso ou totalmente impossivel. Em alguns lugares, o trafego de
carros até mesmo impede o surgimento do trafego de bicicletas (GEHL, 2015,
p. 182).

Nos anos de 1970, o mundo passou por suas primeiras crises do petroleo
(1973 e 1979), afetando os setores de energia e transportes (Ver RAZEMON, 2014,
p. 117). Naquele momento, de um lado, as administra¢gdes locais investiram no
transporte coletivo. Por outro, foram feitos os primeiros movimentos de governos
nacionais em favor da bicicleta (Ver HURE, 2013, p. 78). Olivier Razemon (2014, p.
177), nos recorda que assim que eclodiu a crise do petrdleo, a Holanda foi
considerada pelos paises arabes como um aliado de Israel. A OPEP (Organizagao
dos Paises Produtores de Petroleo) langou um forte embargo que teve consequéncias
para a Holanda, fazendo com que, neste pais, fosse necessario racionalizar petréleo.

Pouco tempo depois, em 1972, o Clube de Roma publicou seu relatério The
Limits of Growth (Os Limites do Crescimento), apontando uma série de questbes
sobre os modelos de desenvolvimento executado até entdo, em especial, pelos
paises do Norte Global. Conforme afirma Mapes

O relatério do Clube de Roma de 1972, argumentando que o crescimento
econdmico ndo poderia continuar por causa do respectivo consumo de
recursos naturais, foi particularmente influente na Holanda. Depois, houve o
embargo do petréleo arabe de 1973, inicialmente destinado a dois paises que
havia apoiado Israel: os EUA e a Holanda. Os holandeses impuseram
rapidamente aos domingos sem carros para economizar 6leo de repente
escasso® [...] (MAPES, 2009, p. 67).

% No original: The 1972 Club of Rome report, arguing that economic growth could not continue because
of its drain on natural resources, was particularly influential in the Netherlands. Then there was the 1973
Arab oil embargo, initially aimed at two countries that had supported Israel: the USA and Netherlands.
The Dutch quickly imposed car-free Sundays to save on suddenly scarce oil
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No contexto europeu, nesse mesmo periodo, precedidos - e inspirados - pelos
Provos e outros movimentos de contracultura, conforme nos afirma Huré (2014, p.
80), houve uma proximidade entre movimentos ambientalistas e a bicicleta, apds os
eventos de maio e junho de 1968. Pelo contexto geral de discuss&o sobre transportes
e energia, as associagbes de ciclistas e grupos em didlogo com as instituicbes
publicas passaram a contribuir com novos saberes ligados as questdes urbanas,
incluindo formas de analisar e solucionar problemas que as gestdes municipais,
sozinhas, n&o seriam capazes, notadamente questdes ligadas a agenda ambiental.

Um exemplo é a fundacdo da Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club (ADFC),
um espécide de federacao de ciclistas da Alemanha, em setembro de 1979, para
trabalhar com advocacy para bicicleta. Atualmente, a ADFC tem mais de 190.000
membros em mais de 450 cidades da Alemanha®. Ao longo de sua trajetéria, a ADFC
tem feito inUmeras pesquisas, publicacdes, posicionamentos acerca de temas como
0 uso do capacete, além de promover intercambio entre cidades alemaes e outras
fora delas. Nos Estados Unidos, o processo que, posteriormente levou a criacdo da
atual Bicycle Federation of America, ou Bike Fed, que virou National Center for
Bicycling and Walking, comegou da seguinte forma:

“‘Em 1977, em Washington, capital, o advogado Tedson Meyers reuniu
pequenos grupos no restaurante Golden Temple, na avenida Connecticut,
para conversar sobre a replicabilidade dos, entdo, sucessos locais obtidos até
entdo em nivel nacional. Meyers, ex-vereador em Washington, admirava o
grupo local de bicicletas, a Washington Area Bicycle Alliance, e queria criar
uma organizagao nacional que ajudasse na criagdo de grupos locais como o
da capital por todo o pais. Ele também via os grupos nacionais como um centro
de informagdes sobre seguranga e planejamento (para bicicleta)™® (MAPES,
2009, p. 38, tradugao nossa).

Tais manifestagdes se intensificaram no contexto europeu a escala municipal
e, alinhados a outras questodes, fizeram com que a segunda metade dos anos 1970
fosse favoravel ao retorno da agenda da bicicleta. O contexto urbano foi o palco dessa
(re)apari¢éo (HURE, 2013, p. 79) representando o que GABORIAU (1991) denominou
de “A terceira era da bicicleta”’!, a era ecolégica em que ela, a bicicleta, era

89 Mais informagdes, consultar o site da organizago: https://www.adfc.de/ueber-den-adfc/. Acesso em
8 de margo de 2020.

70 No original: In 1977, Washington, D.C, attorney Tedson Meyers gathered a small groups together at
the Golden Temple restaurant on Connecticut Avenue to talk about replicating local successes at the
national level. A former D.C. city councilor, Meyers admired the local bike group, the Washington Area
Bicycle Alliance, and wanted to set up a national organization that would help seed groups like this
around the country. He also saw the national groups as a clearinghouse for safety and planning
information.

O autor relaciona o uso da bicicleta a evolugdo de varias praticas sociais e culturais da Franga. Com
detalhes, ele separa periodos histéricos em Eras, sendo a primeira a da “Vitesse Bourgeoise”
(Velocidade Burguesa), que marca o momento quando a bicicleta era vista como um instrumento de
distingdo social (entre 1818 ao final do século XIX). Nos anos 1890, os burgueses fazem uso da
bicicleta para algo novo: o cicloturismo. A época, foi criado o Touring-Club France, com objetivo de
promover o turismo de forma geral, mas em especial por bicicleta. Naquele momento, as mulheres
burguesas mais jovens ocupam lugares novos na sociedade, extrapolando os limites que lhes eram
impostos. “Elle a la possibilité de porter un pantalon...de transpirer” (Ela tem a possibilidade de usar
calga...de transpirar”, tradugao nossa). A segunda Era, a da “Vitesse Populaire” (Velocidade popular),
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considerada um talisma ecoldgico, por ndo emitir gases de efeito estufa, e da
consequente emergéncia climatica do nosso tempo, e tampouco poluentes
atmosféricos, que contribuem para degradar a qualidade do ar, durante seu uso.

Abaixo, no Box 1, sera feita uma chamada para a importdncia de nos
atentarmos a emergéncia climatica. O objetivo deste box, inserido em meio ao texto,
sem a devida introducao, é chamar atencao a importancia do tema, criando um rapido
e passageiro hiato na leitura do trabalho.

BOX 1 — Que se declare emergéncia climatica em todos os territérios, incluindo as
universidades

O ano de 2019 foi 0 segundo ano mais quente da histdria, atras apenas de
2016"2. Os ultimos cinco anos, (2015 a 2019) foram os cinco anos mais quentes
da histéria da humanidade. Os efeitos do aumento da temperatura global sdo
inimeros e diversos. O Acordo de Paris’, tratado internacional acordado em 2015
que diz respeito a como os Estados-nacgéo enfrentaram as questdes ligadas as
mudancas climaticas, foi celebrado de forma a manter o aumento da temperatura
terreste em até 2°C. No entanto, posteriormente a ele, cientistas do mundo nos
disseram que devemos empenhar todos nossos esforcos para manter o
aquecimento global em 1,5 graus’, para proteger a vida na terra. Caso o aumento
seja superior a este limite, dizem os cientistas, ndo se sabera ao certo quais os
impactos no ecossistema terrestre, na vida humana poderao ocorrer.

Dentre os impactos conhecidos pelo aumento da temperatura na terra estdo as
secas mais longas, ondas de calor mais intensas, incéndios mais perigosos,
migragdes em massa, morte e extincdo de espécies, cidades submersas, entre
outros.

No caso de Belo Horizonte, a Analise de Vulnerabilidade as Mudangas Climaticas
do Municipio de Belo Horizonte”® constatou, em 2016, que as mudangas climaticas
teriam quatro grandes impactos no municipio: (i) aumento das ilhas de calor, (ii)
aumento da ocorréncia de dengue e outras doengas; (iii) aumento das enchentes;
(iv) maior ocorréncia de deslizamentos. Tais impactos seriam distintos dentro do
territério municipal. O Estudo mostra os 10 bairros mais vulneraveis em 2015 e em
2030 (horizonte final do estudo). Todos eles sao regides ja vulnerabilizadas e que,

de 1900 a 1975, define o momento histdrico em que a bicicleta era um grande simbolo do cotidiano
popular. Por fim, a terceira Era, da “Vitesse Ecologique” (Velocidade ecoldgica) apresenta a bicicleta
como um simbolo dos movimentos ecolégicos. GABORIAU, 1991.

2 Disponivel em https://www.climatecentral.org/gallery/graphics/top-10-warmest-years-on-record.
Acesso em 1 de junho de 2020.

73 Disponivel em https://unfcce.int/process-and-meetings/the-paris-agreement/the-paris-agreement.
Acesso em 1 de junho de 2020.

74 Disponivel em https://www.ipcc.ch/sr15/. Acesso em 1 de junho de 2020.

> Disponivel em https:/prefeitura.pbh.gov.br/meio-ambiente/analise-de-vulnerabilidade-mudancas-
climaticas. Acesso em 1 de junho de 2020.
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https://unfccc.int/process-and-meetings/the-paris-agreement/the-paris-agreement
https://www.ipcc.ch/sr15/
https://prefeitura.pbh.gov.br/meio-ambiente/analise-de-vulnerabilidade-mudancas-climaticas
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nos proximos 10 anos, sofrerdo ainda mais com os quatro impactos mencionados,
ocasionando mais mortes (como as das chuvas de 2020 em Belo Horizonte e em
Minas Gerais’®), pessoas sem casa, entre outras consequéncias.

No que tange ao transporte por bicicleta (e a pé€), mudangas na temperatura,
precipitagdo e vento afetam os deslocamentos utilitarios (ndo esportivos) feitos em
bicicleta (ver KOETSE E RIETVELD, 2009). As chuvas e as temperaturas muito
baixas ou muito altas também tém impacto direto na redugdo de viagens em
bicicleta (ver RICHARDSON, 2003) em varias cidades, incluindo Belo Horizonte’".

Alerta-se também ao fato de que, durante uma pandemia, como a que vivemos
(COVID-19, desde margo de 2020), a melhor maneira de se prevenir o contagio é
ficando em casa. Durante alguns dos eventos climaticos causados pelo
aquecimento global, a forma de se evitar a morte € sair das residéncias e
edificacées que estdo em risco. Se uma pandemia como o coronavirus se junta as
chuvas de janeiro de 2020, por exemplo, quais seriam as respostas da cidade para
salvarmos vidas?

A urgéncia de agir em caso de emergéncia climatica ndo poderia ser mais clara.
Por isso, essa dissertagao alerta sobre a importancia de declararmos emergéncia
climatica aqui, dentro da universidade, e em outros territérios municipais,
estaduais e no Brasil.

Horton (2006) afirma que a bicicleta ndo é somente uma materializagéo da
agenda ambiental, mas também uma chave para a mobilidade urbana para termos
cidades mais sustentaveis, o que é central para ambientalistas e a sociedade em geral
nos dias de hoje. De fato, até hoje a bicicleta ainda é considerada, especialmente por
guem nao a utiliza no cotidiano, como um objetivo ambientalmente correto. Conforme
nos apresenta Coelho Filho e Saccaro Junior (2017), no Brasil a bicicleta tem sido
vista como “um instrumento material e simbdlico, multifacetado, cuja imagem atrai
diferentes percepgdes e interesses. Ela ¢é considerada um simbolo de
sustentabilidade e € usada extensivamente na publicidade e no marketing ecolégico”
(COELHO FILHO e SACCARO JUNIOR, 2017, p. 12).

6 Disponivel em https://www.nexojornal.com.br/entrevista/2020/01/30/Por-que-Belo-Horizonte-
submergiu-nas-chuvas-de-2020. Acesso em 1 de junho de 2020.

7 Com dados da Contagem de Ciclistas BH em Ciclo e do contador de ciclistas, cruzadas com algumas
variaveis climaticas, o estudo mostrou o impacto destas variaveis no numero de ciclistas na capital
mineira. Dois exemplos: (i) chuva: a cada 1mm de chuva na capital mineira, o numero de ciclistas cai
0,5%, mas esse dado precisa ser cruzado com a umidade relativa do ar. Quanto maior a humidade,
mais ciclistas, até 40%. Acima de 40%, o numero de ciclistas comecga a rduzir; (ii) temperatura: o
nuamero maximo de ciclistas se da quando a temperatura esta em 21°. O estudo foi produzido por
Cristiano Scarpelli e, embora n&o tenha sido aprovado em congressos académicos ou técnicos, esta
disponivel em https://www.youtube.com/watch?v=nlfmuaDeLmM&feature=youtu.be. Acesso em 11 de
junho de 2020.
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Todavia, no Brasil, a maior parte das pessoas nao pedalam por questdes
ambientais, conforme demonstrado na tabela 01.

Tabela 01 — Motivagdes para comecar a pedalar (2015).

Ambientalmente | E mais | E mais rapido | E  mais
i X Outros
correto barato | e pratico saudavel
Pesquisa Nacional Perfl do Ciclista Brasileiro
Brasil 2,2% 19,6% |42,9% 24,2% 10,5%
Homens 2,3% 20,2% | 43,3% 23,9% 10,3%
Mulheres 1,8% 17,4% | 40,4% 28,2% 12,2%
Belo Horizonte 2,1% 20,7% |41% 26,8% 7,4%
Homens 1,7% 246% |42,4% 22,9% 8,4%
Mulheres 4,4% 7,4% 38,2% 45,6% 4,4%

Fonte: Transporte Ativo (2015)

Nos Estados Unidos, as vendas de bicicleta aumentaram de 6,9 milhdes de
bicicletas, em 1970, para 15,2 milhdes em 1973. A época, algumas pessoas
relacionaram essa explosdo ao novo ambientalismo que nascia por conta da
celebracdo do Dia da Terra [...]”?” (MAPES, 2009, p. 27). A época,

A bicicleta se consolidou efetivamente como oposi¢do ao automével. Entre as
contestagdes contra o regime de crescimento da sociedade durante os Trinta
Gloriosos, os primeiros movimentos em favor da bicicleta estruturaram suas
reivindicagdes tendo como base pensadores da ecologia politica” (HURE,
2013, p. 81).

No entanto, para Razemon, a redugao da bicicleta a um simbolo ecoldgico foi
negativa, uma vez que outros tantos argumentos possiveis para defendé-la ndo se
sustentaram. Um exemplo dado pelo autor € que se as pessoas usassem bicicleta em
seus deslocamentos cotidianos e, por outro lado, andassem de avido ou taxi, para
outros destinos, a légica do argumento da bicicleta como algo ecologico nao seria
legitimo. Isso se daria pelo fato de os dois exemplos, taxi e avido, sdo modos de
transporte que emitem uma quantidade consideravel de gases de efeito estufa por
passageiro transportado, especialmente o segundo (RAZEMON, 2014, p. 44).

Todos esses momentos de maior ou menor utilizagdo - e aceitagédo - da
bicicleta precisam estar conectados aos fatores externos, tais como as crises do
petroleo e ao movimento ecologista dos anos 1970, e também a processos que se
materializam no territério urbano e impactam, por exemplo, a compreensao que

8 No original: Theories abounded as sales climbed from 6.9 million bikes in 1970 to 15.2 million in
1973. Some pointed to the new environmentalism spawned by Earth Day [...].

® No original: La bicyclette se construit effectivement en opposition a I'automobile. En partant des
contestations contre le régime de croissance de la société des Trente Glorieuses, les premiers
mouvements en faveur de la bicyclette s’appuient sur des penseurs de I'écologie politique pour
structurer leurs revendications
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determinado grupo social - ou individuo, como os dois exemplos citados - tém do
objeto bicicleta.

Ou seja, € fundamental explicar a evolugao - ou involugéo - do uso da bicicleta
com base no universo complexo das relagdes sociais e deslocamentos urbanos, que
produzem e sao produzidos no espaco urbano. Além disso, é fundamental entender
o contexto do uso da bicicleta em relagao a outros modos de transporte (automével,
motociclitas, énibus, metrd, etc) e, inclusive, aos deslocamentos nao realizados, por
falta de recursos financeiros, insegurancga, entre outras razdes.

O desejo ou a necessidade de um cidaddo de se deslocar pode ser
constrangido em dois niveis: social (considerar o transito violento, ter medo de
violéncias em suas varias possibilidades, ndo ter recursos para pagar a tarifa publica,
nao ter acesso a uma rede de transportes, o nivel e servigo do transporte ser ruim,
etc) ou pela auséncia de instrumentos e capacidades individuais (ndo ter aprendido a
pedalar, ndo ter tido a oportunidade ou desejo de ter uma bicicleta, nao ter acesso a
sistemas de bicicletas compartilhadas, entre outros). Alguns destes contrangimentos
sao apresentados por Héran no fluxograma a seguir retratado na Figura 10.

Figura 10 - A dupla espiral da inseguranga viaria de quem anda a pé e de bicicleta
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Fonte: HERAN (2003, tradug&o nossa).

Ou seja, a dupla espiral €, também, um ciclo vicioso. Uma vez que o transito
de automoveis aumenta, amplia-se o risco objetivo para quem caminha e pedala. Em
seguida, aumenta-se o risco subjetivo para as pessoas que caminham e pedalam. O
proximo processo, como consequéncia desse aumento de ambos o0s riscos, € a
reducao do uso da bicicleta e de quem caminha que, por sua vez, gera dois fluxos em
separados e que alimentam o ciclo: por um lado, a redugao da forga de pedestres e
ciclistas na correlagdo de forcas existentes no transito e, por outro lado, o aumento
no uso de modos motorizados. Este, retroalimenta o ciclo de aumento do trafego
motorizado. Aquele, reproduz o aumento do risco objtivo de se caminhar e pedalar.
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Em seu livro, Janette Sadik-Khan, ex-Secretaria de Transportes de Nova York,
afirma que Nova lorque precisa, desesperadamente, de uma nova abordagem para
enfrentar esse ciclo vicioso que retroalimenta o uso do automovel (SADIK-KHAN e
SOLOMONOW, 2016, p. XV - Prefacio). Assim como Nova lorque, outras cidades
também precisam de uma nova abordagem urgentemente. Essa nova abordagem
precisa incluir o uso da bicicleta.

Kunz alerta que para se desenvolver o uso da bicicleta, € preciso que o espaco
urbano seja produzido de forma cicloinclusiva (que inclua de fato a bicicleta), sendo
necessario ir além da infraestrutura, colocando em pratica “um conjunto de estratégias
complementares que tenham como objetivo tornar o modo® bicicleta mais atrativo,
enquanto simultaneamente sao implementadas restricbes ao transporte individual
motorizado”. (KUNZ, 2018, p. 95).

Gehl afirma que as cidades pouco convidativas a quem pedala, ou com baixa
ciclabilidade (sem politicas claras em favor da bicicleta), em geral, ttm somente 1 a
2% das viagens diarias feitas em bicicletas, e esse trafego é dominado por jovens
atléticos em bikes de corrida (GEHL, 2015, p. 182). O autor dinamarqués diz que:

Existe um vazio entre essa situagéo e a de uma cidade dedicada as bicicletas,
como Copenhague, onde 37% do trafego de e para o trabalho ou escola é feito
em bicicletas. Aqui (em Copenhague), o trafego de bicicletas € mais calmo, as
bicicletas sdo mais confortaveis, a maior parte dos ciclistas sdo mulheres e
esse trafego inclui todas as faixas etarias, de jovens estudantes a idosos
(GEHL, 2015, p. 182).

Embora o contexto em que o autor afirme isso seja outro, que nao o brasileiro,
esse valor de até 2% corresponde a divisao modal de varias cidades brasileiras - e
mundo afora®!. E possivel, entdo, reduzir esse vazio citado por Gehl? Como fazer
com que mais cidades tenham como diregao, em termos de mobilidade por bicicleta,
o caminho seguido por Copenhague e tantas outras cidades no Norte Europeu, no
Japao® e mesmo em outros paises e cidades com situagdes socioecondmicas
distintas como a Eritreia®® e Bangladesh, com seus ciclorriquixas (triciclos utilizados
para transporte de pessoas)?

Uma forma de se fazer isso € compartilhando conhecimentos e experiéncias.
Para Gehl,

As cidades que, nas ultimas décadas, tém promovido o trafego de bicicletas
podem dar boas ideias e condi¢bes para que uma cidade seja adequada para

80 Qriginalmente, o autor utiliza, ao invés de substantivo “modo”, o adjetivo “modal”.

81 A plataforma http://www.epomm.eu/tems/ traz dados da divisdo modal de mais de 500 cidades no
mundo, embora apenas 16 fora da Europa. Belo Horizonte é a Unica brasileira. Acesso em 8 de junho
de 2020.

82 http://bnmercat.wixsite.com/velomercatour/single-post/2017/02/11/Japon-20-de-part-modale-vélo-
sans-rien-faire. Acesso em 17 de maio de 2019.

8 Em sua tese, CAESAR e ROSENGREN (2003) mostram como as Prefeituras de Lund (Suécia) e
Asmara (Eritreia) assinaram um acordo oficial para cooperagdo em uma determinada area, em 1997
e, quatro anos depois, o governo de Asmara solicitou apoio para o desenvolvimento de um Plano
Cicloviario, para a capital da Eritreia.



http://www.epomm.eu/tems/
http://bnmercat.wixsite.com/velomercatour/single-post/2017/02/11/Japon-20-de-part-modale-v%C3%A9lo-sans-rien-faire
http://bnmercat.wixsite.com/velomercatour/single-post/2017/02/11/Japon-20-de-part-modale-v%C3%A9lo-sans-rien-faire
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tal trafego. Copenhague é um exemplo convincente de uma cidade cuja antiga
tradigdo ciclistica foi ameacada pelos automéveis nos anos de 1950-1960.
Entretanto, a crise do petréleo dos anos de 1970 foi o catalisador de uma
abordagem que estimulava as pessoas a pedalar mais. E a mensagem foi
entendida: hoje, as bicicletas sdo parte consideravel do trafego urbano, e
ajudaram a manter a circulacao de automdéveis num nivel bem inferior ao de
outras grandes cidades da Europa ocidental (GEHL, 2015, p. 183).

Para além do compartilhamento de conhecimentos, parte das estratégias de
mudanc¢a envolve a melhor compreensao sobre o préprio espaco urbano e como as
pessoas ali se movimentam (porque, para onde, quando, para qué, etc). Assim, no
campo dos transportes, surgem movimentos que procuram incorporar questoes
sociais e ambientais a tradicional visao técnica do setor, que tinha seu foco central na
engenharia, até entéo.

A passagem de uma cultura de viagens rapidas e perigosas de bicicleta,
desafiando os carros e com muitas infragbes as leis de transito, para um fluxo
bem-comportado de criangas, jovens e idosos pedalando numa rede ciclistica
bem definida tem um impacto grande na percep¢ao da sociedade do uso de
bicicletas como alternativa genuina e um complemento razoavel a outros
meios de transporte (GEHL, 2015, p. 189).

Em que constituiria entdo aquela abordagem proposta por Gehl, para que mais
pessoas transitassem em bicicletas? Como materializar essa abordagem? Como
tornar o convite, sugerido pelo arquiteto dinamarqués, convincente o suficiente, uma
vez que apenas um pequeno percentual da populagdo esta disposta, de fato, a
pedalar em qualquer situacdo? A implantagcdo de uma rede cicloviaria coerente,
continua e segura seria, por si sO, suficiente para trazer mais gente para a rua? Quais
outros esforgos as cidades precisam empreender para que as pessoas “Interessadas,
mas preocupadas” e as “Entusiasmadas e Confiantes” passem a se deslocar de
bicicleta?

Para responder a estas e outras perguntas ja colocadas ao longo do primeiro
capitulo, é preciso apresentar um marco histérico, entendendo que nada € dado, sem
que fosse construido socialmente, em especial, por movimentos da sociedade civil
que agiam tanto a escala nacional quanto local, com apoio de outros setores,
conforme foi apresentado anteriormente. Nos Estados Unidos, Mapes afirma que

Diferentemente da League of American Wheelmen, um grupo de associados
que tratava principalmente do uso reacreativo da bicicleta e, por vezes, lidava
com questdes de politicas publicas, a Bike Fed se tornou a referéncia nacional
no que diz respeito aos processos de advocacy em bicicleta. Iniciando suas
atividads em 1980, a organizagao patrocinou a conferéncia bienal Pro-Bike,
que reuniu militantes locais da bicicleta, especialistas em seguranca viaria do
governo, planejadores especializados em infraestrutura cicloviaria e qualquer
outra pessoa com grande interesse no assunto® (MAPES, 2009, p. 39).

84 No original: Unlike the League of American Wheelmen, a membership group that was primarily about
recreational riding and would dip into and out of advocacy, the Bike Fed became the national gathering
spot for bike advocacy. Starting in 1980, it sponsored the biennial Pro-Bike conference, which brought
together local bike advocates, government safety experts, bikeway planners, and anyone else with big
interest in the subject.
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Varios paises e cidades, em especial nos Estados Unidos, Canada, alguns
paises asiaticos e muitos europeus, em tempos histéricos préximos, chegaram a esse
momento politico, de distintas maneiras, marcando uma transi¢gao para um contexto
urbano em que a supremacia do automovel comecgaria a ser mais questionada, foi
denominado de “transition cyclable™®®, por Oliver Razemon. O termo faz analogia a
“transicdo demografica” e a “transi¢ao energética”. Ou seja, € um momento que marca
um forte desejo por mudanga, mas ela ndo seria facil.

Tragando um paralelo com o que nos apresenta Ned Ludd ao afirmar que uma
coisa € sempre uma coisa social, a escolha pela “transition cyclable” € também uma
transicao social, em todos os niveis, desde os trabalhadores mais operacionais de
uma sociedade até os parlamentares europeus. No entanto, conforme afirma o autor,
no inicio dessa transicdo havia um certo entusiasmo e também indiferenca
(RAZEMON, 2014, p. 115).

2.3. Anos 1970: a transicao da (para)
bicicleta

Para dar lugar a agao, diria Hannah Arendt no
ensaio “A mentira na politica”, é preciso se remover,
de maneira mental, de onde estamos fisicamente
colocados e imaginar que as coisas poderiam ser
diferentes (PINHEIRO-MACHADO, 2019, p. 187).

Inicialmente, farei uma ressalva. Nesta dissertagao, nao sera utilizado o termo
ativismo — ativista — entendendo que todas as pessoas, como cidadas, podem incidir
em politicas publicas, fazer agdes diretas, pesquisas e mesmo se expressar em redes
sociais ou outros meios de comunicagao, nao sendo necessario categorizar, ou
adjetivar, as pessoas que fazem mais, denominadas, via de regra, de ativistas. Se
compreendermos que apenas ativistas poderiam participar da vida publica — com
temas especificos — da cidade, com detencao exclusiva de determinadas estratégias
e taticas, criaremos muros cada vez maiores entre quem tem feito e quem gostaria
de, dentro dos seus limites, buscar utopias de cidade. Quando o termo for utilizado,
sera na transcricao de citagdes.

Ou seja, o ativismo como dominimo unico do conhecimento, como ferramenta
de (re)leitura, construcdo, transformagao urbana e mobilizagdo social, pode criar
barreiras, afastar o cidadao “comum”, chamado de patchworks por Certeau (1998, p.
46), no cotidiano das cidades, fazendo com que as vivéncias politicas, o acumulo
técnico e as capacidades do ativista, “ativo”, esteja sempre a frente de quem deseja
fazer algo, mas nao sabe como, com quem e onde agir. O ativismo pode, no limite,
se tornar um espaco de poder centralizado e centralizador, promotor de
desigualdades.

8 Transigdo da bicicleta, em tradugéo livre (RAZEMON, 2014, p. 115).
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Voltando, embora os anos 1970 tenham visto um dos apices da explosao da
venda e uso de automodveis, no contexto europeu e estadunidense e, embora a
conjuntura nao fosse, a priori, favoravel a agenda do uso da bicicleta para
deslocamentos, neles apareceram as primeiras mobilizacbes de movimentos e
associagdes em prol de politicas mais sustentaveis ligadas as questdes urbanas.
Como afirma Maxime Huré

Com o surgimento do pensamento ecoldgico e dos movimentos politicos da
ecologia, as associagdes se organizaram localmente para incentivar as
autoridades eleitas a colocarem as questdes relativas a bicicleta em suas
agendas. Ao fazé-lo, as associagdes contribuiiam na elaboragdo de
instrumentos de acdo publica para melhorias no transporte urbano. Essa
insercado da bicicleta na agenda publica foi possivel gragas a transformacgao
das prioridades publicas, através da emergéncia de uma nova abordagem
acerca das politicas de transporte, na qual ciclistas encontraram um espago
particular®® (HURE, 2013, p. 73).

Essa transicdo conceitual, estratégica e tatica se deu no sentido de tentar
enfrentar os problemas do transporte urbano com novos instrumentos, associando de
forma mais explicita alguns principios fundamentais a vida urbana, como o uso do
espaco publico, por diferentes tipos de modos de transporte, em especial a bicicleta.

Como qualquer outro processo de mudanca de um modelo de politica publica
(onde investir, como, quando, porque, para que, para quem, O que Se espera como
resultados, etc), precisa de incentivos constantes, do planejamento ao
monitoramento, e em varias escalas e etapas.

“O interesse das cidades em desenvolver o uso da bicicleta pode ser
demonstrado por elementos contextuais, recolocando a bicicleta como
simbolo ecologico a partir de 1970. Na pratica, o desenvolvimento da bicicleta
nas cidades constitui hoje em dia, um imperativo para os eleitos no contexto
europeu, especialmente pela pressdo em favor do desenvolvimento
sustentavel. No contexto dos anos 1970-1980%, inimeros experts e
observadores sociais previram o fim’ desde modo de transporte para dar
espaco a oferta de transportes publicos e a eficacia da circulagdo dos
automoveis (HURE, 2013, p. 17, grifo nosso).

86 No original: S’appuyant sur '’émergence de la pensée écologique et des mouvements de I'écologie
politique, les associations s’organisent localement pour inciter les élus a inscrire le probleme de la
bicyclette sur leur agenda. Ce faisant, les associations vont aussi participer a élaborer des dispositifs
d’action publique congus comme des alternatives a I'organisation des transports en milieu urbain. Cette
mise a I'agenda politique du vélo se réalise a partir d’une transformation des cadres de I'action publique
urbaine a travers I'’émergence d’une nouvelle approche des politiques de transports urbains ou I'usager
de la bicyclette trouve un écho particulier.

87 A despeito de na Franga, como politica nacional, a bicicleta ter ganhado importancia nos anos de
1970, por conta da alta dependéncia do Estado Francés do petroleo de paises do Oriente Médio, ja
nos anos 1980, a bicicleta encarou seu declinio como parte de uma agenda nacional. Ao nivel local,
foi somente nos anos 1990 é que a bicicleta comecgou a ser parte da pauta dos prefeitos e prefeitas
das cidades francesas, por conta das reformas politicas, territoriais e econémicas que tinham por
objetivo a descentralizacdo e a regionalizac&do. Nas eleicbes municipais de 2020, a bicicleta tem sido
destaque, em especial pela conexdo do uso da bicicleta com a reducdo das emissbes de gases
causadores do efeito estufa e do potencial que o uso dela tem na melhoria da qualidade do ar na capital
francesa.
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No caso das cidades, que tém sido moldadas para deslocamentos em veiculos
motorizados e com rodas nos ultimos 60 anos, os estimulos para transforma-las em
lugares mais justos, democraticos e sustentaveis podem ser individuais, (e/ou)
coletivos, politicos, sociais, fiscais, monetarios e/ou econbémicos e de outras
dimensdes. Razemon nos alerta que, para promover o uso da bicicleta e de qualquer
modo de transporte, é preciso, entre outros elementos, de:

Veiculos confiaveis e acessiveis (6nibus, bondes, metrds, trens suburbanos,
automoveis ou bicicletas), mas também de instalagbes — estruturas - de
qualidade (corredores, ferrovias, estradas, trilhos e ciclovias), servigos
variados e extensos (estacionamento, reparo, seguros, aluguel, mapas da
rede) e regras comuns (carteira de habilitagdo, codigo de transito, sinalizagao).
Se um ou mais de seus componentes falharem, o uso do modo sera
comprometido 8(RAZEMON, 2014, p. 115).

Ou seja, para além do pensamento classico e tradicional sobre planejamento
e gestdo de politicas de mobilidade, focados na infraestrutura, Razemon (2014) nos
apresentou outras que precisam ser levadas em consideragao para que o convite para
pedalar seja suficientemente convincente, conforme nos alertou GEHL (2013). Esse
pensamento vai ao encontro do que sera discutido adiante, no capitulo 3, no que diz
respeito as trés dimensdes para promocao do uso da bicicleta: infraestrutura,
governancga e medidas suaves.

Paises do Norte Global, em especial Holanda, Dinamarca e mesmo a Noruega
e Suécia, havia iniciado a transigao ciclavel ja nos anos 1960 e 1970, fazendo
esforcos para que de fato as pessoas voltassem a utilizar suas bicicletas em seus
deslocamentos urbanos. No entanto, o resto dos paises europeus, especialmente
ocidentais, deixou de aproveitar o boom dos anos de 1970, conforme pode ser visto
na figura 11 e permitiu que os automoéveis tomassem conta das cidades com ainda
mais forga.

Figura 11 - Percentual de viagens por bicicleta em nove cidades europeias de
1920 a 1995

8 No original: véhicules fiables et abordables (bus, tramways, métros, trains de banlieue, automobiles
ou vélos), mais aussi d’aménagements de qualité (couloirs, voies ferrées, routes, pistes et bandes
cyclables), de services variés et étoffés (stationnement, réparation, assurance, location, cartes du
réseau) et de regles communes (permis de conduire, code de la route, signalisation). Si une ou
plusieurs de ses composantes s’averent défaillantes, I'usage du mode est compromis.
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Fonte: PRESTO (20102, p.3).

Era preciso, entdo, repensar como fazer com que as pessoas se sentissem
atraidas e estimuladas a pedalar pelas cidades. As infraestruturas construidas nos
anos 1960, 1970 e parte dos anos 1980 nao foram suficientes para que as pessoas
continuassem a pedalar pelas urbes.

Ao longo dos anos 1990, nos paises desenvolvidos, as prefeituras e outros
atores locais perceberam que apenas a implantacdo de infraestrutura para
bicicleta ndo era suficiente para trazer de volta o uso da bicicleta. Outras
condi¢des sdo necessarias para acompanhar o ciclista, garantir a seguranca
nos seus deslocamentos, tornar confortavel o uso da bicicleta e o (in)formar
sobre questbes gerais e especificas ligadas ao uso da bicicleta®® (FORUM
VIES MOBILES,2018, n.p).

Os anos 1990 foram palco de uma nova rodada de iniciativas que tinham por
objetivo promover o uso da bicicleta nos meios urbanos, novamente conectado a um
fator externo ao desejo de pensar cidades para ciclistas. Razemon nos conta que

Em Berlim, foi preciso esperar os anos de 1990. Na euforia da reunificagao, a
prioridade era restaurar as linhas de metro, cortadas durante 28 anos entre
Leste e Oeste. Mas a cidade viveu uma crise econdmica grave. [...]. O
orcamento municipal ndo era suficiente para implantar as infraestruturas de
transporte. Os [politicos] eleitos se perguntaram qual era a margem de

8 No original: Au cours des années 1990, dans les pays développés, les collectivités locales se sont
apercgues que la réalisation d’aménagements cyclables ne suffisait pas a relancer la pratique du vélo.
Bien d’autres conditions sont apparues nécessaires pour accompagner le cycliste, sécuriser ses
déplacements, conforter sa pratique et le former.
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manobra com uma capacidade de investimento limitada. Eles escolheram
investir na infraestrutura para bicicletas® (RAZEMON, 2014, p. 119).

Essa jungdo de esfor¢cos encarava uma série de desafios, uma vez que a
dimensao humana nas cidades, incluindo ai o uso da bicicleta, foi “um topico do
planejamento urbano esquecido e tragado a esmo, enquanto varias outras questbes
ganham mais forga, como a acomodagédo do vertiginoso aumento do trafego de
automoveis” (GEHL, 2015, p. 3).

24. Anos 2000: novos e  Dbelos
horizontes para as politicas da
bicicleta

Andar de bicicleta nunca é apenas 'andar de
bicicleta'; é algo que é sempre construido
em um contexto e os significados do usar a
bicicleta - e de ser ciclista - sdo
frequentemente contestados com
veeméncia por ativistas e outros®'
(ALDRED, 2012, p. 84, tradugdo nossa).

Para fazer as bicicletas voltarem de fato a terem prioridade na producéo — e
uso — do espago urbano, mais esforgos precisariam ser levados adiante. Ou seja, para
termos cidades para e de pessoas (e suas bicicletas), defendidas por Gelh (2014), e
que considerem a dimensao humana, é preciso ter politicas, programas, campanhas,
medidas, metas e agdes intersetoriais para tal, além de indicadores para avaliar a
evolucao das politicas.

Em seu livro “Le Retour de la Bicyclette” (O retorno da Bicicleta) Héran intitula
o capitulo sobre os anos 2000, de “Le retour en grace” (o retorno a graca).

Nos anos 2000, enquanto o uso da bicicleta continuava aumentando, a
Franca, Reino Unido e Espanha (e na América e Oceania) vivenciaram um
retorno da bicicleta, com 20 a 30 anos de atraso, limitado, por ora, a alguns
centros urbanos e a determinados publicos? (HERAN, 2014, p. 137, tradugéo
nossa).

% No original: A Berlin, il faudra attendre les années 1990. Dans I'euphorie de la réunification, priorité
consiste a restaurer des lignes de métro, coupées pendants vingt-huit ans entre I'Est et I'Ouest. Mais
la ville connait une crise économique grave [...]. Le budget de la municipalité ne suffit plus a entretenir
les infrastructures de transports. Les élus se sont demandés quelle était leurs marges de manoeuvre
avec une capacité d’investissement aussi limité. lls ont choisi de stimuler les aménagements cyclables.
9 No original: Cycling is never just cycling’; it is always constructed in context and the meanings of
cycling — and cyclists — is often hotly contested by activists and others.

92 No original: Dans les années 2000, alors qu’en Europe du Nord la pratique de la bicyclette continue
de croitre, la France, le Royaume-Uni et 'Espagne (et méme I’Amérique et I'Océanie) connaissent a
leur tour un renouveau, avec vingt a trente ans de décalage, limité cependant pour l'instant aux centres-
villes et a certains publics.
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Embora o Brasil ainda fosse passar pela sua fase de maior producdo de
automoveis e, por consequéncia, um crescimento sem igual na taxa de motorizagao,
os anos 2000 foram palco de momentos importantes sobre quais - e em que - cidades
queremos viver, ocupar, circular e como queremos fazer isso. E isso também
aconteceu mundo afora, conforme Héran nos mostrou, reforgando a convicgao sobre
a importancia de se investir no aumento do uso da bicicleta, em especial por duas
razbes: o aumento da preocupacdo com questdes ambientais e as dificuldades
orgcamentarias das cidades para investirem em transportes coletivos (HERAN, 2014,
p.138).

No mundo todo, ndo é de agora, vem surgindo um movimento de voltar a se
privilegiar quem caminha e anda de bicicleta pelas ruas das cidades. Isso tem
sido falado na internet a cada F5 que damos no navegador. Todavia, medidas
aplicaveis e materializadas sdo sempre interessantes de serem (re)faladas e,
claro, estudadas a fundo, se possivel. Tais medidas podem vir isoladas ou
fazerem parte de um planejamento estratégico para se promover o0s
transportes sustentaveis na cidade e, claro, o caminhar (TAMPIERI, 2015,

s/p).

Em sua obra, Héran (2014) apresenta como a bicicleta ganhou espacgo, ou
mais espaco, em determinados casos, em cidades do Norte Global. Em Berlim, o
autor afirma que as Zonas 30 foram generalizadas por conta da rede continua e
conectada de ciclovias, por bairros calmos. Para permitir a coexisténcia de diferentes
modos de transporte, motorizados (automéveis, motocicletas, d6nibus etc) ou ativos
(bicicletas e pedestres), algumas cidades desenvolveram ferramentas que seriam
capazes de promover os espacos compartilhados entre estes modos. Nos anos de
1970, na Holanda, desenvolveram-se as primeiras Woonerf, ou ruas vivas, em
traducao livre.

Na Holanda, por sua vez, os anos 2000 marcaram ndao um aumento de
infraestrutura cicloviaria, mas a criagao de ‘linhas verdes’ para as bicicletas, a busca
por dados utilizando-se de tecnologias modernas e a primeira rodovia para bicicletas,
com 7 km (HERAN, 2014, p. 138). Em 1999, a Unido de Ciclistas da Holanda,
Fietsersbond, desenvolveu uma espécie de ‘Auditoria da bicicleta’ (Fietsbalans). O
Ciclo de Balangos era uma metodologia para avaliar de forma imparcial, as condi¢des
locais para utilizagao da bicicleta, como insumo a melhoria das politicas da bicicleta.
Ela tinha dois objetivos principais. O primeiro era estimular as autoridades locais a
adotarem melhores politicas para o uso da bicicleta, usando técnicas de
benchmarking (aprender com os outros, comparando o desempenho de uma cidade
com o de outras e procurando as melhores praticas). O objetivo secundario do projeto
era melhorar a posicao e a forga das filiais locais da Fietsersbond.

A ‘Auditoria da bicicleta’ era usada para estabelecer um ambiente cooperativo,
onde a discussao se baseiava em fatos e dados, ndo em experiéncias e impressdes
individuais. Em 2002, o projeto foi executado em 115 cidades holandesas, incluindo
todas aquelas com mais de 100.000 habitantes e cobrindo quase 50% de todo
territorio holandés (MEGGS, PASHKEVICH, RUPI, 2012).
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Em Copenhague, a meta era passar de 35% de deslocamentos diarios em
bicicleta para 50%, até 2020. Para isso, a cidade, em 2010, implantou uma rede de
300 km de superciclovias composta por 26 itinerarios, via de regra radiais, de 7 a 20
km cada um. Outra meta era aumentar para 20 km/h a velocidade média dos ciclistas,
permitindo que deslocamentos de 10 km pudessem ser feitos em apenas meia hora,
com o objetivo de diminuir a pressao sobre os transportes metropolitanos por trilhos
(HERAN, 2014, p. 139).

A Inglaterra também levou adiante medidas, programas e politicas de incentivo
ao uso da bicicleta, comegando pelo acalmamento das vias - conhecido como traffic
calming. Em 1999, foi langado o programa “Bike to work” (de bicicleta para o trabalho),
incentivando financeiramente trabalhadores a irem de bicicleta ao trabalho. Em 2005,
o Departamento de Transportes do pais decidiu subsidiar seis cidades com um projeto
piloto que duraria trés anos. O resultado de um conjunto de medidas pré ciclismo
urbano gerou um aumento médio de 27% no uso das bicicletas. Em 2009, mediante
tal sucesso, outras 11 cidades participaram do programa.

Em 2010, a Prefeitura de Londres, cidade com apenas 2% de viagens diarias
em bicicleta®, resolveu langar uma revolugao ciclistica, com o objetivo de tornar a
capital tdo acolhedora, ou convidativa, nas palavras de lan Gehl, como Amsterda ou
Copenhague. A revolugao consistia em trés grandes medidas: 1) langamento de um
sistema de bicicletas compartilhadas com, inicialmente, 6.000 bicicletas; 2)
implantagdo de 12 superciclovias dentro da cidade (/nner London); 3) criagdo de
bairros ciclaveis na periferia de Londres (Outer London)®*. Essas medidas tornaram
os ciclistas mais visiveis, mas ndo garantiram a seguranga deles e tampouco vieram
conjugadas a outras tantas medidas.

BOX 2 — Bicicletas compartilhadas e sistemas de bicicletas compartilhadas

E preciso fazer uma ressalva, sobre as bicicletas compartilhadas. Gehl
afirma que o “Em Amsterda o sistema de compartilhamento de bicicletas brancas
veio e desapareceu rapidamente, ja nos anos de 1970. Sistemas mais estaveis e
bem organizados foram criados nos anos 90 em Copenhague, por exemplo” (GEHL,
2014, p. 187). O autor comete, nessas duas frases, uma série de equivocos. O
primeiro deles é afirmar que, em Amsterda, as bicicletas brancas consistiram um
sistema.

Os primeiros sistemas de bicicletas compartilhadas vieram apenas na
década de 1990, sendo o primeiro deles em Rennes, na Franca (DEMAIO, 2009,
HURE, 2013, e ITDP BRASIL, 2014). O que existia na Amsterda do final dos anos

9 Informagédo sobre a divisdo modal de centenas de cidades no mundo estdo disponiveis em
http://www.epomm.eu/tems/result_city.phtml. Acesso em 7 de junho de 2019.

% Disponivel em https://www.london.gov.uk/sites/default/files/cycling_vision_gla_template final.pdf.
Acesso em 7 de junho de 2019



http://www.epomm.eu/tems/result_city.phtml
https://www.london.gov.uk/sites/default/files/cycling_vision_gla_template_final.pdf
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1960 era uma iniciativa de compartilhamento de bicicletas, diferentemente de um
sistema, que tem graus superiores de complexidade tecnoldgica e operacional.

Outro equivoco é nao dar luz as razbdes pelas quais as bicicletas
“‘desapareceram rapidamente”. Ora, a policia local as recolheu rapidamente por
considerar que deixar bicicletas espalhadas pela cidade seria uma forma de
estimular o furto, uma vez que nao estavam trancadas. Numa sociedade em que
vigora a propriedade privada, o que é oferecido gratuitamente se torna ilegal e
antissocial (GUARNACCIA, 2010, p. 87). E, por fim, o Plano das Bicicletas Brancas,
data de julho de 1965 e ndo de 1970, conforme nos afirma Gehl (2014).

Na Amsterda da década de 1960, como nas cidades brasileiras do século
XX e, ainda, XXI, lutar contra o automével era algo novo e mal-visto, uma vez que
iria contra tudo aquilo que a época - e hoje, no Brasil - se chama de progresso:
construgédo de grandes avenidas, modificagado das tipologias das ruas locais para
arteriais, novos viadutos e trincheiras, maior fluidez, velocidades regulamentadas
incompativeis com a vida humana (segundo a perspectiva de ganhar tempo e
manter o ritmo alucinante urbano), colisbes, feridos e mortes, poluicdo do ar,
sonora, emissao de gases de efeito estufa, entre outras.

Em 2013, a cidade teve cinco ciclistas mortos em apenas um més®. Como
resposta as criticas, a Prefeitura anunciou, ainda em 2013, um aumento de cinco
vezes no orcamento dedicado a bicicleta, alcangando 900 milhdes de libras em 10
anos (HERAN, 2014, p. 140-141 e MAPES, 2009, p. 83).

No estudo Infrastructure, programs, and policies to increase bicycling,
publicado na International review, Pucher, Dill e Handy (2010) fazem uma leitura de
dezenas de artigos sobre como uma série de cidades® pequenas, médias e grandes,
incluindo megalodpoles, adotaram medidas sistémicas para promoverem 0 uso da
bicicleta. No estudo, os autores nos alertam, por exemplo, que Berlim, na Alemanha,
quase quadriplicou a quantidade de viagens diarias (em termos absolutos) entre 1970
e 2001 e dobrou o percentual de viagens por bicicleta (em termos relativos), passando
de 5% em 1990, para 10% em 2007. Os autores acrescentam que, com 0 aumento
relativo e absoluto na quantidade de bicicletas circulando na cidade, a quantidade de
ciclistas seriamente feridos caiu 38%, entre 1992 e 2006 (PUCHER, DILL e HANDY,
2010, p. s 117).

95 Infformacbdes  disponiveis em https://www.bbc.com/news/uk-england-london-24932049,
https://www.theguardian.com/uk-news/2013/nov/17/cyclists-dead-london-roads-safer e
https://www.bbc.com/news/uk-england-london-24942687. Acesso em 7 de junho de 2019.

% Londres (Inglaterra), Bogota (Colémbia), Berlim (Alemanha), Paris (Franga), Barcelona (Espanha),
Amsterdad (Holanda), Portland (Estados Unidos), Copenhague (Dinamarca), Munster (Alemanha,
Freiburg (Alemanha), Odense (Dinamarca), Groningue (Holanda), Boulder (Estados Unidos), Davis e
(Califérnia) (PUCHER, DILL e HANDY, 2010, p. s118-s120).



https://www.bbc.com/news/uk-england-london-24932049
https://www.theguardian.com/uk-news/2013/nov/17/cyclists-dead-london-roads-safer
https://www.bbc.com/news/uk-england-london-24942687
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Na Franca, o uso da bicicleta encontrou um declinio enorme nos ultimos anos,
passando de 4,5% das viagens por diaem 1982, para 2,9% em 1994 e 2,7% em 2008.
Embora na Franga, como em outros paises, haja diversidade no nivel de promogéao
do uso da bicicleta (tem-se Aspirantes, Escaladoras e Campeés), a capital representa
bem a média nacional, com aproximadamente 2,5% de viagens/dia de bicicleta®’.
Seguindo o fluxo de outras cidades, nas palavras de Jeff Mapes foi em Paris, na
Francga:

onde ocorreu a mudanga mais impressionante no papel da bicicleta. Por anos,
o prefeito Bertrand Delanoe realizou uma campanha agressiva para restringir
os deslocamentos em automéveis no centro da cidade. Ele irritou muitos
motoristas que vinham dos suburbios para o centro da capital, ao fechar uma
rodovia ao longo do rio Sena durante os verdes. [...] Ciclistas e patinadores
usaram a rodovia para pedalarem e patinarem no territério livre de carros.
Delanoe se destacou especialmente no que diz respeito a bicicleta quando,
no verdo de 2007, introduziu o maior programa de compartiihamento de
bicicletas do mundo, o Vélib’. Paris foi inundada com dez mil bicicletas que
foram pagas pela gigante empresa de publicidade JCDecaux, que por sua vez
recebeu espaco livre da cidade para fazer anincios, etc%® (MAPES, 2009, p
83).

Corroborando com o apresentado por Mapes (2009), Puchet et al. afirmam que
a introducao do sistema de bicicletas compartilhadas em Paris, o Velib’, em 2007, foi
responsavel por um aumento de 46% no numero de viagens na cidade entre junho e

outubro do mesmo ano - antes e depois do sistema ser implantado, respectivamente
(PUCHER, DILL e HANDY, 2010, p. s 118).

A capital francesa seguiu as boas praticas em todo o mundo e, como Portland,
que sera abordada no capitulo 3, e outras centenas de cidades, adotou um Plano para
a Bicicleta, o chamado PlanVélo®®. Votado e aprovado pelo Conselho de Paris em
2015, o Plano previa a aplicagdo de 150 milhdes de euros para transformar Paris na
capital mundial da bicicleta’, entre 2015 e 2020, passando dos 2% de
deslocamentos em bicicleta para 15% em 2020'%", a partir, em especial, da mudanca
modal do automével para a bicicleta. O indicador “numero de pessoas pedalando” ou
o “aumento do modo biciclceta na divisdo modal” sdo dois dos principais indicadores
usados por governos (nacionais, estaduais e municipais) e também por coletivos e
associagoes de ciclistas e empresas para avaliar o desempenho das politicas de uma

97 Disponivel em .http://www.epomm.eu/tems/search_city.phtml. Acesso em 7 de junho de 2019.

% No original: where the most stunning change in the role of the bicycle has occurred. Mayor Bertrand
Delanoe has also been waging an aggressive campaign to restrict car travel in the central city for
years..He riled many suburban commuters by shutting down a highway along the Seine during the
summers. [...] Cyclists and rollerbladers use what road surface is left for car-free travel and recreation.
Delanoe made his bigger splash in bicycle circles in the summer of 2007 when he introduced the world’s
largest bike-sharing program. The city flooded Paris with ten thousand bikes paid for by advertising
giant JCDecaux, which in turn received free billboard space from the city.

% Para saber mais informagdes, acesse: https://planvelo.paris/. Acesso em 7 de junho de 2019. Uma
analise critica do PlanVélo pode ser encontrada em TAMPIERI, 2015.

190 Disponivel em https://www.paris.fr/velo#2020-paris-capitale-du-velo-les-objectifs-pour-la-ville_3.
Acesso em 07 de junho de 2019.

101 A época, o autor escreveu sobre o Plano em https://cidadesincomum.com/2015/06/10/plano-de-
mobilidade-urbana-por-bicicletas-de-paris-a-terra-dos-magicos/. Acesso em 8 de junho de 2019.



http://www.epomm.eu/tems/search_city.phtml
https://planvelo.paris/
https://www.paris.fr/velo#2020-paris-capitale-du-velo-les-objectifs-pour-la-ville_3
https://cidadesincomum.com/2015/06/10/plano-de-mobilidade-urbana-por-bicicletas-de-paris-a-terra-dos-magicos/
https://cidadesincomum.com/2015/06/10/plano-de-mobilidade-urbana-por-bicicletas-de-paris-a-terra-dos-magicos/
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cidade para promover o uso da bicicleta (PUCHER et al. 2010). No entanto, ha
também indicadores qualitativos que podem ser usados, como a “percepcao de
seguranga ao se pedalar”, coletado a partir da experiéncia de ciclistas (HARMS et al.
2016).

O Plano segue a linha de outros tantos, prevendo a criagao de redes expressas
para a bicicleta (rodovias para bicicletas), generalizagdo das Zonas 30 (e Zonas 20)
por toda a cidade, ajuda de custo de 400 euros para compra de bicicletas de carga,
criagdo de 10.000 vagas de estacionamento para bicicletas, entre outras medidas'%2.
No entanto, uma das medidas precisa ser destacada: a transformacao de quase todas
as ruas de Paris, fora das grandes avenidas, em “double sens cyclables”, ou seja, em
ruas de mao dupla para bicicletas, mesmo se ela for mao uUnica para automodveis.
Dessa forma, a cidade contribui para ampliar as possibilidades de acesso a cidade
por quem pedala, além de potencializar no imaginario popular a mensagem de que €
possivel pedalar em qualquer rua de Paris.

Para os criticos que acreditam que tais metas da Prefeitura de Paris — e de
muitas outras mundo afora - sdo impossiveis, o artigo “Four Types of Cyclists”, escrito
por Roger Geller para a cidade de Portland, langou luz a demanda reprimida para
utilizacdo da bicicleta nas cidades. Geller categorizou as pessoas em quatro tipos
que, de forma geral, estdo presentes em todas as cidades: 1) Forte e Destemida:
pessoas dispostas a andar de bicicleta com pouca ou nenhuma infraestrutura
especifica para bicicletas; 2) Entusiasmada e Confiante: Pessoas dispostas a andar
de bicicleta se houver infraestrutura especifica para bicicletas; 3) Interessada, mas
preocupada: pessoas dispostas a andar de bicicleta se houver infra-estrutura de
bicicleta de alta qualidade; e 4) De jeito nenhum, sem chances: pessoas que nao
pedalariam de forma alguma, mesmo se houvesse uma infraestrutura de alta
qualidade (GELLER, 2006, p. 1). As quatro categorias estao presentes na Figura 12.

Figura 12 — Quatro tipos de ciclistas que usam a bicicleta como transporte em
Portland

192 Como o Plano de Portland, o PlanVélo se conecta a outros instrumentos de politica urbana, como
por exemplo o “Le Plan Climat’, que apresenta 500 medidas com objetivo reduzir as emissdes de
Gases de Efeito Estufa na capital francesa. Uma delas é “Encourager une mobilité propre, partagée et
apaisée™” tendo como uma das metas tornar “Paris capitale 100% cyclable des 2020**.”. (*Encorajar a
mobilidade limpa, compartilhada e acalmada. **Paris capital 100% ciclavel até 2020, tradugao nossa).
Disponivel em https://www.paris.fr/planclimat. Acesso em 7 de junho de 2019.
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Quatro tipos de ciclistas em Portland

Pela proporgao da populagao

Interessados, mas preocupados Sem chances (de pedalar)
60% 339
Fortes & Entusiasmado &
Destemidos Confiante
< 1% T

Fonte: GELLER (2006, p. 3, tradug&o nossa).

No paper, Geller identificou que as pessoas que se consideram Fortes e
destemidas sdo menos de 1% da populacao de Portland, enquanto Entusiasmadas e
Confiantes representavam proximo de 7%. Interessadas, mas preocupadas
compreendem cerca de 60% da populacdo. Ja as pessoas que ndo pedalariam de
jeito nenhum representavam cerca de 33% (GELLER, 2006, p. 1). Usando a mesma
metodologia de Geller (2006), Dill e Carr (2003) "9, liderou uma pesquisa nas 50
maiores regides metropolitanas dos EUA para verificar os resultados encontrados por
Gelle, como pode ser visto na figura 13.

Figura 13 — Pesquisa nacional nas 50 maiores metrépoles dos EUA

Fortes % Entusiasmado . . . .
Destemidos s confiante  Pesquisa Nacional nas 50 maiores metrépoles
T 5%

Interessado, mas preocupados Sem chances (de pedalar)

51% 3%

Fonte: blog.altaplanning.com (tradugdo nossa). Acesso em 17 de maio de 2019.

Conforme pode ser visto na imagem, Dill descobriu que nos territorios
pesquisados, os resultados eram proximos aos de Portland, com um pouco mais de
pessoas se identificando como “Forte e Destemido” (7%) e como “De jeito nenhum,
sem chances” (37%). A figura 13 corrobora com os resultados de Dill e McNeil. Como
se pode notar, aproximadamente 1/3 da populagado nao usaria a bicicleta de forma
alguma, no contexto estadunidense em que ha cidades que mais de 75% da

103 Jennifer e Carr também identificaram ao menos 14 Planos para Bicicletas (Bike Plans), ou
documentos anexos a eles, que referenciavam o estudo de GELLER: Cambridge, Ontario (2008);
Albany, New York (2009); Burlington, Ontario (2010); Palo Alto, California (2011); Los Angeles,
California (2011); South Bay, CA (2011 draft); Sunshine Coast, Australia (2011); RenoSparks, Nevada
(2011); Lincoln City, Oregon (2011); Melbourne, Australia (2012); Southern California Association of
Governments (2012, plan appendix); Bloomington-Normal, lllinois (2012); Lower Savannah Council of
Governments, Georgia (2012); e Seattle, WA (2012).
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populagdo utiliza automéveis para se deslocar cotidianamente em seus
deslocamentos'®. No entanto, 2/3 das pessoas estéo dispostas a fazerem uso da
bicicleta, em determinadas condi¢des, especialmente se houver mais infraestrutura e
outros elementos ligados a segurancga viaria nos deslocamentos destas pessoas.

Até aqui mostrou-se como as cidades foram “pegas de assalto” por um modelo
de planejamento urbano focado no automovel, trazendo algumas das consequéncias
desse dramatico processo que se deu, em maior ou menor grau, a escala global. A
narrativa até aqui foi para mostrar que se trata de um processo nao natural, e
tampouco deve ser naturalizado, com intengdes e interesses por detras dele. Na
producédo do espacgo urbano atuam forgas com correlagdes de poder nédo justas, do
capital petrolifero as pessoas na sociedade civil, mas nela também estdo marcadas
as resisténcias, desde agdes de rua até a producgao cientifica, de politicas locais as
nacionais — e internacionais.

Paises europeus estao, atualmente, engajados em um movimento de acalmar
o transito em suas cidades e de colocar novamente as bicicletas nas ruas de suas
cidades. No entanto, conforme foi apresentado neste capitulo, esse engajamento se
deu em momentos distintos da historia e os resultados também vieram, e vém, em
momentos diferentes. Héran (2014) afirma que ele comegou ha 35 anos na Holanda,
em seguida na Dinamarca, Alemanha e no Flandres (regido da Bélgica), ha 25 anos
na Suiga, norte da Italia e ha 15 anos na Franga, Inglaterra, Valonia (regido da
Bélgica) e Espanha. Por fim, ele afirma que essa movimentagdo € mundial, com
importantes avancos na América do Norte, América do Sul e Oceania’®.

No proximo capitulo, serao apresentadas algumas propostas metodolégicas -
estratégicas, taticas e operacionais - para se tentar compreender, organizar e
publicizar mais e melhor esses elementos que pretendem contribuir para a
democratizagdo da mobilidade, e da cidade, a partir do uso da bicicleta, advindos em
especial dos anos 2000. Juntos, eles reafirmam a mobilidade como elemento
transformador da produgao do espago, com vistas a ampliarem socialmente o uso da
cidade para aqueles e aquelas que desejam - e tém condi¢cbes de — pedalar.

104 Ver https://www.thetransportpolitic.com/databook/travel-mode-shares-in-the-u-s/. Acesso em 9 de
margo de 2020.
195 \Ver HORTON e PARKIN (2015).
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3. CAPITULO 3: Caixa de Ferramentas:
Ampliando a compreensao sobre a
politica da bicicleta

Desde que eu conhecga a raiva, 0 amor ou o terror que 0s
domina, poderei prever os seus

movimentos.

O futuro acha-se, portanto,

contido no presente...”

(DE SAINT-EXUPERY, 2009, s/p).

Neste capitulo, conforme anunciado na Introdugdo e no encerramento do
capitulo 1, pretende-se fazer uma revisao bibliografica — e langar luz a - de autores
que contribuiram para leituras metodologicas possiveis de uma politica da bicicleta,
articulando-os, conectando-os, chamadas de “Caixa de Ferramentas”, em alusdo ao
compartimento em que, comumente, ciclistas guardam suas ferramentas para
arrumar a roda, a corrente, o pneu, a camara de ar, entre outros.

Conforme nos afirmam Pucher et al. (2010), para se promover o0 uso da
bicicleta, é preciso infraestrutura, acalmamento do trafego, treinamento e
programadas educacionais e outras medidas de suporte (PUCHER, DILL e HANDY,
2010, p. s107). Em conformidade com o que fora proposto por eles, e outros tantos
autores, o objetivo do capitulo é apresentar e avaliar diversas ferramentas
tedricas e metodoldgicas de compreensao, analise, monitoramento e avaliacao
de politicas publicas ligadas a bicicleta e coloca-las em dialogo, buscando o que
ha de mais coerente nelas, e entre elas, para se ampliar, dar capilaridade e coeréncia
a avaliagdo das duas cidades-caso da pesquisa (Belo Horizonte e Fortaleza),
contemplando aspectos de infraestrutura, medidas suaves e governancga.

Além dos seis elementos metodologicos que contribuem para uma leitura
acurada da politica da bicicleta, aqui apresenta-se também o caso pratico da cidade
de Portland, no Oregon, Estados Unidos, que tem um processo de implantagao de
planos e politicas, para fomentar o uso da bicicleta que data do inicio dos anos de
1970, no inicio da transi¢ao ciclavel. Por fim, o capitulo apresenta a importancia de
atores sociais para o manuseio da Caixa de Ferramentas, colocando-os como os
responsaveis por dar coeréncia e sentido as diversas medidas, taticas e estratégias
de promogéao do uso da bicicleta na busca cotidiana — e pratica — da utopia.
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3.1. Voltando algumas casas: o papel da
Engenharia para avancarmos hnha
compreensao sobre o uso da bicicleta
e suas politicas

Sigamos
na marcha
das utopias.

A primeira ferramenta que compde esta Caixa remonta as primeiras praticas
de planejamento urbano de transito, no campo das Engenharias (Civil e,
posteriormente, de Transito). O autor participou de disciplinas da Pés-graduagéo de
Engenharia de Tréansito, na Universidade Federal do Ceara, quando teve acesso aos
referenciais tedricos que formaram a base para os primeiros ensaios, e praticas, da
producao do espaco urbano para automéveis, apresentados no capitulo 1.

Inicia-se, aqui, com uma analise do manual Traffic Flow Dynamics: Data,
Models and Simulation, de Martin Treiber e Arne Kesting, publicado em 2013, e
referéncia no campo da modelagéo e simulagao de transito. Nele, tem-se a seguinte
afirmacdo: “Modelos para outros tipos de transportes nao motorizados como
bicicletas, corredores ou mesmo patinadores sao praticamente inexistentes na
literatura, embora haja inUmeras possibilidades de aplicagdo” (TREIBER e ARNE,
2013, p. 63, traducéao e grifo nosso). E acaba ai o que o manual diz a respeito dos
fluxos de bicicleta e outros modos ativos.

Por sua vez, outros manuais ligados as engenharias dos sistemas de
transportes tém interessantes contribuicbes para a mobilidade por bicicleta (ou
transito, fluxo de bicicletas) ou mesmo quanto a processos de governanga (arranjos
institucionais, legislacdes, relagdes entre atores, financiamento, entre outros aspectos
que seréao melhor explorados no capitulo 3). Um exemplo é o classico HCM - Highway
Capacity Manual, uma das grandes referéncias na area, que possui conteudos
(metodologias, conceitos etc) que dao visibilidade a bicicleta, como por exemplo o
entendimento de que

A bicicleta e o ciclista tém caracteristicas muito diferentes e operagdes
distintas de motoristas e seus veiculos motorizados. A velocidade padrao de
uma bicicleta & de 25 km/h. Além de outros fatores que afetam o uso da
bicicleta, como o tipo de bicicleta, o tipo de pavimento para transito das
biciclcetas, as condigcbes meteroldgicas, e o uso compartilhado de ciclovias
com outros usuarios de modos ativos’? (HCM, 2000. p. 8-1, tradugdo nossa).

1% No original: The bicycle and the bicyclist have very different characteristics and exhibit different
operation than do drivers of motor vehicles. The typical speed of bicycles is about 25 km/h. Among
other factors that affect bicycles are the type of bicycle, the bike path surface type, weather conditions,
the grade of the path, and the mix of other nonmotorized users on the bike path.
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Trazer essas variaveis (velocidade média por tipo de bicicleta, tipo de
infraestrutura, condigdes climaticas, etc) para o uso da bicicleta no meio urbano,
diferenciando-o dos veiculos motorizados, € um ganho no entendimento de que os
transportes ativos necessitam de processos de gestao e planejamento distintos, por
exemplo, do automével e outros modos motorizados.

O HCM, na pagina 14 do capitulo 11, apresenta varios aspectos do que aqui
se chamou de Hardware, ou Infraestrutura: medidas de performance, fluxos continuos
e nao continuos (para bicicletas), larguras das ciclovias e ciclofaixas, sinalizagao.
Mais adiante, no capitulo 19, o manual explora os elementos ligados a capacidade e
ao nivel de servigo das instalagdes (infraestruturas) para as bicicletas, quer sejam
ciclovias, ciclofaixas ou mesmo ciclorrotas™®”.

Ampliando o escopo de analise — e compreensio — sobre os transportes e seus
processos de planejamento, Sussman (2000) apresenta trés dimensdes do
transporte: tecnologia, sistemas e instituicdes. A primeira, menos relevante para
nossa pesquisa, diz respeito aos combustiveis, propulséo, sistemas de controle e
materiais utilizados nas obras viarias, por exemplo. Com relagéo a segunda, Sussman
traz um conceito de Sistemas que, para ele, é

[n]a nocdo de analise de redes e modelagem de como a oferta e a demanda
interagem para produzir fluxos nas redes de transporte. Estudaremos a
microeconomia que impulsiona o comportamento do sistema de transporte,
tanto do ponto de vista do operador quanto do cliente - ou usuario’®
(SUSSMAN, 2000, p. 5, tradugao nossa).

Na compreensao de Sussman, os sistemas trazem a nocdo de analise de
redes e modelagem de como a oferta e a demanda interagem entre si, para
produzirem os fluxos da rede de transportes. Por fim, ele afirma que a microeconomia
afeta o comportamento dos operadores e dos clientes (usuarios), o que pesa na
decisdo do tipo de transporte a adotar cotidianamente nos deslocamentos.

Entende-se que esse esforco de Sussman em trazer para o conceito de
Sistemas, outros elementos que nao apenas a oferta da rede de transportes e a
demanda por ela, extrapola a visao tradicional do planejamento de transportes que
tem a maxima de “prever e prover”, do inglés predict and provide’®. De fato, os

197 O conceito de ciclorrotas ainda esta em disputa, podendo ser entendido de duas formas. A primeira
delas é a utilizagdo dele como sinénimo de “caminhos ciclaveis”. A segunda, por sua vez, diz respeito
a sinalizagao de vias para o trafego compartilhado com veiculos motorizados, dando preferéncia para
as bicicletas. Nesta pesquisa, ciclorrotas serdo entendidas como o segundo conceito apresentado:
infraestrutura compartilhada entre bicicletas e veiculos motorizados, com sinalizagdo demonstrando a
preferéncia de quem esta de bicicleta. Para saber mais, ver ITDP, 2017, p. 97. Disponivel em:
https://itdpbrasil.org/guia-cicloinclusivo/. Acesso em 17 de margo de 2020.

1%No original: Here we will focus on the notion of network analysis and modeling how supply and
demand interact to produce flows on transportation networks. We will study the microeconomics that
drives the behavior of the transportation system, from both the operator and customer points of view.
199 De forma resumida, nesse método de planejamento “verifica-se o valor das demandas atuais, faz-
se previsao dos valores futuros e, a partir dai, recomenda-se a ampliagao ou criacdo de infraestruturas.
A viabilidade econémica dos projetos baseia-se, quase sempre, na redu¢ao de custos operacionais e
de tempo de viagem” (AZEVEDO FILHO, 2012).
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aspectos externos a rede de transportes sao fundamentais para dar luz aos processos
de (n&o) escolha de qual modo de transporte pessoas utilizardo em determinados
contextos socioecondmicos. Tais aspectos ajudam compreenséo do porque pessoas
usam mais ou menos a bicicleta em determinados periodos, conforme ja debatido no

capitulo 1.

Modelos mais recentes de planejamento de transportes trazem em si outros
elementos, no sentido de tentar incluir mais aspectos da vida urbana no processo de
modelagem. Um deles € o modelo de Quatro etapas, apresentado na Figura 14.

Figura 14 - Processo de previsdo da demanda - Método de quatro etapas

de automoveis
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Fonte: Martin e McGuckin, 1998 apud AZEVEDO FILHO, 2012, p. 30

Na Figura 14 percebe-se que os dados socioeconémicos sdo dados de entrada
para a modelagem que, ao final, tera informagdes sobre viagens feitas em transporte
coletivo em automéveis. Ou seja, ha avangos no que diz respeito aos tipos de dados
de entrada, incluindo elementos sdécioecondmicos, mas nado ha qualquer
consideracao sobre a mobilidade ativa, quer seja por bicicleta ou a pé, responsaveis
por grande parte dos trajetos cotidianos no Brasil (ANTP, 2016), incluindo ai Belo
Horizonte e Fortaleza.

Sussman, em sua obra, nos diz que a implantagéo e a gestao dos sistemas de
transporte se ddo em ambientes complexos e apresentam, para lancar luz ao
tamanho da complexidade, o que ele chamou de Componentes do Sistema de
Transporte divididos em duas perspectivas: interna e externa.

Na interna, o autor foca nos (i) Componentes Fisicos: infraestrutura, os
veiculos, equipamentos, sistemas de energia, controle, combustiveis, comunicagao e
sistemas de localizagéo; (ii) Operadores: trabalhadores operacionais, sindicatos,
gerentes, marqueteiros, o planejamento estratégico, as operagdes, os gestores de
manutencgdo, de informacgédo, operadores de pesquisa e administradores; e (iii)
Planos de Operacao: planejamento (e cronograma), as fungdes de cada profissional,
a distribuicao dos fluxos, planos de contingenciamento, custo e nivel de servigo, entre
outros (SUSSMAN, 2000, p. 12-25). A distribuicao dos componentes do Sistema de
Transportes em ‘internos’ (e ‘externos’) contribui para a compreensao do que pode
conter uma politica da bicicleta, especialmente no que diz respeito aos componentes
fisicos e planos de operacao.

A perspectiva externa, por sua vez, traz os seguintes componentes: “governo,
clientes, o publico geral, stakeholders, industria de suprimentos, comunidade
financeira e competigdo'?” (SUSSMAN, 2000, p. 27). Cada um deles tem uma
relacdo dialética com o sistema de transporte, formando-o e sendo por ele formado.
Os sete componentes externos tém valor para essa pesquisa, mas € preciso entender
alguns dos limites que eles tém. Assim, pretende-se, aqui, utilizar conceitos que, de
uma ou outra forma, ampliam a nogao do que € um Sistema Bicicleta para além destes
sete componentes externos e dos demais componentes internos dos sistemas de
transporte a luz de Sussman. A secao 3.6 deste capitulo aprofundara tais aspectos,
colocando Sussman (2000) em didlogo com Harms et al. (2016).

Sussman faz uma abordagem simplificada do componente “Government’ como
sinbnimo de Governo, ou entidade que governa. Embora traga outros stakeholders
(atores), inclusive organizagdes ambientais como parte desse grupo, os clientes
(basicamente, quem paga pelos servigos de transporte) e o publico geral, afirmando
que qualquer pessoa ou organizagao, sdo, em maior ou menor grau, atores nos

10 No original, Government, The customer, General public, Stakeholders, Supply industry, Financial
Community, Competition (SUSSMAN, 2000, p. 27).
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(sistemas de) transportes (SUSSMAN, 2000, p. 29-30). No entanto, o autor ndo
apresenta, por exemplo, as relagbes entre os diversos atores e tampouco como se
dao os fluxos de tomada de decisédo, nesse processo com as possiveis correlacdes
de for¢a. No nosso trabalho, essa intersecgéo entre os fluxos dos diversos atores sera
denominada, por ora, de Governanga ou Governance, em inglés, explicada por
Claude Jacquier (2005) como:

Em resumo, governanga parece cobrir uma gama de questbes: execugao da
democracia em ambito local de maneira participativa, aprimoramento das
parcerias publico-privadas, incentivo a cooperagéo entre as autoridades locais
e promogao da cooperagao em varias instancias. De fato, como a governanga
nao é algo que se decreta, mas, sim, um processo continuo, cada uma dessas
questdes ndo € apenas uma caracteristica dessa nova compreensdo, mas um
desafio a ser enfrentado nos multiplos processos de negociagdo’’’!
(JACQUIER, 2005, p. 364).

Essa concepcdo de Governanca, de Claude Jacquier, avanga em relacao
aquela de Governo, ou Government, como sindbnimo de quem governa e, em especial,
nos apresenta a compreensao de Governanga como um processo em andamento - e
nao um produto final de um determinado fluxo ou momento estanque. Além disso,
conforme nos afirma Jacquier (2005), dialogando com Mackintosh (1992) e Stone
(2001), embora os dois ultimos ndo tenham contribui¢cdes para esta pesquisa:

[O] conceito, [...] ocasionalmente confronta os modos tradicionais de governo
(centralizado, hierarquico, top-down e processual), postula uma abordagem
baseada em redes de atores do setor publico e na cooperagdo de uma
diversidade de ambos, publicos e privados, assim como a sociedade civil 2
(JACQUIER, 2005, p. 364).

Por fim, a terceira dimensao de Sussman sao as instituicdes, que dizem
respeito a uma abordagem pragmatica sobre como as pessoas fazem as coisas no
mundo dos transportes. Sussman complementa afirmando que a implantagao e
operacao de sistemas de transporte ndo acontecem por si mesmas e que elas sao
feitas por organizagdes que trabalham em um ambiente social, politico e econémico
complexo (SUSSMAN, 2000, p. 5-6). Percebe-se, em alguma medida, que a
compreensao do que Sussman tem de Instituicbes e do ambiente onde elas se
relacionam com parte do que Jacquier considera como Governanga. Esse debate
sobre Governanga sera retomado ao final deste capitulo e no capitulo 4.

No sentido de dar materialidade a este ambiente complexo, Jaquier (2005, p.
374) afirma que, se falamos de governanca, € exatamente porque o governo,

" No original: In short, governance seems to cover a large range of issues: enforcement of local
democracy in a participative way, improvement of public-private partnerships, encouragement of
cooperation between local authorities and the promotion of multi-level co-operation. In fact, since
governance is not something that is decreed but rather an ongoing process, each of these issues is not
just a given characteristic of this new regulation, each is a challenge to be taken up in the multiple
processes of negotiation.

"2 No original: [The] concept, [...] occasionally confronts, traditional modes of government (centralised,
hierarchical, top-down and procedural), postulates an approach based on networks of public sector
participants and co-operation integrating the diversity of both public- and private-sector players as well
as civil society.
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entendido aqui, nesta pesquisa, como poder executivo, ndo é mais capaz, e nunca
foi, afirma o autor, de governar sozinho. Agora ele precisa governar com outros atores
e participantes, dando origem a uma governanga em rede.

O debate advindo dos manuais de Engenharia de Transito — e Trafego — tém
papel limitado na ampliacdo do que pode ser uma politica da bicicleta, em especial
por virem de escolas estadunidenses de planejamento urbano, com foco quase total
na fluidez dos veiculos. Ainda assim, tal debate contribui para se iniciar/promover a
ideia de “Systeme Vélo” ou Sistema Bicicleta, conceito fundamental para nossa
pesquisa e que sera aprofundado na secao 3.5 deste capitulo.

3.2. O Copenhagenize

“Mesmo que ndo possamos adivinhar o tempo que vira,
temos ao menos o direito de imaginar o que queremos
que seja’ (GALEANO, Eduardo, s/d).

Os anos 2000, explorados na secao “Anos 2000: novos horizontes para as
politicas da bicicleta” trouxeram diversas ferramentas para avaliar as (ndo) politicas
que defendam, valorizem e promovam o uso da bicicleta como uma forma de
transporte viavel, aceita e pratica. Uma delas, criada em 2011 pelos responsaveis
pelo site Copenhagenize, é o Copenhagenize Index (indice Copenhagenize), que da
as cidades pontos por seus esforgos em trazer de volta - ou pela primeira vez - ou por
manter suas politicas da bicicleta mais ou menos em dia.

Todas as cidades eram amigas da bicicleta, antes de planejadores e engenheiros
comecarem a mudar de paradigma e planejar para os automoveis, relegando os
ciclistas, pedestres e usuarios do transporte coletivo, a uma terceira classe de
cidadaos. Agora, estas mesmas cidades mundo afora que encararam o desafio e
estdo se modernizando a partir da implantagao de infraestrutura para bicicletas,
politicas, sistemas de bicicletas compartilhadas, etc. - ao mesmo tempo que estao
restringindo o uso do carro — sdo as cidades nas quais procuramos inspiragao no
Novo Século’’? (https://copenhagenizeindex.eu/criteria.html, tradugdo nossa).

Participando do indice, as cidades recebem entre zero e quatro pontos, em 14
parametros diferentes''4. Além disso, ha um potencial para um maximo de 12 pontos
de bénus concedidos por esforcos ou resultados que se destacarem muito. O indice
ja teve cinco edigdes'® (2011, 2013, 2015, 2017 e 2019), sempre ranqueando as 20
melhores cidades do mundo — que preencheram o formulario, apresentadas na tabela
02. Para participar, as cidades precisam entrar com seus dados de forma voluntaria,

13 No original: “Every city used to be bicycle friendly before planners and engineers started to change
the paradigm and plan for cars and relegate bicycle users, pedestrians and public transport users to
third class citizens. Now those cities around the world who are taking up the challenge and modernising
themselves by implementing bicycle infrastructure, policy, bike share systems, etc. - as well as
restricting car use - are the cities we all look to for New Century inspiration.

"4 Informagéo retirada do site http:/copenhagenizeindex.eu/. Acesso em 8 de junho de 2019.

15 Todas as cidades estdo disponiveis em: http:/copenhagenizeindex.eu/. Acesso em 8 de junho de
2019.
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numa plataforma online. Os resultados sdo elencados no site
hitps://copenhagenize.eu/, bastante conhecido por quem discute o uso da bicicleta
nas cidades.

Os 14 parametros utilizados pelo indice contribuem para uma avaliacdo
quantitativa, a partir de critérios subjetivos e objetivos, da politica da bicicleta das
cidades, mostrando avancgos, estagnacgao ou retrocessos, quando aplicados ano apos
ano. Porisso e por dialogarem com as demais ferramentas desta Caixa, merecem ser
retratados e discutidos aqui, em especial por terem importancia significativa na
analise dos Sistemas da Bicicleta das duas cidades objetos da presente pesquisa
(Belo Horizonte e Fortaleza). Alguns deles serédo detalhadas, outros ndo, em especial
pelo grau de importancia e pela bibliografia disponivel. No entanto, todos seréo
utilizados durante os dois estudos de caso, no capitulo 4.

Tabela 02 — Resultados do Copenhagenize por ano e ordem da cidade (1 a
20), com destaque as cidades brasileiras

Ano 2011 2013 2015 2017 2019

#1 Amsterda Amsterdam | Copenhague | Copenhague | Copenhague

#2 Copenhague | Copenhague | Amsterdam Ultrech Amsterdam

#3 Barcelona Ultrech Ultrech Amsterda Ultrech

#4 Toquio Sevilha Estrasburgo | Estrasburgo Antuérpia

#5 Berlim Bordeaux Eindhoven Malmo Estrasburgo

#6 Munique Nantes Malmo Bordeaux Bordeaux

#7 Paris Antuérpia Nantes Antuérpia Oslo

#8 Montreal Eindhoven Bordeaux Ljubljana Paris

#9 Dublin Malmo Antuérpia Toquio Viena
#10 Budapeste Berlim Sevilha Berlim Helsinque
#11 Hamburgo Dublin Barcelona Barcelona Bremem
#12 Guadalajara Toquio Berlim Viena Bogota
#13 Portland Munique Ljubljana Paris Barcelona
#14 Estocolmo Montreal Buenos Aires Sevilha Ljubljana
#15 Helsinque Nagoya Dublim Munique Berlim
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#16 Londres Rio de Viena Nantes Toquio
Janeiro

#17 Séo Barcelona Paris Hamburgo Taipei
Francisco

#18 Rio de Budapeste Minneapolis Helsinque Vancouver
Janeiro

#19 Viena Paris Hamburgo Oslo Montreal

#20 Nova lorque Hamburgo Montreal Montreal Hamburgo

Fonte: elaboragéo propria, a partir dos dados disponibilizados em https://copenhagenize.eu/. Acesso
em 8 de junho de 2019.

Conforme se pode ver na tabela 02, ha apenas uma cidade brasileira, Rio de
Janeiro, ranqueada entre as 20 melhores, mas somente nos anos de 2011 e 2013. A
auséncia do Rio de Janeiro nos anos posteriores demonstra uma perda da forca das
politicas que vinham sendo implantadas no municipio no decorrer do final da primeira
e inicio da segunda década dos anos 2000. Esta constatacao é refor¢ada por Zé Lobo,
fundador da organizagdo Transporte Ativo''® que atua no Rio de Janeiro, desde os
anos 2000, em entrevista dada ao #PedalnoAr, programa de radio da BH em Ciclo —
Associacado dos Ciclistas Urbanos de Belo Horizonte, em 6 de margo de 2020""" e
também no artigo “Mobilidade por Bicicleta no Rio de Janeiro: quem sao os ciclistas,
porque e como pedalam.

[...] nos ultimos anos, a politica de transporte no Rio de Janeiro tem sido
implementada através da construcdo de infraestruturas e grandes projetos de
transporte, que buscam reorganizar o sistema de mobilidade intraurbana. Tal
politica pode ser considerada uma resposta a percepgao coletiva de crise da
mobilidade instalada na cidade, caracterizada sobretudo pelo aumento da
automovel-dependéncia, que relega a segundo plano a promogéo de politicas
voltadas para os meios de transporte ativo, como a bicicleta - apesar dos
avangos quantitativos ocorridos em anos recentes (ANDRADE, RODRIGUES
e MARINO, 2016, p. 173).

Voltando aos parametros, o primeiro deles diz respeito ao Advocacy”''® nas
cidades. Ou seja, se existem organizagbes da sociedade civil quais os niveis de
influéncia delas nos processos que dizem respeito as politicas municipais de
promocgao do uso da bicicleta. Na literatura, encontra-se uma série de definicbes para
advocacy. Segundo Morgado e Gozetto (2019), advocacy pode tanto ser:

o conjunto de atividades voltadas para influenciar e promover mudangas em
politicas publicas ou promover o que no inglés é defnido como policy change.
Diversas acdes podem ser realizadas, mas elas devem convergir para a

16 Informagbes em ta.org.br. Acesso em 17 de margo de 2020.
"7 Disponivel em https://t.com/x1fTGejhg1. Acesso em 17 de margo de 2020.
18 Especificamente sobre advocacy para bicicleta, ver CASTANEDA (2018) e ALDRED (2012).
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transformagéao pretendida em uma determinada politica publica (MORGADO
e GOZETTO, 2019, p. 6).

Por outro lado, os autores alertam que o termo pode ser usado nao para definir
um fim (incidir em politicas publicas, por exemplo), mas para caracterizar atividades
que compdem o conceito, como no caso do estabelecimento de parcerias, redes e
coalizbes, realizagdo de campanhas (de advocacy), processos de mobilizagdo social
para algum fim, sensibilizacdo da sociedade sobre determinado tema, negociacdes
entre atores diversos, realizagdo de pesquisas e publicacbes, entre outras
(MORGADO e GOZETTO, 2019).

Outro parametro é a Cultura da Bicicleta, que diz respeito a aceitacdo da
bicicleta de forma geral na cidade. Ou seja, se os cidadaos entendem positivamente
0 uso da bicicleta ou se essa perspectiva positiva se da apenas em subculturas como
‘mensageiros de bicicleta’, esportistas, jovens, etc.

A Infraestrutura para Bicicleta também é um parédmetro cuja nota é atribuida
a partir avaliacéo da infraestrutura, partindo da pior nota quando ciclistas trafegam
juntamente com carros até a melhor nota, quando a infraestrutura é totalmente
segregada. De forma complementar a Infraestrutura tem-se o aspecto Facilidades
para a Bicicleta, que basicamente dizem respeito a materializagdo dos detalhes da
infraestrutura para quem pedala: existéncia de rampas em escadas de estacdes, por
exemplo, racks em énibus, permissao de entrar com a bicicleta em énibus e metrés,
estacdes de reparo autbnomo para bicicletas, etc. Estas facilidades contribuem para
melhorar as condicbes da utilizacdo da bicicleta, tornando-a mais conveniente e
atrativa a quem pedala.

Outro aspecto considerado pelo indice é a existéncia de um Programa de
bicicletas compartilhadas de facil acesso e bem utilizado. A avaliacdo vai da
inexisténcia de um sistema até um sistema com alto uso.

O uso da bicicleta por homens e mulheres, o chamado Gender Split, é outro
parametro do Iindice. A avaliacdo processa-se a partir do percentual de mulheres
pedalando, em relagdo ao de homens. Quanto maior o percentual, maior a nota no
quesito. Uma cidade com um alto percentual de mulheres pedalando costuma ser
analisada como uma cidade mais acolhedora as mulheres, configurando-se como um
indicador de seguranga no transito - e também no que diz respeito a seguranca
publica. No entanto, Harkot (2018) faz uma ressalva:

Tal correlagao acaba atuando como um discurso simplista no qual as mulheres
teriam “mais medo” do que os homens de pedalar e do transito e que, por
“naturalmente” se arriscarem menos do que o0s homens, precisariam
necessariamente de infraestrutura cicloviaria ou de medidas de acalmamento
de trafego mais amplas, para darem o passo inicial em adotar a bicicleta como
modo de transporte (HARKOT, 2018, p. 54-55).

Jacobs, em 1961, em outro contexto, afirma que os planejadores e projetistas
sdo, em sua maioria, homens (JACOBS, 1961, p. 91). No entanto, a autora afirma que
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eles planejavam as cidades para uma sociedade matriarcal, na qual as residéncias
estdo isoladas de outros aspectos da vida urbana, na qual elas estdo a quildbmetros
de distancia dos trabalhos e dos homens. Jacobs parece afirmar que a sociedade
matriarcal, na légica dela, € uma sociedade machista, na qual as mulheres ficam
ilhadas em comunidades residenciais e o resto da vida urbana esta propositalmente
distante delas. Para a autora,

os locais de trabalho e comércio devem mesclar-se as residéncias se se tiver
a intencdo de que os homens [...] estejam perto das criangas na vida diaria —
homens que participem da vida cotidiana normal, em contraposicdo aos
homens que fazem uma apari¢do ocasional no parquinho quando toma no
lugar das mulheres [...]" (JACOBS, 1961, p. 92).

Outro parametro adotado no indice é a Divisdo modal para bicicletas. Ou
seja, o percentual de viagens/deslocamentos diarias feitas por bicicleta na cidade,
comparado aos demais modos. A avaliacio vai de percentual inferior a 1% até acima
de 25%. O site htip://epomm.eu/tems/compare_cities.phtml, ja citado na pesquisa,
apresenta a divisdo modal - de todos os veiculos - em mais de 500 cidades no mundo,
tendo Belo Horizonte como a Unica brasileira presente'®.

No sentido de mostrar a importancia da continuidade das agbes ao longo do
tempo, o indice considera o aspecto do Crescimento da divisio modal da bicicleta
desde 2006. O indicador mensura o crescimento de 1% até mais de 5%. Ou seja, séo
mais bem avaliadas as cidades que mantiveram suas politicas e obtiveram como
resultado o aumento do uso da bicicleta e a queda da adog¢ao de outros modos de
transporte.

Para além dos aspectos quantitativos, o Indice traz um elemento da
Percepcao de Seguranca que as pessoas tém ao pedalarem pela cidade,
materializado aqui pelo uso do capacete’?. Quanto mais pessoas usarem capacetes
- e a existéncia de lei que obrigue o uso -, pior sera a nota. Por outro lado, quanto
menor o percentual de uso do capacete, maior a nota. Esse € um assunto que, no
Brasil, ganha proporgbdes enormes, quando colocado na agenda politica, quer seja
pelas associagdes de ciclistas, por académicos ou por integrantes do poder Executivo
e mesmo por legisladores que desejam, por razdes distintas, alavancar tal debate.
Sobre esse assunto'?!, Héran nos alerta que

Os paises que tém uma pratica cotidiana de uso da bicicleta altamente
desenvolvida, como a Holanda e a Dinamarca, nao tém no horizonte, sequer
por um instante, tornar obrigatério o uso do capacete. E preciso notar que o
debate sobre essa medida é feito apenas em paises que tém poucos ciclistas.
[...]. Nos meios urbanos, os traumatismos cranianos advindos de acidentes sao

119 Disponivel em http://www.epomm.eu/tems/result_city.phtm|?city=687&list=1. Acesso em 8 de junho
de 2019.

120 \er, em especial, JACOBSEN (2003) e ROBINSON (2006).

121 Qutros autores ja se desdobraram para estudar o assunto: HAGEL, MACPHERSON, RIVARA,
PLESS, 2006; e RAZEMON, 2014.
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tdo frequentes para ciclistas como para pedestres e motoristas’?? (HERAN,
2014, p. 158, tradugao nossa).

Um estudo publicado no British Medical Journal constatou que os
dados das colisdes de ciclistas com veiculos motorizados demonstram que

“As leis que obrigam o uso do capacete mostram que o risco de morte ou
ferimentos graves na cabeg¢a aumenta em relagéo ao risco para pedestres e a
quantidade de ciclismo. Isso demonstra que as leis que obrigam o uso do
capacete sdo contraproducentes”'?®* (ROBINSON, 2006, p. 724, tradugéo
nossa).

Outro elemento do indice é o Politico. Ele relaciona o clima politico com
relagdo ao uso da bicicleta, ou seja, se ha envolvimento politico ativo e intenso ou se
a bicicleta é algo irrelevante na agenda politica municipal. Conectado ao anterior, a
Aceitacao Social é outro aspecto do indice. Ela diz respeito a como a comunidade -
sociedade - consideram os ciclistas: se ha aceitagdo social ou se os ciclistas séo
marginalizados por motoristas e as pessoas em geral.

Os proximos dois aspectos dizem respeito ao planejamento para bicicleta. O
primeiro € denominado Planejamento Urbano voltado - focado — para a bicicleta. Ou
seja, avalia se os técnicos municipais sabem planejar para que a cidade acolha
satisfatoriamente os ciclistas, sendo o planejamento voltado para o carro -
carrocéntrico ou rodoviarista - responsavel por uma nota baixa e, na outra ponta, a
priorizagao das bicicletas e pedestres no processo de planejamento dariam nota
maxima. O segundo diz respeito as medidas de Moderacao de trafego e compbem
o penultimo aspecto do indice. Nesse quesito sdo avaliados os esforcos feitos para
reduzir os limites maximos de velocidade nas cidades (criando Zonas 40, 30, 20 ou
mesmo inferiores). Quanto mais medidas para acalmar o trafego e promover as
DesveloCIDADES'4, melhor.

As Bicicletas de Carga e a Logistica Urbana conformam o ultimo aspecto do
indice. Ele avalia se a cidade utiliza o potencial das bicicletas de carga no dia-a-dia,
quer seja para cidadaos ou para empresas.

O Copenhagenize contribui para determinar a facilidade de ciclabilidade de
qualquer cidade, mostrando o que esta em vigor no momento da sua classificagao.
Ou seja, ele serve como uma espécie de fotografia do que se materializou das
politicas e planos municipais em prol da ciclabilidade. Os pontos de bénus permitem
destacar esforgos extras que nao necessariamente estdo contemplados nos 14

122 No original: Les pays qui ont une pratique du vélo utilitaire trés développée, comme les Pays-Bas
ou le Danemark, n’envisagent pas un seul instant de rendre le port du casque obligatoire. Force est de
constater que le débat sur cette mesure ne concerne que les pays les moins cyclistes.[...] En milieu
urbain, les traumatismes craniens lors d’accidents sont a peu pres aussi fréquents pour les cyclistes
que pour les piétons et les automobilistes.

123 No original: show helmet laws increased the risk of death or serious head injury relative to the risk
for pedestrians and the amount of cycling. This implies helmet laws are counterproductive.

24 O conceito de ‘desvelocidades’ foi criado pelo grupo que tem o mesmo nome: Desvelocidades.
Disponivel em desvelocidades.red. Acesso em 9 de junho de 2019.
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parametros. A conjuncao de todos estes 14 elementos langam ainda mais luz a temas
que né&o sao considerados, via de regra, por planejadores urbanos, em suas diversas
formacgbes, tais como as questdes de género, ciclologistica urbana (ver
NASCIMENTO e DE OLIVEIRA, 2019), medidas moderadoras de trafego, entre
outras.

Vale o destaque para o fato de que, se uma Prefeitura preencher o questionario
do indice, é possivel que ela coloque informacdes que dizem respeito a determinados
parametros que ndo sdo as mesmas que um integrante de uma organizagdo da
sociedade civil colocaria, podendo acarretar numa superestimacao dos dados e, por
consequéncia, da pontuacio final. Esses conflitos de narrativa serdo mais bem
explorados na ultima segao deste capitulo e ao longo do quarto capitulo.

3.3. Presto

uma politica de mobilidade implica fazer que os
sujeitos invisibilizados nas distancias espacgo-
temporais possam saltar escalas impostas,
mobilizando-os para habitar - ou transitar em -
centralidades (econdmicas, sociais e culturais
(BARBOSA, 2016, p. 53).

O indice Copenhagenize avalia o que ja foi feito nas cidades, mas n&o
apresenta - e nem é sua funcgao - o “como fazer”. Nesse sentido, o Manual PRESTO
(Promoting Cycling for Everyone as a Daily Transport Mode)'?® elaborado no dmbito
de um projeto da Unido Europeia, entre 2009 e 2012'%6 e implantado em cinco cidades
com tamanhos, localizacdes, culturas e tradicoes distintas para o uso da bicicleta. O
projeto PRESTO prevé uma série de estratégias (elencadas na Figura 16) e
instrumentos com foco em tomadores de decisdo, técnicos de transporte e transito,
planejadores urbanos, politicos locais, pesquisadores, associacbes de ciclistas e
interessados em geral em contribuir para que as cidades desenvolvam suas politicas
para promover o uso da bicicleta de forma a aumentar a quantidade de ciclistas.

25 O projeto PRESTO tem por objetivo promover o ciclismo para todos como um modo de transporte
cotidiano. Para realizagdo do projeto, cinco cidades e uma série de especialistas se uniram no
desenvolvimento de estratégias para explorar o potencial do ciclismo nas cidades. As cidades
apresentam variedade em termos de tamanho, posi¢gao geografica, cultura da bicicleta e tradigdo de
ciclismo urbano. Todas as cidades participantes implementaram agdes em trés campos: infraestrutura
de ciclismo, promogéo e pedelecs (bicicleta com pedalada assistida). No decorrer do projeto, as
cidades tiveram acesso a sessbes de treinamento e consultoria especializada. Os treinamentos foram
desenvolvidos em aulas virtuais sobre a politica da bicicleta e foram posteriormente disponibilizados a
qualquer pessoa interessada. PRESTO foi um projeto financiado pela Agéncia Executiva de
Competigéo e Inovagao, da Unido Europeia e realizado por uma série de parceiros (PRESTO, 2010,
tradugéo nossa). Atualmente, o site do projeto ndo esta mais disponivel.

260 autor tomou conhecimento deste projeto e da respectiva campanha que o colocou nas ruas
europeias por meio das suas pequisas durante o periodo em que esteve na Franga. Em abril de 2015,
o autor e mais dois servidores da BHTRANS estiveram em Bremen e Berlim com integrantes do projeto
Presto (que ja havia sido encerrado, conforme dito no paragrafo anterior). Posteriormente, integrantes
do projeto fizeram visitas a Belo Horizonte, para trocar experiéncias entre Bremen e a capital mineira
num fluxo de visitas que se seguiu até 2018 e deixou importantes registros, memoarias e aprendizados
para serem materializados na politica da bicicleta de Belo Horizonte.
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A escolha do Presto como uma das ferramentas desta Caixa se da pelo fato
de trazer dimensdes distintas de estratégias e distribui-las conforme uma das trés
categorias das cidades (Iniciantes, Aspirantes e Campeas), ilustradas na figura 15,
alterando qual o tipo de esforgco precisa ser feito em cada uma delas, no que diz
respeito @ Promocao e Infraestrutura'?’.

Figura 15 — Trés niveis de cidade do projeto PRESTO

Condicdes
para pedalar

Boa

Escaladoras

Moderada

Aspirante

Ruim

Divisdo modal
{percentual
de bicicleta)

10% 20% 30%

Fonte: PRESTO: Cycling Policy Guide General Framework (2010, p. 7, tradugao nossa)

Com essa abordagem por tipo de cidade, tem-se uma melhor compreensao
sobre esforgos por categoria de cidade, partindo-se da premissa que toda cidade tem
um ponto inicial e podem ser “Campeas” em algum cenario no horizonte, respeitando
caminhos e o contexto local e seguindo um conjunto de medidas para uma cidade
‘Aspirante’, que nao sera o mesmo do que aquele conjunto para cidades ‘Campeas’
ou ‘Escaladoras’ e tampouco os objetivos delas serdao comuns.

O ciclismo urbano nas cidades esta em ascenséo. As autoridades locais estéo
cada vez mais desenvolvendo politicas ambiciosas de promoc¢ao do uso da
bicicleta. Isso acontece porque estamos percebendo que o ciclismo é bom
para as cidades. O que as cidades campeas na Holanda ou na Dinamarca
entenderam décadas atras esta se tornando cada vez mais claro para todos:
levar o ciclismo a sério como um modo de transporte diario faz parte de uma

127 O Projeto tem trés pilares: Infraestrutura, Promog&o e Pedelecs — bicicletas com pedalada assistida.
Este ultimo item n&o tem relevancia para esta pesquisa.



96

estratégia de desenvolvimento urbano de longo prazo'® (PRESTO, PRESTO
Cycling Policy Guide General Framework, 2010, p. 3, tradugdo nossa).

Na secdo 3.6, esses esforcos serdo redistribuidos numa abordagem
tridimensional sobre as medidas ligadas a bicicleta, divididas em Hardware, Orgware
e Software (HARMS, BERTOLINI e BROMMELSTROET, 2016).

Figura 16 — Sequéncia das estratégias e esfor¢os para promover o uso da
bicicleta

Tornar o ciclismo possivel, ™, Trazer mais pessoas Manter as pesso0as
seguro e respeitado para as bicicletas 5uas bicicletas

esforcos de
promocio

esforcos de
infraestrutura
COnNvecer

SEQUNo
direto

SEQUND
direto

SEeqUro
direto

INICIANTE ESCALADORA CAMPEA

Vizinhanca Toda a rede da cidade

Fonte: Presto, 2010, tradugdo nossa.

O PRESTO traz duas dimensdes de esforgos: (i) Infraestrutura e (ii) Promocéo,
e trés categorias de cidade, cada qual com seus respectivos objetivos gerais
(Iniciantes: tornar o ciclismo possivel, seguro e respeitado; Aspirantes: trazer mais
pessoas para as bicicletas; e Campedas: manter as pessoas em suas bicicletas), além
de objetivos especificos para os esforcos em Infraestrutura e Promogao: Tornar

128 No original: Cycling in cities is on the rise. Local authorities are increasingly developing ambitious
cycling policies. This is because we are coming to realise that cycling is good for cities. What champion
cities in the Netherlands or Denmark understood decades ago is becoming increasingly clear to all:
taking cycling seriously as a daily transport mode is part of a longterm urban development strategy.
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seguro e direto; ser coerente; ser confortavel e atrativo; encorajar; convencer;
premiar.

As cidades Iniciantes tém a divisdo modal para bicicleta inferior a 5%, tendo
como objetivo maximo fazer com que o ciclismo seja possivel, confortavel e seguro.
As Escaladoras tém entre 5 e 20% de viagens diarias por bicicleta e o objetivo delas
€ convencer mais gente a usar a bicicleta. Por fim, as Campeés tém mais de 20% de
divisdo modal de bicicileta, tendo como objetivo manter as pessoas pedalando.
Embora existam padroes e medidas que possam ser comuns as cidades nas trés
categorias, € preciso compreender que nao ha cidade ideal e, conforme pondera o
PRESTO, ndo existem cidades iguais. Assim,

Nao existe um modelo que englobe todos os tipos de cidade para fazé-las
mais amigas da bicicleta. Nem todos os instrumentos e medidas tém o mesmo
potencial e prioridade em todos os lugares. No final, a politica da bicicleta tem
que iniciar com uma analise local das condigbes para o uso da bicicleta, dos
fluxos, dos desejos e necessidades, da cultura e das atitudes locais. Cada
cidade precisa agir balanceando os esforgos ligados a Infraestrutura e
Promocao, estabelecendo uma visao e uma estratégia, além de monitorar os
resultados ao longo do caminho'?® (PRESTO, PRESTO Cycling Policy Guide
General Framework, 2010, p. 7, tradugao nossa).

Dentre os caminhos para contribuir com a ciclomobilidade das cidades esta a
realizacdo de atividades com atores locais, a disponibilizacdo de fact sheets
tematicos'®, policy guides’™’, workshops e cursos online'®2. Com essa abordagem
estratificada e guiada, o Presto contribui para ampliar a nogao de que a politica para
mobilidade por bicicleta vai além da implantacao de ciclovias e ciclofaixas, expandir a
compreensao sobre o que ¢é a Infraestrutura (Hardware) e estendendo-se para a parte
de promogédo, denominada por Harms et al. (2016) de Medidas Suaves (Software).

29 No original: Of course, no two cities are the same. There is no one-size-fits-all model for making
cities cycle-friendly. Not all tools and measures will have the same potential or priority everywhere. In
the end, cycling policy needs to start from a thorough local analysis of cycling conditions, destinations,
needs and desires, cultures and attitudes. Each city will have to strike its own balance between
infrastructure and promotion efforts on cycling policy, set out a vision and a strategy and monitor results
along the way.

130 Os fact sheets seguem os esforgos: Promogao e Infragstrutura. Sdo nove conectados a Promogao
e 15 a Infraestrutura, em temas variados. Infraestrutura: implantagdo de medidas de acalmamento do
trafego, ou Desvelocidades, detalhes técnicos de ciclovias, ciclofaixas, ruas de bicicleta, contrafluxo de
ciclistas, compartiihamento da via entre bicis e o6nibus, entre ciclistas e pedestres, rotatérias,
estacionamento, intermodalidade, entre outros. No caso dos de Promocéo, os fact sheets englobam
como realizar campanhas promocionais, eventos e festivais de bicicleta, contagem de ciclistas,
treinamento em escolas, mapas focados no uso da bicicleta, entre outros.

131 S&o quatro: um guia geral sobre a compreensdo do que € a politica da bicicleta e sobre o projeto
Presto, denominado “PRESTO Cycling Policy Guide: General Framework; um sobre Infraestrutura,
chamado de PRESTO Cycling Policy Guide: Cycling Infrastructure; um sobre Promogao, com nome de
PRESTO Cycling Policy Guide: Promotion of Cycling; e um sobre bicicletas elétricas denominado de
PRESTO Cycling Policy Guide: Eletric Bicycles.

132 Foram sete cursos online. 1. Intersegdes e rotatérias para bicicletas; 2. Medidas de infraestrutura
para Cidades Iniciantes; 3. Estacionamento para bicicletas; 4. Campanhas de Bicicleta para Escola; 5.
Campanhas de Bike ao Trabalho; 6. Mapas cicloviarios; 7. Promovendo bicicletas elétricas.



98

Com relagdo aos objetivos (elencados na pagina 76), o Manual pondera o nivel
de intensidade e as prioridades de cada categoria de cidades no que diz respeito aos
esfor¢cos com relagao a Infraestrutura (verde) e a Promogao (azul), conforme a Figura
16. As cidades Iniciantes precisam colocar mais esforcos na Infraestrutura, para que
ela seja segura e direta. Em seguida, os esforgos precisam dar coeréncia a rede
cicloviaria (ou, aqui, como sinénimo, malha cicloviaria), tornando-a confortavel e
atrativa para quem pedala e quer pedalar. No que diz respeito a Promocao, as cidades
Iniciantes precisam focar nos esforgos de encorajar as pessoas a pedalarem para,
em seguida, convencé-las e premia-las (como, por exemplo, prémios por irem de
bicicleta ao trabalho, prémio por quildbmetros pedalados, etc).

Ja as cidades Aspirantes precisam, com relacdo a Infraestrutura, balancear
seus esforgos para tornar a rede cicloviaria segura, direta e coerente e, em segundo
plano, segura e atrativa. Nos esforgos de Promogao, € preciso gastar mais energia
para convencer as pessoas a pedalarem e menos para encorajar € premiar.

Por fim, no que tange a Infraestrutura, as cidades Campeés precisam focar
menos em tornar a rede segura, direta e coerente e mais em torna-la confortavel e
atrativa, criando, por exemplo, ‘ondas verdes’ nos semaforos de bicicleta, lixeiras
desenhadas para quem pedala, apoio de pés nos semaforos, etc. No que diz respeito
a Promocgao, as cidades Campeas precisam se esfor¢ar mais para premiar quem ja
pedala, uma vez que o objetivo é ‘manter as pessoas pedalando’, e menos em
convencer e encorajar — ja que elas ja estao pedalando.

Ao final do projeto, como produto deste processo, além de todos os materiais
ja citados, algumas licdes foram aprendidas'®?, por categoria de cidade. Para as
Aspirantes, a melhor forma de promover o uso da bicicleta é a promogao. Além disso,
a implantacédo de infraestrutura barata pode fazer grande diferenga. Por fim,
recomenda-se que as cidades Aspirantes ‘perguntem’ aos experts sobre questdes
que aparegam ao longo da caminhada.

No caso das cidades Escaladoras, os aprendizados sao distintos. O primeiro
deles € manter e expandir o que ja existe nas cidades, quer seja em termos de
infraestrutura ou de promog¢ao, entendendo que a infraestrutura ndao tem papel
primordial, como no caso das Aspirantes. Outro aprendizado € que nao se pode
esquecer de outros usuarios das vias, uma vez que os ciclistas ja sdo muitos e é
preciso negociar 0s espagos viarios.

Por fim, para as Campeas, os aprendizados do projeto demonstram que os
esforcos de Promog&o nunca terminam. E preciso implantar cada vez mais espacos
para estacionamento de bicicleta e também, por outro lado, celebrar as conquistas,
com festas e festivais publicos. Por fim, o projeto Presto que as bicicletas elétricas
podem contribuir como multiplicadores de viagens de bicicletas, uma vez que elas

133 Estas ligdes foram apresentadas pela equipe que fez parte do projeto PRESTO, em um seminario
em que aconteceu em Bremen em 13 de abril de 2015.
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tém potencial de atrair pessoas que nao trocariam o automével ou a motocicleta por
uma bicicleta convencional.

3.4. Ciclociudades

Um modo de transporte que tem pouquissima
possibilidade de incomodar, 50 vezes menos
consumidor de energia e 80 vezes mais econémico
no uso de matéria prima que um carro ndo podera
ser negligenciado. (HERAN, 2014, p. 201, tradugéo
nossa)

De forma semelhante ao Presto, o Manual Ciclociudades'®*, produzido pelo
ITDP México, tem por objetivo apontar caminhos possiveis para o desenvolvimento
de uma politica da bicicleta no contexo das cidades mexicanas, embora ele ndo as
separe em categorias, diferenciando as estratégias para promogdo do uso da
bicicleta, como o Presto. Para avaliar a execucéo das politicas propostas pelo Manual,
produziu-se, em paralelo, um ranking de mesmo nome aplicado em 30 regides
metropolitanas do México: Ranking Ciclociudades'®,

3.4.1. O Manual Ciclociudades

O Manual Ciclociudades nasceu do desejo de se ter, ao nivel nacional, no
México, um material que impulsionasse governos metropolitanos — e locais — a
implementarem a politica da bicicleta em seus territérios. O Manual dialoga com
diversos atores sociais envolvidos, direta ou indiretamente, na tomada de decisao de
politicas, planos, programas e agdes voltadas a promogado do uso da bicicleta. O
Ciclociudades traz consigo as melhores praticas internacionais e tem o esforgo de
traduzi-las a realidade mexicana, entendendo que o que aconteceu nos paises do
Norte Global. O material foi produzido com apoio da Embaixada da Holanda e
empresas holandesas no México (ITDP MEXICO, 2011).

O desejo de se trazer o Ciclociudades para a pesquisa se da pela abrangéncia
da sua abordagem sobre as diversas dimensdes da politica da bicicleta. O Manual,
dividido em seis tomos:

o Tomo I: A mobilidade por bicicleta como politica publica
o Tomo II: Programa de Mobilidade por Bicicleta

o Tomo lll: Rede de mobilidade por bicicleta

o Tomo IV: Infraestrutura

o Tomo V: Intermodalidade

o Tomo VI: Educacgédo e Promogéao

134 Disponivel em http://ciclociudades.mx/manual-ciclociudades/. Acesso em 23 de margo de 2020.
135 Disponivel em http://ciclociudades.mx/ranking-ciclociudades/. Acesso em 23 de margo de 2020.
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Pelos titulos de cada tomo, nota-se que o Manual, de fato, abrange uma série de
dimensdes da politica da bicicleta. O primeiro aborda as razées do porque se
promover, em um municipio — e regiao metropolitana — o uso da bicicleta, trazendo (i)
problemas conectados a mobilidade urbana (uso do espago urbano, como mostra a
Figura 17, congestionamentos, exclusdo social, seguranca viaria, saude e meio
ambiente e energia); (ii) contextos historicos da conformagao das cidades, conforme
abordado no capitulo 2; (iii) a capacidade da bicicleta de contribuir com a solugcéo dos
problemas apresentados (melhoria dos congestionamentos, promogéao da integragao
e equidade social, melhoria da seguraga viaria, promog¢éo saude, protecdo do meio
ambiente e eficiéncia energética); (iv) a integracdo da bicicleta no sistema de
mobilidade urbana, a partir da compreensao do que € uma politica (publica) da e para
a bicicleta; e, por fim, (v) uma secéo sobre como sair do discurso e ir para a pratica,
introduzindo uma série de metodologias de formagdo de politicas publicas aos
leitores.

Figura 17 — Area ocupada por cada modo de transporte

Modo Velocidade % Capacidade Area necessaria
de transporte media utilizada para transitar
fz 0.80 m? / pessoa
A\ 5 Km/hr
2 3.00 m? / pessoa
Se b 10 Km/hr
20.00 m? / pessoa
e f (100%)
X 40 Km/hr 60.00 m? / pessoa
§ (33%)
' (100%) 9.80 m*’ / pessoa

30 Km/h

T T T T T (100%0)
A Ca _ 28.00 m‘ / pessoa
' ( ») JU

4.00 m* / pessoa

§ (100%)

E\

—ifig) 30 Km/hr

' (33%) 12.00 m*/ persona

3.20 m* / pessoa

30 Km/hr

9.60 m? / pessoa

Fonte: ITDP MEXICO (2011, tomo |, p. 47, tradugdo nossa).
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O segundo tomo apresenta o passo a passo de como,
internamente as administragdes publicas, deve-se incorporar e desenvolver a politica
para promog¢ao do uso da bicicleta em suas diversas etapas, detalhando cada uma
delas, quer sejam: diagndstico, visdo, objetivos, metas e agdes, estrutura institucional
e mudancgas legais, provisdo de orgamento publico e monitoramento e avaliagao
(ITDP MEXICO, 2011, tomo Il). O volume tem por objetivo contribuir para que as
administragdes publicas a incorporem a mobilidade por bicicleta como elemento
fundamental nos processos de planejamento — e produgdo — urbano no contexto
mexicano.

O terceiro capitulo, por sua vez, o Manual apresenta um
panorama de como se criar uma rede de mobilidade por bicicleta a partir de elementos
de infraestrutura (hardware) que tornem a cidade mais amiga da bicicleta, incluindo,
de forma segura, a circulagao de ciclistas. Para tal, o Manual defende que € preciso
ter uma visédo urbana integrada, garantindo a conectividade e a funcionalidade das
obras viarias para que as novas sejam cicloinclusivas e as antigas sejam modificadas,
nao remendadas, para receberem ciclistas.

O volume trés esta distribuido quatro subitens. O primeiro diz respeito a
circulagao de bicicletas na rede viaria (conjunto de vias), trazendo conceitos basicos
da Engenharia de Transportes como fungao viaria e hierarquia viaria. O segundo €&
uma espécie de cartilha para se compreender como criar a rede de infraestruturas
para ciclistas. O terceiro traz detalhes de como tracar a rede, desde o processo de
diagndstico da rede viaria existentes, passando pelo desenho da rede para bicicletas
e por metodologias de analise da demanda e potencial de mudanga de modos para
se ter mais pessoas pedalando. Por fim, o volume apresenta como fazer a gestao do
que aqui foi chamado de desvelocidades — ou acalmamento/pacificagao das vias.

O quarto, chamado de “Infraestrutura”, € um documento com
carater técnico e que descreve os principios e padrbes do desenho urbano a se
projetar para infraestrutura para as bicicletas. O volume ¢é dividido em sete sessdes
que trazem desde os parametros basicos de desenho, exemplos e conceitos de
projetos geométricos, passando pelos tratamentos especificos para
compartilhamento de vias entre bicicletas e 6nibus, interseg¢des, entre outros detalhes
ligados ao que Harms et al. (2016) denomimaram de hardware.

No campo do que estamos chamando de hardware, o quinto
volume, “Intermodalidade”, aborda diferentes maneiras de promover a integracao
entre modos de transporte coletivos e a bicicleta. Para cidades espraiadas como
grandes cidades mexicanas — e brasileiras — a intermodalidade € um elemento forte
para se estimular mais pessoas a usarem a bicicleta em seus deslocamentos. A
intermodalidade contribui para ampliar o acesso das pessoas as oportunidades de
bens, servigos e lazer nos meios urbanos. Para além da integracdo de modos, esse
tomo traz elementos para desenvolvimento de estacionamentos para bicicletas, quer
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sejam paraciclos’™® ou bicicletarios’’, implantagdo de sistemas de bicicletas
compartilhadas e, por fim, a importancia da existéncia de servigos de transporte de
passageiros por bicicleta.

O ultimo volume, Educacao e Promocao, apresenta uma sintese de diferentes
aspectos ligados a promog¢ao do uso da bicicileta e os elementos educativos, tais
como campanhas educativas, programas educativos, campanhas de comunicagao,
processos formativos, entre outros que, direta ou indiretamente, proporcionam
insumos para construcdo — e fortalecimento — da cultura da bicicleta como modo de
transporte nas comunidades. O volume € dividido em trés sessdes. A primeira traz
uma discussao sobre como a mudanca cultura na compreensao da bicicleta como
modo de transporte. A segunda trata de elementos educativos, tais como processos
de aprendizagem e praticas educativas (formagéo em rua, bicicleta para escola, entre
outros). A ultima secdo diz respeito a promogéo do uso da bicicleta, a partir da
comunicagao estratégica, de campanhas de comunicagdo e socializagdo. Nas
sessdes de educacao e na de promocao, o Manual apresenta melhores praticas.

Os seis volumes do Manual Ciclociudades contribuem para a pesquisa ao
apresentarem uma abordagem ampla de possiveis caminhos para que diversos
atores conectados ao uso da bicicleta no meio urbano possam seguir. Como atores,
compreende-se desde industrias, passando por lojistas especializados em bicicletas
e acessorios e correlacionados (cafés, estacionamentos, etc) governo, sociedade civil
e, por fim, ciclistas.

3.4.2. O Ranking

O Ranking Ciclociudades, publicado entre 2013 e 2015 tem carater semelhante
ao indice Copenhagenize, mencionado em secéo anterior. O Ciclociudades traz 10
indicadores, conforme apresentado na figura 18, ligados a gestao e desempenho do
que, nesta dissertacao, esta sendo chamado de politica da bicicleta. Diferente do
Copenhagenize, em que prefeituras e outros atores podem preencher o formulario,
no Ciclociudades, o ITDP México envia um questionario as cidades e grupos da
socidade civil para que estes fagam a insercdo dos dados. As respostas sao
complementadas com informagdes disponiveis em paginas oficias dos governos,
boletins, noticias oficiais, redes sociais, entre outros. Na ultima edicao do Ranking, foi

136 Conforme UCB (2017), paraciclos sdo os elementos “espalhados pela cidade ou localizados em
pontos estratégicos (prédios comerciais para clientes, 6érgéos publicos de prestacdo de servigo, etc) e
em geral sdo para uso rapido ou de média duragédo. A proximidade ao destino final, praticidade de
estacionar e a area disponivel para implantagdo do estacionamento s&o os pontos mais importantes
na hora de se decidir por essa opgéo. Os paraciclos podem ter diversos formatos, sendo comumente
em U ou R” (UCB, 2017, 6).

187 UCB (2017) afirma que os bicicletarios est&o “espalhados pela cidade ou localizados em pontos
estratégicos (prédios comerciais para clientes, 6rgéos publicos de prestacdo de servigo, estagdes de
transporte coletivo, parques, etc) normalmente seu uso € para média e longa duracdo”. Os bicicletarios
podem ter diversos tipos de acesso e controle. Eles normalmente sdo fechados e/ou com acesso
monitorado, com possibilidade de pagamento para uso” (UCB, 2017, 6).
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enviado apenas um questionario as prefeituras e sociedade civil, obrigando atores a
dialogarem para, juntos, responderem a solicitagao.

Figura 18 — Indicadores do Ranking Ciclociudades e a respectiva pontuagéo.

Seguranga viaria Orgamento
4 PONTOS 12 PONTOS

Uso da bicicleta

10 PONTOS Capacidade institucional

& PONTOS

Infraestrutura Menitoramento e avaliagao

13 PONTOS 8 PONTOS
Intermodalidade Promogao e educagao
9 PONTOS 11 PONTOS

Planejamento
9 PONTOS Regulamentagéo
18 PONTOS

Fonte: ITDP MEXICO (2015, p.6, traduc&o nossa).

O ranking consiste em 100 pontos distribuidos entre 10 indicadores,
ponderando a pontuagado conforme o potencial do indicador de promover o uso da
bicicleta. Exemplo: o monitoramento da politica vale menos que a infraestrutura, a
regulagdo vale mais que a capacidade institucional, a infraestrutura mais que a
promogao e educacao, etc.

A pontuacgao de cada indicador é distribuida conforme a existéncia — ou ndo —
de determinados itens. Abaixo, traz-se o exemplo do indicador com maior peso, a
Regulacao, que diz respeito a existéncia de normas adequadas para a circulagao e
segurancga dos ciclistas, incluindo normas de desenho viario e também a eficacia da
aplicacao da lei (existente). Neste indicador, ha quatro subitens, cada qual com outras
tantas subdivisdes. A saber: 1. Circulagcao; 2. Segurancga; 3. Desenho viario; e 4.
Aplicagao da lei. Ou seja, se uma cidade/regiao metropolitana possuir normas para
todos os subitens e as respectivas subdivisdes, ela tirara 18. Do contrario, a
pontuacgao caira confome a auséncia das normas.
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Ao final, pode-se alcangcar a nota maxima de 100 pontos, conforme
mencionado. No entanto, a regido metropolitana com maior pontuagédo no Ranking
Ciclociudades 2015, o ultimo, foi a Cidade do México, com 49 pontos. A segunda
regiao, Guadalajara, totalizou 38 pontos. A ultima a regido metropolitana, ou seja, com
pior pontuacdo, foi Villahermosa, com 5 pontos (ITDP MEXICO, 2015). A tabela 03
apresenta a posicao das cidades ao longo dos anos de 2013 a 2015.

Tabela 03 — Posigao das regides metropolitanas do México no Ranking Ciclociudades

Eos'ga 2013 2014 2015

1 Cidade do México | Cidade do México Cidade do México
2 Ledn Guadalajara Guadalajara

3 Aguascalientes Ledn Puebla

4 Guadalajara Aguascalientes Ledn

5 Pachuca Toluca Toluca

6 Puebla Monterrey Mérida

7 Saltillo Puebla La Laguna

8 Hermosillo Pachuca Hermosillo

9 Mexicali Hermosillo Monterrey

10 Querétaro Saltillo San Luis Potosi
11 Monterrey La Laguna Aguascalientes
12 Chihuahua Morelia Mexicali

13 Mérida Mérida Pachuca

14 Toluca Mexicali Morelia

15 San Luis Potosi Oaxaca Querétaro

16 Oaxaca San Luis Potosi Saltillo

17 Tijuana Querétaro Tijuana

18 Xalapa Culiacan Acapulco

19 Morelia Chihuahua Chihuahua

20 La Laguna Tijuana Juarez

21 Acapulco Xalapa Oaxaca

22 Tuxtla Gutiérrez Tampico Cuernavaca
23 Culiacan Juarez Xalapa

24 Cancun Veracruz Tuxtla Gutiérrez
25 Veracruz Cuernavaca Cancun

26 Juarez Tuxtla Gutiérrez Veracruz

27 Celaya Cancun Culiacan

28 Cuernavaca Acapulco Celaya

29 Villahermosa Villahermosa Tampico

30 Tampico Celaya Villahermos

Fonte: ITDP México, 2015, p. 30.
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Assim como no caso do Copenhagenize, tem-se um indicador que demonstra
0 uso da bicicleta (divisdo modal), permitindo avaliar se as politicas refletem um
aumento real do uso da bicicleta, comparado a outros modos de transporte. No
entanto, destaca-se, poucas sado as cidades mexicanas, como as brasileiras, com
informacgdes sobre a divisdo modal. Mais raro ainda sdo cidades com essa informagao
atualizada anualmente ou com frequéncia regular.

Conforme apresentado no relatério do Ranking Ciclociudades de 2015, o
monitoramento e avaliacdo do que as cidades tém feito nos ultimos anos, para
promover o uso da bicicleta, de forma sistematizada e metodolégica, é uma
informacgéo valiosa. A aplicagdo do ranking, por exemplo, permitiu identificar que
houve aumento médio da nota nacional ao longo dos anos (ITDP MEXICO, 2015, p.
28), o que demonstra que este conjunto de regides metropolitanas tem trabalho para
estimular que mais pessoas subam em bicicletas e pedalem em suas atividades
cotidianas.

O Manual Ciclociudades e o Ranking Ciclociudades, elaborados num contexto
mais proximo as cidades brasileiras do que referéncias europeias, apresentam
caminhos, dimensdes de politicas e ferramentas para que tais atores possam incidir
e contribuir para melhoria das condi¢gdes para quem pedala e para tornar as cidades
mais convidativas a quem deseja pedalar — enorme parcela da populagao onde o uso
da bicicleta é baixo, como ja fora visto no caso das pesquisas de Geller (2006), em
Porttland, e Dill (2012), em 50 regides metropolitanas dos Estados Unidos.

3.5. Le Systeme Vélo ou O Sistema
Bicicleta

Atualmente, todos os que prezam as cidades estao
incomodados com os automéveis (JACBOS, 1961, p.
377).

Com os itens anteriores objetivou-se ampliar o debate sobre maneiras de se
pensar, planejar, implantar, gerir, monitorar e avaliar uma politica para a bicicleta, ou
politica da bicicleta. No entanto, a eles ainda falta uma leitura sistémica e
sistematizada, metodoldgica, do que ja existe em uma cidade no que diz respeito a
politica da bicicleta. O Ranking Ciclociudades e o indice Copenhagenize se propdem
a avaliar quantitativamente uma série de elementos da politica da bicicleta. Ou seja,
ainda carece de uma forma de fotografarmos, com objetivo de guardar um
determinado instante do tempo e do espaco, para se poder analisa-lo qualitativamente
a partir de lentes ou parametros especificos que sejam capazes de identificar e expor
quais elementos podem — e precisam — ser avaliados.

O Manual Ciclociudades nao apresenta um método de leitura sistémica e
qualitativa da politica da bicicleta, mas ele corrobora com a necessidade de se
compreender a mobilidade como um sistema, quando afirma que é “indispensavel
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entender a mobilidade como um sistema e ndo como um conjunto de modalidades de
transporte independentes umas das outras” (ITDP MEXICO, 2011, tomo |, p. 39), indo
ao encontro do que Sussman (2010) chamou de componentes internos e externos do
sistema de transporte. Nesta dissertacdo, a compreensao de sistema de mobilidade
sera aplicada especificamente a bicicleta, conforme apresentado a seguir.

No sentido de contribuir para promover o uso da bicicleta na Franga,
entendendo quais eram os elementos constitutivos de uma politica da bicicleta no
pais, o economista Frédéric Héran (2001) propds uma possibilidade de leitura
metodoldgica qualitativa sobre a forma de entender e planejar a mobilidade para
bicicleta e que fora denominada de Systeme Veélo, ou Sistema Bicicleta (tradugao
livre), no contexto francés, mas também internacional.

Segundo Héran (2014) para se desenvolver politicas que tornem o espacgo
urbano mais convidativo, seguro e confortavel as pessoas em bicicletas, as cidades
francesas foram, pouco a pouco, refinando suas doutrinas, em trés tempos-espaco
distintos. No primeiro momento, elas se deram conta de que nado era suficiente
apenas implantar estruturas cicloviarias, embora fosse preciso ter uma rede cicloviaria
suficientemente densa e interligada. Em segundo lugar, as cidades entenderam que
nao poderiam se contentar apenas com a implantagcao das infraestruturas cicloviarias
e procuraram desenvolver o que muitos autores e organizagdes, sem se consultarem
reciprocamente, se propuseram a de chamar de Sistema Bicicleta. Dentre os autores,
estd o préprio Héran (2001), Radverkehrsplan (2002) e Wilde (2002). No terceiro
momento, as cidades entenderam que a melhor abordagem para promover esse
Sistema se daria com a implantagdo de medidas de acalmamento do trafego em todos
os lugares onde isso fosse possivel, permitindo a integragao do uso da bicicleta com
a circulacdo de automdveis e outros veiculos (HERAN, 2014, p. 170-171).

O que Heran nos apresenta é que houve, no contexto francés — e além
(Radverkehrsplan, 2002) -, um entendimento gradual de que apenas ciclovias e
ciclofaixas, elementos segradados do restante do transito, ndo seriam o suficiente
para fazerem as pessoas voltarem a usar a bicicleta como modo de transporte, em
acordo com o que fora proposto ao longo deste capitulo. Ou seja, apenas uma politica
da bicicleta ampla e que fosse muito além das infraestruturas poderia oferecer aos
ciclistas um ambiente calmo e suficientemente tranqulizador para incentivar um
grande nimero de moradores de uma cidade a voltarem a pedalar. E preciso descatar
que o autor cita “voltar”, compreendendo que as pessoas ja tiveram tal habito.
Todavia, essa regra, conforme pode ser visto ao longo da dissertagdo, pode ser
aplicada também as cidades que nao tiveram historico de altos indices de uso da
bicicleta.

A ideia de Sistema Bicicleta, entédo, destaca a necessidade de se compreendé-
lo como um sistema de transporte global e integrado, considerando aspectos do nivel
de servigo, assim como para os automoéveis, e ndo como uma série de medidas
isoladas e nao coordenadas. Na pratica, funcionando bem, um Sistema Bicicleta
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permitira que as cidades convidem seus habitantes - e turistas - a usarem a bicicleta
por todo o territério e também garantira conforto, seguranga e conectividade a quem
ja o faz.

Adiante, Heran (2014) cita que um Sistema Bicicleta contém trés grandes
pilares. O primeiro é formado pelas infraestruturas cicloviarias e dispositivos
como estacionamentos para bicicleta quer seja em casa ou em pontos de interesse
da populacdo (mercados, drogarias, estabelecimentos publicos, hospitais,
academias, etc). O segundo é a existéncia de uma série de servicos que
contribuem para evitar roubos de bicicleta e também para facilitar o aluguel (empresas
que alugal, etc) e o concerto das bicicletas (lojas, oficinas, etc). Por fim, o autor afirma
que o terceiro pilar do Sistema Bicicleta € a existéncia de politicas de promoc¢ao do
uso da bicicleta objetivando tornar positiva a imagem da bicicleta perante a sociedade;
a encorajar sua pratica; e a explicar o que tem sido feito pelas administra¢des
publicas, como uma espécie de prestacdo de contas (HERAN, 2014, p. 170 e 171).

Figura 19 - llustragdo do Sistema Bicicleta (Systeme Vélo)
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Fonte: FUB, a partir de Héran (2014, tradugdo nossa). Disponivel em https://www.cc37.org/aux-
origines-du-systeme-velo-par-frederic-heran-fub/. Acesso em 25 de maio de 2020.

Para que o Sistema Bicicleta se desenvolva satisfatoriamente, é preciso que
os trés pilares e todos os componentes, elencados na figura 19, sejam levados em
frente, concomitantemente, para evitar gargalos ou gaps. Um exemplo é: ndo é
estratégico implementar inumeras ciclovias e ciclofaixas, se os ciclistas ndo tém onde
estacionar/parar suas bicicletas em seguranga. Da mesma forma, nao é coerente ter
um sistema de bicicletas compartilhadas enquanto a infraestrutura cicloviaria néo
conformar uma rede. De forma geral, a légica do Sistema Bicicleta diz que é inutil


https://www.cc37.org/aux-origines-du-systeme-velo-par-frederic-heran-fub/
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encorajar a populacao a pedalar, se todos os esforgos municipais estiverem sendo
despendidos para garantir a fluidez dos automoveis.

Embora Héran ndo separe quais componentes fazem parte de cada um dos
pilares, aqui, nesta dissertacdo, um rascunho desse esboc¢o sera apresentado, na
tabela 04. Os componentes serdo detalhados, para facilitar a leitura e possibilitar o
dialogo com as demais ferramentas desta Caixa.

Tabela 04 — Componentes do Sistema Bicicleta divididos nos trés pilares

(Heran, 2014).

Infraestrutura e
dispositivos

Servicos

Politicas de promogao

Bicicletarios e paraciclos

25% de reducgao sobre a frota das
empresas (descontos)

Aprendizagem nas escolas e
empresas

Intermodalidade trem e
bicicleta

Bicicletas de servigo e conectadas

Associagoes de ciclistas

Plataforma para bicicletas

Estacgbes de reparo autbnomo

Auxilio para compra de
bicicleta em lojas

Rede cicloviaria continua,
coerente e segura

Fabrica de bicicletas e servigos de
manutencao

Cddigo da rua que respeita
os ciclistas

Rodovias de bicicletas e
vias verdes

Guarda-volume (Consignes)’

Comunicagao

Vagas em estacdes de
transportes ferroviarios

Ciclologistica/servigos de entrega

Financiamento

Mecanismos antifurto e anti-roubo

Indenizag&o quilométrica’s®
(forfait mobilité)

Oficinas de bicicletas e outros
servicos prestados por bicicleta

Legislagao

Plano de Mobilidade corporativa e
servicos

Oficinas de autoreparo
participativas e solidarias

Servicos de aluguel de bicicleta

Fonte: elaboragéo propria, baseado em Héran (2014).

No que diz respeito ao pilar Infraestrutura, destacam-se alguns componentes,
em especial a necessidade de se ter uma rede cicloviaria coerente e segura, as
rodovias de bicicleta’, os estacionamentos seguros para bicicleta por toda a cidade
e também em estagdes e pontos de 6nibus onde haja potencial para integracao entre
a bicicleta e os diversos modos de transporte coletivo, quer seja interna (bicicletas

138 N&o foi possivel traduzir a palavra. Consignes sdo ‘guarda-volumes’ automatizados para bicicletas
muito utilizados em locais onde as pessoas precisam fazer integracao entre transporte coletivo
(especialmente 6nibus) e bicicleta, mas nao ha bicicletarios seguros.

139 A indenizag&o € uma forma de recompensar pessoas que V&0 ao servigo trabalhando. Ela pode ser
feita por dia de trabalho ou por quildbmetro pedalado. Por exemplo, se uma pessoa vai trabalhar de
bicicleta 100% dos dias Uteis de um més, ela recebe, em beneficios, 100% do valor estipulado. E uma
forma semelhante ao vale transporte. Disponivel em https://www.unsa-education.com/Plan-velo-pour-
un-forfait-mobilite-ambitieux. Acesso em 31 de maio de 2020. Outra possibilidade é, a cada X dias
pedalados, ganha-se um dia de folga. Esta possibilidade foi instituida pela Portaria n® 45/2015 do
Ministério Publico de Pernambuco. Disponivel em http://vadebike.org/2015/03/ministerio-publico-
federal-pernambuco-folga-servidor-bicicleta-ciclista/. Acesso em 31 de maio de 2020.

140 Ciclovias bidirecionais (nos dois sentidos), com alto padr&o de pavimentagéo e sinalizago, larguras
superiores a 4m, sinalizagdes sincronizadas a velocidade média dos ciclistas (em média de 20km/h a
25km/h) e que conectam eixos importantes das cidades ou trechi entre cidades.



https://www.unsa-education.com/Plan-velo-pour-un-forfait-mobilite-ambitieux
https://www.unsa-education.com/Plan-velo-pour-un-forfait-mobilite-ambitieux
http://vadebike.org/2015/03/ministerio-publico-federal-pernambuco-folga-servidor-bicicleta-ciclista/
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dentro dos 6nibus e trens). A integracédo pode ser externa, com a disponibilidade de
estacionamento nas estagbes, integragdo tarifaria entre sistemas de bicicleta
compartilhada e sistemas de transporte coletivo.

No ambito dos servigos ligados a bicicleta, destacam-se alguns, dentre os
quais as varias formas de reparagao da bicicleta (esta¢cdes de reparo autbnomo e
oficinas profissionais), as lojas de aluguel, consignagdo e venda de bicicletas, a
logistica em bicicleta, integrada aos sistemas de entrega existentes ou parte deles e
também as diversas iniciativas corporativas (desconto em lojas para servidores de
determinada instituicdo/empresa, plano de mobilidade corporativo, entre outros).

No pilar “Politicas de promog¢ao” agrupa-se boa parte das medidas, entre elas
descatam-se as de comunicagao, que tém por objetivo expor ao mundo, e também
internamente as administragdes municipais, o que tem sido feito para promover o uso
da bicicleta. Também neste pilar estdo os dispositivos legais — normativos — que
contribuem para promoc¢ao do uso da bicicleta, defesa dos ciclistas etc.

Dales et al. (2014) fizeram uma pesquisa, incluindo trabalho de campo e
entrevistas, em 14" cidades, em diversos paises do mundo e constataram que a
existéncia de leis e outras normativas e também de um quadro regulatorio favoravel
a bicicleta sao dois grantes ingredientes para se criar boas condi¢des para se pedalar.
[...]. Bons exemplos vindos dos paises visitados por ele incluem desde a necessidade
de motoristas darem prioridade aos ciclistas e pedestres, quando estes precisam ir
adiante e aqueles necessitam fazer alguma conversao (DALES et al., 2014, p. 17).
No Brasil, por exemplo, o Cédigo de Transito, em seu artigo 38'%?, prevé tal prioridade,
embora nao se tenha fiscalizagao desse artigo. Por fim, chama-se atencéo para dois
outros componentes deste pilar: financiamento e associagao de ciclistas.

Ainda no pilar “Politica de promog¢ao”, o financiamento é a forma como as
administragdes municipais e outros atores ligados a politica da bicicleta garantirao
recursos financeiros para implantagdo das medidas, podendo ser dividido em quatro
formas: (i) realocar recursos municipais que, antes, estava em outras areas e agora
esta na ‘rubrica’ bicicleta; (ii) implantar alternativas de baixo investimento, solugbes
que sao de mais facil alcance e que podem trazer grandes resultados (mudangas de
legislacdo, por exemplo); (iii) captar recursos de fontes externas (agéncias de
fomento, editais internacionais etc); e (iv) buscar fontes de ampliagcdo de recursos

41 Munique (Alemanha), Nantes (Franga), Nova York (EUA), Seville (Espanha), Estocolmo (Noruega),
Utrecht (Holanda), Washington DC (EUA), Berlin (Alemanha), Brighton e Hove (EUA), Cambridge
(Inglaterra), Christchurch (Nova Zelandi), Dublin (Irlanda), Malmo e Lund (Suécia) e Minneapolis (EUA).
42 Art. 38. Antes de entrar a direita ou & esquerda, em outra via ou em lotes lindeiros, o condutor
devera: | - ao sair da via pelo lado direito, aproximar-se o maximo possivel do bordo direito da pista e
executar sua manobra no menor espacgo possivel; Il - ao sair da via pelo lado esquerdo, aproximar-se
0 maximo possivel de seu eixo ou da linha divisoria da pista, quando houver, caso se trate de uma
pista com circulagao nos dois sentidos, ou do bordo esquerdo, tratando-se de uma pista de um sé
sentido. Paragrafo Unico. Durante a manobra de mudanga de diregcdo, o condutor devera ceder
passagem aos pedestres e ciclistas, aos veiculos que transitem em sentido contrario pela pista da via
da qual vai sair, respeitadas as normas de preferéncia de passagem (BRASIL, 1997).
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dentro do préprio municipio (recursos de multas, recursos do estacionamento rotativo
irem para politica da bicicleta, requlamentagao dos aplicativos de carona etc).

E comum e recorrente que o contexto municipal seja de gastos comprometidos
com politicas sociais e de alta dependéncia destes governos com relagéo a recursos
para investimentos provenientes dos governos federal e estadual. Logo, é importante
compreender que a obtencdo de recursos para a mobilidade urbana por bicicleta
passa, em primeiro lugar, por um consistente arranjo institucional que justificara a
disputa por alocagao de recursos (financeiros, técnicos e humanos) locais e obtengéo
de financiamento e apoio técnico externo. Esta alocacio correta de recursos para a
ciclomobilidade pode gerar um arranjo institucional mais robusto e, a partir dai, num
processo ciclico, mais oportunidades de captacao. Estas, por sua vez, se efetivadas,
podem dar mais consisténcia ao quadro municipal.

Por fim, as associagdes de ciclistas, por sua vez, conforme discutido no
capitulo 2, tiveram papel fundamental em colocar a bicicleta nas agendas municipais,
estaduais e federais, em momentos distintos da histéria. A comegar com as
contestagcdes de maio de 1968, com os Provos, passando pelo ligagdo dos
movimentos de ciclistas aos ambientalistas nos anos 1970, a formacado de
associacdes nacionais até a conformacao de redes transnacionais e internacionais
de ciclistas™3.

Como se pode ver, a maior parte das medidas/acdes/iniciativas esta nos
pilares de Servigos e de Politicas de Promogéo. Sussman (2000) apresentou parte
dos componentes destes dois pilares nos “Planos de operagao”, ou seja, mais ligado
a gestao dos sistemas de transporte.

A seguir, apresenta-se uma tentativa de agrupar e distribuir os 10 indicadores
do Ranking Ciclociudades nos trés pilares do Sistema Bicicleta, utilizando a respectiva
pontuagdo do Ranking para cada um dos indicadores. Nesse ensaio, tem-se a
seguinte pontuagao por pilar.

Tabela 05 — Indicadores do Ranking Ciclociudades separados por dimensao de
Harms et al. (2016)

Pilares/ Pilar Infraestrutrura Pilar Servicos | Pilar Politicas de
Indicadores promocao
Infraestrutra Uso da bicicleta Orgcamento
Intermodalidade - Capacidae
Institucional
- - Monitoramento e
avaliagao
- - Promocéao e educagéao
- - Regulamentagéo
- - Planejamento

143 Sobre o papel de organizagdes e movimentos de ciclistas, ver, em especial, GABORIAU (1991),
MAPES (2009), HURE (2013), HERAN (2014), CARLSSON (2014).
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- - Seguranga viaria

Total 26 10 64

Fonte: elaboragéo prépria, com base em Héran (2002 e 2014 e ITDP MEXICO, 2015).

Como se Vvé, caso se separasse os 10 indicadores do Ranking Ciclociudades
nos trés pilares do Sistema Bicicleta, o pilar Promocéao e Politicas teria peso superior
aos demais, mostrando a importancia das medidas que o compdem.

Da mesma forma como o Sistema Bicicleta se correlaciona com Ranking
Ciclociudades, e por sua vez com o Manual, ele também dialoga com o PRESTO,
especialmente por este ter duas grandes linhas de agbes, conforme Figura 16—
Sequéncia das estratégias e esforgos para promover o uso da bicicleta: esforgcos de
infraestrutura e esforcos de promocéao, que devem ser levados adiante pelas cidades
Aspirantes, Escaladoras e também as Campeas.

O Sistema Bicicleta pode funcionar como um antidoto ao Ciclo Vicioso do
automovel (Amaral, 2015a) e também a dupla espiral da inseguranga viaria de quem
anda a pé e de bicicleta (Héran, 2003), combatendo-o0 em suas varias causas e
consequéncias. Héran nos apresenta quatro circulos virtuosos que compdem um
sistema modal, nesse caso o Sistema Bicicleta.

Pode entdo iniciar quatro circulos virtuosos nos quatro componentes de
qualquer sistema modal. (i) Um efeito de parque: quanto mais bicicletas, mais
a oferta se expande e pode ser adaptada a diversidade de usos com uma
ampla variedade de bicicletas urbanas, bicicletas especiais (bicicletas
elétricas, veiculos de duas rodas, patinetes, bicicletas de carga, etc.) de
equipamentos (freios no cubo, sistema de iluminagéao eficiente, pneus a prova
de furos, buzina audivel, assento confortavel etc.) e acessorios (capa, luvas,
capacete, cestos, reboque, etc.); (ii) Efeito de clube: quanto maior a
comunidade de ciclistas, mais seus membros podem se ajudar, mais aumenta
seu poder de influéncia e a tendéncia a impor o uso da bicicleta como parte
de um novo padrdo de comportamento; (ii) Um efeito de rede: quanto mais
densa e mesclada a rede, mais eficiente e atraente, tornando a escolha pelo
uso da bicicleta mais relevante e frequente; (iv) Um efeito de seguranca pelo
namero: quanto mais ciclistas, mais seguros eles sdo (Jacobsen, 2003),
porque se tornam mais visiveis para outros usuarios, € ajudam a facilitar o
trafego devido a baixa velocidade, que eles se beneficiam de mais indmeras
comodidades e que, muitas vezes, estdo mais atentos a presenga de
ciclistas’ (HERAN, 2018, s / p, tradug&o nossa).

44 No original: Peuvent alors s’enclencher quatre cercles vertueux dans les quatre composantes de
tout systeme modal. 1/ Un effet de parc : plus il y a de vélos, plus I'offre s’étoffe et peut étre adaptée
a la diversité des usages avec une large gamme de vélos urbains, de vélos spéciaux (vélos a assistance
électrique, biporteurs, triporteurs, vélos cargos...) d’équipements (freins dans le moyeu, systeme
d’éclairage performant, pneus increvables, sonnette audible, selle confortable...) et d’accessoires
(cape, gants, casque, sacoches, remorque...). 2/ Un effet de club : plus la communauté des cyclistes
s’agrandit, plus ses membres peuvent s’entraider, plus elle accroit son pouvoir d’influence et tend a
imposer la pratique du vélo comme nouvelle norme de comportement. 3/ Un effet de réseau : plus le
réseau est dense et maillé, plus il devient efficace et attractif en rendant le choix du vélo plus souvent
pertinent'**. 4/ Un effet de sécurité par le nombre : plus il y a de cyclistes, plus ils sont en sécurité
(Jacobsen, 2003), parce qu'ils deviennent plus visibles des autres usagers, qu’ils contribuent a apaiser
la circulation par leur faible vitesse, qu'ils bénéficient d’aménagements plus nombreux et qu’ils sont
souvent a d’autres moments des automobilistes plus attentifs a la présence de cyclistes.
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Segundo Héran (2018), os quatro circulos se reforcam mutuamente e criam
uma dindmica que contribui para o "renascimento da bicicleta". Esse ‘nascer de novo’
da bicicleta coincide com a transigao ciclavel, proposta por Razemon (2014) e tem
acontecido em grandes cidades do mundo.

O que se pretendeu até aqui, além de demonstrar diversos métodos de leitura
da uma politica da bicicleta foi, justamente, refogar o conceito de “politica da bicicleta”,
entendido como uma ampliagdo do que se costuma chamar de “politica cicloviaria”,
“‘planejamento cicloviario”, “gestao cicloviaria”, entre outros termos que reduzem a
politica da bicicleta ao “viario” (infraestrutura). Conforme nos alertam Pucher et al.
(2010)

Um sistema completo de infraestrutura cicloviaria (com ciclofaixas, ciclovias,
ciclorrotas, bikeboxes, semaforos para ciclistas, estacionamentos, etc) pode
ter muito mais impactos do que uma soma individual de suas partes. Da
mesma forma, alguns programas especificos podem parecer ter um impacto
insignificante quando examinados isoladamente, mas podem ter um impacto
significativo, quando implementados de maneira abrangente. E, ainda mais
importante, a implantacdo coordenadade um pacote contendo medidas de
infraestrutura, programas e politicas pode aumentar o impacto de qualquer
intervengéo que faga parte deste pacote'® (PUCHER et al., 2010, p. S122,
tradugao nossa).

Pucher et al. (2010) reforcam a importancia da leitura das politicas para
bicicleta de forma sistémica, conforme nos monstram os trés pilares do Sistema
Bicicleta proposto por Héran (2014). Com a defesa da importancia de se ler tal politica
de forma sistémica, com método e em dimensdes distintas, parte-se para a ultima
ferramenta da secdo “Caixa de Ferramentas” proposta por Harms et al. (2016): as
trés dimensbes da politica da bicicleta que sao divididas em infraestrutura, medidas
suaves e governanga.

3.6. Mais que sistema, processos:
Hardware, Orgware e Software

“Transmutaras perdas, a dor, as mortes,
em luta e fazer da utopia

uma opg¢ao politica cotidiana”

(Autor néo identificado).

Entende-se que as pecgas da caixa de ferramentas apresentadas até agora
dialogam entre si e trazem uma perspectiva coerente de como avaliar uma politica

145 No original: A complete system of bicycling infrastructure (e.g., lanes, paths, cycletracks, bike boxes,
traffic signals, parking, etc.) may have far more impact than the sum of its individual parts. Similarly,
some specific programs might appear to have negligible impact when examined in isolation but
significant impact when implemented comprehensively. Even more important, a coordinated package
of complementary infrastructure measures, programs, and policies may enhance the impact of any
intervention that is a component of that package.
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publica para a bicicleta, contribuindo para o processo de planejamento, gestéo,
monitoramento e avaliacdo da mesma.

Nesta secdo, apresenta-se um ultimo elemento metodoldgico, que esta em
consonancia com a discussao feita até agora sobre a importancia das agdes que
extrapolam a infraestrutura cicloviaria (dimensdo do Hardware ou Infraestrutura) e
conformam o que Héran (2002) chamou de Sistema Biciclea: a compreensao das
dimensbes de Hardware, Orgware e Software, propostos por Harms et al. (2016). Ou
seja, a ampliagao da leitura das politicas para a bicicleta a partir do entendimento de
que elas conformam um Sistema e que pequenas acdes, isoladas, de implantacéo de
infraestrutura, por exemplo, terdo baixissimo impacto no aumento no numero de
pessoas pedalando, se ndo vierem acompanhadas de medidas suaves e de
governanga.

A partir daqui, € preciso frisar que a politica cicloviaria diz respeito
exclusivamente as politicas, programas e agdes ligadas a Infraestrutura em toda sua
magnitudade. A politica da bicicleta, por sua vez, diz respeito as politicas que
contemplam as trés dimensdes a seguir, incluindo a politica cicloviaria e indo além
desta.

Harms et al. (2016) desenham o processo de elaboragdo das politicas para
bicicleta em trés grandes dimensdes, agrupando os varios elementos do Sistema de
Bicicleta proposto por Héran (2002 e 2014) e extrapolando-o. Eles langam luz a trés
dimensodes, Hardware e Software, consideradas por eles como policy outputs, e, a
terceira, Orgware, entendida pelos autores como policy inputs, conforme apresentado
na figura 20.

Figura 20 — Insumos (inputs) da politica, entregas (outputs) da politica e
resultados (outcome) da politica

inputs da politica outputs da politica : outcome da politica
| governanga l infraestrutura / aumento no uso da bicicleta
I medidas suaves | seguranga ao se pedalar

| satisfagéo ao se pedalar
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Fonte: HARMS et al. (2016, p. 138, tradugéo nossa).

Os inputs dizem respeito ao quadro e as condigdes institucionais em que a
politica da bicicleta € criada (gerida, monitorada, avaliada), sendo resumido pelos
autores como orgware, ou governanga (traducédo nossa). Os outputs, por sua vez,
dizem respeito a parte material da infraestrutura (hardware) e também as medidas
imateriais como processos educativos, comunicacdo e também informacao
(software). Por fim, tem-se o contexto sdcioespacial, bastante discutido no capitulo 2,
como a quarta categoria (ndo sendo esta uma dimenséo da politica em si) para se
obter resultados efetivos (outcomes), no que diz respeito a politica da bicicleta.

3.6.1. Hardware ou Infraestrutura

A primeira dimensdo, que diz respeito as entregas (outputs) da politica, é a
infraestrutura (hardware) nas suas mais variadas formas, a saber:

O hardware diz respeito as intervengdes fisicas na infraestrutura (cicloviaria),
que aumenta a atratividade e as oportunidades para a bicicleta. Isso inclui uma
ampla variedade de investimentos em infraestrutura, o que torna o ciclismo
mais atraente [...], incluindo o fornecimento de ciclovias (instalagdes com
segregacao minima entre ciclismo e trafego motorizado na forma de umallinha
pintada ou asfalto pintado) e ciclovias (instalagdes fisicamente segregadas)
rotas alternativas para o ciclismo, melhorias nos cruzamentos e instalagdes
para estacionamento de bicicletas'® (HARMS et al., 2016, p. 138-139,
tradugao nossa).

A implantacdo de infraestruturas para bicicleta qualitativa (ciclovias
segregadas, ciclofaixas, vias expressas para bicicleta, entre outras) e
quantitativamente (tamanho da rede cicloviaria) tem potencial de aumentar o nimero
de ciclistas'”” em um dado territorio. Krizek e Johnson (2006) identificaram que
pessoas que moram a até 400 metros de uma ciclovia (ou ciclofaixa) tém maior
probabilidade de pedalar do que quem mora afastado de uma infraestrutura.

“as ciclovias nas ruas aumentaram significativamente as chances de uso de
bicicletas entre os individuos que moram a menos de 400 metros da
infraestrutura, em comparagdo com aqueles que moram a mais de 1.600
metros da ciclovia'® (KRIZEK e JOHNSON, 2006, p. 39, tradug&o nossa).

146 No original: Hardware are the physical interventions in the (cycling) infrastructure, which increases
attractiveness and opportunities for cycling. This includes a wide variety of infrastructure investments,
which makes cycling more attractive [...], including the provision of cycle lanes (facilities with minimal
separation between cycling and motor traffic in the form of a painted line or painted asphalt) and cycle
paths (physically segregated facilities) alternative cycling routes, intersection improvements and bicycle
parking facilities.

47 Ver, em especial Barnes et al. (2006), Cleaveland e Douma (2009), Dill e Carr (2003), Krizek e
Johnson (2006), LeClerc (2002), Nelson e Allen (1997), Parkin et al. (2008) e Pucher e Buehler (2005).
148 No original: We found that proximity to off-street bicycle trails had no effect on bicycle use. However,
on-street bicycle lanes significantly increased the odds of bicycle use among subjects living within 400
meters of such a facility compared to those living more than 1.600 meters away.
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O ITDP Brasil'® possui uma plataforma, MobiliDADOS, com indicadores
diversos das capitais e também de regides metropolitanas. Dentre os indicadores das
capitais esta o PNB (Percentual da populacdo préxima da infraestrutura cicloviaria),
que diz respeito ao percentual da populacdo que reside a até 300 metros de uma
infraestrutura (cicloviaria - ciclovias, ciclofaixas e ciclorotas).

Tabela 06 — PNB - Percentual da populacdo préxima da infraestrutura
cicloviaria

MUNICIPIOS/ANOS 2016 | 2017
BELO HORIZONTE 15% 15%
RECIFE 16% 17%
SALVADOR 19% | 20%
RIO DE JANEIRO 22% | 22%
CURITIBA 23% | 23%
SAO PAULO 24% | 24%
BELEM 31% | 31%
BRASILIA 36% 36%
FORTALEZA 36% | 40%

Fonte: mobiliDADOS.org.br. Acesso em 2 de abril de 2020.

Dentre as capitais com dados disponiveis, Belo Horizonte tem o percentual
mais baixo e esta estagnada nos dois anos em que ha dados disponiveis. Fortaleza,
por sua vez, tem o maior percentual e foi a cidade que mais cresceu
(percentualmente) entre 2016 e 2017, conforme pode ser visto na tabela 06.

Usando apenas os dados de entrada’® que conformam o indicador PNBda
tabela acima, nédo se pode afirmar que mais pessoas estejam pedalando nas cidades.
Mas, juntando as informagbes da plataforma com as leituras sugeridas acima,
especialmente Krizek e Johnson (2006), tem-se a hipdtese de que Belo Horizonte
possam estar num nivel distinto de Fortaleza no que diz respeito ao aumento na
quantidade de viagens, por bicicleta diariamente. Essa hipotese sera melhor discutida
no préximo capitulo, com dados das contagens de ciclistas em ambas as cidades,
entre outros indicadores disponiveis que trardo uma melhor compreenséo do estado
da arte em ambas as cidades e o0s respectivos processos para se chegar ao momento
atual em que elas estao.

3.6.2. Orgware ou Governanca

Seguindo, outra dimensdo proposta por Harms et al. (2016) diz respeito aos
arranjos e processos politicos de intercambio, dialogos, negociagdes, aprendizados

49 Como o |ITDP Meéxicob mas atuando no territério brasileiro. Disponivel em
https://itdpbrasil.org/sobre/. Acesso em 8 de junho de 2020.

150 “Dados de populagdo por setor censitario foram disponibilizados pelo IBGE. Os dados de
infraestrutra cicloviaria das capitais disponibilizadas pelas prefeituras e organizagdes da sociedade
civil". Fonte: mobilidados.org.br. Acesso em 02 de abril de 2020.
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entre os varios atores (orgware). Ela, em especifico, sera melhor explorada, uma vez
que constitui um dos grandes objetivos desta pesquisa: langar luz a

organizagao e implementagéo de politicas. Esses fatores estédo relacionados
aos aspectos institucionais e organizacionais da politica da bicicleta. Eles
descrevem os papéis dos atores principais na politica da bicicleta e o grau de
colaboracdo e coordenacdo entre atores. Os elementos incluem o
envolvimento de cidadaos e grupos de defesa e promogéo do uso da bicicleta,
0s meios e mecanismos financeiros e a estrutura organizacional das politicas
de bicicleta, a consisténcia das metas e implementacao das politicas ao longo
do tempo e o papel da lideranga e de outros atores fundamentais. Esses
fatores receberam menor atengdo na literatura ao longo dos anos'' (HARMS
et al, 2016, p. 140, tradugéo nossa)

Esse conjunto de dimensdes apresenta a importéncia, por exemplo, de se
racionalizar os processos de trabalho, definir responsabilidades e dialogar com outros
atores governamentais (orgware), além da existéncia de um adequado quadro
institucional e da aplicacéo coerente de recursos financeiros, técnicos e humanos.

Costa (2003) afirma que desde o final dos anos de 1970 e inicio dos anos de
1980, os movimentos populares “trazem suas demandas para o debate publico e
tornam evidente a incapacidade do estado em prover as condicbes mininas de
urbanidade para o conjunto da populagao” (COSTA, 2003, p. 115). Costa (2003) nos
traz a participacdo de movimentos sociais hum processo mais amplo de discussao
sobre direito a cidade, mas o mesmo acontece no que diz respeito aos movimentos
ligados a defesa e promogéao do uso da bicicleta, desde a transi¢ao ciclavel dos anos
de 1970 discutida no capitulo 2, item 2.3.

Durante os anos 1990, nos alerta Huré (2014), no contexto europeu, viu-se
uma abertura das administragbes municipais para receber informacbes e
conhecimentos das associagdes de ciclistas e de grupos especializados em
mobilidade urbana por bicicleta, permitindo uma tomada de deciséo coletiva e
colaborativa. No entanto, nos adverte Huré (2014), se tratou muito mais de uma
pressao das organizagdes de ciclistas do que de uma abertura politica dos governos.

Estes processos contribuiram para colocar os atores da sociedade civil e as
administragdes publicas num processo de coprodugao de conhecimento sobre
uma nova questdo urbana e, da mesma forma, a afirmar novas
pontencialidades urbanas através da adog&o das politicas para bicicleta’®?
(HURE, 2014, p. 240, tradugdo nossa).

51 No original: organization and implementation of policy. These factors relate to the institutional and
organizational aspects of cycling policy. They describe the roles of the primary actors in cycling policy
and the degree of mutual collaboration and coordination. Elements include the involvement of citizens
and advocacy groups, the financial means and organizational structure of bicycle policies, the
consistency of policy goals and implementation over time, and the role of leadership and powerful
actors. These factors have received the least attention in the literature.

52 No original: Ces processus participent a inscrire les acteurs associatifs et administratifs dans une
coproduction de I'expertise d’une nouvelle compétence urbaine, et par-la méme a affirmer de nouveaux
pouvoirs urbains a travers la prise en charge des politiques de la bicyclette.
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O que se pode notar € que as inumeras medidas e, especialmente, processos,
que dizem respeito a dimens&o do orgware, ou governanga, ndo sdo dadas. Elas sédo
construidas entre atores que estdo em contato, imersos mais ou menos em relagdes
de poder por vezes assimétricas. Assim, um dos principais passos que as
administracdes publicas podem dar — ou mesmo atores da sociedade civil — &€ mapear,
conhecer e se articular com os grupos envolvidos com o tema e identificar a influéncia
e os interesses que cada um desses atores mapeados tém com relagdo ao objetivo
de ter os melhores resultados (outcomes), com a politica da bicicleta.

Em documento que apresenta aspectos de financiamento da mudanca de
paradigma em direcdo a mobilidade urbana para se ter cidades mais sustentaveis,
Leather (2009) propde que o financiamento, um dos componentes da dimensdo
governanga, seja pensado numa estratégia de quatro etapas. Embora Leather (2009)
esteja se referindo as politicas de transporte (mobilidade urbana) como um todo, a
I6gica apresentada por ele, € valida para o financiamento da mobilidade por bicicleta.

Analisar: realizar permanentemente andlises, em colaboracdo com outros
atores envolvidos na mobilidade, para compreender o potencial da alocagao
dos investimentos disponiveis ou a captar;
Trocar: fazer a realocagao de recursos do setor e de setores afins para reforgar
0 objetivo de mobilidade alinhada ao desenvolvimento sustentavel;
Adicionar: buscar recursos para preencher as lacunas de financiamento
identificadas pela andlise e ndo cobertas pela realocagao;
Pagar: fazer com que os custos reais da mobilidade sejam cobertos por quem
se beneficia de cada modo, incluindo as externalidades ambientais, fazendo
uso do principio do poluidor pagador (LEATHER, 2009, p. 95, adaptagéo e
tradugao nossa).

A etapa de analise (A inicial da ASAP) passa por identificar quais recursos
podem ser alocados de forma mais eficiente, com a devida destinagao dos recursos
disponiveis e ja aplicados, gerando a mudanga de prioridades e gastos na etapa
Trocar (ou S, de shiff). Em seguida, buscam-se novos recursos, sempre orientado
pela andlise alinhada ao arranjo institucional existente, identificando-se os recursos
mais baixos com maior potencial de mudanca e os recursos de maior valor,
representados na etapa de adicionar recursos (o A central). A estratégia contempla
ainda a busca de recursos, pautada na légica de se cobrar o pagamento (o P do
ASAP) dos custos pela escolha de cada modo de transporte dos diversos atores
sociais. A Figura 21 ilustra o processo comentado acima.

Figura 21 - Esquema de engrenagens da estratégia ASAP.
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» Implementar precos plenos

Rever subsidios
Aumentar

Mudar prioridades Recursos

Realocar Politicas

Obter novos recursos
Recursos

Transporte Instituicoes

Oftimizar uso de recursos Sustentavel Tecnologia

Infraestrutura
Operagao

FONTE: Leather (2003, p. 95, tradugéo nossa)

Os autores produziram a estratégia ASAP, para dialogar sobre a mobilidade
ubana como um todo, sem o recorte bicicleta, mas ela é aplicavel a tal recorte,
conforme sera demonstrado a seguir, com a apresentagdo de instrumentos,
especialmente os econdmicos. Os instrumentos de planejamento, que integram a
dimensao da governanga, orientam, no campo legal, a produgdo do espago urbano
(em especial, o Plano Diretor), e contribuem para dar coesao entre este e as politicas
e os planos setoriais, como por exemplo os planos de acdo para mobilidade por
bicicleta, como sera exemplificado na seg¢ao seguinte (3.7) e melhor explorados no
capitulo 4, com o caso dos planos de ambas cidades objeto desta pesquisa. Para
além da coesao entre instrumentos, Souza nos alerta que

Os diversos instrumentos [do planejamento urbano] sejam eles informativos,
estimuladores, inibidores, coercitivos ou outros, devem estar em nitida
consonancia com o espirito de serventia do planejamento e da gestao urbana
aos objetivos finais de melhorar a qualidade de vida da populagéo e de
promover maior justi¢ca social (SOUZA, 2010, p. 321).

O exemplo do Plano Diretor € um entre varios planos que podem contribuir
com a promogao do uso da bicicleta. Na tabela 07, elencam-se alguns destes planos
e como eles podem contribuir para a politica da bicicleta. A saber:

Tabela 07 — Planos tematicos que podem contribuir com a mobilidade por bicicleta

Exemplos Como pode contribuir?
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Planejamento da mobilidade
em geral

Determinando os principios, diretrizes e objetivos
de um dado municipio, ou regido, para o
desenvolvimento das politicas de mobilidade,
incluindo ai as de mobilidade ativa.

Planejamento dos modos de
transporte coletivo

Valorizando e priorizando o transporte publico no
sistema viario, para manter e atrair passageiros,
integrando sistemas de mobilidade ativa (bicicleta
e a pé) na infraestrutura (ciclovias e ciclofaixas
conectando bairros as estagdes de transporte
coletivo, bicicletarios dentro das estagdes,
embarque de bicicletas dentro dos 6nibus e metrd
etc).

Planejamento de modos

ativos

Enfatizando as politicas de estimulo aos modos
ativos, dando visibilidade a ela e integrando-a aos
demais instrumentos do planejamento da
mobilidade em um municipio.

Planejamento para logistica
urbana

Lancando luz a importdncia do transporte de
cargas dentro de um municipio € o papel da
bicicleta em contribuir para a cadeia logistica, em
especial na ultima milha, e também valorizando a
partir de medidas especificas, os entregadores de
bicicleta.

Planejamento sensivel as
questdes de género e classe
e a acessibilidade

Reorientando agdes de planejamento com maior
sensibilidade a estas questbes, explorando
aspectos que constrangem e impedem, por
exemplo, que o percentual de mulheres que
utilizam a bicicleta como modo de tranposrte, no
Brasil, seja muito inferior a de homens.

Plano local de reducdo de
emissoes

Criando metas objetivas de redugao, articulando
acgdes, estratégias e planos para redugao de GEE
advindas do setor de transportes de passageiro
(trocando viagens em automoveis e motocicletas
por bicicletas) e também de cargas (trocando, por
exemplo, viagens em motocicletas por bicicletas).

Plano de melhoria da

qualidade do ar

Evidenciando o papel do setor de transporte de
passageiro e de cargas na degradagdo da
qualidade do ar, apresentando solugdes
integradas aos demais planos e politicas com
potencial de melhoria da qualidade do ar.

Fonte: Elaboragao prépria.

Em conjunto, por exemplo, um plano setorial de mobilidade por bicicleta, o
Plano de Mobilidade e o Plano Diretor constituem um leque de possibilidades para
fornecer aos técnicos, gestores, politicos e atores da sociedade de um municipio
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subsidios suficientes para compreenderem os problemas, a partir da realizacdo de
um bom diagndstico’®3, e desenvolverem, de forma colaborativa e compartilhada,
solucbes adequadas a realidade local, conforme preconiza a Politica Nacional de
Mobilidade Urbana.

3.6.3. Software ou Medidas Suaves

A ultima dimensao proposta por Harms et al. (2015) é a das medidas suaves, ou
software em inglés, e diz respeito aos processos educativos e formativos, bem como
a comunicacgao e a informacgéao ligadas a politica da bicicleta. Essa dimensao, como a
do hardware, ou infraestrutura, diz respeito as entregas (outputs) imateriais da politica
da bicicleta.

Os elementos do Software referem-se a intervengdes projetadas para mudar
percepgdes, crengas e atitudes, motivando assim mudangas voluntarias nas
escolhas das pessoas sobre como se deslocardom. O uso da bicicleta é
geralmente promovido por meio da educacéo, esfor¢cos de conscientizagao e
incentivos individuais e tais medidas sado projetadas para aumentar o
percentual de pessoas que utilizam a bicicleta diariamente, por meio de
mudancas psicolégicas individuais ou por meio de interagbes e aprendizado
social (HARMS et al., 2016, p 139, traducdo nossa).

Conforme foi visto nas sessdes 3.2, 3.3 e 3.4 deste capitulo, a dimensao de
medidas suaves tem papel fundamental no que diz respeito a promogado do uso da
bicicleta. Pucher et al. (2010) sustentam que programas educativos focados na
mobilidade por bicicleta de criancas, por exemplo, sdao capazes de incluenciar o
comportamento dos adultos, embora tenham menos impacto do que programas
focados na mobilidade a pé das criangas. Por outro lado, programas como o De Bike
ao Trabalho (ou Bike-to-Work Day), realizados em todo o mundo, tém crescido em
escala e poténcial, levando mais e mais pessoas as ruas em suas bicicletas (ROSE
e MARFURT, 2007).

Introduzir a educagéao para a mobilidade na rotina de criangas e jovens é uma
pré-condi¢ao para que se tenha uma sociedade em que os adultos pedalem, de uma
perspectiva subjetiva (habitos ligados a mobilidade por bicicleta) e também objetivas
(habilidades de se pedalar, fazer manobras, tirar uma mao do guidao para sinalizar,
carregar outra pessoa na bicicleta etc).

Criangas holandesas, dinamarquesas e alemas recebem treinamento
extensivo sobre técnicas para pedalarem de forma segura e eficaz, como parte
do curriculo escolar regular. A maioria das criangas conclui esse curso até a
quarta série. Ele inclui aulas em sala de aula e aulas na rua, primeiro em uma
pista de treinamento apenas para criancas e depois na infraestrutura
cicloviaria da cidade. Policiais reais testam as criancas, que, se passarem nos
testes, recebem certificados oficiais e bandeiras de sinalizagdo e adesivos

153 Sobre diagndstico no campo da mobilidade urbana, ver SOARES (2014), BRASIL (2015) e WRI
(2018) e no campo da mobilidade por bicicleta, ver GEIPOT (2001) e ITDP BRASIL (2017).
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para colocarem em suas bicicletas. [...]. Mas também da as criangas, para toda
a vida, habilidades para pedalarem de forma segura'* (PUCHER; BUEHLER,
2008, p. 519, tradugao nossa).

No contexto estadunidense, Jeff Mapes em sua obra Pedaling Revolution
(2009), especificamente no capitulo 9, “Bringing Kids Back to Bikes” (Trazendo as
criangas de volta para as bicicletas, em tradugéo livre), fala da importancia de se ter
programas e politicas voltadas especificamente para a mobilidade das criangas até
suas escolas. Mapes argumenta que em cidades estadunidenses, o que se aplicaria
as grandes cidades brasileiras, as criangas moram proximas as suas unidades de
ensino, mas existe um dilema entre o perigo dos automdveis e a priorizagdo do
pedalar e caminhar como forma de se deslocar a escola.

De um lado, tem-se uma sociedade consolidada feita para os automoéveis e
adultos e, do outro, um desejo de trilhar novos caminhos para a escola, focando na
mobilidade ativa das criangas. Todavia, os agentes que detém a produgédo desse
espaco rodoviario e motorizado deixam “brechas espaciais”, termo utilizado por Serpa
(2011), nas quais discursos e agdes nao hegemdnicas podem ser realizadas. Assim,
o movimento de estimular criangas — e seus responsaveis — a irem a escola pedalado
ou caminhando, citado por Mapes (2009), ganha espaco para ser construido.

A campanha Traffc Snake Game (ou jogo da cobrinha) tem por objetivo
promover, de forma divertida e ludica, que criancas de 4 a 12 anos caminhem e
pedalem para suas escolas. Os resultados da campanha, realizada no ambito
europeu, e replicada no Brasil em Sao Paulo'™>, demonstrou que ela aumentou o
percentual de criangas que foram a pé e de bicicleta para a escola (com seus pais) e
reduziu as emissées de CO2 (MOSCHOLIDOU; COLCLOUGH, 2017).

A inclusdo de adultos em campanhas e programas educativos também é
importante, quer sejam estes ciclistas, motoristas ou ambos. Processos educacionais
com adultos tém o potencial de influenciar a seguranga viaria em ruas, avenidas,
estradas e rodovias, de forma objetiva, e também a percepc¢éo das pessoas sobre a
seguranca de se pedalar, o componente subjetivo da segurangca de quem pedala
apresentado por Héran (2003).

Para motoristas, é fundamental apresentar quais sdo os direitos e deveres de
quem pedala, deixando claro também quais sao as responsabildiades dos motoristas
com ciclistas, de acordo com o Cédigo de Transito Brasileiro. Segundo alguns estudos

%4 No original: Dutch, Danish and German children receive extensive training in safe and effective
cycling techniques as part of their regular school curriculum. Most children complete such a course by
the fourth grade. It includes both classroom instruction and ‘on the road’ lessons, first on a cycling
training track just for children and then on regular cycling facilities throughout the city. Real police
officers test the children, who receive official certificates, pennants and stickers for their bikes if they
pass the test. [...] But it also gets kids off to a lifetime of safe cycling skills.

%5 Disponivel em https://www.mobilize.org.br/noticias/10667/um-jogo-para-estimular-a-mobilidade-
ativa.html. Acesso em 06 de abril de 2020.
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(Brog, 1998 e Cooper, 2007), o fornecimento de informagdes e campanhas
promocionais tem impactos diretos no aumento do uso da bicicleta.

Ao longo desta segado, foram apresentados inumeros caminhos possiveis
dentro das trés dimensdes propostas por Harms et al. (2016) para a conformacgao de
uma politica da bicicleta. Na seguinte, sera feito um estudo de uma cidade que tem
se destacado na luta para desconstruir seu espago (ou territorio) arrogante, ou,
fazendo uso do neologismo, o espago arrogantizado, ou tornado arrogante: Portland,
capital do Oregon, nos Estados Unidos.

3.7. Na pratica: o caso de Portland, um
bom exemplo de politica da bicicleta

Os ciclistas, (...) eles séo parte da vida urbana (GEHL, 2013, p.)

Ja nos anos 1970, o Oregon, estado onde esta localizada Portland,
apresentava sinais de que a bicicleta estava ganhando espag¢o na agenda urbana.
Em 1971, o estado “adotou uma legislacao propria requerendo que ao menos 1%
do recurso para transportes fosse gasto com infraestruturas para pedestres e
ciclistas” (MAPES, 2009, p. 145, tradugédo nossa). Como foi explorado ao longo do
capitulo, a provisdo orcamentaria de recursos, via lei, € um dos principais
mecanismos para se promover o uso da bicicleta. Nos Estados Unidos, Portland se
destacou ainda mais durante os anos 1990, conforme nos diz Mapes:

A rede cicloviaria comegou a crescer e a cidade, em 1996, adotou um Plano
Diretor que propunha um sistema cicloviario de plano-mestre que pedia um
sistema de 1014 quilémetros. (Mia) Birk, coordenadora da bicicleta, e sua
equipe se inspiraram em ideias dos New Urbanists, dos Holandeses, de
universidades e de onde mais parecesse funcionar. "E um campo evolutivo",
explicou ela. "Estamos meio que criando isso a medida que avangamos." A
cidade pegou Northeast Glisan, uma rua com quatro faixas com excesso de
capacidade viaria, e a colocou no que se tem chamado de dieta viaria. Eles
encolheram para uma faixa em cada sentido, com uma faixa no meio. Isso
liberou espaco para ciclovias, desacelerou a velocidade e evitou
congestionamentos ao darem aos motoristas a possibilidade, segura, de
fazerem conversdes a esquerda’® (MAPES, 2009, p. 153, tradug&o nossa).

Novamente, a importancia do intercambio entre cidades aparece, quando
Mapes nos afirma que a cidade estadunidense foi beber na fonte dos urbanistas
holandeses. Um outro fator importante sobre esse processo € a adogao de um Plano
Diretor, que incluia a infraestrutura cicloviaria. Ou seja, o processo de planejamento
urbano da cidade trazia, em si, a importancia e o desejo de se promover esse modo

1% No original: the bike network began to grow and the city, in 1996, adopted a master plan that called
for a 630-mile system. Birk and her team stole ideas from the New Urbanists, the Netherlands, college
fowns, and from whatever else seemed to work. “It's an evolutionary field” she explained. “We’re kind
of creating it as we go”. The city took Northeast Glisan, a four-lane street with plenty of excess capacity,
and put it on a road-diet. They shrunk it to one lane each way with a turn lane in the middle. The freed
up room for bike lanes, slowed speeders, and prevented congestion by giving motorists a safe haven
for left turns.
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de transporte. Além disso, Portland levou adiante um conjunto de medidas que, além
de estimular o uso da bicicleta, restringiam o espacgo de circulagdo de automoveis. E
a cidade nao parou por ai.

Portland também criou um leque de boulevards de bicicleta que eram
inconvenientes para os motoristas, mas eram vias rapidas para bicicletas.
Algumas das melhores avenidas para bicicletas estavam em uma é&rea do
Sudeste de Portland, onde a cidade langou um grande projeto para acalmar o
transito, em 1990, e que canalizou o trafego para as duas principais ruas
comerciais. [...] Varios moradores protestaram amargamente, mas anos
depois as ruas tranquilas do bairro tiveram alta valorizagdo’®” (MAPES, 2009.
p. 153, tradugdo nossa).

No caso de Portland, a cidade passou por um quadro comum de toda transi¢cao
ciclavel: uma (boa) parte dos cidadaos é contraria a materializagdo de medidas que
desestimulem, a priori, o uso do automével, e promovam o uso da bicicleta - e do
andar a pé. No capitulo 4, exploraremos com mais detalhe como isso aconteceu em
Fortaleza e Belo Horizonte, com exemplos também de outras cidades.

De forma geral, os anos 1990 foram importantes para a transi¢ao ciclavel nos
Estados Unidos, certamente inspirados pelos avangos de Portland, mas também no
em outros locais do Norte Global. “Desde a década de 1990, nos centros das cidades,
a tendéncia ndo é mais a construgao de vias rapidas, mas a implantacao de sistemas
de transporte coletivo em rotas exclusivas e a promogdo de modos suaves”®®
(MERCIER, 2013, p. 239, grifo nosso), como a bicicleta e o andar a pé.

Em 1994, seguindo o que varios paises havia feito, a Federal Highway
Administration publicou o National Biking and Walking Study que tinha como meta
dobrar'® a quantidade de viagens feitas a pé e de bicicleta. Essa foi a primeira vez
que o governo federal se comprometeu consigo mesmo no que diz respeito a algo
especifico para a mobilidade ativa (MAPES, 2009, p. 51).

O relatorio pedia que os estados e as cidades fossem mais agressivos na
implantagéo de ciclovias e tivessem programas agressivos de promocgao (da
bicicleta) e seguranca (viaria). Enquanto o uso da bicicleta e a caminhada
cresceram ao longo dos anos 1990, as viagens em veiculos motorizados
cresceram muito mais e mais rapido e os objetivos do estudo ndo foram
alcangados. Mas o relatério sinalizou o inicio de um periodo mais propicio de
pesquisa sobre seguranga no uso da bicicleta e questdes de infraestrutura
cicloviaria. Planejadores, defensores e pesquisadores de bicicletas e da
mobilidade a pé se uniram ao “complexo industrial de transporte”. E a

57 No original: Portland also created a handful of bike boulevards that were inconvenient for motorists
but were quick thoroughfares for bikes. Some of the best bike boulevards were in an area of Southeast
Portland where the city had launched a major traffic-calming project in 1990 that funneled traffic to two
major commercial streets. [...] Several residents bitterly protested, but years later there quiet
neighborhood streets are highly prized.

%8 No original: Depuis les années 1990, dans les centres-villes, la tendance n’est plus a la construction
de voies routieres rapides, mais a la mise en service de transports en commun en site propre de surface
et a la valorisation des modes “doux’.

59 A linha de base usada nesta meta foi o Nationwide Personal Transportation Survey, que mostrava
7,2% de viagens a pé e 0,7% de bicicleta (MAPES, 2009, p. 51).
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comunidade de ciclistas e defensores da bicicleta estava comegando a se
unir’® (MAPES, 2009, p. 51).

Conforme foi dito, em 1996 Portland criou seu primeiro Plano Diretor para
Bicicleta, atualizado em 1998. Valorizando o que fora feito em 1996, dando
prosseguimento ao planejamento de uma politica publica defendida pela cidade, em
2007, Portland iniciou o debate para atualizar o seu Plano Diretor para Bicicleta. Em
2010 ele entrou em vigor, tendo como horizonte de longo prazo, o ano de 2030.

Estamos orgulhosos do que Portland fez para se tornar a melhor cidade para
as bicicletas, na América do Norte. Mas ainda ha trabalho a ser feito. Para
aproveitar nosso legado, o O Plano de Bicicleta de Portland para 2030 visa
tornar o ciclismo um componente critico do sistema geral de transportes de
nossa cidade e um elemento significativo de nossa economia verde e
sustentavel. Mais do que uma atualizagao do plano de 1996, o Plano 2030
propde mudangas fundamentais na politica da cidade, no design das ciclovias,
na densidade de nossa rede de ciclovias e em uma série de esforgos e
programas. O Plano de Bicicleta de Portland para 2030 também identifica
muitos beneficios que Portland tera como resultado de sua implementagao’®’
(CITY OF PORTLAND BUREAU OF TRANSPORTATION, 2010,
ACKNOWLEDGEMENTS, p. XVI, tradugéo nossa).

No Plano percebe-se uma abordagem sobre a bicicleta que articula e conecta
inumeras razdes para se promover o uso da bicicleta. O Plano inicia-se com a
argumentacao de que todo o esforgo em torno dele esta em consonancia com uma
visao: que Portland com a bicicleta como um dos pilares do seu transporte é realmente
uma cidade bonita’® (CITY OF PORTLAND, 2010, p. XVI). Em seguida, mostra-se o
desejo de Portland ser uma cidade “World-Class” para a bicicleta, ou seja, uma cidade
entre as melhores do mundo — o equivalente as cidades Campeéas do Manual Presto.

Em seguida, ele traz diversas razdes para se promover a bicicleta, conectando
desde o potencial de se pedalar para criar ruas mais seguras até o enorme potencial
de reduzir emissdes de gases causadores do efeito estufa e os que degradam a
qualidade do ar'®3.

80 No original: The report called for states and localities to be more aggressive in building bikeways
and sought aggressive promotion and safety programs. While biking and walking grew over the nineties,
motor vehicle travel grew much more rapidly and the study’s goals are not met. But the report did signal
the beginning of a more fertile period of research into bike safety and infrastructure issues. Bicycle and
pedestrian planners, advocates, and researchers got a toehold in the transportation industrial complex.
And the bike community was starting to come together.

61 No original: We are proud of what Portland has done to become the best bicycling city in North
America. But there is still work to be done. To build on our bicycling legacy, the Portland Bicycle Plan
for 2030 aims to make bicycling a critical component of our city’s overall transportation system and a
significant element of our sustainable green economy. More than an update of the 1996 plan, it
proposes fundamental changes to city policy, to bikeway design, to the density of our bikeway network
and to an array of supporting efforts and programs. The Portland Bicycle Plan for 2030 also identifies
the many benefits that will accrue to Portland as a result of its implementation.

162 No original: that a Portland with the bicycle as a pillar of its transportation is truly a beautiful city.

763 1.1.1 Introdugdo ;1.1.2 O ciclismo cria ruas mais seguras; 1.1.3 O ciclismo reduz as emissbes dos
gases causadores das mudangas climaticas globais e promove um ambiente saudavel; 1.1.4 A bicicleta
limita as causas e os custos com saude relacionados a obesidade; 1.1.5 O ciclismo fornece equidade
€ acesso a uma opcao de transporte; 1.1.6 A bicicleta oferece uma opg¢éo de transporte viavel; 1.1.7
O ciclismo cria bairros divertidos, vibrantes e habitaveis; 1.1.8 O ciclismo sustenta a economia local de
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Avancando sobre o que fora produzido em 1996 e 1998, Portland mostra a
sociedade local - e ao mundo - um produto fruto de acumulos sensitivos,
experimentais e tedricos de quase duas décadas.

Dividido em cinco partes'®, o Plano Diretor traz em toda sua magnitude e
complexidade uma mudanga de paradigma sobre a importancia de se planejar e
promover politicas publicas para a bicicleta. Ele a conecta com questdes como saude
publica e individual, mudancgas climaticas, qualidade do ar, acessibilidade, diversao,
vibragdo - no sentido de ter uma cidade que vibra e ndo uma cidade estérea,
fomentando a economia local e como, |4, se entende que a bicicleta seja um
investimento para melhoria da qualidade de vida na - e da - cidade.

Aqui, pretende-se destacar com mais detalhes alguns pontos desse robusto
instrumento Portland, uma vez que eles serao explorados adiante nesta pesquisa, no
contexto de Belo Horizonte e Fortaleza, no capitulo 4. O primeiro aspecto é a
importancia da continuidade do processo de planejamento, por décadas,
respeitando e ndo se esquecendo da histdria da cidade e dela tirando licdes. Na secao
“Portland’s evolution”, o Plano traz que

No inicio do século XX, Portland, como a maioria das cidades estadunidenses,
comecgou a reconstruir sua rede de transporte urbano para acomodar o
crescente uso do automdvel. Essa reforma teve impactos significativos na
funcado e na forma dos bairros do centro e da cidade. Ruas foram ampliadas,
prédios foram demolidos, linhas de bondes foram eliminadas e bairros inteiros
ficaram privados de direitos - tudo para atender as demandas espaciais e as
necessidades operacionais do automével’®® (CITY OF PORTLAND, 2010, p.
19, tradugao nossa).

Nado se esquecendo do passado, Portland apre(e)ndeu com sua propria
memodria e com as das cidades do Norte da Europa’®® sobre a importancia de se ter
politicas e planos para a bicicleta pensados e geridos, continuamente, conectados a
outros planos locais como o Plano Diretor e as Leis de Uso e Ocupagao do Solo, em
especial para impedir e conter o espraiamento urbano.

Os lideres empresariais que estavam comprometidos em revitalizar o centro
da cidade, melhorar a qualidade do ar e introduzir mais opg¢des de transporte

Portland; e 1.1.9 Ciclismo € um bom investimento (CITY OF PORTLAND, 2010, p. VI, traducdo
nossa).

64 Parte Um: Uma cidade da bicicleta World Class; Parte Dois: Um quadro para a politica da bicicleta;
Parte Ill: O sistema de transportes por bicicletas; Parte Quatro: Programas de apoio a bicicleta; Parte
Cinco: Plano Estratégico de Implementacao (CITY OF PORTLAND, 2010, p. VIl a XIll, tradugéo
nossa).

185 No original: In the early twentieth century, Portland, like most American cities, began to redevelop
its urban transportation network to accommodate increasing use of the automobile. This redevelopment
had significant impacts on the function and form of downtown and inner city neighborhoods. Streets
were widened, buildings were torn down, streetcar lines were eliminated and entire neighborhoods
became disenfranchised — all to meet the spatial demands and operational needs of the automobile.
66 Na segdo “Lessons from the best bicycling cities”, o Plano afirma que “There are many cities in
modern, industrialized nations around the world that have a relatively high bicycle mode split. Cities
such as Amsterdam and Groningen in the Netherlands, Copenhagen in Denmark, and Freiburg im
Breisgau in Germany, have created transportation systems where bicycling is often the simplest, most
logical and enjoyable choice for many trips for many travelers” (CITY OF PORTLAND, 2010, p. 8)
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trabalharam com forte e responsiva lideranga governamental para mudar a
direcdo do desenvolvimento urbano de Portland. Com o apoio da introdugéo
de um planejamento inovador do uso da terra em todo o territério, Portland
recuperou seu centro, rejeitou rodovias e construiu o primeiro sistema
ferroviario leve do pais. [...] A transformagéo de Portland no final do século XX
aconteceu n&o por acaso, mas como resultado direto da tomada de decisdes
locais, regionais, estaduais e federais. O Plano de Bicicleta de Portland para
2030 representa a sintese de esforgos que se desenvolveram ao longo de
muitas décadas'® (CITY OF PORTLAND, 2010, p. 19, tradug&o nossa).

Um elemento extra foi a participacao de mais de 400 pessoas, entre ciclistas
e integrantes da industria ligada a bicicleta, além de membros da Prefeitura e do
Conselho Metropolitano (Metro Council), no Portland Bike Summit (Cupula da
Bicicleta de Portland). De maneira conjunta, esses atores analisaram os avangos,
retrocessos e desafios de Portland, desde 1991, no que diz respeito a implantacao de
uma rede de ciclovias e o aumento de deslocamentos por bicicleta. Eles também

[...] analisaram estratégias criativas para continuar o legado de forte apoio da
cidade ao uso da bicicleta, para aumentar a diversidade de moradores e
visitantes de Portland que andariam de bicicleta. As recomendagbes dos
participantes do Conselho incluiram uma expansado significativa da
infraestrutura para bicicletas e uma ampla atualizagdo do Plano Diretor de
Portland para Bicicletas de 1996. O Plano de Bicicletas de Portland para 2030
¢ o resultado desse processo’®® (CITY OF PORTLAND, 2010, p. 8, tradugdo
nossa).

O Plano Diretor de Portland para Bicicletas € um instrumento de planejamento
urbano em si, integrado a outros tantos, mas que compdem uma estratégia maior da
cidade em se tornar uma cidade com a mobilidade urbana de baixas emissées'®. A
implementacdo do Plano Diretor para Bicicletas de 2030 contribuiria para a
implantagao do Plano de Ac¢ao Climatica (CAP) que, em seu texto, afirma que “a maior
parte das pessoas depende de caminhar, pedalar e usar o transporte coletivo, e nao
de dirigir”. O Plano de Portland para Bicicletas 2030 € um guia especifico para o CAP
atingir suas metas para o uso da bicicleta’® (CITY OF PORTLAND, 2010, p. 20,

87 No original: In the final third of the twentieth century, concerned Portland residents and business
leaders who were committed to revitalizing downtown, improving air quality and introducing more
transportation choices worked with strong, responsive government leadership to shift Portland’s
direction.Supported by the introduction of innovative statewide land use planning, Portland reclaimed
its downtown, rejected planned freeways and built the nation’s first light rail system.[...] Portland’s late
twentieth century transformation happened not by chance but as a direct result of local, regional, state
and federal decision-making. The Portland Bicycle Plan for 2030 represents the synthesis of efforts that
have developed over many decades

'8 No original: [...] looked ahead at creative strategies for continuing the legacy of strong citywide
support for cycling and increasing the number and diversity of Portland residents and visitors riding
bicycles. The recommendations from the summit participants included significant expansion of bicycle-
friendly infrastructure and a comprehensive update of Portland’s 1996 Bicycle Master Plan. The
Portland Bicycle Plan for 2030 is the result of this process

'89A adog&o do termo mobilidade urbana de baixas emissdes (MUBE) conecta a politica de mobilidade
urbana as politicas ambientais de mudanga climatica e qualidade do ar, uma vez que as opgdes de
deslocamentos afetam a quantidade de emissbes de gases e particulas que podem trazer efeitos
negativos tanto ao nivel local (qualidade do ar) quanto global (mudanga climatica).

70 No original: Most people rely on walking, bicycle and transit rather than driving”. The Portland Bicycle
Plan for 2030 provides the specific guidance needed to achieve the CAP’s goals for bicycling.
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tradugao nossa). Ou seja, o plano climatico se baseia no Plano Diretor para Bicicletas
no sentido de unificar objetivos, acdes e metas.

Intrinsecamente conectada ao ponto anterior, outra importante dimensao do
Plano é a compreensao de que, para além de uma politica para bicicleta, é preciso
ter politicas de restricao e proibicao do uso do automovel, além da limitagao das
velocidades maximas regulamentadas, em especial em ruas locais. Na seg¢ao Car-
limited Zones, o Plano Diretor da Bicicleta de Portland alerta que essas zonas podem
assumir varios formatos, “incluindo areas de transito calmo, zonas de moradia e zonas
de pedestres, EcoDistritos e eventos temporarios que proibem automéveis, como os
domingos com ruas abertas” (Sunday Parkways)'”' (CITY OF PORTLAND, 2010, p.
21, tradugdo nossa).

Com a visao de transformar a bicicleta em um dos pilares do sistema de
transporte da cidade, o Plano Diretor da Bicicleta traz em si uma abordagem
estratégica de implementacao que, nesse caso, perpassa desde a provisdo de
recursos e fundos para o financiamento até a quais outros planos ele esta conectado.
Também sao apontadas as inumeras possibilidades de insercdo, articulagdo e
conexao do Plano aos demais instrumentos de planejamento e gestao da cidade,
incluindo os desafios de implementagao, as medidas e metas de curto, médio e longo
prazos, bem como cenarios de implantagdo (com mais recursos, com recursos
moderados, com muitos recursos e com disponibilidade “World-class” de recursos)
(CITY OF PORTLAND, 2010, p. 121 a 124).

Por fim, o ultimo elemento de destaque é o papel da avaliacao e
monitoramento do que foi - e esta sendo - feito ao longo dos anos. Informacgdes,
dados e indicadores sdo necessarios para realizar o monitoramento da maioria das
politicas publicas, sendo questao fundamental também para a implantagcdo de uma
politica para a bicicleta.

O uso de indicadores é um instrumento util e facilitador para avaliagéo e
compreensao de uma politica, se escolhido e usado adequada e criticamente. Ou
seja, € preciso ter a compreensao sobre o que aquele indicador representa e quais
suas limitacbes para a avaliacdo dos dados que ele apresenta. Um bom indicador
(WRI BRASIL, p.98-99) deve ser objetivo, com metodologia de calculos clara e
padronizada para sua correta afericao, independentemente de quando ou por quem
o indicador é medido e calculado. No Plano, Portland traz dois indicadores
importantes para se avaliar a eficiéncia de uma politica da bicicleta, a respectiva série
histérica (de 1991 a 2008): a quantidade de ciclistas por dia e a quilometragem
(milhas) da infraestrutura cicloviaria, apresentados na Figura 22.

Figura 22 - Crescimento do uso da bicicleta em Portland e quilometragem da
infraestrutura

7 No original: can take a variety of forms, including area-wide traffic calming or ‘home zones’
pedestrian zones, EcoDistricts and temporary car-free events like Sunday Parkways.
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AUMENTO NO USO DA BICICLETA ~ Milhasde

ciclovia

2004:
Milhas de ciclovia Expansao de programas
de smarttrips

1992:
83 milhas de ciclovias

2,850 viagens diarias

2008:

274 milhas de ciclovias
16,711 viagens didrias

Fonte: CITY OF PORTLAND, 2010, p. 10, tradugédo nossa.

No caso de Portland, houve correlagdo entre o aumento dos quildmetros
pedalados por dia e a quantidade de quildbmetros de infraestrura cicloviaria
implantada. No entanto, como pode ser visto na Figura, a correlagdo nao €
estritamente direta entre infraestrutura e quildbmetros pedalados ao longo de todos os
anos.

A partir de 2008, no entanto, com a expansao do programa de planejamento
das rotas e outras facilidades, tais como a implantagcdo de uma linha telefénia (em
2008) para tirar duvidas sobre o0 uso da bicicleta, um sistema publico de planejamento
de rotas para cidadaos interessados em usarem a bicicleta, um sistema 24h, sete dias
por semana, de assisténcia a emergéncias (como o de rodovias) e para manutencao
emergencial das bicicletas, um site interativo focado no ciclista, um mapa de todas as
facilidades ciclisticas da cidade, entre outras.

Em documento elaborado a partir de estudos europeus sobre planos de
mobilidade urbana e de uma contextualizagdo as realidades brasileiras, a WRI
BRASIL (2018) identificou sete passos para construir um plano de mobilidade urbana.
Parte do sexto passo é exatamente o monitoramento das acgdes, que deve ocorrer
simultaneamente a implementagdo das acgdes previstas no instrumento de
Planejamento (no caso de Portland, o Plano Diretor de Bicicleta). O documento
destaca que a atividade de acompanhar é extremamente importante para o
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planejamento e para a gestdo da mobilidade, mas que costuma ser negligenciada ou
nao recebe a devida atengéo.

O Plano de Portland e suas respectivas politicas, programas e medidas sao
um (6timo) exemplo da materializagdo do entendimento do planejamento como
processo, ou ciclo, que reflete, inclui e avanga sobre os acumulos histéricos (e
politicos) que foram apresentados nesta dissertagdo, em especial a partir dos anos
1960. Além disso, ele € um bom retrato de como a abordagem sobre a mobilidade
urbana, antes transito e transporte, mudou de paradigma a partir dos anos 2000, em
especial no Brasil.

Ao longo do capitulo, pretendeu-se realgar a importancia dos processos
histéricos, em nivel internacional, de avancos e retrocessos no que diz respeito as
politicas e planos ligados a mobilidade urbana por bicicleta, langando luz a quao
fundamental é a discussdo sobre produgdo do espago urbano, a partir dos
transportes, em especial o automadvel e as bicicletas.

No préximo capitulo, sera explorada como se deu a relagao de poder entre
diversos atores nas duas cidades pesquisadas, Belo Horizonte e Fortaleza e serao
identificados diversos dos componentes da dimensédo Hardware, Orgware e Software
em cada uma das cidades, assim como serdo apresentadas caracteristicas de ambas
que podem ter influenciado os resultados (outcomes) das respectivas politicas,
fazendo uso das ferramentas listadas nesta caixa (capitulo 3).

4. CAPITULO 4: Planejamento, politica e a
rua: a construcao cotidiana da utopia da
bicicleta

O simples fato de a pratica do ciclismo dar uma
dimensao perceptivel ao sonho de um mundo
utopico, onde o prazer de viver seria a prioridade de
cada um e garantiria o respeito de todos, nos da
uma razao de esperanca'’?

( AUGE, éloge de la bicyclette, 2008, tradugao
nossa).

Desde a segunda metade do século XX, as cidades brasileiras, como varias
mundo afora, convivem com o agravamento dos problemas decorrentes do transporte
de pessoas e mercadorias no meio urbano. As politicas de transporte
predominantemente adotadas no Brasil nao priorizavam de fato o transporte coletivo
e os transportes ativos, também conhecidos como nao-motorizados, enquanto as
politicas urbanas n&do conseguiram conter o espraiamento das grandes cidades,
quando nao o provocaram. Conforme nos alerta Milton Santos (2009),

72 No original “Le seul fait que la pratique de la bicyclette donne une dimension perceptible au réve
d’un monde utopique ou le plaisir de vivre serait la priorité de chacun et assurerait le respect de tous
nous donne une raison d’espérer’.
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o desenvolvimento econémico do pais é acompanhado pelo incremento no
uso do automovel particular como meio de transporte urbano. Isso é
particularmente visivel na cidade e na Regido Metropolitana de S&o Paulo,
onde s&o sensiveis as mudangas observadas nos modos de viagem, durante
o “milagre econémico” (SANTOS, 2009, p. 87).

Estas inversdes de prioridade, resultaram em facilidades para o deslocamento
das pessoas em veiculos motorizados particulares, aumentando, claro, a quantidade
de viagens em automoveis, beneficiando apenas uma parcela da sociedade e
aumentando os impactos decorrentes das opcg¢des (e falta de opgdo) nos
deslocamentos. Santos (2009), a partir de dados da Companhia de Metrd, salienta
que em 1968, 28,6% das viagens motorizadas eram feitas em automodveis
particulares, 8,28% em taxis e 60,06% em 6nibus. Apenas sete anos depois, em 1975,
38,6% das viagens sdo em automoveis particulares, 11,58% em taxis e 46,70% em
Onibus.

Naquela época, como hoje, o tempo gasto nas viagens, os modos de transporte
utilizados e a renda estao intimamente relacionados. Via de regra, quanto menor a
renda, maior o tempo gasto para se deslocar de casa para o trabalho (isso sem falar
nas limitagcdes de viagens para estudo, lazer, compras e outros usos possiveis na
cidade).

Em Sao Paulo, entre os que gastavam até 20 minutos de casa para o trabalho
estavam 61% dos motoristas, 56,6% dos usuarios de taxis, 15,5% dos que usavam
Onibus, 6,6% dos usuarios de metrd e apenas 1,2% dos que tomavam trem. Por outro
lado, entre os que gastavam mais de uma hora estavam 7,3% dos motoristas, 7,9%
de quem usava taxi, 39,7% dos usuarios de Onibus, 49,5% dos usuarios de metrd e
81,6% de quem usava trem'”3 (SANTOS, 2009, p. 95). Por fim, Santos (2009) nos
alerta gosbre a maior mobilidade de quem usava bicicleta, motocicleta, automodveis
privados ou taxis, sendo que 42,1% das viagens em bicicleta gastavam menos de 10
minutos'74.

Os efeitos negativos decorrentes das politicas urbanas e de transporte que
causaram tais mudangas no espaco urbano de Sao Paulo, e em outras cidades do
Brasil, estdo cada dia mais visiveis, afetando a sustentabilidade ambiental, social e

173 E preciso alertar para o fato de que no ha, na obra de Santos, a distancia percorrida pelos diversos
modos de transporte, apenas o tempo gasto. E possivel que os deslocamentos em bicicleta sejam mais
curtos que os de trem, por exemplo, potencializando a diferenga dos tempos gastos. Seria importante
ter, também, a distancia, para se fazer uma leitura mais acurada das diferencas dos modos.

74 Sem tentar tragar um paralelo com os dados apresentados anteriormente, mas com o objetivo de
lancar luz ao tempo no transporte. Em 2019, uma pesquisa do aplicativo MOOVIT langou luz a uma
série de indicadores sobre os deslocamentos nas capitais. Dentre os dados, tem-se o0 tempo médio
que as pessoas gastam em uma viagem de transporte coletivo, incluindo deslocamento até o
ponto/estacdo, periodo de espera do 6nibus e o tempo dentro do 6nibus. O resultado, para Belo
Horizonte, foi que, na média, quem utiliza 6nibus na cidade gasta 59 minutos por trecho (uma hora e
cinquenta e oito minutos, por dia, ao todo). Em Sao Paulo, o tempo gasto em cada trecho é de 62
minutos. Os dados estdo disponiveis em https://datastudio.google.com/embed/reporting/c13571f2-
498e-46d3-866d-93d568dbdd2d/page/Phb8. Acesso em 8 de abril de 2020.
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econdmica das cidades. Muitos destes efeitos ja foram citados na pesquisa, mas,
aqui, eles serao reforcados e outros adicionados.

a) emergéncia climatica (causada pelas emissdes de gases de efeito estufa);

b) polui¢cdo do ar, a poluigdo sonora (ruido);

c) degradacao do solo e da agua (por conta das infraestruturas para comportar
0 uso do automovel);

d) usos do solo (cada vez mais consumido para construgdo de novas vias,
estacionamentos etc);

e) consumo de recursos naturais (para constru¢cao de automoveis);

f) custo com a manutenc¢ao da infraestrutura de trafego;

g) custos com o tempo de deslocamento (custos privados);

h) custos de operagéo dos veiculos (custos privados);

i) congestionamentos;

j) custos indiretos com a saude publica (mais pessoas usando automoéveis
pode significar, por exemplo, aumento da obesidade, de riscos
cardiovasculares, canceres, diabetes e depresséao);

k) colisbes, que representam custos diretos aos sistemas publicos de saude;

Embora a taxa de motorizacdo no Brasil venha aumentando desde os anos
1960, com raras excegodes, as cidades nao tém conseguido resolver seus problemas
de mobilidade e ainda tém permitido o crescimento dos impactos negativos
decorrentes dos deslocamentos de pessoas e bens nos transportes motorizados
individuais.

Gossling et al. (2019) chegam a um valor final de quanto, no contexto europeu,
representa a soma de todos os custos de automaovel circulando (por quildmetro) para
a sociedade e também os custos (ou a economia) dos deslocamentos a pé e por
bicicleta (também por quildmetro).

Os automéveis custam, em média €0,11 por quildmetro rodado, podendo ser
mais alto em paises com maior PIB. Boa parte dos custos externos (pago pela
sociedade) do uso do automével advém da construgdo de infraestrutura viaria,
provisdo de estacionamentos e também das mudangas do clima. Por outro lado, os
autores afirmam que boa parte dos custos internos (para o dono do automével) é por
conta dos custos de operacgao do veiculo e do tempo perdido em congestionamentos,
totalizando €0,85 por quildmetro (GOSSLING et al, 2019, p.71). Garantir que esse
ciclo vicioso seja quebrado e outro, virtuoso, tenha lugar, no territério, € contribuir para
termos uma cidade em que os “desiguais ganham a cena social da palavra e da agao
politica, para o compartilhamento democratico da cidade como espacgo publico”
(BARBOSA, 2016, p. 53).

A economia com o uso da bicicleta e o andar a pé, por sua vez, diz respeito em
sua grande parte aos beneficios com a saude publica e privada, sendo
respectivamente €0,18 e €0,37, por quildmetro, em ambos os casos. Os autores
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afirmam que esses beneficios para a saude sao validos mesmo em situagdes onde o
uso da bicicleta e a caminhada ndo estdo em boas condi¢gdes, como por exemplo em
cidades com indices negativos na qualidade do ar'’®. Por outro lado, um custo maior,
inserido nessa conta, € que a pratica de caminhar e pedalar gera melhoria na saude,
0 que aumenta o tempo de vida das pessoas e reduz o peso no sistema previdenciario
(GOSSLING, 2019, p. 71).

Neste capitulo, pretende-se, como anunciado, discutir as cinco dimensdes da
promog¢do do uso da bicicleta propostas por Rodrigue, Comtois e Slack (2006),
incluindo marcos legais e de planejamento urbano no campo da mobilidade. Em
seguida, sera dado enfoque a discussao sobre a mobilidade urbana por bicicleta no
pais, de forma resumida, para, a seguir, debater e dialogar, com detalhes, sobre o
processo da construcido do Sistema Bicicleta e das respectivas politicas da bicicleta
em Belo Horizonte e Fortaleza, trazendo a voz dos 10 entrevistados e entrevistadas
em todo o percurso e do proprio autor.

4.1. Pedalando até os dias atuais: um
breve resgate da mobilidade urbana
no Brasil do século XXI

As utopias, na medida em que sao ideias estéticas
comunicaveis, devem poder ser usadas como
padrdes originais para instituicdes reais'® (KRAMER,
2018, p. 104, tradugao nossa).

No inicio do presente século, setores técnicos das administracdées municipais,
estaduais e federal, académicos, e os atores diversos da sociedade civil, de
movimentos sociais a grandes empresas e industrias, de distintas areas,
compreendendo as cinco dimensdes apresentadas por Rodrigue, Comtois e Slack
(2006), passaram a utilizar um novo conceito de mobilidade urbana, definida como a
condicdo em que se realizam os deslocamentos de pessoas e cargas no espago
urbano, superando a ideia de transporte e transito, conforme discutido no capitulo 2
e 3.

O Brasil possui uma recente tradicdo de planejamento para a mobilidade
urbana, com marcos instituidos na Constituigdo Federal de 1988"" e leis federais
especificas, a partir dos anos 2000. Inicia-se aqui a narrativa que pretende percorrer
algumas legislagdes federais de referéncia, que passam a reger o planejamento local

75 Amorim (2020) faz uma revis&o bibliografica que langa luz a importancia de se discutir a qualidade
do ar no meio urbano e os impactos de um ar poluido — ou abaixo dos padrdes estabelecios pela
Organizacao Mundial da Saude (OMS).

176 No original Utopias, insofar as they are communicable aesthetic ideas, ought to be able to be used
as original standards for actual institutions.

77 Disponivel em http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/constituicao/constituicao.htm. Acesso em 8 de
abril de 2020.
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dos municipios de uma maneira minimamente comum, a partir de principios que
deveriam ser respeitados quando da elaboracao das legislagdes municipais e também
estaduais e metropolitanas, em alguns casos.

A Constituicdo Federal do Brasil de 1988, em seu art. 21, inciso XX, atribui a
Unido a competéncia para instituir diretrizes gerais para o desenvolvimento urbano,
inclusive habitagdo, saneamento basico e transportes urbanos. Seguindo o texto da
lei, o capitulo segundo da CF, que trata da politica urbana, traz algumas diretrizes
para as politicas de desenvolvimento urbano que devem ser executadas pelo Poder
Publico municipal, com objetivo de ordenar o desenvolvimento das fungdes sociais da
cidade, na garantia do bem-estar da populacdo e, adicionalmente, conforme nos
adverte Lefebvre (2016), da festa.

Conforme indica o artigo 182 da Constituicdo, paragrafo 1°, “O plano diretor,
aprovado pela Camara Municipal, obrigatério para cidades com mais de vinte mil
habitantes, é o instrumento basico da politica de desenvolvimento e de expansao
urbana” e cabe ao Plano Diretor orientar como o municipio garantira a fungéo social
da sociedade (paragrafo 2°).

Mais recentemente, em 2015, foi aprovada a Emenda Constitucional 90/15,
que garantiu o transporte como um direito social, passando a constar no artigo 6° da
Constituicao Federal, que ja previa como direitos dos cidadaos a educacéao; a saude;
a alimentagao; o trabalho; a moradia; o lazer; a seguranga; a previdéncia social; a
protecdo a maternidade e a infancia; e a assisténcia social. A mudanga no texto
constitucional € mais um instrumento para a luta para garantia — e efetivacdo — do
direito de se locomover pelos territérios e acessar as oportunidades de emprego,
renda, lazer, cultura, entre outras, de forma mais equanime entre cidadaos e cidadas.

No entanto, embora seja um avango a aprovagao da Emenda Constitucional
90/15, ela ainda precisa ser regulamentada, para dar materialidade ao que €, no texto
da Lei, o “transporte como direito”. Na disputa pela construgdo da narrativa — e da
regulamentacdo — do transporte como direito, organizagbes diversas tém se
mobilizado, articulado e dialogado, por meio do advocacy'’® na Céamara de
Deputados. A principal narrativa até o momento que o transporte como direito diz
respeito apenas ao transporte coletivo por énibus e tem como foco a universalizagao
da tarifa zero'”®, n&o incluindo, por ora, a mobilidade por bicicleta e a pé.

78 No més de outubro de 2019, a pedido do INESC, promotor da campanha #EmbarquePorDireitos,
foi realizado um ciclo de audiéncias publicas na Camara de Deputados, em Brasilia, com temas
correlatos a campanha.
https://edemocracia.camara.leg.br/audiencias/sala/1329?fbclid=IwAR1rWeWVmnBk7nGJEO6puLbM
B9nRntWVyLBXdpuuoyaaMrsWfvZZHDXONs4. Acesso em 20 de  abril de 2020.
https://www.camara.leqg.br/noticias/605699-leqislacao-participativa-debate-financiamento-do-
transporte-publico/. Acesso em 20 de abril de 2020.

79 Ver http://embarquepordireitos.org.br/. Acesso em 20 de abril de 2020.
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Em 2001, a Lei n° 10.257'8 instituiu o Estatuto da Cidade, que trouxe, pela
primeira vez, a obrigatoriedade de municipios com mais de 20.000 habitantes
elaborarem seus Planos Diretores. Para os que tinham mais de 500.000 habitantes,
a Lei obrigava-os a elaborem, também, Planos de Transporte e Tréansito, em
articulacdo com os respectivos Planos Diretores, que devem ser revistos, nao
obrigatoriamente, a cada dez anos.

Aqui, tem-se um marco da necessidade e importancia, ainda que apenas para
municipios populosos, de integrar o planejamento urbano como um todo e o
planejamento do, até entéo, transporte e do transito. E preciso fazer a ressalvar que
os processos de planejamento e os de gestao'’®' tém referenciais temporais e tipos
de atividades distintas, embora complementares.

O planejamento é um ensaio de mensurar, delinear, dar forma, tempo e, por
vezes, valores, um determinado processo, ou conjunto de processos, com “objetivo
de melhor precaver-se contra possiveis problemas ou, inversamente, com fito de
melhorar tirar partido de provaveis beneficios” (SOUZA, 2010, p. 46). A gestéo, por
sua vez, trata do agora, do presente, de “administrar uma situagéo dentro dos marcos
dos recursos presentemente disponiveis e tendo em vista as necessidades imediatas”
(SOUZA, 2010, p. 46).

A existéncia de um marco legal como o Estatuto da Cidade € um passo
importante da legislagdo brasileira para integrar ambos, que se expressam e
materializam por meio de planos diretores. E preciso ressaltar que, quer seja no
processo de planejamento ou de gestdo, ha inumeras varidveis que podem
potencializar ou minar o plano em seus objetivos, agdes, metas, etc. Em O direito a
cidade, Lefebvre (2016) nos chama a atencao para o fato de que os profissionais que
lidam com o planejamento e a gestdo do espacgo urbano, com vistas a moldar a
producao deste espaco, tém limites.

Nem o arquiteto, nem o urbanista, nem o sociélogo, nem o economista, nem
o filésofo ou o politico podem tirar do nada, por decreto, novas formas e
relacdes. Se é necessario ser exato, o arquiteto, ndo mais do que o socidlogo,
nao tem os poderes de um taumaturgo. Nem um, nem outro cria as relagdes
sociais. Em certas condi¢gdes favoraveis, auxiliam certas tendéncias a se
formular (e tomar forma). Apenas a vida social (a praxis) na sua capacidade
global possui tais poderes (LEFEBVRE, 2016, p. 117 e 118).

Dito em outras palavras, o planejamento € uma maneira de preparar um dado
territério (muncipio, estado, regido metropolitana etc), o arranjo institucional, a partir
da identificacdo de possiveis ganhos, perdas e desafios, do quem, como e onde. A
gestdo diz respeito aos caminhos percorridos para a efetivagdo do processo de

180 Disponivel em http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/leis/leis_2001/110257.htm. Acesso em 8 de abril
de 2020.
81 Nesta dissertag&o, ndo se pretende aprofundar na discussdo sobre planejamento e gestdo, mas
pretende-se dar nitidez a como o autor compreende ambos o0s conceitos aplicados ao objeto da
pesquisa.
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planejamento no instante atual — ou a tentativa de fazé-lo, conforme nos alertou
Lefebvre (2010). Ou seja, tais profissionais, incluindo os politicos, podem contribuir
para limpar o terreno, propor, ensaiar, preparar formas possiveis, mas a legislacao,
ou o decreto, utilizado por Lefebvre (2016) para ilustrar, possui um enorme limite na
producao das cidades e, especialmente, do urbano.

Em consonancia com o que fora proposto por Lefebvre (2016), Matus (1991)
nos alerta que “o plano, na vida real, esta rodeado de incertezas, imprecisoes,
surpresas, rejeicdes e apoio de outros atores”, quer sejam estes da sociedade civil
em suas diversas dimensdes ou de instituicdes publicas legislativas, executivas ou
judiciarias (MATUS, 1991, p. 28).

Complementarmente ao marco da instituicdo do Estatuto da Cidade, poucos
anos depois, em 2003, surgiu o Ministério das Cidades. A época, nomeou-se a
mobilidade como um campo das questdes urbanas, mudando o paradigma sobre essa
agenda, na tentativa de superar o modelo urbano pautado no automével — explicado
no capitulo 2. A mobilidade, entdo, seria considerada sustentavel quando fosse:

o resultado de um conjunto de politicas de transporte e circulagao que visam
proporcionar o acesso amplo e democratico ao espago urbano, através da
priorizacdo dos modos ativos, conhecidos como n&o motorizados, e
coletivos de transportes, de forma efetiva, socialmente inclusiva e
ecologicamente sustentavel, baseado nas pessoas e nao nos veiculos
(BOARETO, 2003, p. 49, grifo do autor).

A mobilidade urbana sustentavel - ou mobilidade urbana que contribui para o
desenvolvimento sustentavel das cidades - passa a ser defendida, como instrumento
de transformacéao presente no processo de debates que acompanharam a formulagao
do marco regulatério do setor que vai se transformar em Lei apenas em 2012 com a
instituicdo da Politica Nacional de Mobilidade Urbana'? (PNMU) - Lei 12.586/12.
Como em outros paises, conforme apresentado nos capitulos anteriores, apds a
criacdo do Ministério das Cidades, a mobilidade urbana passa a ter, ao menos no
campo do discurso, um viés ambiental, como pode ser visto nas paginas introdutoérios,
de um dos cadernos de referéncia produzido pelo Ministério da Cidade — e que sera
discutido a seguir.

“A politica de mobilidade urbana adotada pelo MCidades se inspira largamente
nas principais resolugbes e dos planos emanados dos encontros
internacionais sobre meio ambiente e desenvolvimento sustentavel, com
particular referéncia aqueles aprovados nas Conferéncias do Rio (1992) e de
Joanesburgo (2002) (BRASIL, BICICLETA, 2007, 13).

Publicado em 2007, o Caderno de Referéncia para elaboracdo de Plano de
Mobilidade por Bicicleta nas Cidades foi uma das importantes publicagdes, resultado
de amplo debate com a sociedade, que contribuiu para o0 amadurecimento — e

82 Disponivel em http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/ Ato2011-2014/2012/Lei/L12587.htm. Acesso
em 26 de fevereiro de 2020.
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tramitacdo - dos Projetos de Lei que dariam vida a Politica Nacionalde Mobilidade
Urbana'e3,

Em 2003, foi realizada a 1? Conferéncia das Cidades, com objetivo de criar o
Conselho das Cidades — ConCidades - e delinear os principios e as diretrizes da
Politica Nacional de Desenvolvimento Urbano - PNDU. Em seguida, para ampliar o
conhecimento dos atores envolvidos com a discussao urbana no Governo Federal,
Estados e Municipios, foram criados comités técnicos, dentre eles o de Transito,
Transporte e Mobilidade Urbana (BRASIL, BICICLETA, 2007).

Considerado um passo muito positivo para a gestdo de politicas publicas de
mobilidade nos municipios brasileiros, a referida lei coloca o ordenamento
juridico brasileiro no patamar de primeiro mundo, ao trazer principios,
diretrizes, objetivos e medidas mitigadoras, cujo objetivo é o enfrentamento
dos problemas relacionados a (falta de) mobilidade urbana, sobretudo nas
grandes cidades brasileiras (LORENZETTI, 2015, p. 5).

De fato, como nos apresenta Lorezentti (2015), a Politica Nacional de
Mobilidade Urbana inova positivamente ao trazer principios que precisam ser
seguidos pelos municipios e todos os entes federativos do Brasil. Dentre eles, dois
sdo especialmente aderentes a politica da bicicleta: (i) a busca do desenvolvimento
sustentavel das cidades, nas dimensdes socioecondémicas e ambientais; a promogao
da equidade no acesso dos cidadaos ao transporte publico coletivo € no uso do
espaco publico de circulagdo, vias e logradouro; e (ii) a justa distribuicdo dos
beneficios e 6nus decorrentes do uso dos diferentes modos e servigos. A figura 23
mostra as atuais prioridades do planejamento da mobilidade.

Figura 23 — Pirdmide da Mobilidade Urbana — Situagdo atual quando da
instituicdo da PNMU

83 Em 1995 o Deputado Alberto Goldman deu o primeiro passo em diregdo a regulamentagio da
mobilidade urbana, ao apresentar o Projeto de Lei (PL) n°® 694, que instituia as diretrizes nacionais do
transporte coletivo urbano. Até o fnal daquela década, outras duas proposicdes sobre o transporte
publico urbano foram apresentadas na Camara dos Deputados (PL n°® 1.974, de 1996, e PL n° 2.234,
de 1999) e apensadas a proposigéo ja em tramitagdo na Casa, em razédo da similaridade da matéria.
Em 2007 [...] a Presidéncia da Republica encaminhou ao Congresso Nacional o Projeto de Lei n° 1.687,
que propunha instituir as diretrizes da politica de mobilidade urbana. [...] O processo de elaboragao do
PL n° 1.687/2007 contou com a participagdo de diversos atores e grupos de interesses, tanto do
governo quanto da sociedade civil organizada ligada ao setor. Foram realizados semindrios regionais,
em carater de audiéncia publica, em varias capitais (CAMARA DOS DEPUTADOS, 2015, p. 43 e 44).
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Fonte: Bicicleta nos Planos, s/d'8

Além de principios, a PNMU propbe inovagdes decorrentes da propria
conceituacdo de mobilidade urbana. Ela abrange a integragdo entre o transporte,
transito e o espago urbano, a politica tarifaria, a questdo de descontos e das
gratuidades, a acessibilidade universal e ainda aponta possiveis instrumentos para
efetivar a priorizagdo dos modos ativos de transporte sobre os motorizados e dos
servicos de transporte publico coletivo sobre o individual motorizado, além de
contemplar os direitos dos usuarios.

Uma das principais determinacdes desta Lei esta no artigo 24, como forma de
dar coeréncia territorial as questées de mobilidade, que exige a elaboragéo do Plano
de Mobilidade (paragrafo 1°), que é o instrumento de efetivagdo da Politica, para os
municipios com mais de 20 habitantes, como requisito para acessarem recursos
federais para investimento no setor (paragrafo 4°).

Com esse instrumento legal, se pretendeu marcar o inicio de um processo de
transformacdo, que se desdobra no seu detalhamento, garantia de recursos,
alteragdes na gestdo para sua implementagdo e monitoramento constante. O prazo
inicial para elaboragao dos Planos era abril de 2015, mas tem sido sistematicamente
adiado.

O atual prazo foi estabelecido pela Medida Provisario 906 de 2019, aprovada
em 24 de abril de 20208, definindo que municipios com mais de 250.000 (duzentos

84 Disponivel em http://bicicletanosplanos.org/como-fazer-na-sua-cidade/ot-politica-publica/. Acesso
em 24 de abril de 2020.

185 Disponivel em https://www.congressonacional.leg.br/materias/medidas-provisorias/-/mpv/139882.
Acesso em 25 de abril de 2020.
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e cinquenta mil) habitantes teriam até 12 de abril de 2022 e os municipios com até
250.000 (duzentos e cinquenta mil) habitantes até 12 de abril de 2023. A Medida
Provisdria manteve a necessidade de elaboracao do plano até o prazo final para que,
encerrado o prazo, 0S municipios possam acessar recursos federais no ambito da
mobilidade urbana.

Outra determinacédo da Lei € a correlagcdo entre o Plano de Mobilidade e o
Plano Diretor', mostrando-se como um importante passo para que ambos os planos
sejam, conjuntamente, instrumentos de planejamento capazes de contribuir com a
solucdo de problemas ambientais, de transito e transporte, de acesso a cidade e da
melhoria da qualidade de vida nas cidades.

Com isso, a PNMU elevou o planejamento da mobilidade a um novo patamar.
De um lado, municipios com maior capacidade técnica no campo da mobilidade
passam a fazer levantamentos técnicos que subsidiariam os Planos de Mobilidade e,
do outro, terceirizagao do planejamento por parte das administragdes locais que nao
tinham em seus corpos técnicos, equipe suficiente para elaboracdo dos mesmos.
Embora em outro contexto, o de Planos Diretores, mas aplicavel a realidade dos
Planos de Mobilidade, Nassif (2019) nos apresenta um panorama do que fora esse
processo de terceirizagao.

“Tem-se a ascensao de um mercado de atuacao profissional do urbanista[...]
e a replicagdo da pratica de producao de planos sem a participacdo nem
mesmo dos funcionarios municipais, tampouco dos cidadaos” (NASSIF,
2019, p.28).

Outro dispositivo da Lei é a obrigatoriedade da participagao social em todas as
etapas da elaboracao dos Planos de Mobilidade. No entanto, ela ndo determina o que
sao estas “etapas”, quais as obriga¢gdes minimas do municipio no que diz respeito a
participagao social e tampouco como isso deve ser feito (audiéncias publicas, oficinas,
seminarios etc). Nesse contexto, a proatividade de atores locais é fundamental para
que seja garantida, no minimo, a participacdo em determinados momentos da
elaboragdo do Plano — e ndo apenas consultas publicas para legitimar um conteudo
ja aprovado em gabinetes e escritorios.

A participacgao social, ainda que falha, essencialmente tem o poder perturbar
as estruturas de poder, com consequéncias minimamente em relagcdo a
possiblidade de responsabilizagdo e cobranga por parte dos cidadaos.
Portanto, instituicdes influentes, munidas de seus aparatos burocraticos, mas
também de seus agentes, frequentemente apresentam resisténcia a esses
processos, entendendo que poderiam minar sua autoridade, interferindo em
seus campos de atuacéo (NASSIF, 2019, p.36 e 37).

Entendendo que o planejamento e a gestdo promovidos pelo Estado
tipicamente partem de um olhar sobre as sociedades e seus territérios “do alto” e “de
longe” (SOUZA, 2011, p. 150), a partir dos principios, diretrizes e objetivos da PNMU,

18 A PNMU “incorporou, no § 1° do art. 24, os critérios adotados na legislagédo do plano diretor, que
constam do art. 41 da Lei n° 10.257/2001 (Estatuto da Cidade), como exigéncias para a elaborag¢éo do
plano de mobilidade, o que, na pratica, vincula os dois planos” (LOREZENTTI, 2015, p. 6).
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o desafio dos agentes locais que trabalham com a mobilidade urbana e as questdes
ambientais € buscar a transformacéo urbana, tendo como foco promover o acesso
amplo e democratico as oportunidades que a cidade oferece em todo o territorio.

Por outro lado, a PNMU, ao incorporar a participagao social como principio,
abre brecha para o que Nassif (2019) apontou: a possibilidade de grupos,
especialmente organizados, e movimentos sociais fazerem, e serem, resisténcias a
determinados processos que se dao durante o planejamento da mobilidade urbana
nos municipios. Nesse mesmo contexto podem estar, e certamente estardo, atores
do status quo, que se beneficiam da manutencdo da forma de planejamento ora
existente.

Outro componente da PNMU, abordado no artigo 21, € o monitoramento dos
objetivos do plano e das politicas de mobilidade, em especial com o inciso terceiro'®’.
Lancando luz a importancia do monitoramento de planos e politicas de mobilidade, a
WRI BRASIL (2018) propds sete passos para construir um plano de mobilidade
urbana, conforme apresentado na Figura 24.

Figura 24 - Sete passos para elaboragdo de um Plano de Mobilidade
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Fonte: WRI BRASIL (2018, p.15).

O documento destaca que a atividade de acompanhamento é parte da
implementacao (Passo 6), devendo ocorrer “simultaneamente a implementacao das
acdes previstas no Plano de Mobilidade Urbana a fim de permitir a verificacdo do

87 O Artigo 21 da PNMU que afirma que: “O planejamento, a gest&o e a avaliagdo dos sistemas de
mobilidade deverdo contemplar: [...] Il - a formulagdo e implantagdo dos mecanismos de
monitoramento e avaliagéo sistematicos e permanentes dos objetivos estabelecidos; e IV - a definigdo
das metas de atendimento e universalizagdo da oferta de transporte publico coletivo, monitorados por
indicadores preestabelecidos. (BRASIL, 2012).
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progresso da execugédo” (WRI BRASIL, 2018, p. 129) e é extremamente importante
para o planejamento e para a gestdo da mobilidade, mas que costuma ser
negligenciada ou n&o recebe a devida atencgéo, seja por gestores e técnicos publicos
e/ou pela sociedade civil em seus diversos segmentos.

O conteudo proposto pelo WRI Brasil (2018), um instituto de pesquisa, tem
cunho técnico no campo da mobilidade e vai ao encontro do proposto por Lefebvre
(2016), que apresenta a transducgdo como sendo um instrumento intelectual, um
método de se entender e avaliar a producdo do espaco urbano, a partir da
realimentacao entre os conceitos e observacdes empiricas, sendo ela

Uma operagéo intelectual que pode ser realizada metodicamente e que difere
da indugédo e da dedugao classicas e também da construgédo de “modelos”, da
simulagdo, do simples enunciado das hipoteses. A transducgdo elabora e
constroi um objeto tedrico, um objeto possivel, e isso a partir de informagdes
que incidem sobre a realidade, bem como a partir de uma problematica
levantada por essa realidade. A transducg¢ao pressupde uma realimentagao
(feedback) incessante entre o contexto conceitual utilizado e as observacdes
empiricas. [...]. Ela introduz o rigor na invencao e o conhecimento na utopia”
(LEFEBVRE, 2016, p. 118).

O uso deste instrumento lefebvriano de analise das especificidades da
realidade (presente), a partir do estudo do passado, com vistas a indicar caminhos
para o futuro, contribui para o processo de observagdo (monitoramento) das
informacdes da realidade, entendida aqui como a execucédo de um Plano ou de uma
politica, e com a necessidade de se avalia-la e decidir sober a manutencédo ou
alteracao (realimentag¢ao) dos rumos que estdo sendo seguidos.

Assim, uma das ferramentas do monitoramento, os indicadores, sao
importantes para que sejam feitas corregcdes dos planos e politicas, possibilitando: (i)
avaliar as condigdes da mobilidade da cidade; (ii) verificar o cumprimento de metas
estabelecidas no Plano (ou fora dele); e (iii) monitorar a implementagao das medidas.
Os indicadores mostram a efetividade das agdes realizadas e também dao insumos
para se entender problemas e desafios da execugao do que fora planejado.

Um bom sistema de avaliacdo da mobilidade e seu planejamento deve ser claro
e transparente, com objetivos de curto, médio e longo prazo, os meios financeiros e
institucionais que assegurem sua implantagdo e execucéo e a definicdo de metas,
conforme dialogado na se¢ao 3.6.2 (Orgware/Governancga). Apenas com metas claras
€ possivel fazer verificar seu cumprimento e fazer as devidas corre¢des de rumos.

No Brasil, foi criado o Sistema de Informagoes de Mobilidade Urbana - SIMU '8
da ANTP, um banco de dados e informacgdes que permite aos mais diversos atores

88 O Sistema agrega mais de 150 dados basicos dos 438 municipios, que tinham mais de 60.000
habitantes em 2003. Eles foram obtidos por meio de questionario enviado pela ANTP aos municipios
e preenchidos por gestores da area de mobilidade municipais e metropolitanos. Disponivel em
http://www.antp.org.br/sistema-de-informacoes-da-mobilidade. Acesso em 10 de abril de 2020.
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federais, estaduais e municipais acompanharem a evolugédo (positiva, neutra ou
negativa) de varios indicadores e métricas sobre mobilidade urbana nos municipios
brasileiros, incluindo ai alguns ligados a bicicleta, como o caso da divisdo modal,
expressa na Figura 25.

Figura 25 — Divisdo modal nos municipios brasileiros em 2017
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Fonte: ANTP (2020).

Por fim, a ultima legislacdo a ser citada aqui é o Estatuto da Metrépole,
instituido pela lei 13.089/2015, a partir da tramitagdo do Projeto de Lei 3.460/2004,
que pretendia instituir diretrizes para a Politica Nacional de Planejamento Regional
Urbano, cria o Sistema Nacional de Planejamento e Informacbdes Regionais
Urbanas'®®. Depois de 11 anos de tramitagdo, por vezes mais velozes, por vezes mais
lento (o projeto ficou parado entre julho de 2004 e janeiro de 2007), o PL virou Lei e
trouxe algumas definicbes que impactam em alguma medida o desenlvolvimento de
politicas da bicicleta (nas regides metropolitanas).

Entre elas, destaca-se o artigo 7° inciso IV, que traz a necessidade de
“‘compatibilizacdo dos planos plurianuais, leis de diretrizes or¢gamentarias e
orcamentos anuais dos entes envolvidos na governancga interfederativa”. Ou seja, o
Estatuto da Metropole estabelece a diretriz para que os municipios que fazem parte
de uma regiao metropolitana compatibilizem suas legislagbes orgcamentarias, no
sentido de dar maior coeréncia as agdes (ou as fungdes publicas de interesse comum
- FPIC) que impactam diretamente a vida metropolitana, sendo uma delas a
mobilidade urbana/ transporte’°.

Por ora, passou-se por trés etapas do processo de implantacéo de politicas de
mobilidade urbana para bicicleta, ou politica da bicicleta, com vistas a conformacao

189 Disponivel em

https://www.camara.leg.br/proposicoesWeb/fichadetramitacao?idProposicao=251503. Acesso em 28
de abril de 2020.

190 Ver Costa e Marguti (2014). No livro, os autores analisam as FPIC em 14 regibes metropolitanas.
No campo da mobilidade urbana/transporte, eles analisam a existéncia de instrumentos de
planejamento (Plano de Mobilidade metropolitano ou algum plano que trate desta FPIC, a gestao e
integracdao modal e tarifaria, a previsdo de recursos para execugdo do Plano de Mobilidade
(metropolitano), se houver, €, por fim, se ha mecanismos de controle social (COSTA e MARGUTI,
2014, p. 18).
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de um Sistema Bicicleta completo: planejamento, gestdo e monitoramento (e
avaliacdo). A revisdo, por sua vez, € um processo que acontece como consequéncia
do planejamento, gestdo e avaliagdo, como uma resposta e sera, como as demais,
explorada a seguir.

Na préxima segao, sera percorrida a historia (recente) dos marcos legais e de
planejamento para a mobilidade por bicicleta no Brasil. Com pequenas passagens em
outros territérios latino-americanos, a tentativa € se construir, nos municipios
brasileiros, politicas de bicicletas e seus respectivos sistemas.

4.2. A bicicleta no Brasil e 0 surgimento
de movimentos e organizacoes de
ciclistas

Escolher a bicicleta € muito mais que uma simples escolha
modal, é também uma escolha de uma politica de
deslocamento mais equilibrado, de orgamento publico melhor
utilizado, de um modo de vida mais equanime, de uma forma
de viver mais sociavel. E, em suma, uma escolha social
(Héran, 2014, p. 219, tradugao nossa).

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana instituiu a prioridade dos modos de
transportes ativos (tratados na lei como “ndo motorizados) sobre os motorizados e
dos servigcos de transporte publico coletivo sobre o transporte individual motorizado,
conforme mencionado na secéo anterior. Como foi dito, a PNMU é o resultado de um
longo processo de discussao, debates e didlogos sobre os temas ligados a mobilidade
urbana, incluindo ai a bicicleta. Na redagao da lei, fica evidenciada a intengcao de se
implantar no Brasil politicas, programas e ag¢des que priorizam modos de transporte
ativos (e coletivos), conforme demonstrado na Figura 26.

Figura 26 — Piramide da Mobilidade Urbana — Situagdo desejada com a
implantagao dos principios, diretrizes e objetivos da da PNMU
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Fonte: Bicicleta nos Planos, s/d''

No entanto, conforme foi tratado no capitulo 2, o contexto da mobilidade urbana
nas cidades brasileiras tem se tornado cada vez mais critico, deslocando-se do texto
da Politica Nacional de Mobilidade Urbana, incluindo ai as politicas para defesa e
promog¢ao da mobilidade por bicicletas (e também a pé), embora a maior parte dos
deslocamentos no pais seja feito em modos ativos, conforme mostrado na figura 25
(ANTP, 2020).

Em 2015, de acordo com a auditoria do Tribunal de Contas da Unido (TCU) "9,
0 governo nao estava priorizando os modos de transporte ativos sobre os
motorizados, bem como os servigos de transporte publico coletivo sobre o transporte
individual motorizado®3.

Durante décadas, as bicicletas foram entendidas, no Brasil, como veiculo a
ser utilizado nas horas de lazer. Seu uso como meio de transporte cotidiano
restringia-se, até ha pouco tempo, as pessoas que nao dispunham de acesso
a outros meios de deslocamento. As difculdades de mobilidade na maioria de
nossas areas urbanas tém feito com que essa percepg¢ao mude drasticamente
(CAMARA DOS DEPUTADOS, 2015, p. 59).

Na tentativa de monetizar todos os custos, IPEA e ANTP (1999) produziram
um estudo que considerou alguns destes custos, mas nao incluiu todas as variaveis
diretas e indiretas destes custos, tais como o custo com colisées de transito, por

91 Disponivel em http://bicicletanosplanos.org/como-fazer-na-sua-cidade/ot-politica-publica/. Acesso
em 24 de abril de 2020.

192 Disponivel em https://portal.tcu.gov.br/biblioteca-digital/politica-nacional-de-mobilidade-urbana.htm.
Acesso em 26 de abril de 2020.

193 O resultado da auditoria esta disponivel em: https://pesquisa.apps.tcu.gov.br/#/documento/acordao-
completo/*/ NUMACORDAOQO:2430%20ANOACORDAQ:2015%20COLEGIADO:'Plen%C3%A1rio'/DTR
ELEVANCIA%20desc,%20NUMACORDAOINT%20desc/0. Acesso em 26 de abril de 2020.
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exemplo, e com a emissédo de gases causdores do efeito estufa. O estudo fez uma
correcao dos valores da época, considerando a inflagdo no periodo, e os atualizou
para 2013. Em valores de dezembro de 2013, foram de R$ 1,23 bilhdo, conforme
pode ser visto na Tabela 08.

Tabela 08 - Custo anual dos congestionamentos em algumas capitais, em
valores reais arredondados (em milhdes de reais), em 2013

Cidade Tempo Consumo Poluicao Sistema viario Total geral
combustivel
Belo Horizonte 38,7 8,1 2,3 8,8 58,6
Brasilia 34 0,92 0,17 16,4 20,9
Campinas 55 6,2 1,6 6,9 20,3
Curitiba 4,8 3,7 1,01 0,5 10,1
Jodo Pessoa 1,5 0,9 0,25 4.4 71
Juiz de Fora 1,5 0,25 0,07 0 1,8
Porto Alegre 54 3,9 1,05 2,8 13,2
Recife 4,3 2,1 0,59 4,2 11,2
Rio de Janeiro 112,1 54,9 14,4 7,3 188,9
Sao Paulo 326,3 298,9 74,86 199 899,2
Total 503,9 380,8 96,3 250,6 1.231,88

Fonte: IPEA e ANTP (1999)

Como se pode ver, os custos anuais de se manter o modelo rodoviarista, para
o Brasil, sado altos e, ainda, subdimensionados. No sentido de tentar reverter parte
desse ciclo oneroso para a Unido, Estados e Municipios, uma série de iniciativas (leis,
decretos, programas, planos, acdes etc) ligadas a promogao da bicicleta tém sido
realizadas no Brasil ao longo dos anos, embora ainda sem grandes logros no ambito
federal, quer seja para reduzir o tempo gasto pelas pessoas em seus deslocamentos,
o consumo de combustiveis, especialmente os fosseis, e a respectiva emissdo de
poluentes atmosféricos e de gases causadores do efeito estufa e o consumo
(manutencéao e expansao) de espacgo publico para acomodar a frota de automoveis.

De um lado, os municipios brasileiros, sobretudo as capitais e grandes cidades,
se viram diante de um longo periodo de auséncia de investimentos em transporte
coletivo de massa e na mobilidade ativa, por outro lado, foram atingidas por um
aumento explosivo da motorizagao individual e da expanséao do sistema viario. Esses
dois momentos, que integram os circulos viciosos de incentivo ao automével proposto
por Amaral (2015a, p. 65), contribuiram enormemente na determinacédo, em grande
medida, da maneira como nos deslocamos atualmente (ANDRADE, RODRIGUES,
MARINO e LOBO, 2015, p. 11) em grandes e médias cidades brasileiras, gerando
custos enormes com congestionamentos, poluigao, tempo perdido, necessidade de
mais vias, conforme elencado na figura.

A seguir serdo apresentadas algumas das principais legislag¢des, politicas,
programas e campanhas realizadas em ambito federal com vistas a promog¢ao do uso
da bicicleta como parte dos sistemas de mobilidade dos municipios brasileiros. Ou
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seja, serao mostrados os esforgos publicos — e privados — para o fomento de politicas
da bicicleta nos municipios e a conformacgao dos Sistemas Bicicleta, nos respectivos
territérios das politicas.

Com a criacado do Ministério das Cidades e das suas respectivas secretarias,
entre elas a Semob, Secretaria Nacional de Transportes e da Mobilidade Urbana, a
Secretaria ficou responsavel pela gestdo de algumas agdes e programas voltados a
mobilidade ativa: PAC 2 — Mobilidade Médias Cidades; PAC 2 — Mobilidade Grandes
Cidades; PAC 2 — Pavimentacao e Qualifcacido de Vias Urbanas — 22 Etapa; PAC 2 —
Pavimentacdo e Qualifcacdo de Vias Urbanas — 32 Etapa; Pro-Transporte; Bicicleta
Brasil; Brasil Acessivel; Programa Mobilidade Urbana e Pr6o-Mob (BENEDET, 2015,
p. 180).

Nesta pesquisa, sera dada énfase ao Programa Brasileiro de Mobilidade por
Bicicleta (PBB), criado em 2004, por ser o mais representativo no que diz respeito a
tentativa de se promover politicas de estimulo ao uso da bicicleta no Brasil, tanto no
nivel federal quanto no municipal, embora, por exemplo, o Programa Mobilidade
Urbana tenha tido agées no mesmo sentido, com o apoio a projetos de sistemas de
circulagcéo ativos (chamados de n&do motorizados pelo Programa).

Conforme fora dito, em 2003 foi realizada a primeira Conferéncia das Cidades
para, entre outros obijetivos, instituir o Conselho das Cidades. Ja em 2004, o
Conselho, no uso de suas atribuigbes legais'%, deliberou a aprovagéo da Resolugéo
n° 07'. A Resolugdo considerava que, diante da “violéncia no transito,
congestionamentos, a poluicdo atmosférica e a perda da qualidade de vida nas
cidades com a circulacdo de automéveis” e da “necessidade de haver ao menos um
dia de reflexdo sobre a utilizacdo dos automdveis nas cidades”, era preciso criar uma
campanha com vistas a langar luz a estas duas considerag¢des. Assim, o Conselho
criou campanha “Jornada Mundial na cidade sem meu carro”, realizada no dia 22 de
setembro, o Dia Mundial sem Carro'®, que se materializaria em poligonos da cidade
sem automoveis, onde circulariam Onibus, taxi, bicicletas e servigos publicos
essenciais. O artigo segundo da Resolugao traz a importancia da discussao entre
atores municipais, considerando a necessidade de se “apoiar as atividades
preparatérias da campanha envolvendo, principalmente os Prefeitos e a sociedade
civil”.

194 As atribuicbes forma estabelecidas pelo Decreto n° 5031, de 2 de abril de 2004. Disponivel em
https://presrepublica.jusbrasil.com.br/legislacao/97842/decreto-5031-04. Acesso em 2 de maio de
2020.

95Djsponivel em
https://www.mdr.gov.br/images/stories/ArquivosCidades/ArquivosPDF/Resolucoes/resolucao-07-
2004.pdf. Acesso em 01 de maio de 2020.

% O Dia Mundial sem Carro teve seus primeiros registros na metade dos anos de 1950, quando
holandeses e belgas instituiram os domingos sem carro em 1956 e 1957. Disponivel em
https://www.weforum.org/agenda/2019/09/why-you-should-park-your-car-for-one-day/. Acesso em 2
de maio de 2020. Em seguida, internacionalmente, instituiu-se o dia 22 de setembro como sendo o Dia
Mundial sem Carro.



https://presrepublica.jusbrasil.com.br/legislacao/97842/decreto-5031-04
https://www.mdr.gov.br/images/stories/ArquivosCidades/ArquivosPDF/Resolucoes/resolucao-07-2004.pdf
https://www.mdr.gov.br/images/stories/ArquivosCidades/ArquivosPDF/Resolucoes/resolucao-07-2004.pdf
https://www.weforum.org/agenda/2019/09/why-you-should-park-your-car-for-one-day/
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Nos anos 2000, o Dia Mundial sem Carro comeca a acontecer na América do
Sul, com muita forga e protagonismo em Bogota'®’, Colémbia. Atualmente, o Dia
Mundial sem Carro tem sido celebrado com atividades diversas em pelo menos 50
paises, totalizando mais de 3100 cidades'®. Desde 2002, o Dia Mundial sem Carro
se transformou em Semana da Mobilidade'®, celebrado no entorno do dia 22 de
setembro, ou Més da Mobilidade, comemorado durante todo o més de setembro.

Na leitura deste autor, a criagdo da Semana da Mobilidade € um avango, uma
vez que extende a discussédo, debates e dialogos por um periodo superior a 24 horas.
No entanto, é preciso ressaltar que, ao se criar “Semana da Mobilidade” ou “Més da
Mobilidade”, sem dar a devida importancia ao Dia Mundial sem Carro, dissipa-se o
cerne do “dia”: a utilizagdo do automovel nos centros urbanos. Ou seja, corre-se 0
risco de ampliar a agenda da mobilidade, o que é fundamental, e reduzir e minimizar
0s inumeros impactos negativos da utilizagdo do automével, que, como apresentado,
deram vida ao Dia Mundial sem Carro.

No Brasil, a partir da Resolucédo n° 07 de 2004, naquele mesmo ano, foi criado
o Programa Nacional de Mobilidade por Bicicleta — Bicicleta Brasil, por meio da
Portaria n° 399 publicada no Dia Mundial sem Carro, 22 de setembro de 20042%°. Em
seu artigo primeiro, a Portaria traz os objetivos, a¢des e instrumentos. Os objetivos
sao:

a) estimular os governos municipais a implantar sistemas cicloviarios € um
conjunto de agbes que garantam a segurancga de ciclistas nos deslocamentos
urbanos;

b) inserir e ampliar o transporte por bicicleta na matriz de deslocamentos
urbanos;

c¢) Integrar o transporte por bicicleta aos sistemas de transportes coletivos;
d) reduzir o custo com transporte, principalmente da populagdao de menor
renda;

e) difundr o conceito de mobilidade urbana  sustentavel;
f) estimular os meios ndo-motorizados de transporte (BRASIL, MINISTERIO
DAS CIDADES, 2004).

Dentre os objetivos do PBB, percebe-se a valorizagdo dos municipios no que
diz respeito a implantacdo da politica da bicicleta ou, conforme redagao da Portaria,
“sistemas cicloviarios” e um “conjunto de acdes”. E vélido ressaltar o desejo de
considerar, no PBB, os “sistemas cicloviarios”, compreendendo que era precisar ter
um arranjo cicloviario integrado, formando esse sistema. Todavia, conforme discutido
no capitulo 3, o que o PBB considera como “sistema cicloviario” seria parte do que,
nesta dissertacéo, tem se chamado de “Hardware” ou “Infraestrutura”, demonstrando
que a parte de Software e Orgware, a época, estavam fora do sistema cicloviario em
si, mas nao fora do Programa. O quinto objetivo do PBB, “Difundir o conceito de

97 Disponivel em https://www.elespectador.com/noticias/bogota/historia-del-primer-dia-sin-carro-
articulo-542303. Acesso em 3 de maio de 2020.

198 Disponivel em https://mobilityweek.eu/2019-participants/. Acesso em 3 de maio de 2020.

199 Disponivel em https://mobilityweek.eu/the-campaign/. Acesso em 3 de maio de 2020.

200 Disponivel em https://www.legisweb.com.br/legislacao/?id=188282. Acesso em 2 de maio de 2020.
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mobilidade urbana sustentavel”’, remonta as Medidas Suaves (ou Software),
mostrando que o PBB valorizava a importancia de medidas de estimulo a cultura da
bicicleta a partir de agdes com foco em educagao e promocgao.

No sentido de materializar os objetivos do Programa Bicicleta Brasil, a Portaria
elencava um conjunto de agdes. A saber:

a) capacitar pessoal para elaboragéo de projetos e implantagao de sistemas

cicloviarios;

b) estimular a integragdo da bicicleta com os demais modais de transporte
publico;

c) estimular o} desenvolvimento tecnoldgico;

d) estimular a integragdo das agdes dos diferentes niveis de governo;
e) sensibilizar a sociedade para efetivaggo do programa;
f) fomentar a implantagao de ciclovias (BRASIL, MINISTERIO DAS CIDADES,
2004).

Nas agoes, ressalta-se o desejo de capacitar profissionais para elaboragéo e
implantagao de projetos cicloviarios e as agdes de integragao entre niveis de governo,
ambos na dimens&o aqui denominada de Governanca (Orgware). E preciso lembrar
que, conforme previsto na Constituicdo Federal, € competéncia dos municipios a
implantacdo da infraestrutura cicloviaria e outras medidas que alterem o espaco
urbano. Assim, cabe, de fato, ao governo federal atuar com mais intensidade na
formagao e promogao (Software) e construgao de capacidades humanas, financeiras
e legais (Orgware).

O Programa Bicicleta Brasil apresentava uma série de instrumentos a serem
utilizados pelo Ministério das Cidades para a implantagao do programa. A saber:

(i) publicagao de material informativo e de capacitagdo; (ii) realizacdo de
Cursos € seminarios nacionais e internacionais; (iii) edicdo de normas e
diretrizes; (iv) realizagdo e fomento de pesquisas; (v) implantacdo de banco
de dados; (vi) fomento da implementagdo de programas municipais de
mobilidade por bicicleta; (vii) criagdo de novas fontes de financiamento; (viii)
divulgagao das boas politicas (BRASIL, MINISTERIO DAS CIDADES, 2004).

Seguindo o escopo dos objetivos, agbdes e instrumentos do Programa,
especialmente no que diz respeito a estimular os governos municipais a implantar
politicas para bicicleta e ampliar o conhecimento de atores ligados a ciclomobilidade,
em 2007, a Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana, SEMOB,
produziu a primeira grande referéncia para a mobilidade por bicicleta no Brasil, desde
a criacao do Ministério das Cidades. Denominada “Colegao Bicicleta Brasil”, ela foi
elaborada no ambito do Programa Brasileiro de Mobilidade por Bicicleta Bicicleta,
tendo como primeiro produto o Caderno de Referéncia para Elaboragao de Plano de
Mobilidade por Bicicleta nas Cidades.

Em 2011 também teve inicio a Década de Agao pela Seguranca no Transito,
coordenada pela Organizacdo Pan-Americana de Saude/Organizagao Mundial de
Saude, na qual o Brasil se comprometeu a reduzir pela metade as mortes no transito,
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em consonéncia com o objetivo global numero 3 da Agenda 2030 para o
Desenvolvimento Sustentavel, aprovada em 2015. A Agenda também traz outras
metas e objetivos que o uso da bicicleta pode contribuir.

Entretanto, apesar deste histérico, que se inicia com a criacdo do Ministério
das Cidades, passa pelo Programa Bicicleta Brasil e alguns investimentos federais e
municipais, da Politica Nacional de Mobilidade Urbana, da Década de Acao pela
Segurancga no Transito e da Agenda 2030 - as politicas de mobilidade urbana por
bicicleta no pais estdo longe de fomentarem e criarem Sistemas da Bicicleta nos
municipios.

Mais recentemente, em outubro 2018, foi sancionada a Lei n°® 13.7242°1, que
institui um novo Programa Bicicleta Brasil. A Lei teve sua origem no Projeto de Lei n°
6.474/2009, tendo tramitado lentamente ao longo de 10 anos na Cémara dos
Deputados até, em 2018, ser enviada ao Senado Federal, que a aprovou em inteiro
teor. Em sua redagao original e aprovada na Camara e no Senado?%?, o artigo 6°
iniciso | previa que, entre os recursos do PBB, estaria uma parcela da arrecadagao
das multas de transito e o artigo 7° destinava 15% do total arrecadado com multas de
transito nos municipios brasileiros seriam destinados ao financiamento de a¢gdées no
ambito do Programa Bicicleta Brasil.

A Figura 27 mostra a arrecadacao em bilhdes de reais, nos ultimos cinco anos
em que ha dados (2014-2018), tendo como fonte apenas as trés infragdes mais
cometidas no pais: (i) transitar em velocidade superior a maxima permitida em até
20%; (ii) transitar em velocidade superior a maxima permitida entre 20% e 50%; e (iii)
transitar em velocidade superior a maxima permitida acima de 50%. Em 2018, como
se pode ver na Figura 27, arrecadou-se 11,3 bilhdes de reais.

Figura 27 — Arrecadacédo feita com valores referentes as trés principais
infragdes cometidas no Brasil (em bilhdes de reais)

201 Disponivel em http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/ ato2015-2018/2018/Lei/L13724.htm. Acesso
em 3 de maio de 2020.

202 Disponivel em
https://www.camara.leq.br/proposicoes\Web/prop mostrarintegra;jsessionid=A9580A881A34F4F85D7
0265A8F93FA58.proposicoesWebExterno1?codteor=1578201&filename=REDACAO+FINAL+-
+PL+6474/2009. Acesso em 5 de maio de 2020
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https://www.camara.leg.br/proposicoesWeb/prop_mostrarintegra;jsessionid=A9580A881A34F4F85D70265A8F93FA58.proposicoesWebExterno1?codteor=1578201&filename=REDACAO+FINAL+-+PL+6474/2009
https://www.camara.leg.br/proposicoesWeb/prop_mostrarintegra;jsessionid=A9580A881A34F4F85D70265A8F93FA58.proposicoesWebExterno1?codteor=1578201&filename=REDACAO+FINAL+-+PL+6474/2009
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Fonte: Registro Nacional de Infragcdes de Transito (RENAINF/DENATRAN), a partir de O Globo

Ou seja, o potencial de arrecadagao de recursos para aplicagdo no Programa
Bicicleta Brasil seria enorme, mas o Presidente da época, Michel Temer, vetou o
artigo 6° inciso | e o artigo 7° inteiro, retirando da Lei que instituiu o PBB a principal
fonte de recursos do Programa, representando uma perda enorme ao fomento dos
Sistemas Bicicletas nos municipios.

Outra fonte de recuros para o PBB seria a CIDE-Combustiveis?®?, embora ndo
seja ponto pacifico, uma vez que os recursos oscilam ano e ano e nao teriam um
padrao de repasses aos municipios, conforme pode ser visto na Tabela 09, gerando
instabilidade na promogao das ag¢dse ligadas ao uso da bicicleta. Apenas para Minas
Gerais, em 2019, foram repassados R$ 67.423.919,44 desta fonte de recursos?%4.
Entre 2009 e 2019, foram repassados, para Minas Gerais, R$ 973 milhdes. Para o
Cear3d, foram repassados R$ 357 milhdes nesse mesmo intervalo. Apenas para Belo
Horizonte, entre 2009 e 2019 foram repassados R$ 29 milhdes. Nesse periodo, foram
repassados R$ 20 milhdes de reais para Fortaleza.

A titulo de comparacao, a implantagcdo do Plano de Mobilidade Urbana por
Bicicleta em Belo Horizonte, o PlanBici, que sera abordado na seg¢ao sobre Belo
Horizonte, entre 2017 e 2020, custaria a Belo Horizonte R$ 132.147.018,84205,

203 A Contribuigdo de Intervengdo no Dominio Econémico (Cide-combustiveis) foi instituida pela Lei
10.336/2001 com a finalidade de assegurar um montante minimo de recursos para investimento em
infraestrutura de transporte, em projetos ambientais relacionados a industria de petréleo e gas, e em
subsidios ao transporte de alcool combustivel, de gas natural e derivados, e de petréleo e derivados.
Fonte: Agéncia Senado. Acesso em 8 de junho de 2020.

204 Consulta sobre repasse de valores da CIDE-Combustiveis disponiveis em
http://sisweb.tesouro.gov.br/apex/f?p=2600:1::IR_962295:NO:::. Acesso em 5 de maio de 2020.

205 Disponivel em https://prefeitura.pbh.gov.br/sites/default/files/estrutura-de-
governo/bhtrans/2019/PLANBICI%20Vers%C3%A30%20revisada%20Abr%202019.pdf. Acesso em 5
de maio de 2020.
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Tabela 09 — Repasses oriundos da CIDE-Combustiveis para Belo Horizonte e
Fortaleza, ano a ano, entre 2009 e 2019

Ano Fortaleza Belo Horizonte
2009 R$ 1.658.464,99 R$ 2.981.919,87
2010 R$ 3.047.939,09 R$ 5.486.471,03
2011 R$ 3.613.613,47 R$ 6.554.730,82
2012 R$ 1.930.632,81 R$ 3.482.476,47
2013 R$ 101.806,70 R$ 176.208,69

2014 R$ 206.319,96 R$ 356.698,37

2015 R$ 804.228,15 R$ 1.360.442,40
2016 R$ 2.221.102,38 R$ 3.766.263,31
2017 R$ 3.039.313,15 R$ 5.139.371,41
2018 R$ 2.443.937,83 R$ 4.075.227,50
2019 R$ 1.499.804,12 R$ 2.461.567,65

Fonte: elaboragéo propria a partir dos dados do Tesouro Nacional.

Durante toda a tramitacdo no Congresso, o projeto de lei teve apoio da Unido
dos Ciclistas do Brasil (UCB) 2% e de outras organizagdes da sociedade civil, como a
Conferederagdo Nacional dos Municipios (CNM)?%7.

A gente precisa, de fato, que além desses recursos vinculados, seja Cide-
combustiveis, seja multa de transito, que a mobilidade por bicicleta e as agbes
para promover a mobilidade sejam incluidas no Orgamento publico. Entao,
[de] todo o bolo que a Unido recebe, de contribui¢cdes, de recursos, uma parte
tem que ser destinada a bicicleta, da mesma forma que é destinada para
salde e educagao®® (Fala de Yurié Baptista ao site referenciado).

A UCB era favoravel as fontes previstas na Lei desde o inicio da sua
tramitacdo, conforme pode ser visto na fala de um dos interantes da UCB, Yurié
Baptista, retirado de uma matéria no site Mobilize. No entanto, a CNM, embora tenha
inumeras matérias em seu site defendendo o programa, foi abertamente contra a
aprovacéo da vinculagédo dos 15% do valor das multas arrecadadas e parece se
orgulhar disso, em uma noticia vinculada no site da instituicdo em outubro de 2018.

206 Fyndada em 2007, a Unido de Ciclistas do Brasil € composta por associagbes de ciclistas, ciclistas
e, como apoiadoras, empresas privadas. Ela esta presente em 176 municipios de todos os estados
brasileiros e no Distrito Federal. A UCB funciona como um espago de articulacdo entre atores e
iniciativas locais, facilitando e encorajando o compartilhamento de informagbes, métodos e processos
para empoderar e aumentar a efetividade dos seus membros e para, unindo forgas, intervir em politicas
publicas e desenvolver projetos de ambito nacional. Mais informagdes em uniaodeciclistas.org.br.
Acesso em 5 de maio de 2020.

207 Disponivel em https://www.cnm.org.br/comunicacao/noticias/programa-bicicleta-brasil-e-aprovado-
no-senado-cnm-e-ucb-trabalharam-pelo-avanco-do-projeto. Acesso em 5 de maio de 2020.

208 Disponivel em https://www.mobilize.org.br/noticias/11809/programa-bicicleta-brasil-agora-vai.html.
Acesso em 5 de maio de 2020.
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O Programa Bicicleta Brasil (PBB) foi sancionado na forma da Lei
13.724/2018, e as regras entram em vigor em menos de 90 dias. A legislagao
publicada no Diario Oficial da Unido (DOU) de sexta-feira, 5 de outubro, deve
incentivar novas alternativas de mobilidade. A atuacdo da Confederacao
Nacional de Municipios (CNM) garantiu o veto ao artigo que destinaria
15% do valor arrecadado com multas de transito para acbes do
Programa?®®

Adiante, na mesma noticia, a instituicao afirma que “A CNM acompanhou toda
a tramitagcdo da matéria, e apoiou do Programa com a ressalva ao porcentual de
recursos das multas, que impactaria diretamente nos cofres municipais”, justificando
que com a vinculacdo os municipios poderiam ter seus orcamentos impactados
negativamente.

Apesar do veto, a aprovagao do PBB como Lei fez avangar a discusséo sobre
a mobilidade por bicicleta no Brasil. Em dezembro de 2018, logo apds a aprovagao
da Lei, a UCB e o Bike Anjo?'? assinaram um Acordo de Cooperagdo Técnica (ACT)
com a Secretaria Nacional de Mobilidade e Servicos Urbanos (SEMOB) do Ministério
do Desenvolvimento Regional®'’. O acordo prevé, no seu Plano de Trabalho, uma
série de agdes que tém como obijetivo final o desenvolvimento de uma “Estratégia
Nacional de Promog¢ao da Mobilidade por Bicicleta no Brasil” com a¢des até o ano de
2030.

A Estratégia sera um grande plano de agdes a serem executadas pelo poder
publico, empresas e sociedade civil, com indicadores € metas a serem
alcangadas periodicamente. Esta sendo construida conjuntamente por
organizagbes que representam os diversos setores interessados com a
promogao da mobilidade por bicicleta no Brasil, reunidas no Grupo Gestor, em
dialogo com especialistas, pesquisadores, cicloativistas e sociedade em geral,
através de oficinas, consultas publicas, realizagao de levantamentos de dados

e pesquisas (UNIAO DE CICLISTAS DO BRASIL, s/d)?'2.

O Grupo Gestor acompanhara a elaboragao da Estratégia, apontando quais
caminhos deverao ser seguidos, quais ag¢des, objetivos e diretrizes deverdo compor
o conteudo da Estratégia, assim como deve trabalhar para que ela seja levada adiante

209 Disponivel em https://www.cnm.org.br/comunicacao/noticias/sancionado-programa-bicicleta-brasil-
entra-em-vigor-em-menos-de-90-dias. Acesso em 5 de maio de 2020.

210 O Bike Anjo teve inicio, informalmente, em 2010, como uma plataforma para conectar pessoas que
ja pedalavam com pessoas que queriam comegar a pedalar pela cidade de Sao Paulo. Em 2014 o Bike
Anjo se formalizou como uma Associagéo e deste entéio tem realizado projetos para mobilizagao de
sua rede nacional e de cooperagdo com outras instituicdes para difundir a promocéao da bicicleta por
todo o Brasil. Atualmente o Bike Anjo ja conta com mais de 5.100 membros em mais de 500 cidades e
24 paises, chegando a todos os continentes. Mais informagdes em bikeanjo.org. Acesso em 5 de maio
de 2020.

21 Disponivel em http://www.in.gov.br/materia/-/asset_publisher/Kujrw0TZC2Mb/content/id/57397143.
Acesso em 5 de maio de 2020.

212 Disponivel em http://uniaodeciclistas.org.br/pbb/. Acesso em 5 de maio de 2020.
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pelos 6rgdos competentes. O Grupo Gestor é formado por organizagdes do setor
produtivo da bicicleta?'3, da sociedade civil*'* e do poder publico?'°.

Em outubro de 2019, foi realizada a primeira oficina do Programa Bicicleta
Brasil, com participagao de representantes dos trés setores que compdem o Grupo
Gestor, para levantar subsidios técnicos e os conhecimentos e experiéncias dos
presentes para o desenvolvimento da Estratégia. Até a finalizagdo desta dissertagao,
a Estratégia estava sendo elaborado e sua Arvore de Problemas?'® sendo revisitada.

4.2.1. Introducao as duas cidades

As cidades nao estao mortas, embora se encontrem
num quadro de desafios enormes, e a mobilidade é
um elemento propicio para ajuda-las a supera-los,
uma vez que ela possibilita reordenamentos sécio-
espaciais de maneira relativamente rapida
(TAMPIERI E CORRADI, 2018, p. 166).

Para cada cidade, como fora dito na Introducdo, foram feitos pedidos de
acesso a informacao e também cinco entrevistas, com dois grupos de atores locais:
servidores municipais, concursados e em cargo de confianga, em ambas cidades, e
integrantes de duas associagdes de ciclistas, BH em Ciclo, em Belo Horizonte, e
Ciclovida, em Fortaleza, conforme pode ser visto na tabela 11. Antes de partimos para
detalhamento das cidades, a tabela 10 serve de base para entendermos, de forma
simplificada, ambas cidades.

Tabela 10 — Identificagcdo de Belo Horizonte e Fortaleza quanto a aspectos
geograficos e da politica cicloviaria

Dado Belo Fortaleza
Horizonte
Populacao estimada — IBGE - 2019 2.512.070 2.669.342
Area (km?) — IBGE 331,354 314,93
Densidade demografica (hab/km?) 7.167,00 8.343,1

213 Abraciclo — Associagdo Brasileira dos Fabricantes de Motocicletas, Ciclomotores, Motonetas,
Bicicletas e Similares; ABRADIBI — Associacdo Brasileira da Industria, Comércio, Importagdo e
Exportagcao de Bicicletas, Pecas e Acessorios; Aliangca Bike — Associacdo Brasileira do Setor de
Bicicletas. Disponivel em http://uniaodeciclistas.org.br/pbb/. Acesso em 5 de maio de 2020.

214 UCB - Unido de Ciclistas do Brasil e WRI Brasil. Disponivel em http://uniaodeciclistas.org.br/pbb/.
Acesso em 5 de maio de 2020.

215 CNM - Confederagao Nacional dos Municipios; FNP — Frente Nacional dos Prefeitos; SMDRU/MDR
— Secretaria Nacional de Mobilidade e Desenvolvimento Regional e Urbano/Ministério de
Desenvolvimento Regional. Disponivel em http://uniaodeciclistas.org.br/pbb/. Acesso em 5 de maio de
2020.

216 Disponivel em
https://docs.google.com/spreadsheets/d/125B1qS5MDpqgc8iBknCOJp _hkhOaozKo a9HPdJZDUXCk/e
dit?usp=sharing. Acesso em 5 de maio de 2020.



http://uniaodeciclistas.org.br/pbb/
http://uniaodeciclistas.org.br/pbb/
http://uniaodeciclistas.org.br/pbb/
https://docs.google.com/spreadsheets/d/1Z5B1qS5MDpqc8iBknCOJp_hkh0aozKo_a9HPdZDUXCk/edit?usp=sharing
https://docs.google.com/spreadsheets/d/1Z5B1qS5MDpqc8iBknCOJp_hkh0aozKo_a9HPdZDUXCk/edit?usp=sharing
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Malha cicloviaria (km) maio/2013 48,5 73

Malha cicloviaria (km) maio/2020 89km?2"7 292,3

De agora em diante, as entrevistas seréo citadas ao longo do texto, dialogando
com a narrativa do autor desta pesquisa, ora em consenso, ora em dissenso, com
intuito de apresentar, criticamente, a (con)formacéo da politica da bicicleta nas duas
cidades.

Tabela 11 — Lista de pessoas entrevistadas em cada cidade (F = Fortalezae B =
Belo Horizonte)

Numero da entrevista em cada cidade Segmento

B1 Prefeitura de Belo Horizonte
B2 Sociedade civil

B3 Sociedade civil

B4 Prefeitura de Belo Horizonte
B5 Sociedade civil

F1 Prefeitura de Fortaleza
F2 Sociedade civil

F3 Sociedade civil

F4 Prefeitura de Fortaleza
F5 Prefeitura de Fortaleza

Fonte: elaboragao propria

Segundo a Politica Nacional de Mobilidade Urbana, juntamente com o
planejamento da mobilidade, deve ser implementada a gestdo dos sistemas de
mobilidade urbana que compreende, entre outras atribuicbes, a avaliagdo dos
sistemas, através da formulagao e implantagdo dos mecanismos de monitoramento e
avaliacao sistematicos e permanentes dos objetivos estabelecidos no planejamento,
além da definicao das metas de atendimento e universalizagao da oferta de transporte
publico coletivo, monitorados por indicadores preestabelecidos (Artigo 21 da Lei
Federal 12.587/12).

A tabela 12 apresenta a nota dada em todas as entrevistas nesta pesquisa,
uma a uma, para Belo Horizonte (BH) e Fortaleza (Fort.), nas trés etapas supracitadas
e no processo de Revisdo da politica da bicicleta. As notas se referem a avaliagcéo
dos e das entrevistadas para suas respectivas cidades quanto ao quesito em analise.
O quadro também apresenta a nota média de cada cidade e a média de ambas
conjuntamente, neste caso, por curiosidade. A escala das notas € de 1 a 5, sendo 1
= péssimo, 2 = ruim, 3 =regular, 4 = bom, 5 = 6timo.

217 Na segéo sobre Belo Horizonte sera explicada a raz&o deste total ndo corresponder de fato & malha
cicloviaria de Belo Horizonte.
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Tabela 12 — Nota das cidades dada pelos entrevistados em relacdo ao
planejamento, gestdo, monitoramento e revisdo da politica da bicicleta

Cidade Entrevista Planejamento | Gestao | Monitoramento | Revisao
BH Entrevista 1 2 3 2 2
BH Entrevista 2 4 2 2 4
BH Entrevista 3 4 2 2 3
BH Entrevista 4 2 3 1 3
BH Entrevista 5 3 1 4 3
BH Média 3 2,2 2,2 3
Fort. Entrevista 1 4 4 3 2
Fort. Entrevista 2 4 4 3 2
Fort. Entrevista 3 4 4 2 2
Fort. Entrevista 4 4 3 3 3
Fort. Entrevista 5 4 4 3 4
Fort. Média 4 3,8 2,8 2,6
BH + Média 3,5 3 2,5 2,8
Fort.

Fonte: elaboragao propria, a partir das respostas as entrevistas

Nas respectivas secbOes da dissertagdo sobre as cidades, as notas serao
melhor exploradas e inseridas num contexto processual de (des)construgdo das
politicas da bicicleta em ambas as cidades. Por ora, ressalta-se que a nota dada pelas
pessoas entrevistadas para Belo Horizonte foi superior as dadas a Fortaleza apenas
no que diz respeito a Revisdo. No ambito do Planejamento, Gestdo e Monirotamento,
a capital mineira ficou abaixo da cearense. Destaca-se também a grande diferenca
entre as duas cidades no que diz respeito ao Planejamento (3 para Belo Horizonte e
4 para Fortaleza) e, especialmente, a Gestao (2,2 para Belo Horizonte e 3,8 para
Fortaleza). Adiante, tais notas serao exploradas e, pela leitura do autor, confirmadas
ou refutadas.

Para seguirmos essa cicloviagem, € preciso regressar a discussao da segao
3.6 sobre a diferenca entre politica cicloviaria e politica da bicicleta. Durante as
entrevistas, quatro questdes foram colocadas, uma apds a outra, intercaladas pelas
respostas dos entrevistados. O detalhamento das respostas esta apresentado na
tabela 13. Sao elas:
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1. Em uma palavra ou frase, quando eu digo “politica cicloviaria”, o que Ihe vem
imediatamente em mente?

2. De forma geral e mais ampla, o que vocé compreende por “politica cicloviaria™?

3. Em uma palavra ou frase, quando eu digo “politica da bicicleta” o que Ihe vem
imediatamente em mente?

4. De forma geral e mais ampla, o que vocé compreende por “politica da
bicicleta™?

Tabela 13 — Resposta dos entrevistados as questdes sobre politica da bicicleta
e politica cicloviaria

Entrevista Identificou Observacao
diferenca
entre os
termos?
B1 Sim Embora tenha respondido de forma distinta os dois blocos de

questdes, nao identificou a diferenga entre ambos os termos.

B2 Nao Respondeu “Eu nao sei o que vocé quer dizer de diferente ai
de politica cicloviaria de politica da bicicleta. Eu ndo consigo
perceber diferenga. Para mim poderia ser a mesma coisa.”

B3 Sim Identificou a diferenca entre os termos, apds a terceira
pergunta ser feita. Em seguida, mudou a resposta, afirmando
que a politica cicloviaria é ligada a infraestrutura e que a
politica da bicicleta € mais ampla, envolvendo, por exemplo,
fatores ligados a infraestrutura, gestao, orgamento.

B4 Sim Embora tenha respondido de forma distinta os dois blocos de
questdes, nao identificou a diferenga entre ambos os termos.

B5 Sim Identificou que a politica da bicicleta € mais ampla que a
politica cicloviaria, envolvendo, por exemplo, questdes de
legislagao.

F1 Sim Afirmou que os dois termos sdo a mesma coisa, mas, em

seguida, disse que a politica da bicicleta “pode ser também
como o conjunto de leis e os poderes executivos, legislativos
e judiciario podem atuar no sentido de promover a bicicleta”.

F2 Nao Ao ser perguntando sobre o que era politica da bicicleta,
respondeu “Nao sei qual seria a diferenca para o anterior
[politica cicloviaria]. Para mim é a mesma coisa.”

F3 Sim Identificou a diferenga, mas nao soube explicar qual é. Ao
contrario dos demais, tem entendimento de que a politica
cicloviaria € mais ampla que a politica da bicicleta e que este
termo “parece uma forma de se referir a politica cicloviaria por
quem nao esta imerso nesse tema”.
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F4 Nao Ao ser perguntada o que era politica da bicicleta, afirmou que
“E a mesma coisa [que a politica cicloviaria], pois eu ndo
consigo entender a diferenga.”

F5 Sim Afirmou que “vou falar ja com uma quebra um pouco do
conceito que eu tinha, porque eu nao tinha escutado ainda
esse nome. Eu ndo tinha escutado “politica da bicicleta” até
eu [trecho suprimido para manter o sigilo da entrevista)
ter tido contato com vocé através da sociedade civil eu acho
que abriu, ndo sei, para mim € um conceito mais amplo. [...]
porque realmente ndo se resume apenas ao que esta no
viario, ela extrapola isso, acho que tem aspectos econémicos,
outras coisas que a gente talvez acabe resumindo muito a
bicicleta na via.”

Fonte: elaboragéo propria, a partir das respostas as entrevistas

Das 10 pessoas entrevistadas, sete identificaram a diferenca entre politica
cicloviaria e politica da bicicleta e trés pessoas n&o. Das que identificam alguma
diferenca, duas souberam apontar precisamente a diferenca. No universo das
entrevistadas, que sdo pessoas envolvidas cotidianamente com a promoc¢ao do uso
da bicicleta, apenas 20% das pessoas compreenderam e apontaram a importante
diferengca entre os dois termos aqui utilizados, embora 70% das entrevistadas
compreendam que nao sao sindnimos.

Lancar luz a diferenga entre ambos os conceitos, processo iniciado no capitulo
1, mas continuo ao longo da dissertagao, era um dos objetivos desta pesquisa, como
um dos passos iniciais a cicloviagem que se seguiria por outros conceitos, por cidades
e metodologias para uma leitura mais acurada da politica da bicicleta em Belo
Horizonte e Fortaleza.

4.3. Belo Horizonte: do Planejamento a
frustracao. A luta é continua.

Nao sera com os mesmos corpos construidos por
afetos que até agora sedimentaram nossa
subserviéncia que seremos capazes de criar
realidades politicas impensadas. Mais do que novas
ideias, neste momento histoérico no qual a urgéncia
de reconstrugéo da experiéncia politica e a
necessidade de enterrar formas que nos assombram
com sua impoténcia infinita se fazem sentir de
maneira gritante, precisamos de outro corpo. Para
comegar outro tempo politico, sera necessario
inicialmente mudar de corpo. Pois nunca havera
nova politica com os velhos sentimentos de
sempre?'®

(SAFATLE, 2016).

218 Disponivel em http://bit.ly/2TuTMLu. Acesso em 7 de margo de 2020.
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Na capital mineira, pela visibilidade de algumas das agbes que seréo
apresentadas a seguir, a partir da segunda metade do anos 2000, o uso da bicicleta
como modo de transporte esta diretamente ligada ao enfrentamento de um discurso,
promovido ainda hoje, mas outrora com mais veeméncia, pela midia tradicional®'® e
também por setores sociais da cidade: a topografia e o relevo de Belo Horizonte n&o
favorecem o uso da bicicleta. Por muitos anos se ouviu - e ainda ha quem diga - que
esse era o principal fator limitante para a massificagao da bicicleta, como modo de
transporte na cidade.

De acordo com dados das pesquisas de Origem e Destino (GERAIS, 2011), as
pessoas com domicilio em Belo Horizonte realizaram 24.460 viagens em bicicletas
em 2002, representando 0,7% de todos os deslocamentos diarios na cidade, e 26.217
viagens em 2012, representando 0,4% do total de deslocamentos. Embora o
percentual da divisdo modal da bicicleta tenha diminuido entre as duas pesquisas, em
termos absolutos houve um pequeno crescimento de 7,2% na utilizacado da bicicleta
nesse intervalo entre pesquisas. Em 1995, o valor correspondia a 0,3% do total de
viagens na cidade (BHTRANS, 2016).

Nesta dissertacdo, sera feita uma leitura detalhada dos ultimos 15 anos,
recorrendo periodo anterior, quando necessario, para demonstrar que a baixa
utilizacao da bicicleta como modo de transporte em Belo Horizonte tem menos a ver
com esse discurso preconceituoso, do que com a auséncia de politicas efetivas.

Voltemos um pouco mais na histéria de Belo Horizonte. O uso da bicicleta na
capital mineira € mais antigo, tendo registros de corridas de bicicleta, pedaladas em
grupo e deslocamento de trabalhadores e trabalhadores dos anos de 1940, como a
Figura 28.

219Como exemplos, ver http://bhemciclo.org/ao-sr-mario-fontana/, http://bhemciclo.org/resposta-ao-
mario-fontana-estado-de-minas/ e a resposta da BH em Ciclo (http://bhemciclo.org/carta-a-jornalista/)
a um texto (http://crisguerra.com.br/blog/2012/12/17/bicicletas-no-horizonte/) produzido pela jornalista
Cris Guerra, em 17 de dezembro de 2012, que, a época, criticou a utilizagdo da bicicleta como parte
da mobilidade na cidade. Apos a carta da BH em Ciclo, convidando a jornalista para pedalar — e ela
foi, em fevereiro de 2013 - ela escreveu um novo texto (http://crisquerra.com.br/blog/2013/03/09/sobre-
duas-rodas/), se retratando, em 9 de margo de 2013, trés meses depois. Todos os links foram
acessados em 12 de maio de 2020.



http://bhemciclo.org/ao-sr-mario-fontana/
http://bhemciclo.org/resposta-ao-mario-fontana-estado-de-minas/
http://bhemciclo.org/resposta-ao-mario-fontana-estado-de-minas/
http://bhemciclo.org/carta-a-jornalista/
http://crisguerra.com.br/blog/2012/12/17/bicicletas-no-horizonte/
http://crisguerra.com.br/blog/2013/03/09/sobre-duas-rodas/
http://crisguerra.com.br/blog/2013/03/09/sobre-duas-rodas/
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Figura 28 — Foto de ciclistas em Belo Horizonte

-

I50t0 - Eugénio Vidigal - Fonte: Acervo pessoal de José de Abreu

Em Belo Horizonte, meados da década de 1940, as entregas de mantimentos
eram feitas por ciclistas. Antigas mercearias da cidade dispunham um rol de
garotos com bicicletas de carga, que eram responsaveis por distribuir as
compras dos clientes em todo o Bairro Centro??,

Antes dos bondes e dos automodveis, além de pedestres, a bicicleta ja ocupava
seu lugar (ainda como esporte), com a fundagao do Velo Clube em 1898, ano que se
realiza a primeira corrida de bicicletas na cidade (PENNA, 1997, p. 53). Além das
entregas e do uso esportivo, Belo Horizonte conta com uma cultura forte do uso da
bicicleta como esporte, lazer e atividade fisica

Com 17 anos de idade, José de Abreu fazia entregas no Bairro Santa
Efigénia quando passou pela Praca Floriano Peixoto e descobriu uma corrida
de ciclistas prestes a acontecer. Ali, o coragao falou mais alto e, mesmo com
uma pesada bicicleta de carga e sem treinamento algum, decidiu participar. O
garoto venceu sua primeira prova?’.

Apesar a historia da utilizagdo da bicicleta em Belo Horizonte perpassar o
século XX como um todo a politica da bicicleta na cidade s6 se inicia, de fato, com a

220 Disponivel em https://nortelivre.com.br/quando-carros-eram-poucos-minas-gerais-ia-de-bicicletal.
Acesso em 8 de junho de 2020.
221 Disponivel em https://nortelivre.com.br/quando-carros-eram-poucos-minas-gerais-ia-de-bicicleta/.
Acesso em 8 de junho de 2020.



https://nortelivre.com.br/quando-carros-eram-poucos-minas-gerais-ia-de-bicicleta/
https://nortelivre.com.br/quando-carros-eram-poucos-minas-gerais-ia-de-bicicleta/
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criacdo do Programa de Incentivo ao Uso da Bicicleta em Belo Horizonte, também
conhecido como Pedala BH, como parte dos programas da BHTRANS, em setembro
de 2005 e é materializado em um documento de referéncia, em 2006.

Nesta pesquisa, de agora em diante, sera apresentada a histéria do
desenvolvimento do Sistema Bicicleta de Belo Horizonte ao longo dos anos, até se
chegar a 2019. Santos (2018) fez um apanhado dos principais marcos legais e
normativos (figura 29), que sera melhor explorado adiante, para a implantagdo do
Sistema Bicicleta de Belo Horizonte.

Figura 29 — Marcos normativos que influenciaram no Sistema Bicicleta de Belo
Horizonte

National
Urban

Mobiity
Policy
(2012) PlanBici
GT Pedala elaboration
Belo Hortzonts inttiative (2017)
emergence

Urban Mobility

Plan - Planmob (2013)

Cities Statue
(2001

(2010)

2000 2003 . 2006 2009 2012 2015 2018
First draft Pedala BH Planmoh review
Pedala BH Program pending
(2005 (2010) approval (2016)

Urban Cyclists
Association of Belo
Horizonte - BHeC
emergence (2012

Fonte: Santos 2018, p. 21.

O Programa Pedala BH foi incluido no Planejamento Estratégico da Empresa
de Transportes e Transito de Belo Horizonte — BHTRANS no ano em que foi
publicado. Ou seja, para falarmos do inicio da conformagao do Sistema Bicicleta da
capital mineira com as respectivas politicas, € preciso remontar a segunda metade
dos anos 2000, quando a cidade inicia um debate do que seria 0 Programa Pedala
BH. O documento de referéncia do programa traz a primeira versao, ou versao 1.0,
do Pedala BH, contendo um diagndstico sobre a utilizagao da bicicleta na cidade e no
Brasil, os objetivos, as propostas, as estratégias, o cronograma e um anexo, com
conceitos e deficbes importantes para o amplo entendimento do Programa.

Em uma troca de e-mail, datada de 1 de setembro de 2005, assinado pelo
Gerente de Coordenacao de Mobilidade Urbana da BHTRANS, Marcelo Cintra do
Amaral, alguns integrantes da BHTRANS foram convidados a participarem da primera
reuniao de trabalho do Grupo Cicloviario. Como justificativa a reuniao e a criagao do

grupo,
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O que se constata é que ndo ha uma area da empresa responsavel pela
formulagéo e pratica de politicas para bicicletas. Algumas oportunidades de
se incluir agdes focadas no uso da bicicleta vém sendo desperdigadas por ndo
ter um amadurecimento e uma diretriz clara na empresa. Um bom exemplo é
a decisao de se incorporar ciclovia no projeto da Av. Vilarinho (BHTRANS,
2006, p. 20).

Na justificativa, constata-se o entendimento interno de que havia uma lacuna
na empresa para se promover politicas publicas para a mobilidade por bicicleta, o
que, nas palavras do Gerente, implicaria na perda de oportunidades de se realizar
acdes para a mobilidade por bicicleta, em consonédncia com o que foi apresentado
nos capitulos anteriores, sobre a importancia de se ter uma capacidade de
planejamento e gestao de tais politicas. A pauta da reunido envolvia aspectos de duas
dimensoes, Infraestrutura (Hardware) e Governancga (Orgware), conforme elencado a
seguir na tabela 14

Tabela 14 — Pauta da reunido interna da BHTRANS de 15 de setembro de 2005

Item da pauta Dimensao Observacdes e curiosidades

Projeto piloto: Ciclovia | Infraestrutura | A ciclovia ‘leste-oeste’ foi implanda em alguns trechos,

leste-oeste com nomes distintos do original. Até hoje ainda ha

(complementar ao dificuldades de se atravessar a cidade nos eixos

projeto do Boulevard propostos.

Arrudas)

Projeto da ciclovia da | Infraestrutura | A ciclovia da avenida Vilarinho foi implantada, mas se

Av. Vilarinho (a cargo da desgastou a ponto de deixar de existir??.

GEPRO)

Captacdo de recursos | Governanca | O trabalho do ITDP Brasil em Belo Horizonte continua

junto ao ITDP Brasil até os dias atuais, quer seja com o poder publico

(contato feito por municipal, por meio da BHTRANS, com producdo de

Renato) conteudos, analises e aportes técnicos em geral, quer
seja com a sociedade civil, especificamente com as
contagens de ciclistas, até 2018223,

Ciclovia da Av. Doze de | Infraestrutura | A avenida Doze de Outubro mudou de nome e agora é

Outubro e sua avenida Dr. Alvaro Camargos. A ciclovia foi implatada,

articulagdo com ciclovia mas apos recapeamento, ela deixou de existir, embora

da Orla da lagoa algumas placas indicando que ha ciclovia estejam no
local.

Bicicletarios das | Infraestrutura | Até hoje, Belo Horizonte carece de bicicletarios e

estacbes de integracdo paraciclos nas estacdes de integracédo, especialmente

(condigbes atuais e apos a implatangao do sistema BRT MOVE, em 2014.

222 Disponivel em http://bhemciclo.org/ideciclo-bh/. Acesso em 14 de maio de 2020.

223 Disponivel em https://bhemciclo.org/contagem-de-ciclistas/contagem-2018/. Acesso em 5 de maio

de 2020.



http://bhemciclo.org/ideciclo-bh/
https://bhemciclo.org/contagem-de-ciclistas/contagem-2018/
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possiveis agoes)

Inicio da FASE | Governanga | O Plano Ciclovario de Belo Horizonte foi sendo

DIAGNOSTICO do atualizado ao longo dos anos. Atualmente, a rede

Plano Cicloviario cicloviaria oficial, instituida por Lei, esta contida no Plano
Diretor do municipio, que inclui o Plano de Mobilidade.

Fonte: elaboragao propria a partir de dados da BHTRANS (2006)

Como informado na tabela 14, a avenida Dr. Alvaro Camargos possuia uma
ciclofaixa, com mudanca de tipologia para ciclovia em alguns trechos. No entanto, ao
menos desde 2014 ela ndo existe mais, tendo sido apagada durante obras de
recapeamento e nunca mais implantada, conforme demonstrado nas imagens a
seguir.

Figura 30 — Avenida Dr. Alvaro Camargos em julho de 2011, com a ciclofaixa ainda
existente

e dedh

c’m'te:' Google Street View, extraido em 14 de maio de 2020.
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Figura 31 — Avenida Dr. Alvaro Camargos em outubro de 2015, j& sem ciclofaixa.

15Rua Or. Ahvaro Camargos @ £

Google

ra

Fonte: Google Street View, extraido em 14 de maio de 2020.

Figura 32 — Avenida Dr. Alvaro Camargos em agosto de 2019, sem ciclofaixa.

Fonte: Google Street View, extral’d em 14 de maio de 2020.

Na contagem de ciclistas realizada na via, em 2010, a primeira da histéria de
Belo Horizonte, foram contabilizados 375 ciclistas??* em 12 horas. A época, ainda
havia estrutura cicloviaria no local. No entanto, entre 2010 e 2016, ano em que se
realizou a segunda contagem, houve reducdo de 37% no numero de ciclistas,
totalizando 236. Em 2017%%° o nimero de ciclistas contados se manteve estavel,
comparado a 2016, com total de 237 ciclistas.

224 Disponivel em https://bhemciclo.org/contagem-de-ciclistas/contagem-2018/. Acesso em 5 de maio
de 2020.
225 Disponivel em https://bhemciclo.org/contagem-de-ciclistas/contagem-2018/. Acesso em 5 de maio
de 2020.
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Em 2018, no entanto, teve-se um crescimento de 44,7%%%%, comparado com
2017, totalizando 343 ciclistas, valor aproximando do numero de 2010, quando ainda
tinha ciclovia no local. A hipétese para o aumento substancial se da pela greve dos
caminhoneiros, realizada em maio de 2018, que abriu a possibilidade de pessoas
utilizarem a bicicleta como modo de transporte.

Este rapido histérico da avenida Dr. Alvaro Camargos indica um indicio de que
a construgao das politicas publicas para promocao do uso bicicleta em Belo Horizonte
foi, no minimo, inconsistente. Uma das entrevistadas parece apontar um caminho do
porque em Belo Horizonte essas inconsisténcias parecerem ser constantes. Em 2020,
a avenida passou por obras de requalificacao cicloviaria, conforme pode ser visto no
video do Instagram da BH em Ciclo??’.

Eu considero que ainda hoje, passados oito anos que nés comegamos a
implantar efetivamente o resultado do programa Pedala BH, que vinha sendo
construido desde 2005 na BHTRANS, nds temos muito “fogo amigo” dentro
da empresa. Isso aqui é a mais pura verdade. Nao tem apoio irrestrito das
diretorias de um modo geral (ENTREVISTADO BH4).

Voltando a 2006, ao documento base para conformagao das politicas da
bicicleta, tem-se um diagndéstico de que “Em Belo Horizonte [...], o uso da bicicleta
como modo de transporte, tem sido bastante discreto, principalmente se comparado
aos indices nacionais e internacionais”. Em seguida, o documento afirma que “A
topografia acidentada tem sido a principal questdo impeditiva para o aumento de uso
da bicicleta” (BHTRANS, 2006, p.3).

Olivier Razemon, em seu livro Le pouvoir de la pédale - Comment le vélo
transfrome nos sociétés cabossées (O poder do pedal - Como a bicicleta transforma
nossas sociedades deformadas), traz um importante aspecto, ao citar uma pesquisa
feita pela Deutscher Fahrrad-Club (ADFC - a Associagao de ciclistas alemaes) que
considera aspectos da ciclabilidade das cidades alemas (das metropoles as cidades
médias):

As aglomeracgdes (cidades) do estudo apresentaram uma enorme diversidade,
em termos de partidos que as governam, do tamanho delas ou da topografia.
Contrariamente as ideias bem enraizadas, as cidades planas ndo sao
necessariamente mais ciclaveis. Nurembergue e Dresden, relativamente
montanhosas, sdo mais bem avaliadas pelos ciclistas locais do que Colbnia e

Libeck, que sdo completamente planas?®. (RAZEMON, 2014, p.119,
traducéo nossa).

226 Disponivel em https://bhemciclo.org/contagem-de-ciclistas/contagem-2018/. Acesso em 5 de maio
de 2020.

227 Disponivel em https://www.instagram.com/p/CIRIM_BpuoP/. Acesso em 1 de dezembro de 2020.
228 No original: Les agglomérations em téte du classement présentent une grande diversité, aussi bien
em termes de couler politique que de taile ou de topographie. Contrairement aux idées bien ancrées,
les villes plates ne sont pas nécessairement les plus cyclabes. Nuremberg et Dresde, relativement
vallonnées, sont mieux notées par leurs habitants respectifs que Cologne ou Liibeck, au sol plus plat.
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Um programa para bicicleta que parte da afirmacdo de que a morfologia de
Belo Horizonte seja a principal questao impeditiva para o aumento do uso da bicicleta
parece estar fadado a n&do ser executado, uma vez que essa morfologia, salvo
pequenas intervengdes, nao se alterara.

Campos et al. (2016, p. 25) afirmam que “Por muitos anos se ouviu - e ainda
ha quem diga - que esse era o principal fator limitante para a massificagdo da bicicleta
como modo de transporte na cidade”. O que a literatura tem mostrado é que propagar
esse discurso determinista € cair em um ostracismo institucional e na inacdo. Uma
das entrevistadas afirma que o fato do poder publico ndo combater a afirmacgao de
que a cidade tem topografia desfavoravel é um imperativo para que pessoas nao
pedalem.

[o poder publico tem] uma parcela de pelo menos conivéncia com isso muito
grande de nado prestar informacdo - a maioria das pessoas imagina que
cidades como BH nao tem vocagao para as pessoas andarem de bicicleta
porque ja foi incutido na cabeca das pessoas que BH s6 tem morro, mas ndés
como fazemos parte de um 6rgao que cuida do gerenciamento do transporte
e do transito. Sabemos que isso néo é verdade (ENTREVISTADO BH4).

A partir de uma parceria entre o Instituto de Geociéncias da Universidade
Federal de Minas Gerais, o Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento
(ITDP Brasil) e a BHTRANS, em 2016, desenvolveu-se o que foi chamado de Mapa
de Declividades de Belo Horizonte, apresentado na Figura 33. O Mapa é uma
ferramenta de politica urbana fundamental, especialmente para o planejamento da
mobilidade ativa, quer seja para bicicletas ou pedestres, uma vez que langa um olhar
de sobrevoo por todo o municipio, trazendo um apanhado completo do territério
urbano, potencializando a melhoria das politicas, programas e agdes ligadas ao uso
solo e a acessibilidade.

O Mapa de Declividades € um banco de dados com as declividades minima,
maxima e meédia de mais de 50 mil trechos de vias de todo o territério belo—
horizontino. Com tamanha precisdo, o Mapa possibilita termos informagdes da
declividade média da capital mineira, que é de 8,28%, sendo a Pampulha a regional
com menor declividade média (5,65%) e a Centro-Sul (9,60%) e Leste (9,76%) sendo
as mais ingrimes?2°,

229 As demais: Venda Nova 7,23%, Noroeste, 7,94%, Barreiro, 8,09%, Norte, 8,21%, Oeste, 8,93%,
Nordeste, 9%.
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Para se ter uma melhor compreensao do que esses valores de declividades
significam, traz-se aqui dois marcos e referéncias nacionais sobre declividades que
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regulam a construgado e definem a inclinagdo das rampas, bem como seu calculo: a
diretrizes da NBR 9.050/2015%%° — Acessibilidade a edificagbes, mobiliario, espagos e
equipamentos urbanos, da Associagao Brasileira de Normas Técnicas (ABNT), e a
Lei Brasileira de Inclusdo da Pessoa com Deficiéncia (13.146/2015). Ambas traduzem
a importancia de se ter desniveis suaves, a fim de possibilitar que pessoas em
cadeiras de rodas, por exemplo, possam acessar determinados locais, a partir das
rampas.

As inclinagdes longitudinais (comprimento) iguais ou superiores a 5%, para
desniveis de 80 cm a 1,50 m, s&o consideradas rampas e, portanto, devem seguir as
diretrizes de calculo da NBR que considera que o limite maximo de inclinagao é de
8,33%. Dito de outra forma, para vencer um desnivel de 80 cm, utilizando uma rampa
com inclinagao de 8,33%, é preciso 9,60 m de comprimento. Ou seja, a declividade
média de Belo Horizonte é inferior ao limite maximo previsto na NBR 9.050/2015 para
rampas - onde passam pessoas com deficiéncia, em especial em cadeiras de rodas.
O SPW-DGO01 (2015, p. 5), resumido na tabela 15, apresenta as gradag¢des de
inclinagdes e as respectivas distancias maximas a serem percorridas.

Tabela 15 — Percentual de inclinacdo de uma via e as respectivas distancias
maximas a serem percorrida por ciclistas

Inclinacao Distancia maxima a ser percorrida
Até 3% Sem limitagbes
Até 5% Maximo de 120 m
Até 8% Maximo de 45 m

Até 10% Maximo de 27 m

Até 12% Maximo de 18 m

Fonte: SPW-DGO01 (2015, p. 5, tradugéo nossa).

A titulo de comparagao, dos 53.505 trechos de vias de Belo
Horizonte identificadas pelo Mapa de Declividades, 12.975 (24,25%) tém declividade
média até 3%, 8.540 (15,96%) até 5%, 10.510 (19,64%) até 8%, 5.507 (10,29%) até
10%, 4.278 (7,99%) até 12% e 11.695 (21,85%) acima de 12%. Dito em outra
maneira, quase 60% das vias de Belo Horizonte sdo pedalaveis sem maiores
esforgos.

A pagina do Mapa de Declividades no site da Prefeitura afirma que a topografia
da capital mineira ¢é utilizada como argumento para justificar que nao se pode ter uma
cidade acessivel para todos, “em especial para as pessoas com mobilidade reduzida

230 Disponivel em
http://www.turismo.gov.br/sites/default/turismo/o_ministerio/publicacoes/downloads publicacoes/NBR
9050.pdf. Acesso em 15 de maio de 2020.
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e para os ciclistas. No entanto, essa afirmativa sempre se sustenta apenas em
impressdes e ndao em fatos?3"”. Uma das entrevistadas parece concordar com essa
afirmacéo, ao dizer que

“Entao nés vemos que isso [afirmagao sobre o relevo como impeditivo] € uma
grande farsa e que continua sendo propagada para talvez fazer com que os
governantes ndo tenham a responsabilidade de separar parte do orgamento
para politicas destinadas para as pessoas que utilizam a bicicleta
(ENTREVISTA BH4).

Em suas pesquisas Viola (2017) e Dias (2020) trazem uma série de fatores que
influenciam a escolha pela bicicleta nos deslocamentos urbanos e a migragédo do
automovel para transportes ativos. Dias (2020) apresenta uma série de fatores ligados
a saude. No entanto, ndo houve tempo habil para explorar o trabalho como deveria
ser feito.

A pesquisa de Viola (2017) enuncia que um dos fatores para a escolha da
bicicleta é a topografia. Todavia, ao verificar a bibliografia sobre o tema, a autora
afirma que “a declividade n&o interfere na escolha da rota” (VIOLA, 2017, p. 15). No
mesmo sentido, o documento produzido pelo GRACQ (2018) intitulado “Pourquoi le
relief n'est plus un frein a la pratique du vélo a Liege!” (Porque o relevo nao é um freio
para o uso da bicicleta em Liege, em traducgao livre) traz uma discussao técnica das
razdes do relevo ndo ser, em si, um empecilho e cita diversos exemplos de cidades
montanhosas com alto percentual de viagens por bicicleta cotidiamente?®2.

Em Minas Gerais, 0 uso da bicicleta € mais tradicional em cidades do interior,
notadamente naquelas em que a topografia € predominantemente favoravel
ao uso desse tipo de veiculo, tendo como principais: Ipatinga e Governador
Valadares, sendo que nesta ultima, cerca de 60% dos deslocamentos diarios
sdo realizados por meio da bicicleta, e ainda Patos de Minas, Montes Claros
e Tedfilo Otoni, dentre outras (BHTRANS, 2006, p. 2).

O trecho acima mostra a insisténcia do primeiro diagndstico sobre a utilizagao
da bicicleta em Belo Horizonte em afirmar que a topografia era um fator favoravel a
utilizacdo da bicicleta. Perpassando o debate sobre declividades que, sim, tem
relevancia, é preciso ir além e enxergar as potencialidades do municipio, quer seja
ele frio, quente, umido, seco, montanhoso, plano.

A histdria da bicicleta em Belo Horizonte, ou do desenvilvimento do Sistema
Bicicleta da capital mineira, sera contada em trés momentos temporais, cada qual
correspondendo a um periodo distinto (em anos). O primeiro, conta a histéria de 2005

231 Disponivel em https:/prefeitura.pbh.gov.br/bhtrans/informacoes/dados/mapa-de-declividades.
Acesso em 15 de maio de 2020.
232 Os exemplos citados sdo a cidade de Aarhus, na Dinamarca, com 18%, Berna, na Suiga, com 11%

e Trondheim, na Noruega, com 8% (GRACQ, 2018, p. 1). Razemon (2014) e Héran (2014) também
exploram a desconstrugéo do relevo como empecilho ao estimulo ao uso da bicicleta, citando cidades
planas com baixo uso da bicicleta e cidades mais montanhosas com alto percentual de deslocamentos
cotidianos por bicicleta.
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a 2010, o segundo, de 2011 a 2016 e, por fim tem-se os anos de 2017 a 2019.
Voltemos ao Pedala BH 1.0 ou a 2005.

4.3.1. O sincero desejo de se criar um Sistema Bicicleta em
Belo Horizonte (2005 a 2010)

Como parte integrante do Pedala BH 1.0, iniciou-se o levantamento das vias
que comporiam o Plano Cicloviario de Belo Horizonte. O Pedala BH 1.0 afirmava que
‘“Mesmo em areas de alta declividade, ha possibilidade de se estabelecer rotas
ciclaveis em vias que se desenvolvem entre curvas de nivel” (BHTRANS, 2006, p.6).

Contrariando a si mesmo, em alguma medida, o plano identificou 261,20
quildmetros de vias em que se poderia ter implantacdo de infraestrutura cicloviaria
exclusiva (BHTRANS, 2006), via de regra com baixa declividade, sendo que 22 km
deste total ja havia sido instaladas em alguns trechos da cidade, e que se conectariam
umas as outras, potencializando os deslocamentos em bicicleta por todo o territério
municipal.

O detalhamento do crescimento da infraestrutura cicloviaria de Belo Horizonte
sera feito na secgéo seguinte que diz respeito a dimensao do Hardware. Do total de
261 km de ciclovias e ciclofaixas planejados para a cidade, 23,81 km ja estavam
implantados em alguns trechos (BHTRANS, 2006, p.5) mas que nao se conectavam.
Todas foram implantadas com recursos da Prefeitura, conforme apresentado na
tabela 16.

Tabela 16 — Ciclovias implatadas em Belo Horizonte até 2010

Regional Nome da Rota/ ID Ex:E:]s)ao
Implantacao

Pampulha Otacilio Negréo de Lima 11,55 Dez/03

Centro-Sul Boulevar Arrudas 0,46 Mar/07

Venda Nova Vilarinho 3,04 Dez/07
Leste Andradas 1,93 Anterior 2009
Norte Saramenha 2,20 Anterior 2009
Oeste Tereza Cristina 4,63 Anterior 2009

Total até 2010 23,81 km

Fonte: Dados obtidos a partir do pedido de Acesso a Informagao

Existe uma pequena diferenga entre a informagéao contida na tabela 16, obtida
através do pedido de informagao a Prefeitura de Belo Horizonte, e a informada na
secao anterior, contida no Pedala BH 1.0, que se da pela exclusao, na tabela 16, da
ciclovia da avenida Doze de Outubro (ou Dr. Alvaro Camargos), uma vez que, de fato,
ela ndo existe mais, como mencionado anteriormente.
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Abaixo, a Figura 34 apresenta o mapa das ciclovias existentes e planejadas
para serem implantadas no ambito do Pedala BH 1.0. As existentes a época, com a
respectiva extensdo, eram Av. Teresa Cristina (aproximadamente 3 km), Av. dos
Andradas (aproximadamente 1 km), Av. Saramenha (aproximadamente 2 km) Av. 12
de Outubro (1,70km), orla da Lagoa da Pampulha (11,0km), Av. Vilarinho 3 km),
Boulevard Arrudas (0,60 km). Para além de quildbmetros de ciclovias e ciclofaixas, o
Pedala BH 1.0 previa também a implantacao de paraciclos e bicicletarios em especial
nas estagdes de transporte coletivo (BHTRANS, 2006, p.10).
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Figura 34 — Mapa da rede cicloviaria do Pedala BH 1.0
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O Pedala BH 1.0 também trazia a compreensdo de que seria importante
estabelecer parcerias entre a BHTRANS e outros atores sociais com alguma expertise
no tema da bicicleta ou que apoiassem de alguma forma a implantagao do que estava
sendo planejado. O tomo | do Manual Ciclociudades (2011), apresentado no capitulo
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anterior, destaca que a politica da bicicleta frequentemente encontra resisténcia.
Embora o manual tenha sido elaborado para o contexto mexicano, essa afirmacéao se
aplica a Belo Horizonte. No sentido de superar tais resisténcias, a busca por parcerias
€ um importante caminho a segur seguido.

é essencial criar uma base de aliados, dentro e fora do governo, que gerem
forte apoio as iniciativas. Recomenda-se elaborar um diagrama de todos os
atores que atuam como conexdes durante o processo de execugao das
politcas que compdem um Programa de Mobilidade por Bicicleta.
Recomenda-se buscar o apoio do setor privado, pois ele pode intervir de
véarias maneiras positivas (ITDP MEXICO, 2011, p. 85, tradug&o nossa).

A época, identificaram-se duas parcerias. Uma delas foi com a Escola Técnica
de Formacap Gerencial SEBRAE — MG, que estava desenvolvendo um Plano de
Negocio de Bicicletario (BHTRANS, 2006), com objetivo mobilizar o empresariado da
capital mineira, especialmente aquele focado no setor de bicicletas, sobre a
importancia de se implantar, operar e explorar comercialmente os bicicletarios. Como
produto da parceria, esperava-se a implantagao de projetos pilotos nas estagdes
Vilarinho e Sao Gabriel (BHTRANS, 2006). Os projetos foram realizados.

Atualmente, o bicicletario da Estagao Vilarinho, que hoje também tem um
shopping, € bastante utilizado por ciclistas. O bicicletario da Estagdo Sdo Gabriel esta
fechado ha alguns anos, embora a estagao tenha se transformado em Estagao de
Integragdo dos sistemas convencional de énibus, do BRT MOVE e do metrd e conte
com uma ciclovia que conecta a saida/entrada do bicicletario a Avenida Cristiano
Machado (ciclovias da Via 240 e avenida Saramenha). Ambas com alta utilizagao da
bicicleta, se comparadas ao contexto municipal como um todo. Ou seja, ha alguns
anos, impede-se de promover a integracdo modal nesta importante estagcdo da
cidade, dificultando e inibindo deslocamentos de bicicleta na cidade, uma vez que
para acessar a estacgao, hoje, o ciclista precisa percorrer um trecho muito superior ao
que ele percorreria, caso o bicicletario estivesse em funcionamento.

A outra parceria foi com a Escola Munical Geraldo Teixeira da Costa, que
estava realizando uma pequisa com seus aulnos a respeito da utilizagdo ou
possibilidade de utilizacdo da bicicleta entre alunos (BHTRANS, 2006). O objetivo da
BHTRANS com essa parceria seria ouvir dos alunos, quais as demandas para que
eles pudessem utilizar a bicicleta em seus deslocamentos para escola e quais eram
os desafios e problemas que os alunos que ja pedalavam para escola enfrentavam
no cotidiano.

O programa nao apresenta uma estratégia especifica de ampliacdo de
parcerias com atores que relacionavam com a BHTRANS, de mapeamento de novos
atores e setores sociais com potencial de estabelecimento de parcerias, que estaria
no campo estratégico. O que o Pedala BH 1.0 trouxe foi o reconhecimento de dois
atores parceiros e as respectivas acdes a serem realizadas, caracterizando as
parcerias no campo tatico.
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O Pedala BH 1.0 trazia o desejo de formag&o do Agente Pedala BH, servidores
da BHTRANS que seriam identificados com potencial de utilizacdo da bicicleta, em
suas atividades cotidianas na empresa. Nas palavras da BHTRANS, “Essa é uma
acao importante para visibilidade do programa e que marca o interesse da Prefeitura
no estimulo ao uso da bicicleta”. Outra agdo semelhante seria o projeto Pedala
BHTRANS, com o objetivo de fomentar que servidores da BHTRANS fossem de
bicicleta para o trabalho, a partir do compartilhamento de informagdes sobre como
pedala na cidade, por exemplo, e da instalacdo de bicicletario nas dependéncias da
empresa (BHTRANS, 2006).

Atualmente, a BHTRANS possui um bicicletario com aproximadamente 14
vagas. Por outro lado, o estacionamento para automoveis possui dezenas de vagas.
N&o obstante, ndo ha infraestrutura cicloviaria para se chegar a BHTRANS, localizada
no bairro Buritis, por nenhuma das avenidas que chegam ao bairro (Silva Lobo/Baréo
Homem de Melo; Raja Gabaglia; e Mario Werneck), embora sejam avenidas com
velocidade maxima regulamentada de 60 km/h o que, como apresentado
anteriormente, implica na necessidade de segregacao do transito de automodveis e de
bicicletas.

Como parte da estratégia, o Pedala BH 1.0 indicava a necessidade de se ter
“A implementagao de procedimentos que incluam o estudo de insercéo de espacos
cicloviarios na fase de planejamento e projeto por parte dos 6rgaos afins da prefeitura”
(BHTRNS, 2006, p. 12) para se garantir que todo estudo que envolvesse o sistema
viario do municipio tratasse a inclusao da bicicleta. Caso tivéssemos levado adiante
essa diretriz, por exemplo, os corredores do sistema BRT MOVE, da avenida Cristiano
Machado e da avenida Anténio Carlos, implementados quase 10 anos depois do
Pedala BH 1.0, teriam contemplado a implantagao de ciclovias ou ciclofaixas, fazendo
a conexao da area central da capital mineira com a regional Pampulha.

Como ja fora dito, a produgao de dados sobre o uso da bicicleta, demanda,
oferta, indicadores, orgamento etc € um aspecto fundamental para a promogao da
politica da bicicleta. No Brasil, em 2015, realizou-se a primeira pesquisa nacional
sobre o perfil do ciclista brasileira, em 10 capitais do pais. A BH em Ciclo foi a
realizadora da pesquisa na capital mineira. Entre muitas informacdes inéditas
coletadas, uma delas foi o perfil da renda do ciclista na cidade, corroborando a
afirmacdo da BHTRANS (2006) de que a promocao do uso da bicicleta beneficiaria
classes populares da cidade. Como pode-se ver na figura 35, 48,9% dos ciclistas da
cidade possuem renda inferior a dois salarios minimos. Segundo dados do IBGE, a
renda média do trabalhador belo-horizontino, em 2017, era de 3,6 salarios minimos233,
Se somarmos o percentual de ciclistas com até trés salarios minimos, abaixo da
média municipal, tem-se 69,6% da amostra de ciclistas nesta faixa.

233 Renda média dos trabalhadores formais. Disponivel em https://cidad/es.ibge.gov.br/brasil/mg/belo-
horizonte/panorama. Acesso em 16 de maio de 2020.
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Figura 35 - Renda média dos ciclistas de Belo Horizonte

3s

33,00
30
20,7
20 4
%
15 4
10.9
10 | 4
69 6,6

I I l'j
04 [y

Sem renda até 1 saldrio dela2salidios de2a3salirios deldaSsalirdos de5sl0sairios acima de 10 salirios

minimo minimos Minimos minimos manimas menimos

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

Uma das caracteristicas marcantes do Pedala BH 1.0 era o desejo de se
ampliar a discussao sobre a conformagédo do Programa para a populagao em geral,
como fora visto com relagéo a discussao do Orgamento Participativo. No entanto,
apesar do desejo da BHTRANS, conforme nos alerta um dos entrevistados que se
conectou com a bicicleta no contexto urbano de Belo Horizonte em 2005,

“[...] nessa época pelo menos n&o tinhamos noticias de grandes grupos ou de
grandes iniciativas do ativismo de bicicleta em Belo Horizonte. Ainda havia a
rede do Orkut, havia acontecido algumas manifestagdes por conta de alguns
assaltos que estavam ocorrendo em algumas saidas de BH, ali na saida da
040, Nossa Senhora do Carmo. A partir dali se criou um grupo chamado
Mountain Bike BH. Eu passei a participar deste grupo em 2005, tinha um férum
bastante ativo na internet e esse forum continuou ativo até meados de 2011
mais ou menos. A partir de 2005/2007, participando do férum e lidando com
noticias vindas pela internet, eu fui tomando conhecimento do que era o
ativismo por bicicleta (ENTREVISTA BH 5).

No mesmo ano da publicacdo do Pedala BH 1.0, 2006, foi aprovada a Lei n°
7.165/2006%** que instituiu o primeiro Plano Diretor de Belo Horizonte. A lei contava
com apenas uma diretriz acerca da utilizagao da bicicleta, “XVIII — implantar ciclovias,
estimulando o uso de bicicletas como meio de transporte”, na Subsecao VI Do
Sistema Viario e de Transportes.

234 Disponivel em https://www.cmbh.mg.gov.br/atividade-legislativa/pesquisar-
legislacao/lei/7165/1996. Acesso em 16 de maio de 2020.
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E preciso ressaltar que, a época, apesar do Estatuto da Cidade, o Brasil ndo
contava com a Politica Nacional de Mobilidade Urbana e com nenhum outro elemento
legal que estimulasse ou obrigasse a participacdo social nos processos de
planejamento para conformagdo de politicas para a bicicleta em uma cidade. No
entanto, a Prefeitura de Belo Horizonte tinha como estratégia de implantacédo do
Pedala BH, a proximidade e o didlogo com as comunidades, trabalhadores, ciclistas
em geral. Apesar da ndo obrigatoriedade, a BHTRANS entendia que era

[...] importante ouvir a comunidade residente, usuaria de transporte coletivo e
de bicicleta de modo a se chegar a melhor proposta de rota para instalagao
de ciclovias, a melhor localizagdo dos bicicletarios dentro das estagdes e
demandas relativas ao uso da bicicleta integrada ao transporte coletivo
(BHTRANS, 2006, p. 12).

Conforme alerta o tomo Il do Manual Ciclociudades, participacao social é parte
fundamental na elaboragdo de um programa, plano ou politico paa estimulo ao uso
da bicicleta, uma vez que proporciona o “Abordagem com os cidadaos para entender
suas preocupacdes e necessidades em relacdo a mobilidade, criando uma
apropriagao dindmica inclusiva a participacdo social do Programa”?®® (ITDP MEXICO,
2011, tomo I, p. 13, tradugao nossa”.

Cobrindo também a dimensao do Software, ou Medidas Suaves, o Pedala BH
1.0 apontava que seguiria varias frentes (BHTRANS, 2006). Uma delas é a
comunicacgao institucional do Programa para a sociedade, a partir de uma campanha
de divulgacdo que contemplaria, também, o direito e os deveres dos ciclistas. O
Pedala 1.0 também abordava a Fiscalizagd0?%® e seguranga para evitar e advertir
motoristas que atentassem contra a vida dos ciclistas. Consta também a realizacao
de campanhas educativas em escolas, empresas e 6rgaos publicos com objetivo de
conscientizar as pessoas que frequentam estes locais sobre a importancia da
utilizacao da bicicleta. Benedet (2015) nos alerta que

E importante a criacdo e o estabelecimento de campanhas mais duradouras e
eficazes que incentivem o uso do transporte publico coletivo e dos meios nao
motorizados de transporte. Também s&o muito importantes campanhas para
prevencao dos acidentes de transito (BENEDET, 2015, p. 192, grifo nosso).

Outro aspecto nessa dimensao contido no Programa é o treinamento de
ciclistas sobre como trafegar com suas bicicletas pela cidade que deveria ser feito,
conforme previsto no texto do Pedala BH 1.0, “envolvendo grupos formais de
cicloativistas” (BHTRANS, 2006, p. 13). Por fim, o Pedala BH 1.0, no que se pode
compreender como Software, trazia a importancia da realizagdo de seminarios,
workshops e congressos, com o objetivo de “manter o tema [sobre] uso da bicicleta

235 No original: acercamiento con la ciudadania para entender sus preocupaciones y necesidades en
lo que a movilidad se refere, creando una dinamica oportuna y una apropiacion social del Programa.
236 E jmportante lembrar que desde 2009, a BHTRANS deixou de poder multar motoristas na capital
mineira, por decisdo da justica do Estado. O processo esta disponivel em
https://ww2.stj.jus.br/processo/pesquisa/?src=1.1.2&aplicacao=processos.ea&tipoPesquisa=tipoPesq
uisaGenerica&num_registro=200600252881. Acesso em 17 de maio de 2020.
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na cidade em evidéncian a cidade, como também para disseminar e trocar
experiéncias sobre as ultimas tendéncias e acdes implementadas.

Em Belo Horizonte, como em algumas outras cidades brasileiras, desde 2001
celebra-se o Dia Mundial sem Carro, com a¢des diversas, desde a mobilizagdo interna
de servidores da BHTRANS, passando por pedaladas publicas, como na foto 01, até
a abertura das vias para pessoas.

Foto 01 — Pedalada do Dia Mundial sem carro de 2010

Foto: Aéervo do autor

O Pedala BH 1.0, no que se pode compreender como Software, trazia a
importancia da realizagao de seminarios, workshops e congressos. No entanto,
nenhum evento nesse sentido foi realizado até o periodo de 2010. Ainda dentre as
estratégias de implantacdo o Pedala BH 1.0 apresenta um Programa de
monitoramento, com vistas a estabelecer processos e metodologias para registro,
coleta e tratamento de informacdes relativas a varios aspectos desse Sistema
Bicicleta, que estava sendo planejado em Belo Horizonte. O Manual Ciclociudades
destaca a importancia do monitoramento

Para alcangar uma politica eficiente de promogao da mobilidade por bicicletas,
€ essencial monitorar agdes e avaliar resultados. Embora a importancia delas
seja reconhecida na implementagdo de qualquer politica publica, elas s&o
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geralmente consideradas dimensbes externas e subsequentes ao processo
de desenvolvimento e implementag&o?” (ITDP MEXICO, 2011, tomo I, p. 107,

tradugdo nossa).

De fato, todas as demais ferramentas apresentadas nesta pesquisa apontam,
em menor ou maior grau, para a importancia do monitoramento das politicas publicas
no sentido de verificar continua e regularmente a eficiéncia e a eficacia da politica da
bicicleta.

Como foi dito, em 2010, o Mountain Bike BH realizou a primeira contagem de
ciclistas da cidade, em parceria com a BHTRANS e com ITDP Brasil em seis pontos
da cidade®®®, como parte importante do diagndstico dos locais onde estava prevista a
implantagao de infraestrutura cicloviaria (ex-ante). Ou seja, a partir desta contagem,
seriam levantadas caracteristicas dos ciclistas que trafegam na infraestrutura para
ter-se uma base de dados historica a ser usada como comparagcao para pos-
implantagdo da infraestrutura (ex-post). Apds essa contagem, embora previsto no
Pedala BH 1.0, a BHTRANS nunca mais realizou levantamento de dados especifico
sobre ciclistas na cidade.

Tabela 18 — Locais onde se realizou a contagem de ciclistas de 2010

Local Estrutura em Previsao Situacao atual
2010
Avenida ltaituba Nao Sim Sem estrutura
Avenida Professor Nao Sim Com estrutura
Morais (ciclovia)
Avenida Américo Nao Sim Com estrutura
Vespucio (ciclovia)
Avenida Risoleta Nao Sim Com estrutrura
Neves/Via 240 (ciclovia)
Avenida Dr. Alvaro Nao Sim A estrutura foi
Camargos removida, apds obra
de recapeamento, e
nao foi implatada
novamente.
Avenida do Canal Nao Sim Com estrutura
(ciclovia)

7 No original: Para lograr una politica efciente de promocion de la movilidad en bicicleta es
imprescindible realizar el monitoreo de las acciones y la evaluacion de resultados. Si bien es
reconocida la importancia de éstas en la implementacion de cualquier politica publica, comunmente se
consideran como dimensiones externas y posteriores al proceso de desarrollo e implementacion.

238 Disponivel em https://bhemciclo.org/contagem-de-ciclistas/contagem-de-ciclistas-2010/. Acesso em
17 de maio de 2020.
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Fonte: Elaboracgéo prépria a partir das informacgdes ao pedido de acesso a informacgéo, enviado
a BHTRANS.

Um dos indicadores apurados em 2010 foi o percentual de mulheres
pedalando na cidade, comparado ao de homens. O resultado foi que apenas 2,34%
do total de ciclistas eram mulheres. Apenas em 2016, a BH em Ciclo realizou outra
contagem de ciclistas em Belo Horizonte, também com apoio do ITDP Brasil, mas
sem participagdo da BHTRANS. Na contagem de 2016, no entanto, elas totalizaram
6,83%, um aumento de 192%2%. As contagens seguintes, 2017240, 2018%' ¢ 2019242
também néo tiveram a participacdo da BHTRANS e sinalizaram certa estabilizagao
no % de mulheres pedalando.

O Pedala BH 1.0 trazia possibilidades de financiamento para implantacao das
medidas previstas no programa, em termos de infraestrutura e das demais agbes
elencadas aqui. Foram identificadas seis possiveis fontes de recursos (BHTRANS,
2006, p. 13): criagdo de linhas de recursos dentro do Orgamento Participativo (ja
citada); destinagao de parte dos recursos arrecados com multas para investimentos
em campanhas e projetos; inclusao do Pedala BH, especialmente no que diz respeito
as acoes de infraestrutura, nos programas de investimentos em infraestrutura da
cidade (Drenurbs, Viurbs, Vila Viva, entre outros); acesso a fontes internacionais de
fomento e financiamento do uso da bicicleta (Banco Mundial, BID, entre outros);
acesso aos programas de financiamento do Ministério das Cidades; e, por fim,
parcerias com entes privados e associacdes de ciclistas locais.

Uma importante recomendacgao do Pedala BH 1.0 foi a sua inclusao dentro do
processo de elaboragdo do Orgamento Participativo (OP) e nos programas de
investimento em infraestrutura na cidade, com justificativa de que a implantagao do
programa beneficiaria a populagéo de renda mais baixa (BHTRANS, 2006, p. 12). No
entanto, em resposta ao Pedido de Informacgao realizado para execugao da pesquisa,
a Prefeitura de Belo Horizonte afirma

Desde 1993, a Prefeitura de Belo Horizonte possui instrumento do Orgamento
Participativo - OP. Atualmente, o OP destinado a viabilizagdo de obras de
infraestrutura esta temporariamente suspenso em fungdo do grande numero
de obras em andamento. A Prefeitura aguarda a finalizagdo dessas obras para
retornar o processo (Informacao retirada do pedido de acesso a informagao,
2019).

De fato, a estratégia de inclusdo no orgamento participativo apresentada surtiu
efeito. Na discussao do OP de 2009/2010 foi incluida a obra para implantacéo da

239 Disponivel em http://bhemciclo.org/contagem-de-ciclistas/contagem-2016/. Acesso em 17 de maio
94% 2D(i)52;§)c;nivel em http://bhemciclo.org/contagem-de-ciclistas/contagem-2017/. Acesso em 17 de maio
94? 2D(i)52;§)c;nivel em http://bhemciclo.org/contagem-de-ciclistas/contagem-2018/. Acesso em 17 de maio
g‘g 2Igizs%om’vel em https://bhemciclo.org/numero-de-ciclistas-na-capital-cai-1139-em-um-ano-mas-o-
percentual-de-mulheres-pedalando-cresce-12-no-mesmo-periodo/. Acesso em 17 de maio de 2020.
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ciclovia da avenida Country Clube de Belo Horizonte, também conhecida como
Estrada Velha, na regional leste, com 1.540 metros, configurando-se como a unica
ciclovia implantada com recursos do Orgamento Participativo, na capital mineira.
Todavia, a obra foi implatada pela Sudecap e nao pela BHTRANS, em abril de 2013.

Por fim, o Programa trazia a estratégia de implantacao interna a Prefeitura,
como por exemplo, quais secretarias e diretorias precisariam ser mobilizadas na
Prefeitura de Belo Horizonte para, em seguida, ser langado a comunidade belo-
horizontina como um todo. A estratégia de implantagdo contava com um cronograma
com datas para inicio e fim das atividades descritas na tabela 18.

Tabela 18 — Cronograma do Pedala BH

Atividade Inicio Término Previsto
1. Rede cicloviaria set/2007 set/2008
2. Estacionamento-Bicicletarios out/2007 ago/2008
3. Programa de campanhas mai/2008 dez2008
4. Programa de monitoramento jul/2008 dez/2008
5. Programas diversos-eventos mai/2008 mai/2009
6. Programas de financiamento set/2007 dez/2009

Fonte: BHTRANS, 2006, p. 15.

Um dos produtos, parte do item 6, era a Elaboragcdo do plano de metas de
implantagdo das medidas do Pedala BH 1.0, que permitiia a gestdo e o
monitoramento do Programa e, quando necessario, sua revisao. Ao longo desta
pesquisa, mesmo com pedidos de acesso a Informagcdao e as entrevistas, esse
documento nao foi encontrado. Assim, reduziu-se a capacidade de se avaliar a
execucao do Pedala BH 1.0 com maior precisao, especialmente por ndo se saber
quais eram as metas de implantagao de todo o programa dispostas ao longo do tempo
(cronograma).

Em sua pesquisa, Santos (2018) separou as politicas para bicicleta em dois
momentos: de 2001 a 2010 e de 2010 a 2018. O primeiro, correspondente ao periodo
apresentado nesta secdo, foi chamado por Santos (2018) de “Estabelecendo o
terreno”, que traz a criacdo do Estatuto da Cidade e a importancia dele para o
planejamento urbano e chega até a criagcdo e execucédo do Peladala BH 1.0 que,
segundo Santos “Desde a criagdo deste documento, pouco aconteceu de forma
estruturada, apenas em agdes isoladas™*3.

Corroborando a analise de Santos, das ciclovias previstas no programa Pedala
BH 1.0, nenhuma delas foi implantada até julho de 2011, fazendo com que a cidade
mantivesse a mesma malha cicloviaria entre 2006, quando da publicacdo do
programa, até julho de 2011, quando se iniciou uma nova etapa de politicas para
bicicleta em Belo Horizonte, impulsionando o Sistema Bicicleta da cidade. Em outras

243 No original From the creation of this document until 2010, not much happened in a structured way,
only in isolated actions.
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palavras, apesar existéncia do Pedala BH 1.0, da diretriz do Plano Diretor e dos 22
quilébmetros de ciclovias implantados no inicio da década, até 2009 a capital mineira
possuia apenas cerca de 23,8 km de ciclovias (BHTRANS, 2014). Entre 2006 e 2010,
as medidas na dimensao Software também foram poucas, comecando a partir dos
anos 20009.

Como tentativa de sistematizar as informac¢des apresentadas até aqui, faz-se
um esbogo de como era o Sistema Bicicleta de Belo Horizonte em 2006, com a
instituicdo do Pedala BH 1.0. Ou seja, o que se pretende aqui € dizer de onde Belo
Horizonte saiu em 2006 para desenvolver seu Sistema Bicicleta, sendo o Sistema
Bicicleta ideal aquele apresentado por Héran (2014).

Tabela 19 — Sistema Bicicleta em Belo Horizonte em 2006

Infraestrutura e Belo Servicos Belo Politicas de Belo
dispositivos Horizonte Horizonte promocao Horizonte
Uma rede Nao Estacbes de Nao Comunicagao Nao
cicloviaria reparo autbnomo
coerente e
segura
Rodovias de Nao Lojas de venda, Sim Ajuda para Nao
bicicletas e vias locacao, guarda de compra de
verdes bicicletas bicicleta em lojas
Intermodalidade Nao Oficinas para Sim Aprendizagem nas Nao
trem e bicicleta reparos e servigos escolas e
empresas
Estacionamentos Nao Bicicletas de Nao Cddigo da rua que Sim
para bicicletas servico e respeita os
espalhados pela conectadas ciclistas
cidade
Plataforma Nao Fabrica de Nao Associagoes de Nao
publiaca sobre bicicletas e bicicleta
mobilidade por servigos em geral
bicicleta
Vagas em Nao Luta contra o Nao Oficinas de Nao
estacdes de trem roubo de bicicletas autoreparo
participativas e
solidarias
Consignado Né&o Indenizacéo N&o
kilométrica
25% de reducao Né&o Financiamento Nao
sobre a frota das
empresas
(descontos)
Logistica de Néao Legislagédo Nao
bicicleta/servigos
de entrega
Plano de Néao
Mobilidade
corporativa e
servigos
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Fonte: elaboragao propria, a partir de Héran (2014).

O Pedala BH 1.0, ainda que de forma simples, percorria boa parte das
diretrizes de manuais para implantacdo de politicas para mobilidade por bicicleta,
inclusive muitos deles criados posteriormente ao Programa, e também era composto
por diversos dos instrumentos de apoio apresentados no capitulo trés
(regulamentacéo, financiamento, tecnologia, informagéo, comunicagao). Um aspecto
nao tacito do documento que da origem ao Pedala BH 1.0 é uma certa dose de
euforia, de empolgagédo, de desejo sincero de transformacdo. Ou seja, a cidade
apontava querer seguir caminhos semelhantes ao de Portland, por exemplo, no
mesmo periodo e o fazia de forma coerente.

4.3.2. Avancos e retrocessos: a construcao do Sistema
Bicicleta de Belo Horizonte a partir de novas vozes e
corpos (2011 a 2016)

Santos (2018) estabeleceu dois momentos para o desenvolvimento do Sistema
Bicicleta. O primeiro, j@ mencionado, correspondeu ao periodo analisado nesta
pesquisa. O segundo, de 2010 a 2018, abrange parte do que aqui sera discutido e foi
chamado por Santos de “Desenvolvimento da politica e movimento”. Nesta
dissertacdo, porém, o recorte temporal sera outro. Nesta secao, sera feita uma
(re)leitura dos acontecimentos ao longo dos anos de 2011 a 2016.

Dois ultimos anos da primeira gestao Marcio Lacerda: ou vai ou racha
(2011 e 2012)

Em 2010, nas palavras de Mapes (2017), o mundo assistia uma redefinicao do
uso da bicicleta como modo de transporte, quando, também em 2010, uma das
cidades lideres do mundo, Nova York, realocava espago do transporte motorizado
para implantacao de ciclofaixas (MAPES, 2017, p. 13).

No final de 2010 e inicio de 2011, inicia-se uma nova fase de promog¢ao do uso
da bicicleta em Belo Horizonte: o Pedala BH 2.0. Em 2008, a Prefeitura de Belo
Horizonte inicou a elaboracdo do Plano de Mobilidade Urbana de Belo Horizonte
(PlanMob-BH), quatro anos antes da instituicdo da Politica Nacional de Mobilidade
Urbana, que viria a obrigar os municipios com mais de 20.000 habitantes a terem tal
plano. O plano foi elaborado entre outubro de 2008, quando iniciou-se um diagndstico
do sistema de mobilidade urbana da cidade, e terminou em outubro de 2012, com a
publicacao do relatério final do plano (BHTRANS, 2014).

Os investimentos a partir de 2011, com a implantagéo de vias exclusivas para
ciclistas, tiveram pela primeira vez uma receita orgcamentaria exclusiva
destinada na BHTRANS e na Prefeitura de Belo Horizonte. Isso foi até 2016.
De 2017, até hoje, nés estamos trabalhando mais internamente na confecgéo
de projetos, na identificagéo de recursos externos no governo federal, porque
eu tenho percebido também que as prefeituras de um modo geral - e aqui em
Minas isso t4 mais evidente - elas tém assumido um énus muito grande com
esse estado falimentar que esta o governo de MG. E ai o “grosso” dos recursos
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publicos, pelo meu entendimento, tem sido deslocado para atender as
questdbes basicas da populacdo principalmente a questdo da saude
(ENTREVISTA BH4)

Um ano antes do término do PlanMob-BH, em 2011, foi aprovada a Lei n°
10.13424* que instituiu a Politica Municipal de Mobilidade Urbana, que tinha como
objetivo “proporcionar o acesso amplo e democratico ao espago urbano, priorizando
0s meios de transporte coletivos e ndo motorizados, de forma inclusiva e sustentavel”
(BELO HORIZONTE, 2011), tendo como primeira diretriz “priorizar o deslocamento
realizado a pé e outros meios de transporte ndo motorizados”.

Em 2012, foram adotadas mais agbes da prefeitura. Embora, na visdao dos
ciclistas, os esforgos nao fossem suficientes, uma nova ciclovia foi projetada
e construida. A prefeitura iniciou a execugdo do Pedala BH a partir da
implantagéo de infraestruturas cicloviarias, ndo tendo consultado os ciclistas,
0 que resultou em grandes reclamacgdes dos usuarios sobre a qualidade,
localizago e rotas das ciclovias?*® (SANTOS, 2018, p. 23, tradug&o nossa).

O Pedala BH 2.0 foi fruto do acumulo desse processo de elaboracdo do Plano
de Mobilidade Urbana de Belo Horizonte (PlanMob-BH) e foi publicado em junho de
2014, como uma das partes do PlanMob-BH, embora estivesse sendo executado
desde 2011. Ou seja, ele funcionou ao mesmo tempo como input (insumo) e output
(produto) da politica da bicicleta em Belo Horizonte. O Plano de Mobilidade de Belo
Horizonte instituido pelo Decreto n® 15.317/2013 tinha seis Objetivos Estratégicos
(OE):

OE1 - Tornar o transporte publico mais atrativo frente ao transporte individual;
OE2 - Promover a melhoria continua dos servicos, equipamentos e
instalagcdes relacionados a mobilidade; OE3 - Promover a seguranga no
transito; OE4 - Assegurar que as intervengdes no sistema de mobilidade
urbana contribuam para a melhoria da qualidade ambiental e estimulem o uso
dos modos de transporte ativos; OE5 - Tornar a mobilidade urbana um fator
positivo para o ambiente de negdcios; OE6 - Tornar a mobilidade urbana um
fator positivo para a inclusdo social (PREFEITURA DE BELO HORIZONTE,
2013, s/p).248

O documento foi dividido em quatro partes: (i) diagndstico; (ii) plano de
gerenciamento da demanda e diretrizes para melhoria da oferta; (iii) plano de melhoria
da oferta; e (iv) monitoramento do sistema cicloviario. A estrutura do plano demonstra
coeréncia com o Pedala BH 1.0, inclusive citando-o, embora agora com informacodes

244 Disponivel em https://leismunicipais.com.br/a/mg/b/belo-horizonte/lei-
ordinaria/2011/1013/10134/lei-ordinaria-n-10134-2011-institui-a-politica-municipal-de-mobilidade-
urbana. Acesso em 20 de maio de 2020.

245 No original In 2012 more actions from the local government were taken. Even though the efforts
were not enough in the cyclists’ view, new infrastructure was designed and built. The government was
putting the Pedala BH to work mainly through infrastructure but without listening to the cyclists, which
resulted in big complaints from the users about the quality, location, and routes of the cycle paths.

248 Disponivel em http://portal6.pbh.gov.br/dom/iniciaEdicao.do?method=DetalheArtigo&pk=1106431.
Acesso em 1 de junho de 2020.
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mais detalhadas no diagnéstico, frutos da pesquisa de Origem Destino de 2002,
mostra uma defasagem na produgao de dados para bicicleta).

Ao contrario do Pedala BH 1.0, produzido internamente na BHTRANS,
odocumento que deu origem ao Pedala 2.0 foi desenvolvido pela empresa Logit
Engenharia Consultiva. Uma das diretrizes do Pedala BH 2.0 era a ampliagdo da
malha cicloviaria onde ja existiam ciclovias (BHTRANS 2014, p. 17). Um dos
importantes indicadores contidos no diagnostico do Pedala 2.0 € a Distribuigdo das
distdncias médias percorridas pelos ciclistas de Belo Horizonte, fruto da pesquisa
Origem Destino 2002.

Figura 36 — Grafico de distribuicdo das distancias médias percorridas por
ciclistas em Belo Horizonte 2012
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Fonte: BHTRANS, 2014, p. 21

A producéo deste indicador demonstrou que 90% das viagens em bicicleta em
Belo Horizonte tinham até seis quildbmetros. Do total, 70% dos deslocamentos de
ciclistas em Belo Horizonte, a época, tinham até 3 km. Outro indicador importante
retirado da pesquisa Origem Destino e apresentado no Pedala BH 2.0 € o que do total
de viagens realizadas por bicicleta, somente 1,73% tem como objetivo integragbes
com o sistema de 6nibus, sendo 1,12% referente a integracao bicicleta—6nibus e
0,62% relativa a combinacéo bicicleta—6nibus—a pé. Em 2015, a pesquisa de Perfil do
Ciclista Brasileiro identificou que “apenas 14,4% dos ciclistas de Belo Horizonte
faziam integracdo modal, sendo que a média nacional foi de 26,4%” (CAMPOS et al,
2015, p. 43).

No Pedala BH 2.0, com os dados da Pesquisa Origem Destino 2002, observou-
se que a maior parte dos deslocamentos de ciclistsa em Belo Horizonte ndo eram
feitos em locais onde havia infraestrutura cicloviaria, mostrando que uma parcela da
populacado pedala na capital mineira, a despeito da infraestrutura. No entanto, essa
parcela é pequena, conforme apresentavam os dados da pesquisa Origem Destino:
0,5% da populagao, em 2002. Esse numero corresponde ao da pesquisa de Portland,
depois aplicada em 50 regides metropolitanas dos Estados Unidos, que demonstra
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que 1% da populagéo pedala em qualquer situagao, mas se queremos que mais gente
o faca, é preciso investir em politicas da bicicleta, para dar mais robustez ao Sistema
Bicicleta.

Apresentado o diagnédstico, que n&o contém, por exemplo os dados da
contagem de ciclistas de 2010 realizada pelo Mountain Bike BH, pesquisas de perfil
do ciclista ou outras pesquisas focadas em ciclistas, o Pedala BH 2.0 indica caminhos
a serem seguidos. No entanto, por fazer parte da elaboragédo do Plano de Mobilidade
de Belo Horizonte, tem-se a impresséo que aquele desejo existente no Pedala BH 1.0
nao esteja mais presente. O documento, com aspectos e gramatica técnicos e com
incessantes tentativas de incluir a biciclceta dentro de um contexto mais amplo, do
PlanMob-BH, recai nas mesmas afirma¢des deterministas do Pedala BH 1.0 sobre a
topografia da capital mineira.

A partir dos elementos levantados tanto através dos documentos existentes
quanto das vistorias realizadas em campo, observa-se que, mesmo com a
topografia da cidade nao sendo favoravel para a utilizacao da bicicleta,
muitas medidas tém sido propostas no sentido de estimular sua utilizagdo e
recuperar a infra-estrutura existente (BHTRANS, 2014, p. 19, grifo nosso).

Na sua sintese executiva, o documento € menos incisivo, ainda reproduzindo
o discurso minimalista sobre a topografia, mas com alguma flexibilidade, quando
afirma que:

Embora Belo Horizonte néo apresente, aparentemente, topografia muito
favoravel a utilizacao da bicicleta, seu uso pode ser estimulado através da
criacdo de rotas que levem em consideragcdo o relevo existente e da
implantagdo de facilidades para seus usuarios, especialmente bicicletarios
nos pontos de conexao com o sistema de transporte coletivo, com niveis de
seguranga adequados (BHTRANS, 2014, p. 66, grifo nosso).

O documento parte da premissa de que a cidade nao seja favoravel a utilizagao
da bicicleta, ao invés de partir, por exemplo, dos potenciais existentes, como: a
integragdo modal com os sistemas de transporte coletivo, a implantacdo de
infraestrutura ao longo dos mais de 700 quildbmetros de cursos d’agua existentes na
cidade, ao longo da malha ferroviaria atual (e ja existente), as rotas internas aos
bairros, regionais.

Ndo se espera que ciclistas urbanos sejam verdadeiros escaladores?’, é
verdade, mas afirmar que a cidade nao possua contexto geografico favoravel, como
ja foi dito, numa anologia simples, é tentar comecar a pedalar sem guidao, pedal,
banco, pneus. E iniciar um enorme processo que pretende superar desafios e
problemas trazendo a tona apenas as limitacbes do processo e n&o suas
caracteristicas como um todo. E preciso frisar que tudo o que vem depois da
afirmacao de que “a topografia” ndo é favoravel soa como desculpa, como algo menor.

247 Um escalador é um ciclista mais leve que é especialista em subidas ou corridas de montanha. Ver
em https://www.ef.edu.pt/blog/language/tour-de-france-vocabulario/. Acesso em 19 de maio de 2020.
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A segunda se¢do do documento traz o Plano de Gerenciamento da Demanda
e Diretrizes para melhoria da oferta, com a definicdo de metas e politicas para
elaboragao do que se pode chamar de plano de agao para bicicleta, dentro do escopo
do Plano de Mobilidade do municipio.

O processo adotado para a definicdo das metas, politicas e cenarios do Plano
(de acao para bicicletas) tomou como referéncia o diagnostico consolidado
a respeito do Sistema de Mobilidade Urbana de Belo Horizonte, elaborado no
ambito do presente projeto. Inicialmente foi realizada uma detalhada analise
dos dados e informacdes relativas ao atual sistema de mobilidade urbana da
cidade, identificando-se os pontos positivos e negativos de cada componente
(BHTRANS, 2014, p. 29, grifo nosso).

Como se pode ver ao ler o documento, inumeras analises foram feitas com
base nos dados da pesquisa Origem Destino 2002 e, a partir delas, definidas as
metas, para o Plano de acao para bicicletas. As metas sdo com foco na bicicleta,
segundo o Pedala BH 2.0 sao:

1. Elevar a participagéo do modo bicicleta para patamares compativeis com a
extensdo da rede proposta para cada cenario. Segundo dados da pesquisa
O/D de 2002, a participacao atual é da ordem de 0,5% em relagéo ao total de
viagens realizadas diariamente, sendo que a média nacional é de 2,8% e a de
cidades com mais de um milhdo de habitantes € 0,9%; e 2. Aumentar a
integracdo com o transporte coletivo (do total de viagens realizadas por
bicicleta em Belo Horizonte, somente em 1,73% sao realizadas integracdes
com o sistema de transporte coletivo por énibus) e prever a implantagao de
paraciclos e esquemas de sinalizacdo (BHTRANS, 2014, p. 30).

Para alcancgar tais metas, o programa previa a implantagdo de uma rede de
ciclovias e ciclofaixas em todas as areas do municipio, especialmente como modo
alimentador dos sistemas de alta e média capacidade (metr6 e BRT) e também
bicicletarios e paraciclos nas estagdes de integragao. Dois pontos se destacam nas
metas e na politica para alcanga-las.

O primeiro é o entendimento do que € meta. O que consta no Programa Pedala
BH 2.0 como meta tem caracteristicas de objetivos especificos para se alcangar uma
meta, ndo apresentada por ora. O segundo ponto é o fato de que a politica previa a
implantagao de infraestruturas em todas as areas do municipio, sem dizer o que sao
tais areas?*8, e, especialmente como modo alimentador do sistema de alta e média
capacidade. No entanto, exceto na regido central, nas avenidas Santos Dumont e
Parana, em nenhuma outra onde o sistema BRT MOVE foi implantado com pista

248 O municipio de Belo Horizonte ndo adota em nenhuma das suas divisdes administrativas o conceito
de “areas”. Tem-se regionais, bairros e territorios. Disponivel em
https://prefeitura.pbh.gov.br/sites/default/files/estrutura-de-
governo/cultura/2019/COMUC/Rela%C3%A7%C3%A30%20de%20bairro%2C%20regional %20e%20t
errit%C3%B3rios.pdf. Acesso em 19 de maio de 2020.
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exclusiva (avenidsa Antoénio Carlos, Pedro 1°*° e Cristiano Machado) ou faixa
exclusiva?®, ha infraestrutura cicloviaria.

Além disso, nenhum bicicletario foi implatado nas estagdes de integragao do
sistema BRT MOVE, embora alguns paraciclos tenham sido implantados do lado de
fora das estagdes e comumente estdo vazios, exceto o conjunto em frente a
Universidade Federal de Minas Gerais, onde ha maior fluxo de pessoas na rua, dando
maior seguranga as bicicletas — o que Janes Jacobs chama de “olhos da rua”
(JACOBS, 2009). Ou seja, os ciclistas ndo tém como (ciclovias e ciclofaixas) chegar
em seguranga e, por isso, ndo chegam aos paraciclos.

Tabela 20 — Bicicletarios e paraciclos implantados pela Prefeitura de Belo
Horizonte por ano

Total de paraciclos implantados por ano Local
Total de paraciclos implantados em 2011 52
Total de paraciclos implantados em 2012 12
Total de paraciclos implantados em 2013 25
Total de paraciclos implantados em 2014 69
Total de paraciclos implantados em 2015 31
Total de paraciclos implantados em 2016 415
Total de paraciclos implantados em 2017 248
Total de paraciclos implantados em 2018 56

Total de paraciclos implantados até margo de 2019 9
Total de paraciclos implantados pela Prefeitura 912

Fonte: Elaboragédo prépria a partir das informacdes da resposta ao pedido de acesso a
informacao enviado a BHTRANS.

O Plano de Mobilidade de Belo Horizonte instituido em 2011, apresentava
horizontes de implantagao para 2020 (horizonte final do Plano, a época) com trés
cenarios de alta capacidade de investimento (cenario Radical Plus), média (cenario
Radical) e baixa capacidade (cenario Conservador). No PlanMob-BH, o Pedala 2.0
inovava ao trazer trés indicadores para analisar informacgoes relativas a utilizagdo da
bicicleta na cidade: velocidade média na rede interna (em km/h), distdncia média na
rede interna (em km) e percentual da viagem em ciclovia (quantos % do deslocamento

249 O site da Prefeitura lista, de forma errénea, que o trecho da avenida Pedro | é uma pista exclusiva.
Disponivel em https://prefeitura.pbh.gov.br/bhtrans/informacoes/transportes/onibus/pistas-e-faixas-
exclusivas. Acesso em 20 de maio de 2020.

250 . Avenida Anténio Abrahdo Caram, Avenida Augusto de Lima, Avenida Coronel Oscar Paschoal,
Avenida Cristiano Machado, Avenida Dom Pedro Il, Avenida Jodo Pinheiro, Avenida Nossa Senhora
do Carmo, Avenida Oiapoque, Avenida Presidente Carlos Luz, Avenida Professor Alfredo Balena,
Avenida Vilarinho, Praga Manoel Jacinto Coelho, Praga Rio Branco, Rua Goias, Rua Padre Belchior,
Viaduto da Lagoinha, Viaduto Leste e Viaduto Paulo Mendes Campos (saida da Estagdo Séao Gabriel).
Disponivel em https://prefeitura.pbh.gov.br/bhtrans/informacoes/transportes/onibus/pistas-e-faixas-
exclusivas. Acesso em 20 de maio de 2020.
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foi feito em uma estrutura cicloviaria). Todos eles teriam metas distintas para cada um
dos cenarios de investimento (BHTRANS, 2014, p. 36)%".

Outra inovacado do Pedala BH 2.0 foi a ampliacdo da meta de infraestrutura
cicloviaria implantada, expandindo-a para 365 quildmetros num cenario radical e 110
quildmetros para o convervador, sem citar a meta do cenario Radical Plus. Com
objetivo de alcancgar tal meta, a Prefeitura iniciou, em 2011, a implantagao de diversos
trechos da malha viaria da cidade, expandindo-o, conforme demonstrado na tabela

21.

Eles [a geréncia responsavel pela implantagao de ciclovias] visitam a obra e
ai as primeiras ciclovias comegam a ser implantadas ali entre 2010 e 2012. A
gente tem uma quantidade de kms de ciclovias implantadas e que foram
ciclovias emblematicas. Pela primeira vez, a regido Centro-sul comega a
receber infraestrutura ciclovidria. N6s ja tinhamos alguma coisa de ciclovia na
cidade, muito pouco, mas mais afastado do centro em areas mais periféricas
(trecho da orla da Pampulha), mas € mais nessa época que recebemos a
ciclovia da Rua Professor Moraes, a Fernandes Tourinho, a da Rio de Janeiro,
da Sao Paulo, enfim (ENTREVISTADA BH1).

Tabela 21 — Trechos de infraestrutura cicloviaria implantados em 2011 e 2012

Ano de Nome da rota Extensao | Fonte de
implantacao recursos
Jul/2011 Risoleta Neves 2,20 PBH
Ago/2011 Bernardo Monteiro 0,60 PBH
Ago/2011 Piaui 1,20 PBH
Ago/2011 Professor Morais 1,00 PBH
Set/2011 Av. Américo Vespucio 2,10 PBH
Out/2011 Andradas 2 1,00 PBH

Total em 2011 8,10 km

Total até 2011 31,91 km
Jan/2012 Estacao Barreiro/Av. do Canal 2,20 PBH
Maio/2012 Boulevard Arrudas 3 1,00 PBH
Julho/2012 Av. Tancredo Neves 0,60 PBH
Julho/2012 Av. Jodo XXl 1,60 PBH
Out/2012 Av. Jodo Pinheiro 1,00 PBH
Nov/2012 R. Fernandes Tourinho 1,39 PBH

251 A terceira se¢do do Pedala BH 2.0 traz o Plano de Melhoria da Oferta, detalhando onde seriam
implantadas as infraestruturas cicloviarias em cada um dos cenarios previstos (BHTRANS, 2014, p. 42

a 57).
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Dez/2012 Av. Fleming 1,79 PBH
Total em 2012 11,49 km
Total até 2012 43,40 km

Fonte: Elaboragéo propria a partir das informacgdes ao pedido de acesso a informagao enviado
a BHTRANS.

De fato, os anos de 2011 e 2012 parecem ter sido embelematicos, para
ampliagdo da malha cicloviaria da cidade, como afirma a entrevistada, passando, até
2010, de 23 km para 43,40 km no final de 2012.

Além da quilometragem da rede em si, um dos indicadores que mensura 0s
avanc¢os da implantacdo do Plano é o “Percentual da extensdo da rede cicloviaria
implantada em relagéo a rede viaria total”. Ou seja, quantos quildmetros de ciclovias
existem, se comparados a rede viaria do municipio como um todo. Belo Horizonte tem
4.761 kms de vias. Num lapso temporal, apenas como exercicio de aplicacdo deste
indicador, se utilizarmos a extensdo da malha cicloviaria de 2019 considerados pela
BHTRANS (89,93 km), a malha cicloviaria corresponderia, em 2019, a 1,86% da
malha viaria. Se consideramos o valor auditado pela BH em Ciclo (76,2 km) em 2019,
a malha cicloviaria corresponderia a 1,6% da malha viaria (BH EM CICLO, 2019, p.
29), ficando ainda mais distante das metas instituidas pelo Plano de Mobilidade,
conforme pode ser visto na figura 37.

Figura 37 — Grafico de percentual da extensao da rede cicloviaria implantada
em relacao a rede viaria total e as respectivas metas para 2020,2025 e 2030
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Fonte: BHTRANS, 2019, 36.

Voltando ao Pedala BH 2.0, na subsecdo 3.2 sao apresentados os
equipamentos e programas de incentivo ao uso da bicicleta. Entre eles, estdo
bicicletarios e paraciclos, bicicletas publicas, bicicletas no trabalho, bicicleta na
escola, excursoes turisticas e educativas, dia da bicicleta, bicicleta nos 6nibus e
sinalizagdo, com citagdes de boas praticas a serem estudadas e avaliadas para o
contexto de Belo Horizonte, trazendo elementos das trés dimensdes propostas por
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Harms et al. (2015), Infraestrutura (Hardware), Governanga (Hardware) e Medidas
Suaves (Software).

A tabela 22, produzida através das informag¢des apresentadas na resposta ao
pedido de acesso a informacgao, traz as ag¢des realizadas e a quantidade de pessoas
alcancadas com as acgdes. No entanto, nenhuma delas tem foco especifico em
ciclistas ou bicicleta. Foram solicitadas informagbdes dos anos de janeiro de 2009 a
dezembro de 2018, mas, neste item, as respostas vieram apenas até meados de
2016, indicando que pode ter havido alguma descontinuidade das agdes, falta de
sistematizacdo ou dificuldade de dialogo entre setores da empresa.

Tabela 22 — Acg¢des Educativas permanentes realizadas pela BHTRANS e
respectivo alcance

Acao e respecitov 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016*
alcance em n° de
pessoas/ Ano da
acao
Alunos do Circo 35.422 | 25.872 | 24.913 | 27.894 | 33.739 | 22.719 | 1.590 18.810
Transitando Legal

Alunos da Caravana | 26.295 | 19.952 | 19.069 | 20.350 | 21.457 | 17.320 | 22.759 9.062
Transitando Legal

Monitores da Escola - - - 281 472 1.728 300 29
Integrada

Participantes da 60 93 779 1.223 506 626 1.274 268
Formacao de
Professores
Pais e responsaveis - - - - 2.046 694 735 95

Alunos do - 810 5.496 | 7.666 | 21.264 | 18.592 | 21.539 | 13.450
Programa O Jovem
e a Mobilidade
Participantes das 6.335 | 3.755 | 3.227 | 2.783 | 4.210 | 3.208 | 3.704 786
palestras em
empresas

Total 68.112 | 51.522 | 53.734 | 60.197 | 83.894 | 64.557 | 51.901 | 42.5002%2

Fonte: Elaboragédo propria a partir das informagdes ao pedido de acesso a informacgéo enviado a
BHTRANS.

Como se pode ver, boa parte das ac¢des educativas permanentes para a
educacao para a mobilidade, realizadas pela GEDUC — Geréncia de Educacao da
BHTRANS, perderam poténcia e impacataram menos pessoas. Entre 2009 e 2015,
ultimo ano com informagdes completas, as atividades de educagdo da BHTRANS
tiveram queda no alcance de pessoas de 24%.

252 Na resposta ao pedido de informacgao enviado, a BHTRANS advertiu que esse dado correspondia
até 30 de agosto de 2016.
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No mesmo periodo, 2009 a 2016, a BHTRANS realizou uma série de
campanhas educativas pontuais, ao invés de permanentes. A partir do pedido de
acesso a informacgao, elas foram elencadas na tabela 23.

Tabela 23 — Atividades educativas realizadas pela BHTRANS

Ano Nome da Objetivo
campanha
2009 a Campanha volta as Conscientizar pais e filhos sobre as atitudes corretas no
2016 aulas transito na hora de levar e buscar alunos na escola
2009 BH nas Ruas n°6 Resgatar o aspecto humano das cidades, buscando uma
mobilidade urbana sustentavel
2009 Fique Antenado — Dar seguranga para motociclistas e continuagado da campanha
Campanha contra o “Nao conte com a sorte. Faga sua parte”
uso do cerol
2010 Campanha Orientar pais e responsaveis sobre a importancia de conduzir
Seguranga Para criangas menores de dez anos no banco traseiro dos veiculos
Criangas — Uso Da utilizando cadeirinhas e o cinto de seguranga
Cadeirinha
2010 Campanha “dé uma | Conscientizar a populagéo sobre a responsabilidade para sua
forca para o seu anjo prépria seguranga
da guarda. Use a
cadeirinha. Use o
cinto”
2011 Campanha “andar de Alertar para o fato das motocicletas serem os veiculos que
moto é legal. Arriscar mais se envolvem em acidentes de transito
a vida nao”
2011 e Campanha de Promover uma mudanga cultural no comportamento de
2012 respeito ao pedestre: pedestres e condutores, tornando o transito mais humano e
Dé Preferéncia a consequentemente mais seguro
Vida
Consolidar o respeito ao pedestre previsto no Cédigo de
2013 Campanha Transito Brasileiro (CTB), introduzindo habitos seguros no
Pedestrfa, Eu transito, e mudar o comportamento de motoristas e pedestres,
Respeito para diminuir os acidentes e tornar o transito mais humano
2014 Campanha Orientar os usuarios a realizarem a travessia com seguranga
“Travessia Segura” nesses locais
Nnos acessos as
estacbes do MOVE
2015 Campanha de Orientar e conscientizar os motoristas sobre a importancia de
“Respeito as Vagas se respeitar as vagas de estacionamento reservadas para
de Estacionamento pessoas com deficiéncia e idosos
Especial para
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Pessoa com
Deficiéncia e Idosos”

2015 Campanha “Nao seja Alertar os motociclistas para comportamentos de risco e
uma carta fora do situagdes perigosas, e incentivar a adogéo de atitudes mais
baralho. Evite responsaveis no transito
acidentes
2016 Campanha “BH tem Reforcar que a cidade tem espaco para todos, dando

espaco para todos, visibilidade para a importancia de se respeitar o ciclista
#respeiteabicicleta”

Fonte: Elaboragéo propria a partir das informacgdes ao pedido de acesso a informagao enviado
a BHTRANS.

Apenas duas campanhas, em todo esse periodo, foram com foco em ciclistas
(2009 e 2016). Destaque para a ultima, BH tem espago para todos,
#respeiteabicicleta”, que foi criada dentro do GT Pedala BH, a partir do didlogo entre
ciclistas e servidores municipais, tendo sido a primeira, e Unica, campanha criada
dentro do ambito do GT Pedala BH, que sera explorado a seguir.

A secado 4 do Pedala BH 2.0 traz o monitoramento do sistema cicloviario, a
partir da proposicao de quatro indicadores. A saber: indice de Mobilidade Urbana em
Transporte Nao Motorizado; Extensédo da rede cicloviaria; Numero de Viagens por
Bicicleta; e Numero de Acidentes com Bicicleta. Embora n&o seja um dos indicadores
contidos no Programa, o numero de ciclistas contados em alguns pontos da cidade,
a partir da metodologia de contagem de ciclistas, poderia ter sido incluido como um
dos indicadores para o monitoramento do Pedala BH 2.0.

Ao final, o documento apresenta um sumario executivo, contendo uma sintese
do diagnostico, da estratégia de implantagao e os custos para implementar o Pedala
BH 2.0 em cada um dos horizontes (2014 e 2020). A implantagdo Programa para o
horizonte 2014 custaria R$ 11,1 milhdes. Para 2020, o custo das implantagdes
chegava quase a R$ 26 milhdes (BHTRANS, 2014, p. 72). O Manual Ciclociudades
estabelece um padrao de gastos, ilustrado na Figura 37.

Figura 37 — Padrao de gastos para investimento na politica da bicicleta
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Fonte: ITDP México (2011, p. 94, tradugao nossa).

Como se pode notar, o Manual indica que metade dos investimentos para
promover medidas de um Sistema Bicicleta, no contexto mexicano, devem ser
investidos em medidas de infraestrutura. O restante dos investimentos deve ser
dividido em 25% em medidas de educagao e promogao, 20% em agdes e programas
que fomentem a intermodalidade e outros 5% com o planejamento e avaliagdo da
politica, planos e programas.

Para alcangar uma politica coerente e continua de longo prazo, o Programa
deve conter uma proposta de despesa adaptada as necessidades de cada
cidade [...]. Observa-se que ha uma tendéncia, entre a maioria dos governos,
de alocar recursos apenas para a construgdo de infraestrutura cicloviaria®®®
(ITDP MEXICO, 2011, p. 94, tradugdo nossa).

Contrariando o Manual Ciclociudades, destaca-se que os custos apresentados
para o Pedala BH 2.0 dizem respeito exclusivamente as implantagdes de ciclovias e
ciclofaixas, ndo contendo, por exemplo, os custos relativos aos bicicletarios,
paraciclos, campanhas e programas educativos e outras medidas ligadas as trés
dimensodes aqui analisadas (Hardware, Orgware, Software).

Em seu sumario executivo, o Pedala BH 2.0 traz uma sintese do diagndstico
do Sistema Bicicleta de Belo Horizonte no que diz respeito a Infraestrutura
(Hardware).

253 No original: Para lograr una politica coherente y continua a largo plazo, el Programa debe contener
una propuesta de gastos ajustada a las necesidades de cada cuidad [...]. Se advierte que existe una
tendencia, entre la mayoria de los gobiernos, a sélo asignar recursos para la construccion de
infraestructura ciclista.
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No que se refere aos modos ndo motorizados, observa-se que a rede
cicloviaria existente € muito limitada em termos de extensédo e de conexéo
entre os segmentos e suas condigdes atuais sdo ainda precarias, nao
permitindo a sua utilizagcdo nem para deslocamentos entre os sub-centros,
nem como modo de apoio ao sistema de transporte coletivo (BHTRANS, 2014,
p. 66).

Um pequeno paréntese temporal. O ano de 2012 foi marcante para a
mobilidade urbana no pais, com a instituicdo da Politica Nacional de Mobilidade
Urbana por meio da aprovagao da Lei n° 12.587/2012, ja mencionado nos capitulos
anteriores. Na escala municipal, o poder publico iniciava a implantacdo do Pedala BH
2.0. Além destes importantes marcos 2012 foi particularmente especial para a
movimentag&do do cenario, ou cena, da bicicleta em Belo Horizonte, dada a fundagao
da BH em Ciclo — Associagao dos Ciclistas Urbanos de Belo Horizonte em dezembro
de 2012, e também do Bike Anjo BH. E preciso notar que a BH em Ciclo é fundada
oficialmente no dia 8 de dezembro de 201224, com seis areas de atuag&o?®®, mas
desde junho daquele ano a Associagéo ja possuia um site?®®, posts em suas redes
sociais e inser¢des na midia tradicional®’.

Conforme foi adiantado, as implantag¢des de ciclovias nos anos de 2011 e 2012
quase dobraram a malha cicloviaria da cidade. No entanto, a implantacdo das
ciclovias encontrou criticas de um grupo que a Prefeitura ndo esperava: os ciclistas.

[..] acabamos implantando uma série de ciclovias com problemas de
seguranga. Entdo estdvamos meio a margem dentro da Diretoria de
Planejamento, mas acompanhando esse processo e, vou dizer mais,
comemorando as primeiras ciclovias. Em momento nenhum estavamos
achando que estavamos fazendo um trabalho ruim. Eu estava super contente
depois de varios anos (7, 8 anos) tendo as primeiras ciclovias implantadas na
cidade (ENTREVISTA BHA1, o grifo diz respeito a uma palavra alterada peo
autor, para resguardar a identidade da entrevista).

Como primeiro produto técnico da Associagao, foi produzido e divulgado o
Relatorio foto ilustrado com a condigdo das ciclovias de Belo Horizonte?®®, ou
Relatorio 1.0, em setembro de 2012, correspondendo a duas das areas de atuagao
da Associacdo: “Pesquisa”’ e “Politica Publica”. A divulgag¢ao do relatério criou um
marco no desenvolvimento do Sistema Bicicleta, tornando-se a principal ferramenta
de monitoramento sobre a condigdo da malha cicloviaria da cidade a época.

254 Disponivel em http://bhemciclo.org/assembleiadefundacao/. No Facebook, o convite esta em
https://www.facebook.com/bhemciclo/photos/a.361382207269062/417167188357230/?type=1&theate
r. Acessos em 24 de maio de 2020.

255 \/er http://bhemciclo.org/areas-de-atuacao/. Acesso em 23 de maio de 2020.

2% \/er http://bhemciclo.org/o-ciclista-e-a-cidade/. Acesso em 23 de maio de 2020.

257 Disponivel em https://www.hojeemdia.com.br/horizontes/rede-de-ciclovias-tem-trechos-
sucateados-em-belo-horizonte-1.69270. Acesso em 24 de maio de 2020.

258 Disponivel em http://bhemciclo.org/relatorio-foto-ilustrado-sobre-as-condicoes-das-ciclovias-
existentes-em-bh/. Acesso em 23 de maio de 2020.
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