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RESUMO

Na década de 1970 algumas cidades e governos nacionais passaram a elaborar
politica publica de transporte e mobilidade de forma a promover os deslocamentos em
bicicleta e, entres estas, estava Curitiba. Atualmente, é crescente e interdisciplinar o
volume de estudos que demonstram os beneficios sociais, econémicos e ambientais
do uso da bicicleta como meio de transporte. Entretanto, a fruicdo destes beneficios
por uma cidade esta diretamente ligada a participacdo modal da bicicleta, que varia,
segundo fontes neste trabalho, de 0,5% a 77% do total de deslocamentos em meio
urbano. Quanto e de que forma uma politica publica municipal de mobilidade pode
contribuir nos niveis de uso da bicicleta em uma cidade como Curitiba, que tem entre
1% e 5% de participagdo modal? A partir de uma revisao internacional, demonstra-se
o papel da politica publica local na mudanga dos niveis de participacao,
contextualizada a aspectos conjunturais histéricos e sociais. Por discutir uma
tecnologia de transporte e sua relagdo com a sociedade, a pesquisa utiliza conceitos,
método descritivo e modelos de anadlise propostos por Bijker em sua teoria de
mudancga sociotécnica. Discute-se como tornar maleavel o conjunto sociotécnico da
bicicleta para permitir ampliagdo do uso deste modal e o que poderia orientar a
formacdo de uma politica publica condutora deste processo, quando se identificou
uma obstinacdo de pequena participacdo da bicicleta. Conclui-se que é possivel
ampliar o uso, entretanto, dado a rigidez demonstrada do conjunto sociotécnico da
mobilidade em Curitiba, aponta-se a necessidade de uma politica integrada ao
tratamento a outros modais, utilizando acgbes de estimulo ao uso da bicicleta e
desestimulo ao uso do automoével particular, financeiramente expressiva no curto
prazo, continua, impactante em comunicacao e robusta no conjunto de instrumentos,
de forma a promover a mudancga nos niveis de uso de forma sistémica e sustentavel.
Na formagéo da politica publica de Curitiba para a bicicleta em Curitiba é necessario
redefinir o problema que orienta a formagdo da politica especifica ao longo de
décadas, pois se demonstra que a falta de ciclovias € apenas um componente de
problematica substancialmente mais complexa: atrair usuarios para este modo em

face da construcao social da bicicleta como meio de transporte em Curitiba.

Palavras chave: bicicleta; politica publica de transporte urbano; mudanga sociotécnica;
Curitiba.



ABSTRACT

During the 1970°s some cities and national governments began to develop public
policies on transport and mobility in order to promote bicycle use and, among those
cities was Curitiba. Nowadays there is an increasing number of interdisciplinary studies
that demonstrate the social, economic and environmental benefits of bicycle use in
urban transportation. However, the pay back of these benefits for a city is directly
linked to the modal share of cycling, which can vary from 0.5% to 77% of all
displacements, according to the references used in this study. How much and how can
a municipal public policy contribute to the levels of bicycle use in a city as Curitiba, that
has between 1 to 5% of modal share? From an international review, this study
demonstrates the role of local policy in changing the levels of bicycle use, observing
the historical and social context. By discussing the transportation technology and its
societal relations, this research uses concepts, models and descriptive model of
analysis proposed by Bijker in his theory of sociotechnical change. The debate is
around how to make the bicycle sociotechnical system flexible enough to allow the
expansion of bicycle use and what should orient the policy formulation that would
conduct to this process, in an environment of small participation of this modal. As a
conclusion, it is clear that it is possible to expand the bicycle use, however, due to the
lack of flexibility of urban mobiliy sociotechnical system in Curitiba, this change requires
an integrated public policy, elaborated in consideration to other modals, with the
promotion of bicycle and discouragement of car use, with significant financial support,
impressive communication and comprehensive in its instruments, in order to make it
capable of promoting sociotechnical change desire, in a sustainable and systemic way.
While elaborating policies for bicycle use in Curitiba, it is necessary to redefine the
problem that oriented policy makers during the last decades, because, as this research
demonstrates, the lack of bicycle lanes is no more than one of the components of a
substantially more complex problem: to attract users for this modal in an environment

for the social construction of the bicycle as a means of transportation in Curitiba.

Key-words: bicycle, public policies for urban transportation, sociotechnical change, Curitiba.
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1. INTRODUGAO

1.1 A bicicleta como instrumento contemporaneo de manutengio da mobilidade
urbana.

Curitiba atingiu a marca 1,75 milhdes de habitantes (IBGE, 2010). Das viagens
urbanas efetuadas diariamente por esta populagéo, segundo estimativa da Associacéo
Nacional dos Transportes Publicos (ANTP), 1% € efetuada em bicicleta como modo
principal de deslocamento (ANTP, 2010). Alguém podera perguntar se isto € muito ou
é pouco. Comparado com as viagens' efetuadas em automoével (33%), em modos
coletivos (36%), em motos (2%) e aquelas efetuadas a pé (28%), revela-se que é o

meio de deslocamento de menor uso entre os meios possiveis de transito.

As “bicicletas, bem como outras formas de transporte ndo motorizado trazem
significantes beneficios econdmicos, sociais e ambientais. Apesar disto, estes modos
sdo frequentemente marginalizados no planejamento de sistemas de transporte”
(BANCO MUNDIAL; BID, 1994). Na ultima década, outras instituigdes de abrangéncia
mundial ou continental destacaram as mesmas propriedades do veiculo,
recomendando sua promogao, oferecendo suporte cientifico e técnico e financiando
intervengbes urbanas, tais como OECD (2000), Comissdo Europeia (2001),
Organizacao Mundial da Saude (2011), Cepal (2009) e GTZ (2010). Para estas
instituicdes, a bicicleta é um veiculo importante no tratamento de problemas
relacionados com a mobilidade urbana, tais como: congestionamentos crescentes,
problemas de saude relacionados a baixa qualidade do ar, degradagédo da paisagem
urbana decorrente de intervengbes que objetivam comportar mais carros, eficiéncia
energética, finitude e custo dos combustiveis fosseis, aumento da parcela da
populagido obesa, despesas e perdas econbmicas com atendimento e afastamento de
vitimas de acidentes, subutilizacdo do espaco viario para transito de pessoas e as

metas de redugéo na emissao de CO,.

"' A ANTP distingue em o conceito de viagem de deslocamento. Quando a viagem compreender dois ou
mais modos de deslocamento, a ANTP classifica a viagem segundo o modo principal, na escala do mais
“pesado” (trem/metrd) para o mais “leve” (a pé). Assim, uma viagem feita por 6nibus e depois metrd é
classificada como viagem em metrd. Entretanto a ANTP dispde de dados de participagdo modal pelo total
de deslocamentos.
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No Brasil, ha um crescimento (grafico 1) na ultima década no total de viagens
efetuadas nas cidades, e o automoével, causa central dos problemas e custos publicos
(externalidades) da mobilidade urbana (GRANADOS, 1998; MINISTERIO DAS
CIDADES, 2004; COMISSAO EUROPEIA, 2008; ANTP, 2010; THOMSON e BULL,

2002; IPEA, 2011), figura entre os modos que mais receberam usuarios.

Grafico 1. Evolugao das viagens por modo (bilhdes de viagens por ano)
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Para Mano (2011, p. 01) a “supremacia do transporte individual cria sérios problemas
de mobilidade nas grandes cidades brasileiras. Nos ultimos dez anos, a frota nacional
de veiculos cresceu 119%. Pais tem média de um carro para cada 2,94 habitantes”.
Curitiba espelha esta realidade nacional, e é a cidade brasileira com maior nimero de
veiculos por habitante, tendo atingido um veiculo para cada 2 habitantes em dezembro
de 2011 (DENATRAN, 2011). O crescimento do uso e da posse do automovel,
crescimento década, em que pese seus custos sociais, ambientais e econémicos,
revela que as cidades brasileiras, em especial aquelas com mais de 1 milhdo de
habitantes, se distanciam das diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana
(BRASIL, 2012), fundamentada no “desenvolvimento sustentavel das cidades, nas

dimensdes socioeconémicas e ambientais” (BRASIL, 2012, art. 5° inciso l).

Desde que foi criado em 2005 o prémio “Transporte Sustentavel”, centros urbanos de
grande dimensé&o fisica e populacional, como Guangzhou (China), Ahmedabad (india),
Nova lorque (EUA), Paris (Franga), Londres (Inglaterra), Bogota (Coldbmbia), Seul
(Coréia do Sul), Guayaquil (Equador) foram laureados por seus “projetos que

promovam o transporte sustentavel e melhorem a vida da populagdo, como sistemas
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de transporte coletivo, ciclovias e politicas de desestimulo ao uso do carro” (EMBARQ,
2011). Um ponto comum entre as cidades vencedoras € que todas tinham algum tipo
de intervencdo de promogdo ao uso de bicicletas, como Guangzhou, que implantou
um dos maiores sistemas de compartilhamento de bicicletas do mundo (bicicletas
publicas) com 15 mil bicicletas, associado a implantagcdo de rede cicloviaria. As
cidades de Buenos Aires (Argentina), Medelin (Colémbia), Cidade do Cabo (Africa do
Sul) e Sao Francisco (EUA), finalistas do prémio em 2012, igualmente apresentam
intervencbes para retomada do transporte por bicicleta. “Os candidatos foram
escolhidos por um comité que inclui os especialistas mais respeitados e organizagbes

que trabalham internacionalmente pelo transporte sustentavel” (EMBARQ, 2011)

Se a bicicleta se apresenta como contribuigdo contemporanea a sustentabilidade nos
transportes, “aumentando a visibilidade e reconhecimento de cidades que demonstram
liderangca em transportes de baixa emissdo de carbono” (GTZ, 1755, p.16) é factivel
imaginar que esta visibilidade venha sendo apropriada por politicos que empreendam
tais intervengdes urbanas. E possivel constatar que fomento ao uso da bicicleta como
meio de transporte reserva ao empreendedor politico a possibilidade de sua
vinculagdo a alguns significados positivos de imagem deste modal (COMISSAO
EUROPEIA, 2001), como a da consciéncia ecologica, da promog¢do da mobilidade e
justica social, e do estilo de vida saudavel. E cada vez mais comum a ampla
divulgacdo de imagens de politicos em atos publicos junto a bicicleta com meio de
transporte no espaco urbano. Efetuou-se pesquisa de imagens utilizando como
palavra chave o cargo politico mais a palavra bicicleta tendo como resultado varias

imagens de politicos, dentre as quais as selecionadas de 1 a 6.
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Imagem 1. Prefeito de Londres e ex-governador
da Califérnia, 2011.

FONTE: Google Imagens

Imagem 2. Ex-prefeito de Bogotd e
Secretério de Esportes de Sdo Paulo, 2010.

FONTE: Google Imagens

Imagem 3. Prefeito de Nova
lancamento da CityBike, 2012,

lorque no

Imagem 4. Prefeito de Paris junto a gerente
do sistema Velib, 2008.

-

FONTE: Google Imagens

Imagem 5. Prefeito de Copenhague e o
presidente dos EUA, 1993.

P
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FONTE: Google ImageE

Imagem 6. Governador do Rio de Janeiro
utilizando o sistema Velib na Franga, 2008.

FONTE: Google Imagens
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Os valores de imagem associados a bicicleta no meio urbano - espago onde o
“transporte individual [motorizado] esta conduzindo algumas cidades para um abismo
intransponivel” (MARICATO in MANO, 2011) - transformou esta em elemento de
estratégia publicitaria que rompe os circulos politicos e € apropriada justamente pela
industria automobilistica (imagem 7 a 10) que, na visao de Ludd (2005), tem grande
responsabilidade pelo “Apocalipse Motorizado”. Acentua-se que no final dos anos
2000 o numero de bicicletas produzidas por fabricantes tradicionais de automoveis:
Audi (2011), Ferrari(2010), Volkswagen (2010), Smart (2009), Peugeot (2010, 2011,
2012), Land Rover (2011), BMW (2011, 2008), Mercedes Benz (2009), Porsche
(2001), Maclaren (2011), Lexus (2011), Ford (2011).

Imagem 7. Bicicleta da Volkswagen, 2010. Imagem 8. Bicicleta da Audi, 2011.

FONTE: hff;//Ww.bike-trénd.com FONTE: http://www.bike-trend.com

Imagem 9. Bicicleta da Smart, 2009. imagem 10. Bicicleta da Peugeout, 2012.

. - - -___L :
FONTE: http://www.bike-trend.com

FONTE: http://www.bike-trend.m

Neste inicio de século onde até mesmo cidades como Londres e Paris, historicamente

centros urbanos de uso massivo do automével (LUDD, 2005) comegam a acenar pela
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promoc¢ao da bicicleta como veiculo para a gestdo da mobilidade, os fabricantes de

carros pegam carona (em bicicleta) pois

o automével oferece o exemplo paradoxal de um objeto de luxo que
foi desvalorizado por sua propria difusdo. Mas essa desvalorizagéo
pratica ndo acarretou ainda sua desvalorizagao ideologica: o mito do

prazer e do beneficio do carro persiste. (GORZ, 1973)

E possivel perceber até aqui, com um breve relato sobre a visdo contemporanea que
instituicdes, politicos, pesquisadores e até mesmo entre fabricantes de automoveis,
que a bicicleta atualmente representa, em especial no dificil cenario da mobilidade de
grandes cidades, um simbolo na busca pela sustentabilidade nos transportes e nos
espagos urbanos. O proximo item sera dedicado a detalhar os beneficios sociais,
ambientais e econdmicos que justificam a promoc¢do da bicicleta como veiculo de

transporte em meio urbano.

1.2 Justificativas para incentivar o uso da bicicleta como meio transporte em

cidades.

Este item apresenta referéncias em publicagdes de agéncias de financiamento,
agéncias de pesquisa do desenvolvimento urbano e documentos governamentais dos
niveis de poder local ou nacional de forma a identificar justificativas para intervengées

que promovam o uso da bicicleta e, consequentemente, o objeto desta pesquisa.

O planejamento do transito ndo-motorizado é um pré-requisito para um sistema de
transporte sustentavel (TIWARI, 1999, p.1). Gardner (2010), corroborando esta visao
de que a bicicleta contribui para a sustentabilidade do meio urbano, frisa a relacdo do

uso do veiculo a aspectos sociais, ambientais e econbémicos, pois

[...] planejadores de transporte estdo interessados na redugédo de
congestionamentos, enquanto os o6rgdos ambientais focam em
poluicdo. Agéncias de assisténcia social focam em beneficios para a
saude ou sobre a mobilidade para os grupos pobres e outros
marginalizados. Para um unico segmento social, a bicicleta ou o
modo a pé s6 oferecem beneficios modestos e ndo aparentam
resultados efetivos. Mas, no seu conjunto, estas opgdes podem ser
as contribuicdes sérias para que a qualidade urbana de vida seja

melhorada.
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Entre os modais de transporte adequados aos sitios urbanos, a bicicleta € uma veiculo
importante: acessivel economicamente a uma ampla maioria, de impacto ambiental
proximo ao zero, ndo emite gases poluentes ou causadores do efeito estufa, menor
custo relativo de infraestrutura de circulagdo comparado aos modos motorizados,
baixa ocupacdo de espaco publico para rodagem e estacionamento (BANCO
MUNDIAL e BID, 1994; GEIPOT, 1976, 1986, 2001; OECD, 2000) MINISTERIO DAS
CIDADES, 2004, 2007; GROUS, 2011 e COMISSAO EUROPEIA, 2000); e - corrigidas
as deficiéncias de infraestrutura urbana - um veiculo mais rapido para curtas
distancias, mais seguro por ocasionar proporcionalmente menos mortes e sequelas
por quildbmetro rodado e oferecendo benesses a saude fisica e mental dos seus
usuarios (PUCHER et al, 2009).

De acordo com a publicacdo Comissao Europeia para Energia e Transportes “Em
Direcdo a uma Nova Cultura para a Mobilidade Urbana” (2008), todo ano, R$ 230
bilhdes (1% do PIB Europeu) sdo imputados a economia europeia, como resultado de
atrasos em engarrafamentos e poluicdo relacionados ao trafego urbano.
Argumentando que 85% do PIB europeu tém origem em areas urbanas e que, 60% de
sua populacdo ai vivem, apontam a bicicleta como forma de melhorar a qualidade
destes espacos e reduzir as emissdes originadas pelo trafego motorizado, responsavel
por 40% dos langamentos de CO, na atmosfera e 70% dos outros gases poluentes. Os
gastos com internagbes e mortes causadas somente pela poluicdo do ar custam
anualmente ao Brasil R$ 5,5 bilhdes (SALDIVA, 2008). Saldiva, que em 1999
participou de um grupo de pesquisa designado pela OMS e o Banco Mundial para criar
uma metodologia de calculo dos riscos e o custo para eliminar doencas respiratorias
relacionadas a polui¢cdo do ar, comenta que "cada pais tem uma realidade diferente, a
metodologia considera quantos anos de vida sao perdidos com mazelas e transforma
isso em dinheiro, a partir do custo do dia de trabalho do local" (SALDIVA, 2008, p.1).
Ao ressaltar que “pela primeira vez [no Brasil] esta se discutindo politica [de
transportes] incorporando o custo de saude” (SALDIVA, 2008, p.1) o pesquisador da

area da saude complementa que

“a Petrobras tem que investir na redugcdo do enxofre [dos
combustiveis], a Associacdo Nacional de Fabricantes de Veiculos
Automotores (Anfavea), que tera que investir na adaptacdo de
motores, mas o governo também precisa discutir medidas de gestao,

como a melhoria no transporte publico.” (SALDIVA, 2008, p.1)
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Portanto, esse modelo de analise econdmica dos gastos publicos e custos sociais
passam a justificar também as intervengdes proé-bicicleta. Grous (2011) em uma
publicacdo da London School of Economics, calcula um aumento de 20% sobre a
participacdo modal da bicicleta em Londres, que atualmente € de 1% do total de
viagens, poderia poupar R$ 570 milhdes com redugdo de congestionamentos e R$
200 milhdes diminuindo a polui¢do. Se investir na bicicleta pode economizar dinheiro

publico, igualmente ha retornos a economia privada. Guitink et al (1994) apontam que

Em areas centrais de negécios de muitas cidades em
desenvolvimento, o congestionamento é uma crescente preocupacao,
afetando a saude dos habitantes e da atividade econémica. Por
exemplo, em Bangkok, cerca de R$ 2,8 milhées de combustivel sdo
desperdicados todos os dias por veiculos em marcha lenta no
transito. Adicionado a esses custos econdmicos, existem perdas de
receitas causadas pela capacidade diaria das empresas em
proporcionar bens e servicos e tempos pendulares gastos pelo
trabalhador para deslocamentos casa-trabalho. Um estudo realizado
pelo Servico de Engenharia da Administracdo Metropolitana de
Bangkok afirma que as horas perdidas, a partir de uma média de 44
dias uteis / ano / trabalhador no transito, fossem aplicadas em uso

produtivo, o PIB teria crescido outros 10%.

Um ex-prefeito de Bogota (1998-2001), metrépole com cerca de 8 milhdes de

habitantes, aponta que nas cidades

"o transporte € um problema diferente de todos os outros enfrentados
por paises em desenvolvimento. Se o pais fica rico, sua educagéo
melhora, a cultura melhora e quase tudo vai melhorar, exceto o
transporte, que vai piorar, porque teremos cada vez mais carros, mais
engarrafamentos, mais poluicdo e uma cidade mais impossivel de se
viver. Ndo €& possivel resolver o problema dos transportes pelo
aumento da infraestrutura viaria". (PENALOSA in TOPP, 2007)

No atual cenario de mobilidade das grandes e médias cidades brasileiras, a ampliacéo
da posse e do uso do automoével tende a crescer (ANTP, 2009; ANAFAVEA, 2011), ao

mesmo tempo em que

a poluicdo provocada pelos veiculos mata indiretamente, em média,
quase 20 pessoas por dia na regido metropolitana de Sio Paulo,

segundo estudo do Laboratério de Poluigdo Atmosférica da
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Faculdade de Medicina da USP. E quase o dobro do que ha cinco
anos, quando a média era de 12 mortes por dia por doengas
cardiorrespiratérias "aceleradas" pela poluicdo. Segundo o estudo,
baseado em parametros da Organizacdo Mundial da Saude, a chance
de uma pessoa morrer de doenga cardiorrespiratéria nos 39
municipios da regido & atualmente de 10,9%. Sem as emissbes
veiculares, cairia para 2,4%. (SANGIOVANI, 2009, p.1)

O Banco Mundial (2002, p.125) aponta a incoeréncia entre o potencial das bicicletas
na promog¢ao da justica econémico-social, na melhoria do ambiente urbano e as agbes

efetivas dos municipios e paises na gestdo da mobilidade.

“Em que pese a importancia econdmica para os pobres — tanto como
modo de transporte como uma fonte de renda — e suas vantagens ao
ambiente, as vantagens dos meios de transporte ndo motorizados

comumente ndo séo explorados ou mesmo ativamente suprimidas.”

Fica demonstrado, de forma abreviada, que existem estudos que evidenciam os
problemas e tendéncias do cenario futuro da mobilidade e impactos destes sobre a
vida urbana dos paises desenvolvidos e em desenvolvimento. Buscou-se dimensionar
a relevancia da bicicleta como tratamento a estes problemas, por suas caracteristicas
como meio de transporte no espaco urbano e a importdncia do aumento da
participacdo modal desta. No proximo tépico serdo abordados o problema e os

objetivos desta pesquisa.

1.3 A politica publica de tratamento a bicicleta em Curitiba resultou em maior

participacao desta como meio de transporte?

Apesar da existéncia das politicas publicas municipais voltadas a bicicleta, presentes
no Brasil desde o final dos anos 1970, a bicicleta tem baixa participagdo no total de
viagens efetuadas diariamente por sua populagdo. O relatorio geral de mobilidade
urbana da Associagdo Nacional dos Transportes Publicos estima que a participagéo
do modal em viagens efetuadas nas cidades com mais de um milhdo de habitantes é
de cerca 1% (ANTP, 2009). Cabe destacar que o numero € uma estimativa baseada
em proje¢des originadas a partir da pesquisa origem-destino do municipio de Sao
Paulo. E notério o fato de que muitos municipios brasileiros ndo tenham dados
precisos sobre sua divisdo modal. Isto fica evidenciado a partir da tabela 1, onde a
participacdo modal da bicicleta na cidade de Curitiba varia de acordo com a fonte e

método de calculo.
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Tabela 1. Divisdo modal em Curitiba, por modo, em percentual, segundo fontes selecionadas.

FONTE Bicicleta A pé Transporte Automovel
Coletivo

PREFEITURA (2002) 5 20 45 22

ANTP (2009) 1 33 36 28

IPEA (2010) 1,64 514 66,36 21,96

GAZETA DO POVO (2011) 3 4 60 25

FONTE: Elaborado pelo autor com base em pesquisas realizadas pelas fontes citadas. As pesquisas

tém instrumentos de coleta, amostragem, método de calculo e dados resultantes distintos.

No Brasil, a legislacao federal respalda as vantagens no emprego da bicicleta como
meio de transporte para melhoria das condigbes de mobilidade em centros urbanos.
Existem fundamentos legais que determinam a competéncia da municipalidade quanto
ao modal. E obrigacdo do poder executivo dos municipios acdes para dinamizar e
fomentar o uso deste modal, em conformidade com a redacdo do Cédigo de Tréansito

Brasileiro — CTB (1997), em seu artigo 24, inciso Il:

[...] compete aos 6rgdos e entidades executivos de transito dos
Municipios, no ambito de sua circunscricdo: planejar, projetar,
regulamentar e operar o transito de veiculos, de pedestres e de
animais, e promover o desenvolvimento da circulagao e da seguranca

de ciclistas. [grifo do autor]

A redacdo do codigo orienta o municipio quanto ao tratamento que deve ser
dispensado ao ciclista: a promoc¢éo da circulagado e de sua seguranca. A base legal
brasileira para incentivo ao transporte em bicicleta € ampliada com o Estatuto da
Cidade (2001), que garante o direito as cidades sustentaveis, entendido como “direito
a terra urbana, a moradia, ao saneamento ambiental, a infraestrutura urbana, ao
transporte e aos servigos publicos, ao trabalho e ao lazer, para presente e futuras
geracdes” (MINISTERIO DAS CIDADES, 2007 p.9). Sancionada em 2012 a Politica

Nacional de Mobilidade Urbana tem entre seus objetivos:

| - reduzir as desigualdades e promover a inclusdo social; Il -
promover 0 acesso aos servigos basicos e equipamentos sociais; Il -

proporcionar melhoria nas condigbes urbanas da populacédo no que
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se refere a acessibilidade e a mobilidade; IV - promover o
desenvolvimento sustentavel com a mitigagdo dos custos ambientais
e socioeconOmicos dos deslocamentos de pessoas e cargas nas
cidades (BRASIL, 2012, artigo 7°)

No tratamento a bicicleta como meio de transporte, cabe destacar o caso de Curitiba,
por ser um dos pioneiros no pais (GEIPOT, 1976, 1984, 2001). A partir deste cenario
global da retomada da importancia da bicicleta, sera efetuada uma pesquisa sobre o
tema localmente, sendo que esta pesquisa tem como objetivo responder a trés

perguntas:

(1) Em que pese seus beneficios sociais, ambientais e econdbmicos, qual a capacidade
do municipio de Curitiba em ampliar o uso da bicicleta a partir de sua politica publica

voltada para a mesma?

(2) Houve mudanga na participagdo modal da bicicleta em Curitiba a partir do

planejamento, pesquisa, investimentos e operacao do transito cicloviario?

(3) Comparado as referéncias existentes e na perspectiva da teoria de mudanca
sociotécnica, o que deveria orientar a formagao de uma politica publica para aumento

da participagcdo modal da bicicleta em Curitiba?

2. ABORDAGEM TEORICO-CONCEITUAL

Visando referenciar quais seriam os dados, as fontes e o modelo descritivo do estudo
de caso de Curitiba para responder as perguntas supracitadas, foram utilizadas em
pesquisa de construcdo deste referencial as frases chave “politicas publicas e
bicicletas” e “aumento no uso da bicicleta” e suas tradug¢des para o idioma inglés.
Foram selecionados os resultados em que estas frases apareciam no titulo do artigo,
tese, dissertacdo e livros ou em seu resumo ou ainda, quando o sentido do titulo tinha
relacdo direta com estas expressdes. Foi consultada a base de periddicos da Capes,
artigos encontrados via Google Schoolar e livros via Google Books. Dado e
emergéncia do tema nos ultimos anos e interesse do autor em analisar realizagbes
dos ultimos 4 anos, foi criado um “alerta do Google” entre abril de 2010 e janeiro de
2012 utilizando as mesmas frases supracitadas, de forma a obter noticias sobre
cidades que adentraram ao universo daquelas que efetivaram politicas de ampliagéo

do uso da bicicleta. Com base nestas noticias, eram buscadas pesquisas académicas
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sobre as acdes de promocao destas cidades, nem sempre disponiveis. Na auséncia
de publicagbes académicas, dados citados por instituicbes e autoridades publicas

foram utilizados.

O item 2.1 explica como a teoria de mudancga sociotécnica de Bijker (1995) orientara o
olhar desta pesquisa sobre o tema do aumento da participacdo modal. O item 2.2 traz
um conceito do que seja “politica publica” e como esta é formada. Este item tanto
orienta a construgao textual do item 2.3, como sera util para discutir e concluir sobre o
estudo de caso de Curitiba. O item 2.3 apresenta as relagdes da sociedade, da
economia e de fatos histéricos que influenciaram os niveis de uso da bicicleta, em
especial no continente europeu, aonde a bicicleta foi majoritariamente desenvolvida e
seu uso primeiramente massificado. Ao longo de texto o foco caira sobre a Holanda e
posteriormente sobre a cidade de Amsterda, pois de expressiva participacdo modal da
bicicleta e por dispor de muitos dados sobre o assunto. Autores como Pucher, Rietveld
e outros indicados no referencial, apontam este diferencial da cidade holandesa. O
item 2.4 apresenta as referéncias existentes de municipios que aumentaram sua
participacdo, delineando a participacdo da politica publica neste aumento.
Posteriormente, apresentam-se no item 2.5 os determinantes no uso da bicicleta e as
diversas abordagens para entender o que faz com que as pessoas utilizem a bicicleta
como meio de transporte. No item 2.6, é apresentado um levantamento de niveis
orcamentarios investidos para execugao de politica publica de fomento a bicicleta,
seguido da exposi¢ao no item 2.7 de algumas relagdes que a bicicleta tem com outros
modos de transporte urbano. Expdéem-se ainda, referéncias que apontam as diversas
fungbes dos entes de um estado nacional (municipios, departamentos, estados,
governo federal, etc) na execugdo e elaboracdo de politica publica de promocgéo da

bicicleta.

2.1 O aumento de participacao modal da bicicleta sob a perspectiva da teoria da

mudanga sociotécnica.

“Estudar cidades deixa claro como nossa vida cotidiana € permeada por tecnologias.
Estradas, edificios, pontes, tuneis, transporte e sistemas de comunicagdo sdo os
tijolos de cidades atualmente” (HOMMELS, 2005, p.649). O livro “Sobre bicicletas,
baquelite e ldmpadas: em direcdo a uma teoria de mudancga sociotécnica” de Wiebe E.
Bijker (1995) tem como tema central “o carater entrelagado de dominios separados até
entdo, como tecnologia e sociedade” (BIJKER, 1995, apresentagio). Partindo do

principio que tecnologia e sociedade influenciam no desenvolvimento um do outro, o
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livro apresenta estudos de caso descrevendo como se formaram as trés “inovacoes
elementares” (BIJKER, 1995, p.12) que d&o titulo ao livro. Ao longo da publicagéo ele
demonstra como a unidade de anélise “artefato” evolui para um “conjunto sociotécnico”
(Ibid, p.12): “no lugar de artefatos técnicos, nossa unidade de analise é agora o
conjunto sociotécnico” (lbid, p. 269). Na perspectiva construtivista a “tecnologia é

moldada socialmente e sociedade é tecnicamente moldada” (Ibid, p. 288).

Posteriormente, com base nestes argumentos, seriam efetuadas analises tendo “a
cidade como uma espécie de artefato” (AIBAR e BIJKER, 1997, p.6). Ao descrever as
mudangas sociotécnicas para formagéo dos trés artefatos analisados no livro de 1995,
ele constroi a pergunta chave que orienta seu modelo de andlise dos estudos de caso.
“O que precisamente constitui um artefato, design, tecnologia e sociedade?” (BIJKER,
1995, p.42). Bijker se refere como cada um destes conceitos contém e esta contido
uns nos outros, como os limites entre cada um s3o ténues. Para analisar o
desenvolvimento de conjuntos sociotécnicos ele utiliza teorias de diferentes

disciplinas.

“Estudos construtivistas da tecnologia sdo baseados principalmente
na combinacdo das perspectivas historica e sociologica. Infusdes da
economia e filosofia tem sido até agora tem sido bastante pequenas,
embora esforgos tenham sido feitos para incorporar trabalho destas

disciplinas nas pesquisas construtivistas” (IBID, p.6).

Desta forma, o uso que se faz de uma tecnologia de transporte como a bicicleta pode
ser estudado a partir de diferentes disciplinas, observando o contexto social e histérico
local. “Tecnologias urbanas sado artefatos cujo uso e design esta profundamente
enraizado e reflete os valores da cultura urbana. Estes artefatos contém politica,
economia, geografia e classes sociais de renda” (JOHNSON, 1997 in HOMMELS,
2005, p. 326). O artefato bicicleta, tem diferentes percepcdes de fungdo e imagem
associada para diferentes atores sociais, dentro de uma mesma sociedade. Bijker
utiliza o conceito de “graus de estabilizacdo” de significados a respeito de um artefato
que, a principio, “sera diferente em diferentes grupos sociais” (BIJKER, 1995, p. 86).
Essa variagao de significados que grupos sociais atribuem a um artefato ao longo do
tempo, é denominada por Bijker (1995) de “flexibilidade interpretativa”. Quando
distintas interpreta¢des convergem para um unico significado, durante um processo de

mudancga sociotécnica, ocorre o processo de “fechamento” (BIJKER, 1995, p. 81). O
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fechamento € o que Hommels (2005) utiliza para explicar o que ele chama de

“obduracgéo urbana”.

Embora o conceito de "fechamento" sugira que o desenvolvimento
tecnologico estd concluido e que a tecnologia vai assumir este
significado Unico posteriormente, Bijker (1995) enfatizou que o
fechamento ndo & sempre permanente. Ele usou o conceito de
estabilizagdo para mostrar que a flexibilidade interpretativa de fato
nunca para e que devemos considerar os "graus de estabilizagdo."
(HOMMELS apud BIJKER, p. 674)

O modelo de estudo de caso proposto por Bijker requer a identificagdo de “grupos
sociais relevantes” (BIJKER, 1995, p.46) que sdo “teoricamente relevantes para o
analista quando ele se propde a explicar o desenvolvimento da mudanga técnica”
(BIUKER, 1995, p.46). Orienta que para identificar estes grupos, deve-se partir da
identificacdo de atores a partir de revisao de literatura relevante. Em documentos
histéricos identificam-se quais grupos sociais sdo citados. “Desenvolvimento
tecnolégico deve ser visto como um processo social, ndo com uma ocorréncia
autbnoma. Em outras palavras grupos sociais serdo os operadores deste processo”
(BIJKER, 1995, p.48).

Sem um entendimento da flexibilidade interpretativa de conjuntos
sociotécnicos, a analise de tecnologia e sociedade é limitada a
reproduzir somente os significados estabilizados de artefatos técnicos
e ira perder muitas oportunidades para intervencao [...] O argumento
construtivista € que o nucleo da tecnologia, aquilo que constitui o seu

funcionamento, € socialmente construido. (BJIKER, 1995, p. 281)

Portanto, uma cidade ou pais que tenha atingido determinado grau de estabilizagcao
naquilo que é atribuido a bicicleta, podera ter que empreender esforgos, maiores ou
menores, para indugdo do aumento dos niveis de uso. “Tecnologia ndo é sempre
maleavel; ela pode ser obstinada, dura e muito fixa” (BIJKER, 1995, p. 280). Isto
posto, “o segundo passo entdo, € analisar esta obduracédo dos conjuntos sociotécnicos

para ver quais limites isto indica para nossa politica” (BIJKER, 1995, p.280).

Para analisar esta obduracdo Bijker (1995) desenvolveu o conceito “moldura
tecnologica”. Para Hommels (2005a, p.656) a “moldura tecnoldgica consiste em
objetivos, problemas, estratégias para solucdo de problemas, teorias correntes,

padrées, métodos de design, procedimentos de testes”.
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“A moldura tecnologica ordena as interagbes entre os atores de um
grupo social relevante. Entdo nido se trata de uma caracteristica
individual, nem uma caracteristica de sistemas ou instituicdes; uma
estrutura tecnoldgica esta locada entre atores, ndo em atores ou
sobre atores. Uma moldura tecnolégica é construida quando a

interacao “em torno” de um artefato comeca.” (BIUKER, 1995, p. 123)

A unidade de analise desta dissertacédo é a construcéo social da participagdo modal da
bicicleta no municipio de Curitiba, identificando grupos sociais relevantes operadores
deste processo e observando aspectos contingenciais como economia, eventos
histéricos e outras tecnologias de transporte disponiveis. O uso da bicicleta ndo pode
ser analisado de forma isolada na perspectiva construtivista empregada por Bijker
(1995). O artefato a ser analisado €, portanto, a divisdo modal da bicicleta ao longo do
tempo. Mais a frente neste texto volta-se especificamente ao método desta analise

para que se adeque ao “quadro conceitual de funcionamento” (BIJKER, 1995, p.13).

A descrigao da construg¢do social da participagao modal da bicicleta, a identificagéo de
molduras tecnolégicas dos transportes urbanos em Curitiba, permitira analisar a
estabilidade e rigidez deste conjunto sociotécnico, evidenciando oportunidades de
flexibilizacdo que poderiam constituir uma politica publica para aumento da

participacao modal da bicicleta.

Entre as aplicacbes da teoria de mudancga sociotécnica, Bijker (2005) aponta que uma
delas “permitira o desenvolvimento de instrumentos de politicas publicas concretas, e
que estes instrumentos serdo Uteis dentro da moldura tecnolégica dos formuladores de
politicas publicas” (BIJKER, 1995, p. 280). No capitulo de método da dissertagéo,
apresentaremos o “modelo de configuragéo” (Ibid, p. 276) das mudancas sociotécnicas
possiveis de enquadramento do caso de Curitiba, que é orientado pelo numero de

molduras tecnoldgicas de um conjunto sociotécnico.

Outro conceito empregado por esta pesquisa sera o artefato exemplar. “Para analise
de obduracdo € importante considerar papel dos artefatos como exemplares. Apés a
ocorréncia de fechamento um artefato se torna parte de uma moldura tecnoldgica
como um artefato exemplar” (HOMMELS, 2005b, p. 331)

Um artefato no papel de exemplar (quando, ap6s fechamento, é parte
de uma moldura tecnoldgica) tornou-se inflexivel. Os grupos sociais

relevantes, ao construir a moldura tecnolégica, investiram muito no
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artefato que o seu significado se tornou muito fixo e ndo pode ser
alterado facilmente, pois fazendo parte de uma rede consistente de
praticas, teorias e instituicbes sociais. Desse momento em diante,
pode realmente acontecer que, ingenuamente falando, o artefato
"determina" o desenvolvimento da sociedade (BIJKER, 1995 p. 282).

Por fim, sera utilizado o conceito de “artefato de fronteira” (BIJKER, 1995, p.282), que
€ util para analisar as fronteiras de conjuntos sociotécnicos e atores que estdo dentro
ou fora destes limites identificados a partir da relagédo que tem com os artefatos em

estudo.
2.2. Um referencial de formagao de politicas publicas para a bicicleta.

Uma politica publica pode ser entendida como um conjunto articulado de decisdes
orientadas para a resolu¢cdo de um problema ou para a realizacdo de um objetivo
considerado de interesse publico. As decisbes constituem um padrao de atividade
governamental a respeito do assunto e representam aquilo que € de fato realizado, e
ndo apenas um conjunto de intengbes. Sua implementacédo envolve ndo somente a
decisdo de elaboracdo legal (redagdo e promulgacdo de leis), mas os atos
subsequentes relacionados a implementacgdo, interpretacdo e cumprimento da lei
(KINGDON, 1995).

E possivel diferenciar trés tipos de agenda na formagdo de politicas publicas,
construindo uma tipologia util para a analise de casos concretos (KINGDON, 1995
apud VIANA, 1996): a ndo governamental (ou sistémica), a governamental e a de
decisdo. A primeira contém assuntos e temas que sao reconhecidos pelo publico em
geral sem, contudo, merecer atengao do governo. A segunda inclui os problemas que
estdo a merecer atencédo formal do governo (ex.: temas que, de alguma maneira,
estdo incorporados na estrutura administrativa e no discurso das autoridades); e a

ultima contém a lista dos problemas e assuntos que efetivamente serdo decididos.

Segundo o modelo de Kingdon (1995), é a convergéncia de trés processos ou fluxos
relativamente independentes que explica os motivos pelos quais certos problemas vao
para a agenda de decisdo enquanto outros, apesar de reconhecidos, nao provocam,
necessariamente, uma agéo efetiva do governo, quais sejam: o de reconhecimento do

problema, o da formulacao de solugdes (policy) e o da politica (politics).

Para Gomide (2008, p. 4)
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ndo é a existéncia de uma solugdo que faz com que um problema se
insira na agenda, transformando-se numa politica: € necessario um
contexto politico favoravel onde o problema seja reconhecido.
Também, nao & apenas o contexto politico favoravel que faz com que
uma politica seja decidida: é preciso que o problema seja bem
definido, com suas relagbes causais, para sensibilizar os tomadores
de decisdo, e que existam solugdes viaveis e aceitaveis. Portanto, é a
conjuncgéo dos trés fluxos (problems, policies, and politics) que abre
uma “janela de oportunidade politica” (policy window) para que uma
questao va para a agenda de decisdo (do mesmo modo, uma “janela”
se fecha quando um dos fluxos se desconjunta dos demais). Para
Kingdom (1995), a abertura de uma janela de oportunidade politica é
determinada, sobretudo, pelo reconhecimento do problema e pelo
processo politico, pois as propostas elaboradas pelos especialistas
ascendem a agenda de decisdo apenas quando um problema é

reconhecido e existe demanda politica para a sua solugéo.

Para a juncdo dos trés fluxos, € necessaria a existéncia e atuagdo dos
“‘empreendedores da politica publica® (policy entrepreneurs), que s&o pessoas
dispostas a investir seus recursos numa ideia ou projeto visando a sua concretizacao.
Tais empreendedores, que sdo especialistas na questdo, habeis negociadores e tém
conexdes politicas, sdo encontrados dentro dos governos (dirigentes, burocratas,
servidores de carreira) e na sociedade civil (lobistas, académicos, jornalistas). Eles,
por conseguinte, desempenham papel essencial na amarracdo entre problemas e
solucdes, problemas e forgcas politicas e entre estas e as propostas existentes
(KINGDON, 1995 in GOMIDE, 2008).

Os problemas originados no modelo de mobilidade urbana de um municipio estédo
sendo paulatinamente associados ao uso excessivo de automéveis (problema) pela
comunidade cientifica, entretanto, 0 mesmo ocorreria com os técnicos, juristas e
politicos responsaveis pela elaboragdo da politica publica de mobilidade? O fato de
que a bicicleta é exposta atualmente como um veiculo que pode contribuir para
melhorias ambientais, econémicas e sociais das cidades (solugdo ou parte dela)
significa que o seu uso serd ampliado naturalmente no espaco urbano a partir de um
chamado “-vamos andar de bicicleta” (politica)? Nesta pesquisa, estuda-se como
induzir o aumento no uso da bicicleta, a partir da politica publica de transportes. A
promoc¢ao da bicicleta estd na agenda das cidades e de governos em diversos paises.

Aparentemente ha no atual contexto de gestdo da mobilidade urbana de cidades de
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todo o mundo, uma “janela de oportunidade politica” para o fomento deste meio de
transporte. Quando e de que forma a bicicleta apareceu como instrumento da politica

publica de mobilidade em cidades e paises?

2.3 O surgimento de politicas publicas de promogéao da bicicleta como meio de
transporte no espago urbano: do veiculo problema a instrumento de politica

publica de mobilidade.

Se as politicas publicas sao efetivadas, em parte, a partir do reconhecimento de um
problema, a bicicleta em determinado periodo significou o problema, como no final do
século 19. Havia na Europa neste periodo uma “opinido geralmente negativa a
respeito do ciclismo” (BIJKER, 1995, p.42). Houve uma fase da histéria do veiculo
onde era vista essencialmente como um problema para as cidades. Em determinado
estagio de desenvolvimento do objeto bicicleta, nos anos 1870, pelas suas
caracteristicas de uso por uma minoria abastada economicamente, adepta do
exibicionismo e da competicdo desportiva, havia uma ampla maioria que ndo a
utilizava e se sentia acuada pelo artefato de roda dianteira grande, por vezes
incontrolavel, que passava a compor a paisagem urbana da época (BIJKER, 1995). O

conflito por espacgo na cidade era noticiado pela imprensa num periodo em que

“quase toda semana no jornal de domingo havia a histéria de alguém
nocauteado ou morto por uma bicicleta; e cartas de leitores dizendo
que ciclistas ndo deveriam ser autorizados a usar as ruas, as quais,
todos sabiam, eram designadas para que as pessoas caminhassem
ou dirigissem atras de cavalos.” (THOMPSON apud BIJKER, 1995,
p.41)

As politicas publicas de municipios e decisbes de magistrados eram orientadas em
parte por este clamor popular. Decretos locais postularam uma série de restricbes ao
uso da bicicleta. Tais regras, com frequéncia eram diferentes em cada local, por
exemplo, entre cidades germanicas. Cidades onde os formuladores de leis tinham
envolvimento direto com a bicicleta poderiam apresentar uma elaboracéo legal mais
receptiva ao veiculo. Um juiz distrital, ele préprio adepto do ciclismo de entdo, chegou
a elaborar direitos para os usuarios de bicicleta, questionando o fato de que havia até
entdo somente varias obrigagbes (SCHUMACHER, 1900 in BIUKER, 1995).

Quando em 1868, nos Estados Unidos, a bicicleta de roda dianteira alta e pneus de

madeira (imagem 11),
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“tornou-se muito popular, especialmente entre estudantes de Yale e
Harvard [...], cidades comegaram a decretar leis proibindo o uso
sobre as (regulares) calcadas para pedestres, desse modo
condenando o velocipede as ruas (acidentadas), lembrando aos
usuarios desta maquina a origem do apelido batedor-de-ossos
(boneshaker)” (OLIVER et BERKEBILE apud BIJKER, 1995, p. 28)

Na Holanda “a bicicleta foi introduzida [...] por volta de 1870. O uso da bicicleta
cresceu rapidamente, falando em termos relativos, até a década 1920, embora
numeros absolutos permanecessem pequenos” (HOLANDA, 1999, p.9). As
caracteristicas do artefato, dos propdsitos de uso e o senso comum de que este
veiculo era um problema e ndo uma solugcdo de transporte acabava por limitar o
numero de usuarios. Apoés uma série de desenvolvimentos técnicos, a partir de 1897 a
bicicleta toma a forma, funcionamento de dispositivos e composicao técnica que
vemos até os dias de hoje, proporcionando um artefato que na época foi chamado de
a “bicicleta segura” (BIJKER, 1995; HOLANDA, 1999). Em que pese o custo de
aquisicao proibitivo para massificagdo, a bicicleta segura (imagem 11) reduzia
consideravelmente as habilidades requeridas para uso da maquina, ampliando o

numero de usuarios potenciais.

Com o design da bicicleta segura estabilizado o uso desta permeou
entre os varios grupos sociais. [...] O status de ciclistas na Inglaterra
cresceu abruptamente quando um ato do parlamento considerou que
a bicicleta era um meio de transporte e, portanto, passivel de ter seu
espago nas ruas, [...] havia 800 mil ciclistas na Inglaterra em 1886 e
em 1895 mais de 1,5 milhdo. O numero crescente de ciclistas
formava um grupo de pressdo que demandaria melhor manutencgéo
das vias e, entre 1890 e 1902, os gastos nas principais ruas da
Inglaterra e pais de Gales cresceu em 85%, talvez parcialmente
devido a esta pressdo (WOODFORDE, 1930 apud BIJKER, 1995,
p.93)
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Imagem 11. Modelo “batedor de ossos” de 1880 (esquerda) ao lado de um modelo de “bicicleta
segura” de 1886 (direita).

FONTE: Otto Lueger. Dicionario de Tecnologia, 1904.

Na Holanda, “de 1890 em diante, a bicicleta tornou-se mais do que um simples
brinquedo para os destemidos e corajosos” (HOLANDA, 1999, p. 14). Com a reducgéo
do precgo, criacdo do mercado de bicicletas usadas e melhoria dos pavimentos. a
bicicleta foi paulatinamente ganhando mais participagdo na sociedade como meio de
transporte, todavia mantendo seus usos para o exibicionismo, desporto e lazer
(BIJKER, 1995).

A demanda social por conforto no uso utilitario e recreacional da bicicleta também foi
verificada na Alemanha no inicio do século vinte, onde a falta de pavimentacao ou a
pavimentacdo utilizando grandes blocos de pedra eram vistas como inapropriadas
para a crescente massa de ciclistas. Sem padronizagdes ou especificagdes do
governo federal, cidades como Bremen, Hamburgo e Lunenburg efetuaram melhorias
em sec¢des de ruas existentes para os ciclistas, o embrido da infraestrutura do que
conhecemos hoje por ciclovias. Cidades como Hanover e Magdeburg criaram ciclovias
em seus arredores, com vistas ao ciclo turismo e opgéo de lazer. Estas facilidades
foram providenciadas pelas associacdes de ciclistas e pelos municipios (VOLKER,
1994).

A redugédo progressiva do prego da bicicleta, a partir do aumento da oferta baseado
progresso das bases industriais que se dedicavam a fabricagédo desta, fez com que na
Alemanha de 1930 houvesse 20 bicicletas para cada 3 automéveis. Apesar do limitado
numero de usuarios de automével, os grupos econémicos e a crescente simbologia de

progresso associados, fazem deste o ordenador do conflito pré-existente entre
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bicicletas, pedestres e carruagens. Surge novamente a imagem da bicicleta como
problema, originando a curiosa associacao da politica de expansdo da malha de
ciclovias com a supressao da bicicleta em vias comuns. A ideia de que a expansao do
uso do automoével era limitada pela presenca de ciclistas nas ruas, intensificou a
construcao de infraestrutura dedicada: as ciclovias. O carro, ndo mais a bicicleta, seria
o simbolo emergente do progresso técnico, industrial, econbmico e social. No periodo
do regime nazista, a construgdo de ciclovias tornou-se integrada a propaganda do
Estado e do Partido como um pré-requisito importante para o progresso do trafego
motorizado, politica apoiada pelo Automoével Clube Alemado e pela Corporagéao
Nacional Socialista dos Motoristas (VOLKER, 1994).

Em 1° de outubro de 1934, o direito dos ciclistas, cavaleiros e pedestres de usarem as
ruas foi consideravelmente restringido pelo Regulamento do Trafego nas Ruas do
Reich. Enquanto as autobahns do Reich eram comemoradas como “as ruas de Adolf
Hitler”, as ciclovias eram chamadas de “ruas do pequeno homem” (VOLKER, 1994). O
automaovel como simbolo promissor do progresso aleméo e a bicicleta como simbolo
do atraso, seria verificado no discurso de Hitler acerca dos jogos olimpicos de 1936:
“Deixe-nos mostrar aos estrangeiros maravilhados a prova de uma Alemanha
promissora; uma Alemanha onde o motorista tem acesso seguro e livre de bicicletas

ndo somente nas autobahns, mas em todas as ruas.” (HITLER apud VOLKER, 1994)

Em que pese os esforgcos para banir os ciclistas das ruas alemas, o progresso
motorizado ainda seria limitado pelo prego e disponibilidade do automével como
produto, dado que as bases industriais estavam aquém da oferta numérica substancial
deste veiculo. A propalada superioridade motorizada alema era parte de uma
estratégia nacionalista de propaganda estatal que nio se refletia na realidade fabril.
Nem mesmo em 1940, durante a invasdo da Franga na segunda guerra mundial,
quando a producgdo alema estava centrada nos esforcos de guerra, a motorizagédo

atendeu as prioridades do Reich.

“Apesar de suas gabadas pontas de langa blindadas, frequentemente
se deixa de tomar conhecimento de que o exército alemao dependia
de transporte puxado a cavalo para 75% de suas divisdes de
infantaria.” (HERRIDGE, 1989, p.52)

Nao ter automoéveis para todos que eventualmente pudessem compra-lo n&o parecia

influenciar o valor que o governo Alemao dava ao automével. Com a ocupagédo da

36



Holanda de 1940 a 1945, a “guerra contra os ciclistas” verificada em seu préprio

territorio foi exportada.

“O periodo de ocupagéo trouxe um decreto que permaneceu em vigor
até os dias de hoje. Uma vez que os alemaes avaliaram como
enfadonho o grande numero de ciclistas encontrados na Holanda,
eles introduziram uma distingdo entre trafego rapido e trafego lento
nas regras para preferencial das intersec¢cdes de vias. Somente
recentemente houve a decisdo de abolir esta regra da forma que, a
partir de 2000 ou 2001, o ciclista que venha da direita, novamente
teria a preferéncia sobre qualquer veiculo no cruzamento de vias de
igual porte” (HOLANDA, 1999, p.19)

Para Wagenbuur (2011a), apés a Il guerra “os holandeses tiveram que reconstruir seu
pais e se tornaram incrivelmente ricos. De 1948 a 1960 a renda média cresceu 44% e,
em 1970, havia aumentado em 222% e as pessoas podiam comprar bens mais caros”
A partir de 1957, ocorre um grande crescimento no niumero de carros nas ruas das
cidades, associado a perda de espagos publicos como pragas para novos
estacionamentos, construgdes de vias expressas para ligacdo com suburbios com
aumento da distancia diaria média percorrida de 3,9 km para 23,2 km. Ciclovias e
edificios antigos pré-existentes foram removidos para criar espaco para o carro. O uso
da bicicleta foi marginalizado, reduzindo a uma média de 6,6% ao ano (lbid). Entre
1950 e 1970, Amsterda reduziu o percentual de viagens em bicicleta de mais de 80%
para menos de 20% (grafico 2). Em toda a Europa, “no inicio dos anos 60, muito da
infraestrutura para ciclismo que existiu no pré-guerra tinha sido removida”
(GOODYEAR, 2012).

“Em Copenhague foi assim. Na década de 1970 a cidade estava tomada pelos carros.
Com a crise do petréleo, dirigir ficou muito caro e as pessoas comegaram a exigir
infraestrutura para pedalarem em seguranca” (GEHL in GARCIA, 2011). Trinta anos
antes, a cidade estava tomada por bicicletas conforme é possivel depreender das
imagens abaixo. Em 1940 cerca de 55 % do total de viagens era efetuado em bicicleta
(FHT, 1999). As imagens de 12 a 15 trazem imagens do espago urbano de
Copenhague de 1940 a 1965.
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Imagem 12. Copenhague durante a invaséo Imagem 13. Copenhague durante a invaséo
Alema, 1940. Alema, 1940.

FONTE: Museum

FONTE: German Federal Archives in

www.copenhagenize.com www.copenhagenize.com
Imagem 14. Soldados da resisténcia Imagem 15. Copenhague. Trafego de

dinamarquesa $m bicicletas, 1942 a 1|945. bicicletas em horario de pico, 1960-1965.
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FONTE: www.treehugger.com

FONTE: Frihedsmuseets foto arquivo in
www.copenhagenize.com

A Holanda e a Dinamarca sdo os paises que detinham a maior participacdo modal da
bicicleta em 2001, entre os paises europeus e da América do Norte (PUCHER, 2001).
Os histéricos de suas maiores cidades, Amsterdd e Copenhague - onde entre a
década de 1950 e a década de 1970 had uma queda expressiva na participacao da
bicicleta (FHT, 1999) no total de viagens — s&o igualmente verificaveis em cidades da
Alemanha, Bélgica, Suica, Inglaterra. Igualmente pode-se verificar uma forte inverséo
desta tendéncia no inicio da década de 1970, onde existe uma retomada da

participacdo modal da bicicleta.

O grafico 2 demonstra a evolugéo percentual das viagens efetuadas em bicicleta entre
o total de meios disponiveis em 9 cidades europeias. Neste estudo de 1999, realizado

pela Fundacéo para a Historia da Tecnologia (FHT),
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As curvas das nove linhas de tendéncia sdo altamente similares. De
1900 em diante a bicicleta, inicialmente um veiculo recreacional para
uma pequena elite, rapidamente tornou-se um produto utilitario de
massa para as classes baixas e médias [em termos de renda]. Todas
as cidades demonstraram, ainda que em diferentes niveis, um relativo
alto uso da bicicleta até a década de 50. [...] O declinio acentuado no
uso da bicicleta, particularmente nos anos 60, & devido ao rapido
avangco do automével. De 1970 em diante percebe-se uma
estabilizagdo ou um retorno do crescimento do uso da bicicleta [...]
(FHT apud FIETSBERAAD, 2009)

Grafico 2. Linhas de tendéncia de percentual de viagens em bicicleta no total de viagens de
automovel, bicicleta, ciclomotores e transporte publico, 1920-1995 (em %)

FONTE: Fundacgéo para a Histéria da Tecnologia, 1999. Elaborado por FIETSBERAAD, 2009.

Diversas instituicbes e pesquisadores apontam que a partir da década de 70 surgem
iniciativas de governos federais da Holanda, Alemanha, Dinamarca, Brasil, EUA
visando incrementar o uso da bicicleta. Politicas publicas que tinham como principal
indutor a primeira grande crise do petréleo em 1973 (SCHIMEK, 1996, PUCHER,
1998; GEIPOT, 1976, 1984 e 2001; COMISSAO EUROPEIA, 2000; RIETVELD et all,
2004; FIETSBERAAD, 2009, GARCIA, 2011). E notoria a cobertura da midia nesta
época quando os principais jornais do mundo divulgaram as fotos dos reis da
Dinamarca e da Holanda sobre bicicletas, adicionadas a chamada: “N6s temos uma

boa alternativa de transporte” (GEIPOT 2001a, p.2). O custo e a natureza finita da

39



matriz energética baseada em combustiveis fosseis provocaram reflexdes acerca do

futuro da mobilidade urbana, antes dos motes ambientais originados na década de 90.

Se a bicicleta vinha perdendo espaco a partir de um préspero cenario econdmico,
apoés o primeiro choque do petréleo, ficou evidente a contribuicdo desta para economia
individual, dado o aumento do pre¢o dos combustiveis. Havia aumento da renda per-
capita para adquirir automoéveis, todavia o uso estaria limitado dado o aumento de
mais de 300% do preco do petréleo verificado durante a década de 70 (ver grafico 3).
A imagem da bicicleta como meio de transporte importante e adequado para a cidade
nasce a partir de evento associado diretamente ao uso do automoével. Se nos fins do
século XIX, a rainha da Inglaterra ajudou a promover o precursor da bicicleta segura, o
triciclo, utilizando-o em apari¢gées publicas (BIJKER, 1995), na segunda metade do
século XX, novamente monarcas utilizavam seu status e poder para chamar atencéo a
um veiculo ndo motorizado. A diferenga de sentido entre as duas ocorréncias esta no
fato de que na Inglaterra Vitoriana, o triciclo era entdo uma novidade, uma maquina de
transporte numa paisagem tomada por cavalos. A realeza desejava reconhecer e dar
conhecimento sobre a superioridade do desenvolvimento tecnoldgico de seu pais. Ja o
ocorrido apés 1973, revela membros de uma corte apostando na bicicleta como
solucdo para escassez e prec¢o dos combustiveis (ver grafico 3), produto que até entado
apresentava consumo e permeabilidade crescente entre holandeses e dinamarqueses.
A importancia da bicicleta como meio de transporte passa a ser percebida e
desencadeia um processo de desenvolvimento de politicas publicas que pudessem
promové-la e preservar seu uso entre os cidadaos, visto o uso decrescente observado
nas duas décadas precedentes. E neste contexto que surge a imagem social bicicleta
como veiculo de custo zero para deslocamentos, adequado ao cenario de instabilidade
no precos dos combustiveis fosseis. Questdes geopoliticas, determinadas fora do

territério nacional, passam a influenciar decisdes sobre a mobilidade das cidades.

Grafico 3. Preco anual médio do petréleo. Em US$/barril do ano 2000, inflacionado pelo indice

de precos ao consumidor dos EUA.
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FONTE: Federal Reserve, 2000. Elaborado pela editoria de arte da FolhaOnline.

Importante frisar neste momento da construgéo do referencial te6rico que, mesmo em
paises como Holanda e Dinamarca - onde a bicicleta teve participagdo em algum
momento de sua histéria acima de 50% do total das viagens urbanas — os niveis de
uso do modal também foram influenciados por aspecto econémico do aumento de
renda per capita e aspecto social da preferéncia pelo transporte individual motorizado
em automével. Esta tendéncia de reducdo abrupta do uso da bicicleta s6 se inverteria
a partir do impacto de outro aspecto econdmico que € o forte aumento dos pregos do
petréleo verificado na década de 1970. Desta data em diante, o prego do petroleo e
por consequéncia dos combustiveis, sofre fortes variagbes em fungdo de contexto
geopolitico. Se o aumento da frota de carros em niveis globais dependia de uma
industria automobilistica desenvolvida e de pessoas com poder aquisitivo para
compra-los, o uso igualmente crescente dos veiculos dependia da existéncia de pogos

de petréleo, que estavam e estao até o dia corrente, em outros paises.

Um fator crucial para a andlise do mercado mundial de petroleo é a
concentragao das reservas no Oriente Médio. Apés a crise na década
de 1980, foram realizados enormes esforgos para extragdo de
reservas em paises fora da Organizacdo dos Paises Exportadores de
Petroleo (Opep), o que diminuiu a sua participagdo na producéo
mundial de 52% em 1974 para um minimo de 29% em 1985. O
investimento macico em novas fronteiras de producdo, em
tecnologias de extragdo (inclusive em aguas profundas) e no
aproveitamento das reservas, diminuiu a poder de barganha da Opep
ao longo das décadas de 1980 e 1990. No entanto, a maior produgéo
de petréleo fora do cartel levou diversos paises a atingirem mais cedo
o pico de produgéo, a qual voltou, assim, a se concentrar nos paises
do cartel (GOMES; DA ROSA, 2004, p. 22).

O gréfico 2 ainda aponta um crescimento no uso da bicicleta mais acelerado em

Copenhague e Amsterda apds a primeira crise do petréleo. O surgimento de politicas
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publicas que mantivessem ou promovessem o aumento da participacdo modal era
verificado apenas em um conjunto de paises. A Alemanha, por exemplo, vivia um
contexto social diferente e havia associagdo de imagem de classe com a bicicleta. O
transporte por bicicleta era destinado a classe operaria e vista como uma tecnologia
ultrapassada e inferior ao automével (EBERT, 2009). Na Holanda, Ebert (2009) aponta
que desde a década de 1920 a bicicleta tornou-se tipica, com associagdo desta a
identidade nacional de transporte. Referente ao espaco urbano, o autor aponta que o
espaco destinado aos carros na reconstrucdo das cidades aleméas apdés a segunda
guerra & oposto ao verificado nas cidades antigas holandesas, que eram mal
acessiveis a carros, pois as ruas eram mais estreitas e menos havia sido destruido
durante a guerra (EBERT, 2009 apud FIETSBERAAD, 2009). Segundo a London
Cycling Campaign (2011), o uso da bicicleta no Reino Unido seguia de forma muito
semelhante o verificado na Holanda até a década de 70, quando as politicas publicas
de transporte divergem significantemente. Uma passa a tratar a bicicleta com

prioridade enquanto a outra segue com planejamento voltado aos carros.

Importante destacar que, no contexto europeu, a partir da primeira crise do petréleo,
nem todos os paises conseguiram ou tentaram inverter a tendéncia de redug¢ao do uso
da bicicleta como meio de transporte (HOLANDA, 1999). Pois, mesmo diante da
impossibilidade econbmica e disponibilidade de oferta para comprar todo o
combustivel desejado, o uso do carro ja havia sido assimilado por estas sociedades.
Mesmo mantendo a identidade com a bicicleta, na Holanda da década de 1970 em
diante, o crescimento acentuado do uso do carro continuou pois, a partir de 1950 os
“destinos distantes eram acessados facilmente. O crescimento em mobilidade é
também devido ao crescimento em quildmetros em automovel. Este fendmeno pode
ser verificado praticamente em todo pais ocidental” (HOLANDA, 2001, p.2). Isto havia
alterado as cidades holandesas e outras para sempre, como é possivel observar no
ano de 2001 onde, no “pais das bicicletas”, cerca de 30% do total de viagens foi

efetuado em bicicleta e 45% em automoével (tabela 2).
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Tabela 2. Percentual de viagens por modo de transporte por pais (2001)*

Pais Bicicleta A pé Transporte Automoével outros
Coletivo
Holanda 30 18 5 45 2
Dinamarca 20 21 14 42 3
Alemanha 12 22 16 49 1
Suica 10 29 20 38 1
Suécia 10 39 11 36 4
Austria 9 31 13 39
Inglaterra 8 12 14 62 4
Franga 5 30 12 47 6
Italia 5 28 16 42 9
Brasil 2,4 39 30 27 1,6
Canada 1 10 14 74 1
EUA 1 9 3 84 3

FONTE: Elaborado por John Pucher (2001) a partir de informagbes de varios ministérios e
departamentos, com o *ultimo ano disponivel. Dados do Brasil adicionado pelo autor com base
em pesquisa do IPEA, 2011.

Percebe-se que a queda aguda no uso da bicicleta em Amsterda comeca a dar sinais
de reversao antes mesmo de 1970, o que demonstra o peso dos aspectos econbémicos
e oferta de energia na decisdo pelo modal de transporte. Entretanto, a tabela 2
demonstra que as interveng¢des do governo nacional e local, as politicas publicas para
bicicletas, que se seguiram ao aumento dos pregcos do petréleo decorrentes de
aspectos geopoliticos, como fundagdo da OPEP em 1960 (Williams, 2011), surtiram o
efeito de aproveitar o choque econdmico para estabilizar os niveis de uso bem como
para amplia-los. Conforme descrito por Gomes e Da Rosa (2004), as décadas de 1980
e 1990 foram marcadas por redugéo e nova estabilizagdo nos pregos internacionais do
petréleo. E possivel concluir que as politicas publicas relacionadas as bicicletas,
originadas na década de 1970 em alguns paises europeus, foram parcialmente
responsaveis pela estabilizagcdo da participagdo modal bem como seu incremento,
uma vez que as condicionantes econbémicas anteriores a primeira grande crise do
petréleo, que acarretaram na redugédo do uso da bicicleta, seriam semelhantes apos

1986 (grafico 3). Igualmente, é importante notar que a reversao de tendéncia de queda
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aguda no uso da bicicleta em varios paises europeus, precedem as politicas publicas
especificas. Na Holanda de 1975, “financiadas pelo governo federal, as primeiras
ciclovias foram criadas a a partir do zero, em Tilburg e Haia. Em retrospecto, estas
podem ser vistas como o inicio das politicas publicas modernas de ciclismo no pais”
(WAGENBUUR, 2011a).

Alguns aspectos sociais podem explicar por que alguns paises da Europa
desenvolveram politicas publicas para a bicicleta e outros ndo, por que alguns foram
bem sucedidos ao promover a bicicleta e outros ndo, em que pese nenhum deles
possuir campos de petréleo em seus territérios. Mesmo com a evidente contribuigdo
que a bicicleta poderia ter para transporte urbano num momento de crise de energia
associado a fatores geopoliticos, as sociedades nacionais europeias reagiram de
forma diferente. Holanda e Dinamarca eram paises que haviam experimentado a
bicicleta como meio de transporte na década de 1950 em algumas cidades com 80% e
50% de participagéo respectivamente. Mesmo com a “invasao” dos carros entre 1950
e 1970, apontada por GEHL (2011), Copenhague, por exemplo, ainda manteve
participacdo modal acima dos 20% (gréafico 2) o que, para os niveis verificados em
outros paises, indicados na tabela 2, do ano de 2001, seriam niveis altos de uso
(imagem 15). A partir de 1970

Houve varios protestos dos cidaddos. N&o dos arquitetos,
planejadores urbanos ou politicos, mas das pessoas. Os moradores
da area central de Copenhague diziam: - Ei! Vocés precisam parar
com esse foco no carro. Vocés estdo apagando uma cultura de
bicicletas que é boa para a cidade, € assim que queremos nos
locomover. Vocés deveriam construir ciclovias ao invés de apaga-las
(ROHL in GARCIA, 2011).
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Imagem 16. Manifestagdo em Copenhague | Imagem 17. Centro de Copenhague na
década de 70 década de 70

“Toda semana no6s fechamos as ruas e pediamos melhores condigbes para pedalar”
(GEHL in GARCIA, 2011) em Copenhague. A quantidade de usuarios de bicicleta
como meio de transporte que remanescia na cidade, formou um grupo relevante
aparentemente capaz de influenciar as decisdes politicas futuras. O mesmo aconteceu
em Amsterda onde o crescimento exponencial no uso de automéveis, além da
ocupacgao dos espagos publicos, aumentou substancialmente o numero de vitimas no
transito. A crescente frota de carros, combinado com um uso ainda expressivo da
bicicleta, gerava conflitos decorrentes do compartilhamento das vias e “3300 vidas
foram perdidas somente em 1971. Mais de 400 destas mortes eram de criangas com
menos de 14 anos. A matangca de criangcas trouxe as pessoas as ruas’
(WAGENBUUR, 2011a).
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Imagem 18. Manifestagdo em Amsterda. Inicio
dos anos 70.

e

Fonte: Arquivo Nacional da Holanda in
WAGENBUUR, 2011a

Imagem 19. Manifestagdo em Amsterda.
Inicio dos anos 70.

Fonte: Arquivo Nacional da Holanda in
WAGENBUUR, 2011a

Imagem 20. Intervencdo em Amsterda. Inicio
dos anos 70.

Fonte: Arquivo Nacional da Holanda.

Imagem 21. Preparativos para manifestagéo
em Amsterda. Inicio dos anos 70.

Fonte: Arquivo Nacional da Holanda.

Segundo a London Cycling Campaign — LCC (2012), a morte no transito do filho de um

jornalista holandés Vic Langenhoff do De Tijd, periédico impresso de abrangéncia

nacional, desencadeou um movimento pelo aumento da segurancga viaria. Entre os

artigos que o jornalista escreveu ap6s o evento, estd o primeiro, entitulado “Parem

com o assassinato de criangas! (Stop the kindermoorden!)”

“Parem com o assassinato de criangcas era uma mensagem forte e

reuniu amplo apoio entre os comentaristas tradicionais e jovens

ativistas politicos urbanos. Em Amsterdd na década de 1970, ja

existiam organizagcdes com os objetivos frear a rapida motorizacao

das cidades, melhorar o transporte publico, impedir a demolicdo de

patriménio histérico e controlar a poluicdo. Estes ativistas eram

opositores das

intervencdes estatizantes da esquerda e do

liberalismo de direita, ambos vistos como ameacas a qualidade de
vida urbana (LCC, 2011, p.02).”
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A motorizacdo crescente na Holanda havia trazido consigo quase o dobro das taxas
de fatalidades no transito comparado ao Reino Unido. A morte de criangas no transito
e o aspecto emocional do tema foi combustivel suficiente para mobilizar pais e filhos
em marchas crescentes por todo o pais. A comunicacdo dos ativistas era
cuidadosamente desenvolvida, sendo que videos demonstrativos foram distribuidos na
entdo nascente midia televisiva. Entretanto, se o problema estava razoavelmente
definido (o inaceitavel numero de mortes no transito), as solugdes nédo estavam bem
claras. Nos textos iniciais de Langenhoff, ele propunha que as criangcas fossem
levadas as escolas de 6nibus como forma de manté-las a salvo dos automoveis (LCC,
2011).

“O fato € que o carro era uma ameaca a outros usuarios das ruas por
que o comportamento no transito, regulamentacdo do trafego e
infraestrutura ndo haviam sido ajustados para o papel dominante
assumido pelos automéveis a partir de 1950. De 1970 em diante, a
segurancga no trafego aumentou substancialmente (HOLANDA, 1999,
p.30).”

Experiéncias de cidades menores como Delft, onde ocorreram mudancas na forma de
ver o problema, relacionando o crescimento no numero de acidentes e fatalidades ao
compartilhamento obrigatério de ruas estreitas entre carros, pedestres e ciclistas
somados a velocidade desenvolvida pelos automoveis. No inicio dos anos 1970 a

cidade a cidade implantou as primeiras ruas amigaveis aos pedestres (LCC, 2011).

“Pode ser curioso aprender que as ciclovias ndo foram a primeira
intervencdo amigavel a bicicleta que os planejadores holandeses
adicionaram as suas cidades. Ndo, muito antes da imensa rede de
ciclovias chegar, planejadores trabalharam para fazer das areas
residéncias zonas seguras, em particular para as criancas
(LCC,2011)".

A bicicleta como parte da solucao para os problemas da mobilidade da Holanda de
entdo estava presente nos discursos politicos em face ao racionamento de
combustiveis desde o inicio dos 1970 (HOLANDA, 1999, GEIPOT, 2001). Todavia a
tendéncia de reducdo no uso em nivel nacional ainda atingiria seu mais baixo nivel em
1978 (DUTCH CYCLING EMBASSY, 2011). Se a morte de criangas no transito foi
vetor da arregimentacdo de pessoas, politicos e imprensa, em busca da definicdo de

problemas e das respectivas soluc¢des, a bicicleta em crescente desuso, em primeiro
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momento ndo era parte do problema. Havia manifestagdes visionarias em excecéo. O
coletivo Provos em 1965 propés e financiou o Plano das Bicicletas Brancas (imagem
22 e 23). Seu segundo manifesto foi acompanhado da distribuigdo de 50 bicicletas
pela cidade “para uso publico que ndo possam ser cadeadas” (PROVOS in NVA,
2010). O projeto original previa a distribuicdo de 20 mil bicicletas, mas foi recusado
pela administracdo do municipio. “A bicicleta branca simboliza simplicidade e vida
saudavel como oposto a sujeira e ostentagdo do automoével autoritario” (PROVOS in
NVA, 2010). A fundacdo da Unido Nacional dos Ciclistas sob intensa publicidade,
aparentemente foi o inicio do esfor¢co do ativismo organizado que resultaria em
crescentes questionamentos a respeito da perda de espacgo para a bicicleta e de seus
niveis de uso (LCC, 2011). A modificacdo dos espagos publicos urbanos para
comportar mais automoéveis e a deterioracdo da qualidade ambiental a partir da
presenca crescente destes veiculos ndo geraram questionamentos massivos em
Amsterdd ou Copenhague. Apdés medidas de grande impacto visual sobre estas
cidades, como o “Dia sem carro”, cujo objetivo era economizar combustivel em face a
crise do petréleo de 1973, as pessoas recordaram como eram as ruas sem O0S
automoveis e a respectiva qualidade ambiental associada. Isso pode ter contribuido
igualmente para o inicio das manifestagbes promovendo a bicicleta (WAGENBUUR,
2011 a; GOODYEAR, 2012).

Somente em 1979 uma rede de ciclovias no centro de Amsterda foi construida e cria-
se um grupo de trabalho para resolver gargalos de transito na malha cicloviaria ja
existente (RIETVELD e DANIEL, 2004, p.537),
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Imagem 22. Langamento das Bicicletas
Brancas, 1966.

Fonte: Instituto Internacional de Historia

Social.

Imagem 23. Ac¢ao do coletivo Provos, 1966

Fonte:
Social.

Imagem 24. Cartazes de protestos 1980

Fonte: http://bicycledutch.wordpress.com

979, Amterdé.
e o

Fonte: ttp://bicycledutc.wordpress.com -

Imagem 26. Protesto em Amsterd4, inicio dos
anos 80.

. Sl "ri-_‘*-.1'
Fonte: Arquivo Nacional da Holanda in
WAGENBUUR, 2011 a.

Imagem 27. Pintura de ciclofaixa como forma
de protesto em 1980.

O documentario de Wagenbuur (2011), onde é resgatada a histéria de uma ponte de

Amsterda e a gestao de seu espacgo desde que inaugurada em 1932, € uma descrigdo

perfeita da disputa por espago entre pedestres, ciclistas e automéveis ao longo das

décadas descritas até este ponto da construcdo de referencial teérico. Antes da

invasdo alema, a infraestrutura era coberta com calgadas, reservando apenas uma

faixa para outros tipos de trafego, na maior ponte da cidade de entdo. Ap6s a segunda

guerra, a ponte Berlage, com uma faixa em cada sentido até aqui, dividindo seus 28

metros de largura, ganha 6 faixas de rolamento, 3 em cada dire¢do, sem qualquer

provisdo para a bicicleta. Até que em 1982 uma ciclofaixa foi implantada no local.
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Entretanto, em 1984, a prefeitura tentou remover a mesma e, sob protestos, manteve
a via dedicada. Passado quase uma década do primeiro choque do petréleo, os
gestores da cidade ainda ndo haviam adotado de forma inequivoca a bicicleta como

instrumento de gestdo da mobilidade.

Grafico 4. Evolugao da participagdo modal da | Imagem 28. Domingo “sem carro” no centro
bicicleta em Amsterda (%) e numero de mortes | de Amsterda, inicio dos anos 70.
no transito (+), 1950 a 2010.

Fonte: Dutch Cycling Embassy, 2011 b. Fonte: Arquivo Nacional da Holanda in
WAGENBUUR, 2011 a.

No nivel nacional, interessante descrever o pedido de levantamento de informacdes do
inicio da década de 1980 do Parlamento Holandés a respeito do “trafego lento”. Como
o tema ganhava crescente relevancia politica decorrente de protestos e experiéncias
bem sucedidas na ampliagcdo do uso das bicicletas, foi elaborado o Memorando do
Trafego de Bicicletas. Entretanto, tal documento ndo era uma nova politica publica
para bicicletas, sendo mais caracterizado por uma avaliagdo das contribuicdes
regulatérias (HOLANDA, 1999).

Embora Amsterda tivesse um plano desde 1976 para criar uma rede completa de rotas
cicloviarias a partir das ciclovias desconectadas existentes, uma avaliagdo feita em
1988 revelou que “muito pouco havia sido executado, e 0 que havia sido executado
era primariamente derivado da politica publica para o carro” (HOLANDA, 1999, p.39).
Num novo texto que orientava o plano de 1990, percebe-se que a politica publica
definitivamente estaria orientada ndo mais pela pauta da ampliacdo da capacidade
viaria e sim pela constatacdo de que “congestionamento é aceitavel, desde que
existam boas alternativas como a bicicleta e o transporte publico” (HOLANDA, 1999,
p.39).

As experiéncias de Amsterda e Copenhague relatadas séo importantes uma vez que
sao as maiores cidades de paises desenvolvidos economicamente e que, estimulando

0 uso da bicicleta modificaram a paisagem da cidade de forma permanente e, sua
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politica publica de tratamento a bicicleta embora ndo seja a responsavel por frear o
processo acentuado de queda na participagdo modal entre 50 e 70 - algo que é
possivel atribuir a crise do petréleo — foi fundamental para estabilizagdo dos niveis de
uso seguido de crescimento continuo (HOLANDA, 1999, 2001; FIETSBERAAD,

2009). Poucas cidades e paises seguiram este caminho, a constru¢do da imagem do
carro e sua expansdo associada a desenvolvimento econémico, oferta do produto,
acréscimo de infraestrutura viaria e aumento da renda das familias replicou a
experiéncia de paises europeus e americanos (FIETSBERAAD, 2009) pelo mundo.
Mesmo apds a consolidada e bem sucedida experiéncia em promover a bicicleta
durante a década de 90, o ministério dos transportes holandés admite em seu
Segundo Plano de Estrutura do Transporte “que mobilidade (incluindo a mobilidade em
automovel) é parte da sociedade moderna e continuara a crescer nos proximos anos”
(HOLANDA, 2001, p. 3).

Um comercial produzido pela Associacdo de Fabricantes de Automdéveis, em 1957, é
um exemplo de como se investiu na imagem do carro como o futuro Unico da
mobilidade em alguns paises, como os Estados Unidos. Na “Futureville” dos anos
2000, os carros voam para efetuar ultrapassagens em uma paisagem dominada por
viadutos, sdo controlados automaticamente e cada componente da familia tem a sua
garagem para o seu veiculo.

Imagem 29. Imagens do desenho animado produzido pela Associagéo de Fabricantes de
Automoveis.

FONTE: in Taken for a ride, KLEIN e OLSON, 1996

Obviamente, ndo era este o futuro das cidades com a expansao do uso do carro.
Entretanto, um motorista irritado, ao se deparar com 0s imensos congestionamentos,
recebe uma sugestdo de um comercial da General Motors, ao final dos anos 60: “- ndo
use a sua buzina, levante a sua voz, peca por melhores vias expressas e mais espacgo
de estacionamento, este € o seu pais! Dé a vocé mesmo o sinal verde!” (KLEIN e

OLSON, 1996). Este entendimento de que a solucdo para o problema dos
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congestionamentos estava na ampliacdo da malha viaria das cidades orientava ndo sé
a industria automobilistica, mas os gestores e planejadores do espago urbano dos

paises desenvolvidos e em desenvolvimento.

Imagem 30. Imagens do comercial da GM ao final dos anos 60.

A GEMERAL MOTORS FRODUCTION

& e by P

FONTE: in Taken for a ride, KLEIN e OLSON, 1996

A partir dos anos 1970, a tematica ambiental entra na agenda politica internacional.
Fatos como a criagdo da Comissdao Mundial do Meio Ambiente na ONU e a
subsequente adogéo formal do conceito desenvolvimento sustentavel, a elaboragao do
documento “Nosso futuro comum” em 1987, a realizagdo da Conferéncia Mundial para
o Meio Ambiente e Desenvolvimento (ECO-92), a ratificagdo da Agenda 21 por 171
paises, o prémio Nobel da Paz laureado ao Painel Internacional de Mudancgas
Climaticas (IPCC) em 2009, denotam a crescente preocupagéo internacional com o
tema. Todavia as politicas publicas de transporte, da maioria dos paises, nao
resultaram na redug¢do das emissdes de gases o efeito estufa. Na Europa, entre 1990
e 2007, todos os setores reduziram as emissdes, em excecao ao setor de transportes
(COMISSAO EUROPEIA, 2010). O relatério Panorama Ambiental Global (GEO-5),
coordenado pelo Programa das Nacgdes Unidas para o Meio Ambiente (PNUMA),
aponta que apenas 4 de 90 metas ambientais tracadas nos ultimos 40 anos (1972 a
2012) foram contempladas satisfatoriamente (GAZETA DO POVO, 2012).

Paises em desenvolvimento como a China, seguem o0s mesmos passos de
crescimento da renda, aumento da motorizacdo e deterioracdo do ambiente urbano,
das condi¢gbes de uso da bicicleta e da mobilidade (NG et al, 2010). De 2002 a 2003
as vendas de carro aumentaram 77% (CATARC in NG et al, 2010) e entre 1995 e
2005 a frota chinesa de bicicletas (a maior do mundo) reduziu em 35%, ao mesmo
tempo que a frota de automoéveis aumentou em cerca de 110% (RONEY, 2012). Na
aurora do século XXI, a bicicleta é vista como “problema” em um pais que produz 130

milhdes de unidades por ano. “Culpando ciclistas pelo crescimento em acidentes e
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congestionamentos, algumas cidades tém eliminado ciclofaixas. Xangai chegou a
banir bicicletas de algumas ruas do centro em 2004” (RONEY, 2012, p.1).

Se o cenario ambiental ndo €& exatamente positivo, o cenario econdmico dos
transportes, em especial os quildmetros percorridos em automével, tem um horizonte
de dificuldades. Os paises fora da OPEP atingiram seus tetos de extragdo de petréleo,
perdendo o controle sobre o pre¢o internacional do produto através da gestdo da
oferta. A produgédo anual e reservas comprovadas nos paises fora da OPEP é de
menos de 15 anos, potencializando cenario de aumento de precgo internacional dado a
demanda instalada por combustivel e derivados (GOMES; DA ROSA, 2004).

Neste contexto, cidades com baixa participagdo modal da bicicleta e expressivos
numeros de congestionamentos passam a revelar planos e intervengdes justamente
centrados na bicicleta. Paris (2007), Londres (2008) e Nova lorque (2007), centros
turisticos, culturais e econdmicos lancam suas politicas publicas milionarias e
extensivas para promoc¢ao do uso da bicicleta, o que é muito simbdlico, ndo somente
pelo tamanho destas cidades e de seus problemas de mobilidade, mas também pelo
envolvimento direto dos prefeitos no suporte politico das intervengdes. Em Londres, as
eleigdes municipais de 2012 foi marcadas pelos debates em torno da bicicleta, onde
trabalhistas e conservadores proporcionaram ao eleitor um acalorado debate de forma
a convencé-los quem faria mais pela bicicleta (BBC, 2012). Comum entre as trés
cidades, entre os elementos diversos de suas politicas, € a implantacédo de sistemas
de empréstimo de bicicletas. Em 2008 havia 60 cidades no mundo com este tipo de
servigo, quando em 2010 passavam de 125 (GARDNER, 2010).

Aparentemente o incentivo ao uso da bicicleta como meio de transporte urbano
ressurge no final da primeira década do século XXI por suas relacdes com a
economia, ambiente e sociedade. Sendo assim, a bicicleta adquire mas um

significado, o de instrumento de manutengcéo da mobilidade urbana.

2.4 O papel da politica publica de transporte urbano na particio modal da

bicicleta. E possivel ampliar o uso?

Diversos municipios no mundo experimentam o aumento do numero de viagens
diarias em bicicleta como parte do resultado da politica publica de mobilidade
(PUCHER, 1997; COMISSAO EUROPEIA, 2000; GEIPOT, 2001 e GARDNER, 2010).

A participacdo deste no total de deslocamentos efetuados diariamente no espaco
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urbano pode ser induzida de acordo com a qualidade da politica publica de tratamento
ao modal (GARDNER, 2010; RIETVELT et al., 2004; BROEG et al., 1996).

Entretanto, item anterior elucida que os niveis de uso da bicicleta dependem de muitos
aspectos do que apenas a politica publica de transporte ou mobilidade do municipio.
Estes aspectos sdo de ordem social, econémicos e ambientais. Cidades sem ciclovias
ou vagas para estacionamento de bicicletas podem manter participacdo modal
expressiva do veiculo, como grandes cidades chinesas (NG et al, 2004), como
também pequenas cidades brasileiras (grafico 5). Cidades populosas, em crescente
motorizagdo nas ultimas décadas e com algum histérico de restricdo a bicicleta e de
priorizagdo da gestdo e planejamento para veiculos motorizados, mantém niveis
elevados de ciclismo. (NG et al, 2004; PENDAKUR, 1999; LOWE, 1989). Paises com
grande restricao econdmica, onde ocorre empréstimo pessoal a elevados juros para
aquisicao de uma bicicleta usada, como a Coréia do Norte, constréi recentemente
grande participagdo modal por este meio, dada a importancia na renda familiar que o
uso utilitario da bicicleta proporciona (HO, 2008). Algumas cidades com estas

caracteristicas encontram-se na tabela 3.

Tabela 3. Participagdo modal, por numero de habitantes, por cidade.

Nova Déli 11 milhdes 22 %
Moscou 12 milhdes 24 %
Toquio 13 milhdes 25 %
Dhaka 7 milhdes 40 %
Pequim 19 milhdes 48 %
Shenyang 6,5 milhdes 65 %
Tianjin 10 milhdes 77 %

FONTE: State of the World, 2001, World Watch Institute

Rietveld e Daniel (2004) propdem o quadro 1 para explicar o uso da bicicleta, isolando
fatores individuais e socioculturais, citados como intangiveis pelos autores. Para
Pendakur (1999) o aumento da renda € seguido de motorizagdo individual, o que
reitera a abordagem dos pesquisadores de isolar renda e fatores socioculturais da

politica publica do municipio. O quadro € util para entender parcialmente como uma
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cidade como Amsterda pode ter uma alta renda per capita e alta participacédo modal,
enquanto uma cidade como Dhaka, com renda substancialmente menor também tem
alta participacdo modal da bicicleta. Neste quadro € possivel identificar que a renda
influencia o uso da bicicleta bem como as variaveis relacionadas a politicas publicas,

nunca de forma independente.

Quadro 1. Quadro analitico para explicar o uso da bicicleta

|72 s =k = X - ol o5 . PR
Individual featuras: Generalised costs of bicycling
incorme, pender, age,
aclivity 4
Socio-cultural E"r """""""""" sk R e ST
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image of the hieyele as | et Lot I CNCIEY LHR‘:-.l_|
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ethnic ?:‘1:2}. ,;!T.LTMIMI Rﬁh of R‘.-}SI:;]_L{E-I' it an IlrrIM}!'::uI policy
pPrescienies mjury L seCunty variahles:
i (e e ] — quality and
CRpPRCItY of
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i # dédicaned
infrastruciune,
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* private car use
Parking costs, tax on Supply of public
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ey
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FONTE: RIETVELD, Piet ; DANIEL, Vaness, 2004.

Rietveld e Daniel (2004) ao propor a analise quantitativa da contribuicdo da politica
publica municipal na participagdo modal da bicicleta, argumentam que fatores
intangiveis, como a imagem que cada cidaddo tem sobre a bicicleta, s&o
determinantes de dificil mensuragdo e estes influenciam na escolha do meio de
transporte (quadro 1). Para dar tratamento aos problemas dos fatores intangiveis,
propdem que as cidades da amostra sejam de um mesmo pais, onde as variagbes dos
determinantes de uso sdo potencialmente menores. Terminam por escolher a

Holanda, pois

este pais tem boas informagbes sobre uso da bicicleta. Soma-se a

isto a atraente caracteristica de sua tradicdo no uso de bicicletas em
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cidades (aproximadamente 35% de todas as viagens de até 7,5 km
sdo efetuadas com este modo), com substanciais variacdes nos
niveis de ciclismo entre suas municipalidades (de aproximadamente
15% a 50% da particdo modal), o que facilita uma analise explicativa.
(RIETVELD e DANIEL, p. 532)

O estudo demonstra correlagdo quantitativa entre alguns fatores dispostos no quadro 1
€ os niveis de ciclismo da cidade e ao final, a politica publica municipal é evidenciada
claramente como um agente de influéncia na escolha individual pelo modo de
transporte para viagens intra-urbanas de até 7,5 km, podendo explicar diferencas entre
Amsterda e Roterda, respectivamente com 33% e 21% de participagdo no total de
viagens. Se observado individualmente um indicador de correlagdo negativa no uso da
bicicleta, como o niumero de habitantes, Amsterda (734 mil habitantes) deveria ter um
uso menor que Roterda (599 mil habitantes). Quando os pesquisadores aplicam uma
“analise regressiva multipla” (Ibid, p.543) onde os diversos fatores do uso da bicicleta
sdo contemplados simultaneamente, o indicador de politica publica — de correlagédo
positiva — explica parcialmente o uso maior da bicicleta. A qualidade e extensdo da

politica de Amsterda mitigam o problema de ser uma cidade de maior populacéo.

Rietveld e Daniel (2004, p.544) colocam que entre o conjunto de medidas a ser
adotado para promocdo da bicicleta as variaveis de qualidade “importantes
relacionadas as politicas publicas sdo: o numero de paradas que um ciclista é
obrigado a fazer no seu trajeto; obstaculos nas vias utilizadas e seguranga de dos

ciclistas.”

Rietveld e Daniel (2004) encontram relagao entre as variaveis analisadas nas cidades
do estudo. Se a duragédo de uma viagem em bicicleta € 10% mais rapido de que em
carro, o uso da bicicleta cresce em 3,4%. Se houverem 0,3 menos paradas
(semaforos, preferenciais) por quildbmetro em uma viagem, a participagcdo modal da
bicicleta nesta cidade sera 4,9% maior. Quando o custo por hora do estacionamento
para carros é aumentado em R$0,35, o uso da bicicleta sobe em 5,2%. Menor nimero
de obstaculos ao ciclista, como postes e placas em 0,25 unidades por quildbmetro

viajado, a participacéo da bicicleta sobe em 1,3%.

O estudo de Rietveld e Daniel (2004) ilustra o peso da politica publica municipal no
uso da bicicleta. Similarmente a outros estudos recentes, este estudo reflete uma
realidade do momento, sendo possivel afirmar que algumas variaveis conduzem a

manutencao de determinados padrdes de variacdo da particdo modal. No contexto das

56



cidades holandesas, “existem essencialmente duas formas de encorajar o uso da
bicicleta: (1) melhorando a atracdo de um modo de transporte através da reducéo de
seus custos generalizados (ver quadro 1); e (2) fazendo com que modos concorrentes
sejam mais caros. Esta combinacdo de estimular e desestimular é um resultado
comumente encontrado em pesquisa de transportes, e aparentemente se aplica ao so
da bicicleta” (RIETVELD e DANIEL, 2004, p.545).

Pucher et al. (2009, p. 106), apds realizarem estudos de caso em 14 cidades (ver
tabela 4) de diferentes continentes, selecionadas a partir de 139 estudos de cidades

que adotaram praticas de promog¢ao ao uso da bicicleta, citam que

quase todas as cidades que adotaram “pacotes” abrangentes de
intervengdes experimentaram grande crescimento no numero de
viagens urbanas realizadas em bicicleta e no niumero de pessoas que

a utilizam como meio de transporte.
E complementam, dizendo que

[...] a maioria das evidéncias analisadas nesta revisdo internacional
apontam o papel crucial da politica publica na promoc¢éo da bicicleta
como meio de transporte. Crescimento substancial em ciclismo
urbano requer um “pacote” integrado de varias intervencgdes, incluindo
provisdo de infraestrutura e programas de incentivo, planejamento de

uso do solo e restricdes ao uso do carro (PUCHER et a/,2009, p.106).

Tabela 4. Estudos de caso de cidades que implementaram multiplas intervengdes para o
aumento da participagdo modal.

Cidade/Pais; populagao Tendéncia em participagdo modal e seguranga no transito

da bicicleta
Freiburg/Alemanha, Participagdo modal cresceu de 15% do total de viagens em
220.000 hab. 1982 para 27% em 2007; 204% de crescimento em numero de

viagens entre 1976 e 2007.

Odense/Dinamarca, Participagdo da bicicleta no total de viagens cresceu de 23% em
185.000 hab. 1994 para 25% em 2002; 80% de crescimento em viagens por
bicicleta 1984 a 2002.

Groningen/Holanda, Participagdo modal estavel em 40% do total de viagens desde

181.000 hab. 1990; 50% de decréscimo em acidentes graves envolvendo a

57



Boulder/Estados
92.000 hab.

Unidos,

Davis/Estados Unidos,

63.000 hab.

Muenster/Alemanha,
278.000 hab.

Copenhague/Dinamarca,
500.000 hab.

Portland/Estados
576.000 hab.

Unidos,

Amsterda/Holanda;

735.000 hab.

Barcelona/ Espanha;
1.606.000 hab.
Paris / Franga;

2.168.000

bicicleta.

Participacdo de viagens para o trabalho em bicicleta mais do
que dobrou, de 3,8% em 1980 para 8,8% em 2006; participacao
modal da bicicleta para todos os motivos de viagem cresceu de
8% em 1990 para 14% em 2006.

Queda na participagdo em viagens para o trabalho em bicicleta
de 28% em 1980 para 14% em 2000; Participagéo da bicicleta
em viagens para o campus universitario caiu de 75% nos anos
70 para menos de 50% em 2006.

Participagdo modal de viagens em bicicleta cresceu de 29% em
1982 para 35% em 2001; um acidente grave a cada 1 milhdo de

viagens em 2001

Participagdo modal da bicicleta aumentou de 25% do total de
viagens para 38% em 2005 no grupo de usuario com mais de
40 anos; 70% de crescimento no total de viagens entre 1970 e
2006; 36% de viagens ao trabalho em 2006); 60% de

decréscimo em acidentes graves entre 1995 e 2006

Participagdo do total de viagens ao trabalho efetuado em
bicicleta aumentou de 1,1% m 1990 para 1,8% em 2000 e 6%
em 2008. Numero de viagens ao trabalho cresceu 608% entre
1990 e 2008, enquanto o numero de trabalhadores cresceu
36%. O numero de acidentes envolvendo bicicletas cresceu 14

% no mesmo periodo.

Participagdo modal da bicicleta cresceu de 25% do total de
viagens em 1970 para 37% em 2005; 40% de decréscimo em

acidentes graves entre 1985 e 2005.

Participagdo modal da bicicleta mais do que dobrou em 2 anos.
De 0,75% do total de viagens em 2005 para 1,76% em 2007.

Crescimento no total de viagens em bicicleta dentro do
perimetro da capital de 1% em 2001 para 2,5% em 2007; 46%
de crescimento em viagens de bicicleta de junho a outubro de
2007 depois da introdugéo do sistema de compartiihamento de

bicicletas Velib.
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Berlim/Alemanha; Numero total de viagens quase quadruplicou de 1975 a 2001

(275% de crescimento); participacdo modal da bicicleta cresceu

3.400.000
de 5% do total de viagens em 1990 para 10% em 2007; 38% de
declinio em acidentes graves envolvendo ciclistas.
Bogota/Coldmbia; Crescimento na participagdo modal da bicicleta no total de
viagens de 0,8% em 1995 to 3,2% em 2003; participacdo no
7.881.000
programa ciclovia (domingos e feriados) de 5.000 ciclistas para
até 400.000 em 2005.
Londres/Inglaterra; Numero total de viagens dobrou entre 2000 e 2008 e houve
12% de reducado em acidentes sérios envolvendo ciclistas. Apos
7.557.000

a implementacéo da taxa de congestionamento, a média anual
de 17% de crescimento no total de viagens em bicicletas
manteve-se entre 2003 e 2006 e o crescimento na participagcao

no total de viagens foi de 1,2% a 1,6% no periodo.

FONTE: PUCHER et al, 2010. Traduzido e adaptado pelo autor.

Para a Comissao Europeia para o Meio Ambiente (2001, p. 12) “os piores inimigos da
bicicleta ndo sao os carros e sim a falta de ideias recebidas.” Gardner (2010) entende
que “uma ampla gama de possibilidades em infraestrutura cicloviaria, auxilia o ciclismo

urbano a crescer em participagéo e ser mais seguro”.
2.5 Determinantes do uso da bicicleta no espago urbano.

Até aqui vimos que uma politica publica especifica para a bicicleta podera ampliar a
participacao modal da bicicleta, entretanto existem outros determinantes dos uso e a
implementagdo conjunta na politica publica de mobilidade urbana. Apresentaremos

daqui em diante estudos a respeito dos demais determinantes de uso.

Para a GEIPOT (2001), a bicicleta no Brasil teria sido naturalmente utilizada em
centros urbanos como meio de transporte, ndo fossem fatores objetivos e subjetivos
de desestimulo ao uso. A empresa apresenta como exemplo de fatores objetivos de
desestimulo: crescimento da frota motorizada, vulnerabilidade no transito
compartilhado com outros modais, falta de infraestrutura viaria e de estacionamento,
sujeicdo ao furto do veiculo, ventos fortes, chuva, temperaturas extremas, etc. E como

fatores subjetivos: valor social atribuido a bicicleta e sensac¢ao de inseguranga.
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Pode-se argumentar que existe a inviabilidade do uso da bicicleta como meio de
transporte em cidades acidentadas topograficamente, ou que tenham temperaturas
extremas de frio (imagem 31 e 32) e calor ou intensa pluviosidade. Encontramos
contra-argumentos nos casos de Bremen e Muenster, na Alemanha, que, entre 1976 e
1994, aumentaram a participacdo do modal de 16% para 22%, e de 29% para 32%,
respectivamente. Ambas as cidades tém temperaturas abaixo de 0°C no inverno, sédo
chuvosas e constantemente nubladas, sendo que em Muenster chove em média 238
dias por ano (BROEG e ERL, 1996; Pucher, 1997). Ainda assim, pesa a facilidade de
serem cidades planas. Neste caso temos o exemplo das cidades com maiores
variagbes topograficas, como Munique e Freiburg, que desenvolveram o uso do modal
nas areas mais planas de seu espaco urbano, obtendo evolucdo da particdo modal,
entre 1976 e 1992, de 6% para 15%, e de 12% para 19%, respectivamente. Chama a
atencao o crescimento no uso da bicicleta em Munique pelo fato de ela ser a terceira
maior cidade alema, tendo mais de um milhdo e duzentos mil habitantes a partir da
década de 1990 (PUCHER, 1997).

Imagem 31. Uso da bicicleta em condi¢es Imagem 32. Bicicletas estacionadas junto a
climatica adversa. estagdo de trem em Helsinque na Finlandia,
cobertas por neve em degelo apés forte
nevasca. 2011.

FONTE: GOOGLE IMAGENS

FONTE: Rodrigo Milani Medeiros

O gréfico 5 demonstra que existe uma grande variacdo da participacdo modal de
acordo com a dimensé&o populacional. Nas cidades brasileiras, varia de 1% a 12%. O
mesmo fendmeno ocorre em paises onde a participacdo modal da bicicleta € maior,
como Alemanha (PUCHER, 1997), Dinamarca (PUCHER, 1999) e Holanda
(RIETVELD e DANIEL, 2004). Entretanto, nestes paises citados existem cidades com
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mais de 500 mil habitantes com participacdo expressiva da bicicleta como Bremen
com 20% (BROEG e ERL, 1996), Copenhague com 20% (INTERNATIONAL BICYCLE
FUND, 2011) e Amsterda, com 32,73% (RIETVELD e DANIEL, 2004).

Grafico 5. Divisdo modal por faixa de populacdo em cidades brasileiras - 2009
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FONTE: ANTP, 2009.

E possivel uso expressivo da bicicleta em megaldpoles? Toquio e seus 25% (LOWE,
1989) de deslocamentos em bicicleta diarios efetuados entre residéncias e trabalho

sao uma referéncia.

O tamanho da frota de bicicletas pode nao ter importancia sobre o quanto a mesma é
usada como meio de transporte. A exemplo, os Estados Unidos, segundo maior
consumidor mundial de bicicletas, com 18,3 milhdes de unidades vendidas por ano
(ABRACICLO, 2012), ttm uma participagdo modal no total de viagens de 1% (tabela
3).

E possivel perceber que a produgdo mundial de bicicletas tem um forte crescimento a
partir da década de 1970, em parte devido a entrada da China na fabricacdo deste
veiculo produzido largamente através de manufatura. Percebe-se que o aumento de
vendas de bicicleta, ndo impacta o crescimento, mais estavel, da produgédo mundial de

automoveis.(ver grafico 6)
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Grafico 6. Produgdo mundial de bicicleta e de automoéveis, 1950 a 2000
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FONTE: World Watch Institute, 2000

Em uma visdo geral da literatura, investigando os determinantes de viagens ao

trabalho em bicicleta, Heinen et al (2010 p.59)

“‘encontraram muitos determinantes, ndo todos estes s&o
encontrados através de estudos convencionais de escolha modal e
modelos. Isto sugere que predeterminar e influenciar o uso da
bicicleta deve se assentar em outros tipos de conhecimento do que
aqueles correntemente disponiveis para as formas de transporte

motorizado”.

Ao identificar os determinantes principais do uso para a viagem ao trabalho e para a

frequéncia deste tipo de deslocamento “as evidéncias chave para emergir da literatura
€ o que se segue:” (HEINEN et al, 2010, p. 76)

O ambiente construido afeta a escolha da pessoa para a viagem em
bicicleta. Participacdo modal da bicicleta é influenciada pelos
seguintes fatores: distancia, uso misto do espaco urbano, facilidades
de armazenamento na habitagdo, tamanho de quadra e densidade
populacional, a presenga de infraestrutura e sua continuidade,
semaforos e preferenciais, uso do solo, facilidades de
estacionamento e chuveiro no local de trabalho. Destes, distancia é

provavelmente o fator mais importante;
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e Um clima com temperatura moderada e pouca chuva aumenta a
participagc&o da bicicleta. Tempo ruim ou incerto, afeta negativamente
a deciséo pessoal de ir ao trabalho em bicicleta;

e A relagdo entre fatores socioecondmicos e niveis de ciclismo nédo é
clara. Certos aspectos diferem entre paises. Na maioria, homens
andam mais de bicicleta do que as mulheres. Nos paises onde andar
de bicicleta € muito comum, mulheres pedalam mais;

e Posse do carro tem um efeito negativo nos niveis de uso da bicicleta;
logicamente, posse da bicicleta tem um efeito positivo;

e A maior parte das pesquisas meramente menciona ou examina a
relagdo entre fatores socioeconémicos e uso da bicicleta, mas néo
permite fazer nenhuma inferéncia sobre a causalidade desta relagao;

e Existe uma relagdo entre viagem em bicicleta e atitude pessoal e
valores percebidos. Maior uso da bicicleta pode resultar de
percepgdes positivas do uso da bicicleta ou percepgdes negativas do
uso do carro. Se o ambiente social que alguém participa tem uma
opinido positiva do uso da bicicleta, entdo havera maior chance que o
individuo va utilizar a bicicleta para transporte;

e Pensa-se que individuos algumas vezes decidem utilizar ou ndo a
bicicleta por comparacdo entre o ciclismo e outros modos de
transporte, em termos de custo, tempo de viagem e seguranca.
Fatores negativos relacionando uso do automével ou transporte
publico podem levar individuos a desenvolver uma visdo mais
favoravel a bicicleta;

e Tempo de deslocamento e seguranga aparentam ser mais importante

para o uso da bicicleta do que outros modos de transporte;

2.6 Niveis de investimento das politicas publicas para a bicicleta e seus

resultados.

Dados relativos a orcamento executado foram selecionados para referenciar o esforgo
orcamentario de instituicdes estatais ao redor do mundo para programas ou ac¢des de
politicas publicas de fomento ao uso da bicicleta. Estes dados tém como fonte
instituicdes publicas ou organizagbes ndo governamentais e sdo citados por autores

que discutem a politica publica (policy) para a bicicleta.

Segundo Rietveld e Daniel (2004, p.536)
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“a Holanda foi o primeiro pais a implementar uma politica publica para
a bicicleta em carater nacional. Para enfrentar a crise do petréleo em
1975, o Ministério Holandés de Transportes e Trabalhos Publicos,
implementou uma politica publica em favor do uso da bicicleta na
forma do National Bicycle Tracks Grant Act. Em 10 anos mais de R$ 1

bilhdo foram subsidiados para a maioria das cidades Holandesas.”

Gardner (2010) aponta que quanto maior os niveis de investimento, maiores os niveis
de uso da bicicleta Em Portland (EUA), por exemplo, 4 % das viagens séo feitas de
bicicleta, cerca de R$ 7,00 por municipe é gasto com a “cidade para bicicleta.” Em
comparacéo, Amsterda gasta R$ 78,00 por pessoa para atingir a sua taxa de ciclismo

de 38% do total de deslocamentos diarios.

Tabela 5. Quadro comparativo de desembolso em politica publica para a bicicleta.

CIDAP,E VALOR DESCRICAO FONTE
ou PAIS EM R$

Delft 93,5 Entre 1982 e 1987 um grande numero de HOLANDA,1999, p.3
milhdes  medidas foram efetivadas para que a cidade
tivesse uma malha continua de Vvias
ciclaveis, composta por 3 hierarquias de
malhas. Quadriculas de 500 m, 300 m e
100m

Holanda 115 Valor anual investido entre 1976 e 1986 em HOLANDA, 1999, p.42
milhdes  subsidios de 80% do valor de ciclovias ao
longo de estradas e vias secundarias

Toquio 162 Projeto e construgdo de um bicicletario Jeffrey Hays, 2009
milhées  automatizado para guardar 180 bicicletas em
cada uma, num total de 9400 vagas na
estagdo de metr6 Kasai. 2008.

Holanda 3 Investidos em 1997, para bicicletarios e Cycling Cities, 2011,
bilhdes paraciclos junto a estagdes de trem em toda special issue, p.22
a Holanda.
Aracaju 12 Investidos em 3 bicicletarios com 40 vagas, euvoudebike.com

milhées 64 km de ciclovias recuperadas e
construidas entre 2008 e 2012

Davis 200 mil Valor anual gasto com manutencdo de Liga Americana de
ciclovias Ciclistas, 2008
Bogota 3,7 Valor anual investido no projeto ciclofaixa, Instituto Municipal do

milhdes  que consiste em fechar 140 km de avenidas Esporte e Lazer de
todos os domingos e feriados para uso Bogota, 2010
exclusivo de ndo motorizados.
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Portland 16 Programa Smart Trips. Comunicagdo para o Gotschi, 2011
milhdes  encorajamento a caminhada, ciclismo e uso
do transporte publico.
Portland 140 Valor investido entre 1991 e 2011. Desde Gotschi, 2011
milhdes 1996 a rede de vias para bicicleta dobrou,
tendo em 2009 mais de 480 km.
Freiburg 290 Valor investido entre 1976 e 2008. A cidade Fietsberaad, 2006,
milhdes  construiu 500 km de vias para uso da p.71
bicicleta
Estados 1,5 Verba federal anual disponibilizada em 1997 In Pucher e Buehler
Unidos bilhdes para projetos relacionados aos pedestres e 2006, p.271
ciclistas a partir do Intermodal Surface
Transportation Efficiency Act (ISTEA)
Estados 1,3 Verba federal anual disponibilizada em 2004 In Pucher e Buehler
Unidos para projetos relacionados aos pedestres e 2006, p.271
bilhdes ciclistas a partir do Intermodal Surface
Transportation Efficiency Act (ISTEA)
Bogota 530 Valor investido entre 1990 e 2002 em 300 In Cervero et al, 2009.

milhées km de ciclovias, tuneis e outras
infraestruturas para bicicleta.

Valor investido em melhorias de
infraestrutura cicloviaria na cidade entre
2001 e 2005, sendo que 30% deste valor foi
aplicado em facilidades de estacionamento.
Valor investido em trecho de 10 km de
ciclovias e recuperacao de ponte incluindo
estrutura segregada em 2002. Ponte
Williamsburg, utilizada diariamente por 5.200
ciclistas.

390
milhdes

Fietsberaad, 2006,
p.30

Amsterda

Nova 74
lorque milhdes

BikesBelong.org

FONTE: elaborado pelo autor.

Os niveis de investimento estdo associados temporalmente a evolugéo da participagéo
modal. Para o ex-prefeito de Bogota, “0,2% das pessoas em Bogota costumavam usar
a bicicleta. Agora, sédo cerca de 5% das pessoas, cerca de apenas 6 anos depois.
Temos perto de 400.000 pessoas a usar a bicicleta todos os dias.” (PENALOSA in
TOPP, 2007)

Em 1976, fundos do Ministério do Transporte Holandés pagariam até 80% dos custos
de infraestrutura cicloviaria ao longo de estradas secundarias, de forma a estabelecer
projetos pilotos. Os valores anuais investidos foram crescendo expressivamente até
atingirem R$ 156 milhes em 1982. Apesar dos resultados expressivos em termos de
ampliacdo no uso da bicicleta, o subsidio foi criticado uma vez que as intervencbes
deram-se de forma isolada, sendo que algumas ciclovias ndo eram implantadas em
rede, exigindo grandes desvios para o uso. Inicialmente o uso foi expressivo uma vez
que o deslocamento por estas vias era mais rapido do que o transito congestionado.

De fato a intervencao do governo foi feita as pressas para compensar o déficit de
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investimento na bicicleta desde a década de 1960. O valor do investimento, dada sua
expressividade, possibilitou evolugao da quilometragem de ciclovias no pais, entre
1978 e 1988, foi de 9.300 km a 16.100 km, um aumento de 73%. No mesmo periodo
as estradas avancaram apenas 11% e as vias urbanas para motorizados 19%.
(HOLANDA, 1999)

Na década de 1980, a cidade de Delft recebeu expressivos investimentos para
construir uma rede de ciclo rotas onde posteriormente o proprio governo nacional
avaliou que “um temporario impeto financeiro do Estado provou-se a oferecer uma
garantia insuficiente para um esforgo estrutural do municipio na area de politica
publica de promogao da bicicleta” (HOLANDA, 1999, p.44)

2.7 Relag6es da bicicleta com outros meios de transporte e intermodalidade.

No caso da Holanda, 44% dos passageiros de trem chegam até as estagdes utilizando
bicicletas, e outros 10% utilizardo uma segunda bicicleta como veiculo de transporte
até o destino final. Esses deslocamentos até um segundo modal podem ser um
importante fator encorajador no uso das bicicletas para distdncias maiores
(COMISSAO EUROPEIA, 2000). Entre 2000 e 2005 o nimero de passageiros de trem
que chegam até a estacdo pedalando aumentou em 46%, apds investimento em
facilidades de estacionamento junto as estagbes (FIETSERSBOND, 2009)

Na Holanda “em que pese o crescimento do uso do automoével a bicicleta continua a
preencher uma importante fungéo no quadro das viagens urbanas.” (HOLANDA, 2001,
p.2) A bicicleta é, por exemplo, mais utilizada em viagens dos que as efetuadas em
transporte publico. Estas sdo principalmente viagens para distdncias de até 7,5 km
(ver tabela 6). Para estas distancias a bicicleta € um modo ideal de transporte devido a
sua grande flexibilidade. Aproximadamente metade de todas as viagens de automovel
envolvem pequenas viagens. A bicicleta pode, em principio, substituir uma parte
importante destas viagens e, isto acontecendo, podera contribuir para a redu¢ado no
uso do automovel. (HOLANDA, 2001, p.2)
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Tabela 6. Participacdo dos principais modos de transporte (em %) por categoria de

distancia (em km) em1999 (excluindo criangas com menos de 12 anos).

0 a1 a 25 5 a 7,5 10 a 15a 20a 30 a 50 ou Total
1 25 ab 7,5 al0 15 20 30 50 mais

Bicicleta 259 434 333 222 154 136 7,7 00 00 0,0 254

Bicicletas 00 12 00 00 00 0,0 0,0 00 00 00 0,6

elétricas  ou

monociclos
A pé 63,8 20,5 6,3 2,8 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 18,4
Automoével 10,3 33,7 54,2 66,7 692 773 76,9 80,0 76,9 78,6 48,6

Transporte 00 12 42 56 7,7 91 7,7 133 154 143 48

Publico
Outro 0,0 1,2 2.1 2,8 0,0 4.5 0,0 0,0 0,0 0,0 1,6

Total 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100

FONTE: Central Bureau of Survey (CBS) — Pesquisa origem destino. Holanda,1999.

Um plano de infraestrutura para transportes do governo holandés projetou um
crescimento de 70% no total de quildmetros de pavimentacdo entre 1986 e 2010,
baseado em proje¢des no uso do automovel, concluindo que seria um crescimento téo
rapido que ndo seria mais desejavel atender a esta demanda. Como isto iria deteriorar
a qualidade de vida e acessibilidade o plano formatou-se em torno da restricdo ao uso
do automoével. Transporte publico e a bicicleta deveriam adquirir maiores participagbes
na mobilidade. (HOLANDA 2001)

Analisando a poluicdo decorrente do uso dos distintos modais o Ministério dos
Transportes Holandés apontou que o transito motorizado de vias urbanas é o grande
emissor das emissdes, sendo responsavel por 64 % do didéxido de nitrogénio, 90% de
monoxido de carbono e 20% de didxido de enxofre. A participagdo na emissao destes
poluentes do transporte sobre trilho foi avaliada como muito limitada. (HOLANDA,
2001)

Os resultados de uma intervengédo extensiva em Delft, Holanda, durante 5 anos de

construcao de ciclovias, demonstraram que construir uma rede completa de ciclovias
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nao traz crescimento sustentavel na participagdo modal da bicicleta no longo prazo.
Ha um crescimento localizado e incremental no curto prazo com posterior
estabilizacdo dos niveis. Considerou-se necessario uma politica publica que
desestimulasse o uso do carro, atencao a facilidades de estacionamento de bicicletas
e informar continuamente os cidadédos sobre a existéncia das rotas e da rede de
ciclovias. (HOLANDA, 1999)

Martens (2004, p. 326) ao pesquisar a experiéncia da Holanda desde os anos 1990 na
promoc¢ao de multimodalidade nas viagens urbanas em bicicleta combinadas ao

Onibus e ao trem conclui que

Pequenos programas para estimular o uso combinado de bicicletas e
Onibus tem resultado no crescimento do uso da bicicleta, do uso do
Onibus e na participagdo de passageiros ocasionais de O6nibus.
Armarios para bicicletas em paradas de O6nibus sdo raramente
utilizados por passageiros de Onibus, em parte devido a dominancia
de estudantes entre os usuarios de 6nibus bem como o preco
relativamente alto para uso dos armarios em comparagdo ao valor
das bicicletas utilizadas para viagens de acesso ao transporte
coletivo. [...] Projetos para introduzir aluguel de bicicletas para
viagens de egressos dos sistemas coletivos foram falhos em atrair
passageiros, tanto para os usuarios de énibus quanto os de trem. Em
contraste, a introdugdo de um aluguel de bicicletas flexivel em
estacbes de trem resultou em uma pequena redugdo no uso do
automével, crescimento das viagens em trem e crescimento das

viagens ocasionais em bicicleta.

E possivel identificar uma combinagdo de agdes de estimulo (1) e desestimulo (2) ao
uso de modais em especifico, como as identificadas por Pucher (1999): (1)
requalificacédo e estimulo ao uso dos transportes coletivos publicos (6nibus, metro,
trens, taxis, locacao de veiculos) e individuais ndo motorizados (a pé, bicicleta) e (2)
desestimulo ao transporte motorizado individual (carros). Pucher et al (2010), em
revisao internacional de infraestrutura, programas e politicas publicas para aumento da
participacdo modal das bicicletas, encontrou 5 medidas de integragéo da bicicleta com
o transporte publico, que impactam positivamente os niveis de uso. Séo ela (1)
estacionamentos nas estagbes de trem, (2) estacionamentos em pontos de énibus, (3)
suporte para bicicletas em 6nibus, (4) permissao de entrada da bicicleta em vagbes de

transporte sobre trilhos, (5) aluguel de curta duracao de bicicletas.
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No Japdo areas de estacionamento com a capacidade de 2,4 milhdes de bicicletas
tem sido construidas em todo o pais. Alguns se parecem com areas destinados a
carros, sdo muito grandes, mas mesmo assim, ndo ha espaco suficiente para todas as
bicicletas. Bicicletas deixadas fora destas areas sao multadas ou até mesmo
removidas pela policia. (HAYS, 2009)

Desastres naturais provocaram mudancgas subitas em participacdo modal no Japéo. O
terremoto e tsunami de 2009, onde 8 milhdes de usuarios do metrd6 ficaram sem o
servico e, em situagcdes de opgdes pouco atraentes como longas caminhadas, taxis
demorados ou noite em hotel, a bicicleta passou a ser uma opg¢éo vantajosa, que se
refletiu em vendas e uso da bicicleta. (HAYS, 2009)

Rietveld e Daniel (2004, p.576) argumentam que o carater de demanda derivada do
uso da bicicleta como meio de transporte implica em ter todos os modos de transporte
no quadro analitico de formagédo de uma politica publica pois, “neste caso, ciclismo é
s6 mais um modo de viagem para ser comparado com o0s outros modos disponiveis”.
Rietveld (2001) anteriormente analisou que existe um potencial de substituicdo de

viagens, daquelas motorizadas para as ndo motorizadas.

Analisando o quadro 1, os pesquisadores apontam para uma “situacdo heterogénea
que reflete a diversidade de abordagens conduzidas por varios paises com vistas a
promover modos de transporte ndo motorizados” (RIETVELD e DANIEL, 2004, p. 535).

Essa relacdo entre entes federativos — unido e municipios — iniciou-se de forma
semelhante na Holanda em 1975, nos EUA (PUCHER et all, 1999) e na Alemanha
(PUCHER, 1997). Para Pucher (1999, p.10)

Programas para incentivo ao uso da bicicleta em meio urbano
precisam ser avaliadas no contexto local. Enquanto o governo federal
pode encorajar a adog¢éo de politicas publicas pré-bicicleta através de
diretrizes de planejamento ou provisdo de recursos, tais politicas s6
podem ser implementadas pelas municipalidades. Sobretudo,
variagdes locais no uso da bicicleta como meio de transporte, ofertam

informacao util para estudos de caso.

O Plano Nacional de Transporte e Transito da Holanda tem o predicado “gerenciar
para medir’, descentralizando os recursos financeiros para as autoridades publicas
locais. O principio basico € que infraestrutura cicloviaria sera em ampla medida

financiada por recursos descentralizados. (HOLANDA, 2001).
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3. METODO DE DESCRIGAO E DISCUSSAO DO CASO DE CURITIBA
3.1. Método de descricdo do caso de Curitiba

No modelo descritivo de Bijker (1995, p. 15) “o analista ndo deve assumir a priori
fatores cientificos, técnicos, sociais, culturais ou econdmicos”. Isso € o que ele tem
como ‘rede aberta da sociotecnologia”. Para que a analise ndo fique irrestrita onde
tudo podera ser incluido na descricdo do caso de Curitiba, Bijker (1995, p.13) propde
um quadro de trabalho conceitual que “deve permitir uma analise de mudanca técnica
bem como a continuidade técnica e estabilidade”. A revisao efetuada encontrou dados
contextualizados consistentes sobre a variagdo modal da bicicleta em cidades que
hoje mantém elevados niveis de deslocamento por este meio, como é o caso de
Amsterda. Do grafico 2, retiramos o recorte de periodo que iremos buscar dados sobre

0 uso da bicicleta em Curitiba, entre 1920 e 2010.

A descricdo da construcdo social da participacdo modal da bicicleta, no periodo
anterior a década de 1970, também sera descrita através da participagdo modal dos
bondes, automoéveis, dnibus e pedestres, tomados como aspectos contingenciais junto
a aspectos econdbmicos e histéria do planejamento da mobilidade. O estudo do caso
da década de 1970 em diante, sera centrado na bicicleta e seus significados para os
grupos sociais relevantes, conforme requer o quadro conceitual de trabalho de Bijker
(1995, p.13) onde “a utilidade funcional de uma maquina ¢é resultado de
desenvolvimento sociotécnico, ndo a sua causa.” Sera descrito como 0s grupos
sociais relevantes significavam a bicicleta quando esta passa a ter politica publica
especifica. “Um conceito crucial em nosso modelo descritivo: flexibilidade

interpretativa” (Ibid, p.20).

Serdo utilizados os conceitos “fechamento e estabilizacdo” do modelo descrito de
Bijker (1995, p.20) para analisar a participagdo modal de Curitiba na década de 1970 e

na primeira década dos anos 2000.

A identificacdo de grupos sociais relevantes operadores da mudancga sociotécnica —
mudancga da participagdo modal — permitira “uma andlise da mudancga técnica a partir
de acgbes do(s) ator(es) e aspectos contingenciais bem como aspectos limitados

estruturalmente” (BIJKER, 1995, p.13). A atuagdo dos grupos sociais relevantes “em
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torno” do nosso artefato - a participagdo modal dos transportes em Curitiba -

descrevera a formagao das molduras tecnolégicas (lbid , 1995).
3.2. Método de discussao do caso de Curitiba

Apébs a identificacdo das molduras tecnologicas, sera discutido qual modelo de
configuragdo a construgéo social da participagdo modal em Curitiba se deu. Bijker
(1995, p. 276) aponta que

trés diferentes configuragdes por ser distinguidas. Na primeira, ndo ha
moldura tecnoldgica dominante guiando as interagdes; na segunda,
uma moldura tecnolégica € dominante; e na terceira, duas ou mais
molduras tecnol6gicas s&o importantes para entender interagbes
envolvendo o artefato em estudo. Cada uma destas configuracdes &

caracterizado por diferentes processos de mudanga técnica.

O caso da construcao social da divisdo modal em cidades citadas no referencial sera

utilizado como apoio comparativo ao caso de Curitiba, pois

‘uma integragdo de estudos de caso, generalizagcbes tebdricas e
analise politica sdo necessarias e possiveis, tanto para entender as
relacdes entre sociedade e tecnologia como para agir em questbes
de mudanga sociotécnica” (BIJKER, 1995, p.06).

Desta forma sera evidenciado o papel da politica publica na mudanga do conjunto
sociotécnico da bicicleta, pois “tal analise evidencia a maleabilidade da tecnologia, a
possibilidade de escolha, o insight basico de que as coisas poderiam ter sido
diferentes” (BJIKER, 1995, p.280)

Posteriormente as conclusdes serdo realizadas na forma de respostas as perguntas
formuladas no item 1.3, observando tanto o referencial teérico de formacédo de
politicas publicas de Kingdom (1995), como os apontamos possiveis a partir do

modelo de configuragéo de Bijker (1995).

4. RESULTADOS DE PESQUISA DO CASO DE CURITIBA

4.1 Curitiba antes da “Cidade Sorriso”
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Nos anos 1920 o jornal local Gazeta do Povo falava dos problemas de segurancga na
cidade. O “jornal enfatizava que roubos e assaltos eram cotidianos como o nascer do
dia em Curitiba — ladrolandia” (FERNANDES et al, 2010, p.26). A reclamagéo editorial
corrente em muitos periddicos quanto ao retorno para a sociedade dos contribuintes ja
orientava o jornalismo. “Ninguém vé um sé trabalho de interesse comum que
corresponda aos sacrificios exigidos dos contribuintes” (GAZETA DO POVO in
FERNANDES et al, 2010, p. 26). Exagero ou n&o, é possivel ver uma Curitiba pobre e
outra rica na mesma década. A respeito da economia do Estado a capa da Gazeta de
1927 trazia “cuidemos da herva matte! Que ela € o pao de cada dia; a maior fonte de
renda do Parana (GAZETA DO POVO in FERNANDES et al, 2010, p. 27).

Um estado agricola, que sofreria os efeitos da grande depressao, crise “pela qual
passava o Brasil e 0 mundo.” (GAZETA DO POVO in FERNANDES et al, 2010, p. 35)
Uma capa do peridédico de 1930: “O Hotel das Estrellas. Augmenta, em Curityba, o
numero dos que dormem ao relento” (lbid, p.35). A crise internacional limitaria o
acesso a combustiveis e por consequéncia o uso do automoével particular, uma medida
restritiva ao uso do carro. “A fim de economizar a gasolina existente nesta capital, o
Sr. Chefe de Policia proibiu a venda de gasolina para particulares. Proibiu também, de
hoje em diante o trafego de automoéveis particulares pelas ruas da cidade” (GAZETA
DO POVO in FERNANDES et al, 2010, p. 35)

Os O6nibus e lotagbes passam a ser utilizados numa cidade cada vez maior. Para
Procopiuck (2011, p.326) “o numero total de passageiros transportados se elevou
crescentemente a partir da década de 1920, [...] em parte como consequéncia do
crescimento populacional”. O automoével era um sonho importado para poucos, o
transporte aéreo era apenas conversa de armazém, como em 1936 ocorre a
passagem do Zepellin sobre Curitiba, atragdo que “interrompia o cotidiano, e quaisquer
outras atividades seriam procrastinadas” (FERNANDES et al, 2010, p.48).

Uma ampla maioria de ruas ndo pavimentadas, numa cidade chuvosa, o crescimento
no numero de usuarios em Onibus, levam a manifestacdes de populares pela melhoria

dos transportes, conforme € possivel depreender da opinidao textual de época.

“Uma cousa deve ser lembrada: a pacatez do curitibano tem limites.
Datam de muito pouco tempo, os incéndios de énibus e bondes, e as
depredagdes pela mesma companhia [Companhia de Forga e Luz do
Parana], tudo da parte de quem a sustenta e de quem ela deveria ter
muito, mas muito mais consideragcdo” (GAZETA DO POVO, 1934).
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Em 1936 ocorre a proibicao do estacionamento e transito de bicicletas na rua XV de
novembro apo6s o meio dia, o que gerou protestos, ndo na mesma escala do que
ocorreu com os transportes coletivos, mas devidamente registrado em jornal de época
(GAZETA DO POVO, 1936 in PROCOPIUCK, 2011)

“Com elevagdo da demanda pela intensificagdo dos fluxos das
pessoas na cidade, os problemas na operagédo dos transportes de
Curitiba vinham se agravando ao longo de décadas, nao obstante
tentativas pontuais varias empreendidas com vistas a resolvé-lo. Um
dos pontos principais de problemas surgidos na década de 1930 e
agravado no inicio dos anos 1940 dizia respeito a relagdo entre
proprietarios particulares de 6nibus e a companhia de forga e luz do
Parana. As divergéncias ja eram de longa data, iniciadas, na verdade,
quando foi estabelecida a livre concorréncia na prestacdo de servigo
de transportes coletivos urbanos em Curitiba” (PROCOPIUCK, 2011,
p.327).

Pode-se imaginar o impacto que isto tem sobre a operacéo dos coletivos da época -
Onibus, lotagbes e bondes - uma vez que estes sdao remunerados pelo numero de
passageiros que transportam. A velocidade operacional e capacidade dos veiculos

eram pormenores.

Na virada para a década de 1940, as bicicletas comercializadas no Brasil eram
importadas. Era um veiculo comparativamente caro, comercializado e fabricado para o
mesmo publico que poderia adquirir uma moto, ao menos para trés diferentes marcas
da época (imagem 35 a 37). Notam-se nestes anuncios de marcas alemas a presencga
de bicicletas com motocicletas sempre ao lado, sugerindo que as empresas
acreditavam na motorizagdo como o futuro da mobilidade, algo defendido pelos lideres
alemaes do periodo, conforme descrito anteriormente. Em Curitiba, duas imagens do
artigo “Bicicletas eram luxo sé” (FERNANDES, 2012), podem ajudar na compreensao
do valor social da bicicleta. Pelo menos até o final da década, tratava-se de um veiculo

exclusivo as classes mais abastadas (imagem 33 e 34).
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Imagem 33. Meninos da periferia brincam em
bicicleta de madeira. Década de 1940.

FONTE: Vladimir Kozak in Fernandes, 2012

| motoqueiros.

Imagem 34. Clube de Bairro Cidade
Industrialistas, de 1905. Uso da bicicleta
era organizado, com carteirinha, e
uniforme. A bicicleta depois foi substituida
pela motocicleta e surgiu o clube dos

‘I*_‘ - o e
FONTE: Casa da memoéria/Fundagdo

Cultural de Curitiba in Fernandes, 2012

Em que pese os problemas nos transportes coletivos, o pagamento pelo uso € diario,

fracionando o custo ao usuario. Era uma época onde um simples ferro elétrico para

passar roupa era comercializado em parcelas, em carater promocional (imagem 38),

pela mesma empresa operadora dos bondes, a Companhia de Forca e luz do Parana

(CFLP). A bicicleta aparentemente teria pouca permeabilidade, pelas restricées

econbmicas de época. Mesmos os bondes, com clientela crescente na Curitiba de

entdo, eram adquiridos por vezes de segunda méo (imagem 40). Havia 10 lojas de

bicicletas em Curitiba em 1949 e 12 de automoéveis (IBGE, 1950), o que revela uma

oferta e tamanho do mercado local destes veiculos, muito semelhante.
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Imagem 35. Anuncio de fabricante de
bicicletas em revista especializada, 1939.

BICICLETAS . MOTOCICLETAS

GQUADRDS PARA BICICLETAS
DE Fama MUHDISL

MARCHANDO, DEVIDO AS SUAS EXCELENTES QIUALL-
DADES, MA VAMGUARDA DOS SEUS COMGENERES

EXPORTADOS PARA TODODS OS5 PAIZES DO MUNDD

Meister - Fahirad - Werke

ERHARD DOPFPELT BIELEFELD

FONTE: www.bicicletasantigas.com.br

Imagem 36. Anuncio de fabricante de
bicicletas em revista especializada, 1939.

FONTE: www.bicicletasantigas.com.br

Imagem 37. Anuncio de fabricante de
bicicletas em revista especializada, 1939.

B
v -

FONTE: www.bicicletasantigas.com.br

Imagem 38. Anuncio de eletrodoméstico
na Gazeta do Povo, anos 1930.

FONTE: FERNANDES et al, 2010
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Imagem 39. Bonde na praga Osoério, | Imagem 40. Bonde adquirido em segunda méo na
final dos anos 1920. praca Generoso Marques. Linha Bacacheri.

¥ .Il " iy 'ﬁ - ; M ! :
w renlll e e i R .
Fonte: CID DESTEFANI in TRAMZ onte: CID DESTEFANI in TRAMZ

“A dificuldade de importar pegas na época da Segunda Guerra fez
com que a Caloi [fabricante de bicicletas] desse inicio a sua produgao
nacional. Em 1945, foi inaugurada a primeira fabrica da Caloi, no
bairro paulistano do Brooklin. Era o nascimento da primeira fabrica de
bicicletas do Brasil” (CALOI, 2010).

Em 1949, a Monark importava todos os componentes da Suiga e os montava no
Brasil, na fabrica recém-inaugurada em S&o Paulo em 1948 (AFORNALI, 2005;
MONARK, 2010).

Para Bustos (s.d.), “a conjuntura econémica de época n&o era ruim, e isso permitiu
uma profusdo de pequenas fabricas de bicicletas produzindo um excelente material
em Sao Paulo (capital e interior)”. Em sua pesquisa, apontam-se algumas das marcas
encontradas: Role; Beckstar; Bluebird; Batavium; Cacique; NB; Scatt; Hélbia; Adaga,

Vulcdo; Caloi; Rivera; Bérgamo, Monark; Zeus; Luxor e Apolo.

“Essas marcas ainda tinham o desafio de concorrer com as
importadas provenientes da Inglaterra, Italia, Franga, Suécia e
Alemanha. As bicicletas eram importadas pelos magazines:
Mesbla; Cassio Muniz; Lojas Pirani; Mappin e Eletroradiobras
“(BUSTOS, s.d)

Fernandes (2012) aponta em uma entrevista com alguns “her6is” do ciclismo

desportivo que havia grande popularidade das provas de ciclismo em Curitiba,
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algumas reunindo até 15 mil pessoas na praga Rui Barbosa, na regido central. Entre o
final da década de 1940 e a década de 1960, Curitiba revelaria varios atletas de ponta
nas competicdes nacionais, em que pese alguns deles utilizarem nas provas bicicletas
de passeio adaptadas (imagem 41 e 42). Com o tempo, apoiadores forneceriam
bicicletas de corrida, importadas. Os ciclistas davam autdgrafos pela cidade, possivel
reflexo da admiracéo popular e do desejo de ser ciclista - “ter uma bicicleta era super”
- relata um entrevistado. Um relato que igualmente interessa a esta pesquisa, é o de
um dos atletas que aponta que neste periodo, sem precisar a data, havia apenas uma

rua asfaltada na cidade, local de sua preferéncia para treinos.

Imagem 41. Primeiro Grande Prémio | Imagem 42. Partida do Ill Grande Prémio
Prosdécimo, em 5 de abril de 1952. Detalhe | Prosd6cimo, em 11 de abril de 1954, na
para o Fusca da Ra&adio Marumbi, do qual | Praga Rui Barbosa. Total de 47
Ubiratan Lustosa irradiava a corrida. competidores.

i i b2y
FONTE: Adyr de Lima in Fernandes, 2012 FONTE: Adyr de Lima in Fernandes, 2012

Igualmente no final da década de 1940, discute-se na Cémara de Vereadores a
concessido dos transportes coletivos a um sé empresario, o que termina por ser
negado pelos vereadores. O prefeito é autorizado pela Camara a transferir a
concessao de transportes em bondes para outros da Companhia de Forgca e Luz do
Parana (CFLP). A década de 1950 marcaria um periodo caotico para os transportes
coletivos de Curitiba, com grandes dificuldades de gestao publica. O servico até entdo
autorregulado dava sinais de insustentabilidade. E proposta na Camara a tarifa Unica
dos transportes, a criagdo de uma empresa publica para gerir os transportes coletivos
ou repassar a um so gestor privado. Em 1951 o prefeito veta a lei que criaria uma
empresa publica de transportes. Problemas com importacdo dos 6nibus, criagdo e
faléncia de empresas, concorréncia por passageiros, sobreposi¢éo de linhas levam o
prefeito a pedir demissdo no mesmo ano em que foi empossado (PROCOPIUCK,
2011).
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Numa edicdo de 1949, parecendo ser a grande fonte de criticas dos transportes na

cidade, a Gazeta, aponta que

“o curitibano vive graves problemas de transportes urbanos. Vive em
filas interminaveis e, notadamente agora, no inverno que se avizinha,
por sinal rigoroso, tera que continuar a sofrer as consequéncias da
falta de condugao” (GAZETA DO POVO in FERNANDES et al, 2010,
p. 54)

Ao mesmo tempo em que o jornal descrevia uma cidade problematica nos transportes,
tecia elogios a grandeza da mesma. “Linda €& nossa cidade. Linda e moderna,
possuindo aspectos que a tornam inconfundivel. E cidade que se expande em alegria,
em suas ruas bem amplas e interminaveis. Chamam-na, bem justamente, de Cidade
Sorriso”. (GAZETA DO POVO in FERNANDES et al, 2010, p. 54). Seguido da critica
“os problemas vitais da cidade fixam-se em trés grandes falhas: transportes, telefones
e energia elétrica” (GAZETA DO POVO in FERNANDES et al, 2010, p. 54).

Para Fernandes et al (2010), o jornal Gazeta do Povo ja nos anos 1950 trazia textos
que denotavam uma cidade tendo o transito urbano como uma questdo mal resolvida,
desde que os veiculos motorizados comegaram a circular pelas ruas da capital, e isso
ja nas primeiras décadas do século passado. Em 15 de dezembro de 1950, uma nota

aponta para o significativo aumento de acidentes no transito,

Evidentemente, como era comum naquele periodo, sem muita
informacéo, e algum acento opinativo: “a série de desastres de
transito, ocorridos nos ultimos dias, tem como causa principal o abuso
de alguns motoristas, os quais, nao ligando a menor importancia a
vida alheia, menosprezam as suas proprias, nos excessos de

velocidade com que correm pelas ruas da cidade” (FERNANDES et
al, 2010, p. 54).

Nao s6 os automoéveis excediam velocidade. Visando coibir abusos de velocidade de
motoristas de coletivos, em a prefeitura impde nesta época instalagdo de tacégrafos
nos 6nibus. (PROCOPIUCK, 2011)

Em 1949 Curitiba tinha “4297 bicicletas de uso privativo, veiculos a forga animada, e
3.070 automdéveis particulares, veiculos a motor” (IBGE, 1950, p.92). A populagéo era
de 183.863 habitantes recenseados, sendo aproximadamente 50% em zona urbana,

30% em zona suburbana e 20% rural (IBGE,1950). Havia uma bicicleta para cada 43
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curitibanos. A participacdo modal da bicicleta poderia ser 2,3%, se todos os
proprietarios usassem a bicicleta para deslocamentos. Se haviam poucas bicicletas, a
infraestrutura para elas ou qualquer outro veiculo circular também eram poucas. Em
todo o estado do Parana havia 30 km de asfalto (FERNANDES, 2010). Curitiba, em

2010 teria cerca de 4.000 km de vias com tratamento asfaltico (asfalto ou anti-po).

Em 1951 é sancionada em Curitiba pelo prefeito (CURITIBA, 1951), a lei n® 374/1951
que “dispbe sobre a cobranca do imposto de licenga para veiculos”, tributa a bicicleta
que circular no municipio em 25 unidades monetarias da época, no momento de seu
emplacamento no Departamento Estadual de Transito. O imposto para o “carrinho de
mao” era um pouco mais elevado, 30 unidades e do automével de 100 hp ou veiculos
coletivos, 300 unidades. Em 1959, através da lei N° 1821, que dispde sobre o cédigo
tributario municipal, servicos para a bicicleta e o para o produto bicicleta passam a
incorporar tributos municipais (CURITIBA, 1959). Em, 1961, 10 anos depois, através
da supressdo especifica da cobranca a bicicleta, o tributo e necessidade de

licenciamento seriam revogados.

Tudo parecia caro a maioria dos curitibanos e o Estado esperava deles o
conformismo. “Em 1952, donas de casa foram as ruas em protesto contra o preco da
carne. A policia reprimiu.” (FERNANDES et al, 2010, p. 65). Em “26 de marco de 1953,
ano do centenario da Emancipacgéo politica do Parana, a primeira noticia da Gazeta do
Povo sobre favelizagdo de Curitiba” (FERNANDES et al, 2010, p. 106). As levas de
pessoas pobres chegando a capital, ndo eram compreendidas, nas palavras de
Fernades et al (2010, p.108)

“a chegada dos casebres a cidade que outrora conhecera o fausto da
erva mate n&o era entendida pela imprensa nem por ninguém, pelo
menos nao num raio de oito quildbmetros da praca Carlos Gomes,

zona de atuagdo da [redagdo da] Gazeta do Povo”

Um cronista do mesmo jornal apontaria as caracteristicas de Curitiba. “O inverno com
seu indefectivel frio, e as chuvas que fariam com que muitos viessem a chamar a
capital de sapolandia” (GAZETA DO POVO in FERNANDES et al, 2010, p. 26). Uma
cidade em crescente urbanizagcdo e impermeabilizagdo do solo, cortada por rios,
chuvosa e com varios banhados aterrados na expansao passa a ter problemas de

alagamento.
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“Na edigao de 12 de fevereiro de 1947, que um dia depois da imensa
precipitacdo atmosférica, apresentou inusitada metafora, ja no titulo:
Veneza em miniatura. Curitiba neste dia de chuvas ndo teve bueiros
suficientes para escorrer as aguas, 0 povo servia-se de carrogas para
romper o cerco das aguas” (FERNANDES et al, 2010, p. 26).

Durante a década de 1950, a competéncia de regular e fazer concessdes no
transporte coletivo da prefeitura é acompanhada de ac&o conjunta de empresas de
transporte coletivo para reivindicar aumentos de tarifa. Em 1953 havia preponderancia
de lotacgdes independentes nos transportes e houve conflito entre estes e as empresas
concessionarias de transporte coletivo (PROCOPIUCK, 2011). Os bondes deixam de
circular no mesmo ano e a livre concorréncia de precos e trajetos acentua problemas
cronicos, que em 1954 seria um dos mais preocupantes a prefeitura (FERNANDES,
2010). Dai em diante um série de cobrancas da imprensa, empresarios do transporte,
por medidas técnicas que pudessem sanar os problemas, perduraria até o final da
década. Contagens de passageiros sdo efetuadas para precificacdo, linhas
secundarias, com modais de baixa capacidade sao propostas para alimentar as linhas
com grande demanda, como forma de reduzir custos gerais de operacao
(PROCOPIUCK, 2011).

Em 1955 os transportes coletivos de Curitiba entram em um periodo classificado como
oligopdlio por Procopiuck (2011) que seguiria até 1987. Os Onibus passam a ter
exclusividade na prestacéo de servigos de transporte coletivo, retirando as lotacdes de
circulagdo. No mesmo ano é concedido aumento na tarifa condicionado a aumento da
frota. A ma conservacao de vias acarreta na reducao da vida util dos coletivos. Ainda
no mesmo ano, os transportes coletivos da cidade seriam divididos entre empresas,
linhas especificas e areas seletivas. Neste ano a imprensa descreve um transporte
coletivo em crise e da suporte a pressdes populares por solugdo. Sdo colocados 72
Onibus em operagao, entre eles uma linha circular na Regido Central que ligaria os
pontos finais das demais. A primeira metade da década de 1950 terminaria com a
instituicdo de uma politica de regulagdo e de controle do desenvolvimento do
transporte coletivo, que permanece até a primeira década dos anos 2000
(PROCOPIUCK, 2011).

A politica cambial dificulta a importagéo de énibus e pecgas de reposi¢cao. As pressdes
por aumento da passagem eram constantes, ap06s a concorréncia publica de 1956

entre os potenciais operadores do transporte coletivo para divisdo das areas seletivas.
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Em seis de junho de 1956 a primeira para geral (lockout) do transporte em énibus por
um dia, o que seria a nova forma de pressio das empresas pelo aumento de tarifas. A
necessidade do deslocamento de passageiros até o centro, para baldeacdo, qualquer
que fosse seu destino dentro da cidade, leva a proposi¢do de linhas interbairros como
forma de aliviar o transito crescente (PROCOPIUCK, 2011).

A disputa entre prefeitura e empresas de 6nibus nos primeiros anos de 1960 pelo valor
da tarifa Unica deflagra um nova parada. A prefeitura obtém liminar da justica para
sequestrar os 6nibus. Funcionarios das empresas comegam e ser demitidos em
massa e as empresas alegam que ndo tem recursos para cumprir determinacao do
tribunal regional do trabalho de aumentar os salarios. A crise desta vez chega a
envolver como mediador o arcebispo metropolitano. O religioso temia que a
paralisacao dos servigos de transporte coletivo pudesse interferir em evento religioso.
Em 1961 é criado o departamento de transporte coletivo de Curitiba (PROCOPIUCK,
2011).

Nos anos 1960, o transito crescente de automoveis no centro da cidade acarreta em
problemas para os transportes coletivos (PROCOPIUCK, 2011). Na imprensa era

possivel ter descri¢cdes que

nos idos de 1962, os curitibanos queriam ser grandes e faziam
plateias para os filmes de Vadim e de Renais. Mas a estima da
cidade era baixa. O transito ndo funcionava e o coletivo atrasava.
Palavra de ordem: reclamar. O jornal [Gazeta do Povo] reproduzia o
estado de espirito da populagédo. (FERNANDES et al, 2010, p. 73)

Outros problemas urbanos sdo apontados num editorial do jornal Gazeta do Povo em

1962. Acentuadamente o jornal local descreve uma cidade cadtica.

“Curitiba, neste inicio de 1962, é dominada pela confuséo do transito.
As favelas surgem como cogumelos [...] mal iluminadas, com
transportes deficitarios e sem agua [...], casas sem telefones, com
cinemas que representam armadilhas mortais a incautos [...] cidade
das enchentes sistematicas e da poeira que transporta o bacilo da
tuberculose. Cidade sem arborizagdo, sem atrativos. [...] Na primeira
semana do ano faltava trigo para abastecer padarias” (GAZETA DO
POVO in FERNANDES et al, 2010, p. 76)
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Os buracos da rua seriam muito comentados no jornal Gazeta do povo nos anos 1960.
Como se vivia 0 auge da conquista espacial, a comparacdo mais frequente era a das
falhas do asfalto com as crateras lunares. O poder publico ndo conseguia responder —
com piche e politicas de transito — a essa demanda. Reclamar da pavimentacao,
l6gico, vira esporte municipal (FERNANDES et al, 2010, p. 77). Oportuno verificar o

crescimento acentuado da frota de 3.434 automoéveis em 1949 (IBGE, 1950) e,

“no final da década de 1950, a capital tinha 16600 automéveis. Ao
final de 1962, esse numero tinha dobrado, mexendo com as rotinas
das Italias e Polbnias e s6 fez aumentar. Em 1969, depois que o
homem ja tinha pisado na lua, a frota de carros beirava 96 mil, ou
seja seis vezes mais. A bitolas das ruas e as usinas de asfalto ndo
davam conta de tal progresso” (FERNANDES et al, 2010, p. 79)

A Avenida Kennedy, grande obra viaria do periodo era "exemplo deste descompasso
de urgéncia e necessidade” (FERNANDES et al, 2010, p.80). No jornal Gazeta do
Povo era possivel ler criticas como “longa, demorada, interminavel, bem de acordo
com a atual administragcdo da cidade” (FERNANDES et al, 2010, p.80). O problema
era a falta de ampliagdo e manutencéo da estrutura viaria e ndo o subito excesso de

carros, para a imprensa e municipes.
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Imagem 43. llustragéo alusiva aos 10 anos | Imagem 44. Propaganda impressa do
da industria automobilistica no Brasil. automével Simca
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Fernandes et al (2010, p. 82) descreve as noticias no jornal com amplamente

negativas

“era como se nao pudesse haver felicidade enquanto existisse, bem,
o departamento de transito. Que ndo se esperasse uma andlise do
boom automobilistico. Viver era reclamar. Das bicicletas que circulam
“sem placa” as buzinas estridentes - o departamento respondia por
todos s descalabros nas ruas de Curitiba. Dizia com ironia a foto
legenda publicada em 10 de margo de 1962: A cidade é pequena,

estagnada e atrasada”.

A Gazeta do Povo, continuava a publicar frases como “Departamento de transito faz
vista grossa com a anarquia de motoristas na Westphalen” (FERNANDES et al, 2010,
p.82)". Um lado da analise que o jornal ndo fazia era a de uma cidade que, como todo
o Brasil, colocaria o automével no campo dos sonhos de todas as pessoas. Sonho que
se tornaria realidade para poucos naquela época. Segundo FERNANDES et al, (2010,
p.110) “a década de 60 seria registrada pelo jornal Gazeta do Povo como a década de

uma cidade que foi a bancarrota onde “os pobres vao, de forma inédita, parar na capa
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do jornal, espago tradicionalmente ocupado por presidentes americanos e
astronautas”. Nesta época o Estado do Parana tinha “44,68% de analfabetos - mais de
2 milhdes de pessoas”. (FERNANDES et al, 2010, p.108). A televisao é outro produto
desejado nesta década, acessivel a poucos, a classe média baixa custa a ter um
televisor. (FERNANDES et al, 2010)

A diaria Gazeta do Povo tratava a presenca de pobres pela cidade com preconceito,
sem considerar o que tinham a dizer, eram fotos de pessoas maltrapilhas, seguida de
foto legenda. O jornal na década de 1960 retratava a chegada de contingentes de
pessoas de baixa renda sem, contudo, tentar explicar ou discutir o problema. Nao
havia o entendimento de que esta pobreza poderia ser gerada pelos processos sociais

e econbmicos em rumo no pais, estado e municipio. (FERNANDES et al, 2010. p.102)

Ao mesmo tempo, a revista Quatro Rodas, especializada em automoéveis e turismo, de
circulagdo nacional nos anos 1960, anunciava o progresso através da industria
automobilistica. A matéria da edicdo comemorativa dos 10 anos do inicio de

implantacao de parques industriais no Brasil dizia que a

“‘cada 3 minutos nasce um carro no Brasil. Mas a cada minuto
nascem 5 criangas. Em [19]56 talvez nascessem 4 criangas apenas,
mas nao nascia nenhum carro. Entdo, havia um automével para 78
brasileiros. E hoje ja ha um carro para “apenas” 40. O ritmo da
industria, entretanto, busca nervosamente diminuir esse indice. Em
1970 devera ser este: um carro para 20 brasileiros. A frota nacional
sera entdo de 3 milhdes e 300 mil veiculos. Em lugar de um carro a
cada trés minutos, o Brasil fara um carro e meio por minuto. Isso, sem
duvida, é riqueza para a Nacao. Mas é, principalmente, realizagdo de
sonho que era loucura apenas 10 anos atras: o carro préprio para
cada um de n6s” (QUATRO RODAS, 1966, p.62)

Fernandes et al (2010) relata que o jornal Gazeta do Povo, na década de 1970,
aumentou expressivamente o numero de anuncios do mercado imobiliario e de
automoveis. Acrescenta que o0 sonho de consumo entre os curitibanos, automoével
Simca, custava 170 salarios minimos (imagem 44). “Em 1964 o departamento de
transito emplacou 1,7 mil veiculos” (FERNANDES et al, 2010, p.120). Esse progresso
automotor do periodo (imagem 43), para parcela restrita da populacéo, pode ser
contrastado com a impressao que sintetizaria as manchetes do jornal Gazeta do Povo

do periodo. Para Fernandes et al, 2010, p.82)
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da para afirmar com folga que o curitibano sofria de baixa-estima, ou
de complexo de caipora. E que estava confuso com a velocidade com
que as mudancgas insistiam em passar pelos paralelepipedos onde,
sem muito esforgo, ainda se via galinhas ciscando e carrogas vindas
de Santa Felicidade e Tomas Coelho. A convivéncia entre o arcaico e
0 novo na cidade casava algo esquizofrénico: a urbanizagdo era
reivindicada na mesma medida que lamentada. O principio era o da

contradicao.

Para Fernandes (2010) é possivel associar intervencées e noticias voltadas aos

transportes como forma de atender a clamor popular por “progresso”.

“acompanhar as noticias da linha “levanta autoestima”, ao longo da
década, € uma das tarefas mais prazerosas reservada pela colecao
de velhas gazetas. Particularmente nos anos de 1965 e 1966, quando
uma onda de demoligbes — para alargamento de ruas — varreu a
cidade. Uma matéria do jornal, no ano de 1965, relatava que a cidade
estaria se transformando numa das mais modernas do pais”
(FERNANDES et al, 2010, p.172)

O carro, longe de ser visto como fonte de problemas de engarrafamentos, era o
simbolo do avango de uma cidade, uma matéria de revista, na se¢édo de turismo,
aponta que “se prédios enormes, muita gente nas ruas e transito meio complicado
significam progresso, Curitiba tem tudo isso de sobra” (QUATRO RODAS 1966,
p.162).
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Imagem 45. Vista da Universidade Federal, Teatro Guaira e Rua XV, 1966.
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O periédico conclui o texto sobre Curitiba sugerindo: “E se depois de ver toda a
grandeza de Curitiba vocé tiver tempo, pegue um trenzinho e dé um pulo até
Paranagud, € um passeio que vale a pena” (QUATRO RODAS 1966, p.163).

Os anuncios no veiculo impresso Gazeta do Povo indicam uma mudancga cultural na

cidade no consumo e nas artes.

“A publicidade na década de 60 se distancia dos remédios milagrosos
e se rende a aura pop dos eletrodomésticos. Anlncios sdo um
verdadeiro estudo de caso sobre o consumo nos anos mais loucos do
século 20. Outra pepita dos jornais antigos sdo os reclames de
cinema: entre o filme de arte e o cinem&o americano.” (FERNANDES
et al, 2010, p.89)”

Neste frenesi de consumo do automovel, continuavam as dificuldades de entender as
externalidades causadas pelo uso crescente deste na capital. Um jornal, longe de
fazer proposicdes, era instrumento de oposicdo permanente ao prefeito. Fernandes
(2010) ao se referir aos jornais impressos - apds estudo dos 90 anos de publicagbes
da periddica Gazeta do Povo - aponta que estes “sdo imperfeitos como os fatos e as
noticias que cobrem, na hora em que acontecem, sem que se consiga perceber, de

imediato, seus significados.” O crescimento abrupto no numero de veiculos, era a
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causa de muitos problemas, mas poucos, talvez nenhum, contestaria a imagem

positiva do automovel no periodo, em todos os sentidos. Na década de 1960

“da até para imaginar: aquele editorial equivalia a abrir uma janela da
redagdo — provavelmente com fumagas de cigarros e sufocada pelas
picuinhas com o prefeito, pela reportagem, que pouco ultrapassava
os limites da praga Carlos Gomes [redagdo do jornal], pela
importancia em demasia dada a buracos de rua e congestionamentos
na praca Tiradentes, sem que se apresentasse a conta ao préprio
cidadao” (FERNANDES et al, 2010, p.89).

O exagero se voltava, as vezes, contra os ciclistas uma matéria de 1962, aponta que

“os ciclistas, pelo menos a maioria deles, é gente que procura a
morte, sem qualquer observancia as determinagdes de trafego, sem
respeitar os veiculos mais pesados e indiferentes aos perigos que os
rodeiam. Os ciclistas fazem absurdos com suas maquinas e o
resultado é o que mostram as estatisticas — milhdes de acidente
anualmente, muitos deles mortais. Os maiores problemas s&o na
Republica Argentina”. (GAZETA DO POVO in FERNANDES et al,
2010 p.124)

Em 1966 o Instituto de Pesquisa e Planejamento Urbano de Curitiba (IPPUC) é
fundado inspirado num artigo do Instituto Brasileiro de Administragdo Municipal (IBAM)
€ o inicio da formagéo de politica publica de interacdo entre o uso do solo, sistema
viario e circulagédo tem inicio. No mesmo ano seria aprovado o primeiro plano diretor
de Curitiba. (PROCOPIUCK, 2011). A criacdo da instituicdo é acompanhada de

importantes mudangas econdmicas.

“A partir de meados da década de 1970, em pleno regime militar,
Parana vai viver seu maior dilema — o de ser ou ndo um estado
agricola. Para ajudar na resposta, o jornal deixa de cobrir a cidade e
o estado como se fosse um quintal malcuidado. E se langa no debate
de grandes temas, como energia e transporte.” (FERNANDES et al,
2010, p.151)

Em 1970 a capital chegaria ao total de 600 mil habitantes. Para Fernandes (2010,
p.108).

Isso é incrivel — segundo o IBGE, a taxa de crescimento foi de 68,5

em uma década - o que iria se repetir nos dez anos seguintes, ao
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preco de paralelepipedos varridos do mapa, bosques atirados no
chéo e ribeirdes inteiros enterrados pelos canos, remédio que deixou
Curitiba livre de alagamentos, mas também de um de seus encantos:
0s sapos de montdo, os pinheirais de encher os olhos e as ruas onde
carro nenhum passava de 20 por hora” (FERNANDES et al, 2010,
p.108)

Em 1971, Curitiba tinha 83.000 automoéveis (NAKAMURA, 1993). Aparentemente, os
poucos ciclistas de entdo passam a enfrentar mais dificuldades com chegada do

progresso, pois, no jornal Gazeta do Povo, na década de 1970

“todo santo dia havia algum acidente envolvendo os estimados 30 mil
ciclistas da cidade, comumente humilhados sobre o slogan
“equilibristas do asfalto”. Raramente a turma sob duas rodas era
tratada com afagos” (FERNANDES et al, 2010, p.124).

A midia televisiva e impressa ganha cores em Curitiba e no Brasil. Em 1973, a Gazeta
do Povo passa a ter foto a cores na capa - uma expectativa nas edigdes - em especial
as de domingo. “Fotos mostravam uma Curitiba que vencia o complexo de
inferioridade e passava a se orgulhar de sua paisagem e reformas urbanisticas”
(FERNANDES et al, 2010, p.94)”

Uma rua exclusiva a pedestres é construida em um lugar central onde se aventou a
construgdo um viaduto elevado. Ruas peatonais eram uma novidade no mundo e
Curitiba teria a sua. “O calgcadao da XV foi implantado em 1972 e concluido em 1976.
Vencida a resisténcia inicial dos comerciantes, projeto logo se torna uma marca de
Curitiba” (FERNANDES et al, 2010, p.149). Ver imagem 46.

“Curitiba passa de cidade Sorriso para Cidade modelo. Nos anos 1970, consolida-se a
imagem da capital como laboratério de solu¢des urbanisticas. (FERNANDES et al,
2010, p.102)”. Em bairros do entorno do centro e na regido central ocorre um forte

crescimento imobiliario a exemplo do

“centro da cidade com um prédio novo pipocando a cada més, vinha
a reboque maior movimento de pedestres, o aumento da frota de
veiculos e aquela sensacgdo de que o futuro pousara [...] Curitiba vai
se projetar nacionalmente com a criagdo das canaletas exclusiva para
O6nibus [imagem 47]. No periodo a cidade passa por grandes
mudancgas, como a implantacdo do calgcaddo da XV e a criagao da
Cidade Industrial de Curitiba (CIC)” (FERNANDES et al, 2010, p.119)
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Imagem 46. Rua XV antes da implantagéo do
calgadao (1972).
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FONTE: Youtube.com

Imagem 47. Praca Generoso Marques, rua
Riachuelo. Inauguragéo do sistema de 6nibus
expresso, 1974

FONTE:Youtube.com

4.2 A industria automotiva e a industria de bicicletas no Brasil, de 1950 a 1980.

A bicicleta, ao final dos anos 1960, continuava sendo desejada por uma maioria,

sendo disponivel a uma minoria. “Propagandas na televisdo agugavam a imaginacao

da garotada e quem n&o comprou Nescau sonhando em achar o Vale-Brinde?”

(AFORNALLI, 2005). E nesta virada de década que se pode perceber que os anuncios

e promogbes de fabricantes de bicicleta (imagem 48 e tabela 7) e da industria

automotiva passam a associar a bicicleta ao uso infantil (imagem 50), algo que ira se

refletir no uso da maior parte da frota de bicicletas de Curitiba, como se mostrara

posteriormente.
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Imagem 48. Anuncio da promogdo em
gibi infantil: “Nescau da 1000 berlinetas”,
1969.

FONTE: www.bicicletasantiqas.m.r

Imagem 49. Imagem de anuncio de
bicicleta em televisdo da marca Caloi,
1982.

FONTE: CALOI, 1983

A fabricacdo e comercializacao de bicicletas seriam monopolizadas por duas décadas

no Brasil por dois grandes fabricantes.

“Se 0 pais comegou os anos 60 com mais de 50 marcas de bicicletas,

termina com 2 gigantes e uns poucos pequenos. As décadas de 70 e

80 passam com Caloi e Monark dominando 95% do setor. O balango

comercial publicado das duas empresas n&o raro era muito parecido

durante o0 mesmo periodo; assim como as suas a¢des comerciais. O

Brasil foi dividido em areas e onde uma marca dominava a outra mal

aparecia. Os pequenos, o 5% do mercado, eram “autorizados" a
trabalhar” (ALCORTA,s.d)

Em 1969 foram produzidas 337.800 bicicletas (GEIPOT, 1976) em todo o Brasil para
uma populagéo de cerca de 80 milhdes. A julgar pelos anuncios, até final da década

de 1960, os modelos de bicicleta eram destinados a adultos. Sdo descritos por
pesquisadores (AFORNALI, 2005; ALCORTA, s.d) como produtos de alta qualidade,

incluindo a incipiente industria nacional de bicicletas, que importava maior parte de
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seus componentes passadas as restricdes da segunda guerra. O inicio dos anos 1970
seria marcado pela expansdo no numero de modelos infantis e pela sugestdo de uso
da bicicleta para o lazer e desporto. Uma propaganda da Esso (imagem 50),
cumprimentando a industria automotiva pelos seus 10 anos de Brasil, representa bem
o significado do carro - para as “mais desenvolvidas” cidades brasileiras e o impacto
que isto teria sobre a imagem da bicicleta. E neste periodo que os modelos de
bicicleta e anuncios destas tentam “maquiar” as mesmas como “velozes” ou como

“moto bicicletas”. A crianga ciclista de hoje, € o condutor do motorizado de amanha.

“Isso foi ha 10 anos. Hoje, certamente, sera um homem e seu
automével. Ou um motorista e seu caminhdo. A industria
automobilistica nasceu quando ele tinha apenas uma bicicleta e
cresceu para que, hoje, ele possa ter seu veiculo — da mesma forma
que também existem milhares de Onibus, camionetas, furgbes e
tratores, os veiculos, enfim, que o Pais necessita. Dez anos para os
quais também contribuimos com nossos produtos e nossa
experiéncia. (ESSO in QUATRO RODAS, 1966).
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Imagem 50. Andncio da Esso para |imagem 51. Anuncio da Shell, associando a
cumprimentos aos 10 anos da industria | abertura de um posto de gasolina a cada 3
automobilistica no Brasil. dias ao progresso.
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i=ONTE: Quatro Rodas, 1966. FONTE: Quatro Rodas, 1966.

Progresso. Essa era a palavra associada a automével, sintetizada em anuncio da Shell
(imagem 51). No ano anterior a televisao em cores chegava ao Brasil. Os primeiros
programas apareceram em 1972, entretanto as emissoras demorariam uma pouco
mais para absorver os custos de transicado da monocromia, sendo que a Rede Globo —
notdria por este tipo de produgao — transmitiu “a primeira telenovela em cores, o Bem
Amado, em 1973” (CRUZ, 2008, p.38). E possivel deduzir que espacos para
veiculagbes de anuncios neste inicio da televisdo fossem caros, bem como o préprio
aparelho de televisdo em cores, portanto acessiveis a marcas que disponham de
produtos destinados a parcelas de maior renda da populagédo. Esse era o caso do

produto bicicleta durante toda a década de 70 (ver tabela 7).

Outro signo associado paulatinamente a bicicleta sera o desporto, igualmente caro

pois

“Na segunda metade dos anos 70, a Monark formou um grupo de

ciclistas para desenvolver o bicicross no Brasil. O primeiro modelo
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desenvolvido para tal modalidade foi a BMX Super [imagem 52],
conhecida carinhosamente como BMX Tanquinho. O Slogan para a
época era: "A Bicicleta Motocross da Monark." Enfim, o sucesso foi
tdo grande, que além de tirar o sono da garotada, tirava dos pais
também, pois além deste esporte ser algo novo para nossos padrdes
lembra-me que o preco era algo impronunciavel para a época.”
(AFORNALI, 2005)

Portanto, a ideia de que a bicicleta poderia ser um veiculo, nesta época, associado a
ao uso por pessoas de baixa renda é questionavel. Entretanto, na nascente politica
publica para a bicicleta do governo federal na década de 1970, apontava-se entre os
desestimulos ao uso o “desejo de ascenséao social, que faz com que grande parte das
pessoas aspire a possuir seu proprio automovel. Por via de consequéncia, a bicicleta,
como meio de transporte, € associada a ideia de pobreza por essas pessoas”
(GEIPOT, 1976). O mecanismo poderia funcionar entre uma minoria que detinha poder
aquisitivo para ambos os veiculos, entretanto a realidade de Curitiba bem como a do
resto do pais era na verdade uma “grande parte” de pessoas que nao poderiam
comprar nem um, nem outro e, encontrando emprego de renda razoavel, poderiam

pagar as tarifas dos coletivos.

Imagem 52. Imagem de catalogo da BMX Super, 1978.

8 Frnd pastin padal

FONTE: Monark s/a

Tabela 7. Anlncios comerciais em cores veiculados em video dos dois maiores
fabricantes de bicicleta do Brasil por ano.

Ano Fabricante e Uso sugerido no Publico do produto Ambientagdo

Produto anuncio anunciado/género do comercial

1973 Caloi Lazer/utilitario Adulto/infantil Urbano e rural
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1973 Caloi 10 Lazer/desportivo  Adulto Rural

1976 Monark Lazer Adulto Rural/urbano

Institucional

1978 Monark barra Lazer Adulto Rural/urbano

circular

Infantil/masculino

1979 Caloi Lazer Adulto/feminino Urbano
cicle/Caloi

ceci

1980 Caloi Lazer Infantil/feminino Urbano

cecizinha

1982 Caloi cross desportivo Infantil/feminino Urbano
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1987 Caloi cross desportivo infantil/masculino Urbano

1987 Monark bmx  Lazer/desportivo Infantil/masculino Urbano

1985 caloi cruiser Lazer Adulto Rural

1988 Monark Barra Lazer Adulto/masculino Urbano
circular

2009 Caloi cross Lazer Infantil/masculino Urbano

2010 Caloi Utilitario Adulto Urbano
institucional

2011 Caloi Utilitario Adulto Urbano
dobravel

FONTE: elaborado pelo autor a partir de comerciais disponiveis no youtube.com e nos

websites institucionais das empresas.

Um anuncio do fabricante Caloi de 1973, é um dos Ultimos da década a falar, ao
mesmo tempo, da bicicleta para uso utilitario por adultos, ainda assim, o uso de lazer é
sugerido no mesmo comercial (tabela 7). O mesmo podera ser percebido no
posicionamento comercial da Monark (imagem 53). “E pensando em cada momento
que a Caloi faz a melhor bicicleta do Brasil” (CALOI, 1973).

Imagem 53. Imagens de catalogo dos produtos Monark, 1973.
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FONTE: Monark s/a

Os produtos da monark da primeira metade dos anos de 1970 tinham forte associagéo

com motos, como se a bicicleta fosse um artefato de passagem para um futuro
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motorizado. Hoje crianga ciclista, amanha um motoqueiro. Como a bicicleta tigrdo, que

seria um grande sucesso entre as criancas (imagem 53).

“Este modelo causou furor entre a garotada, pois suas rodas eram
diferenciadas nas medidas, tornando seu visual extremamente
agressivo e de uma motocicleta Chopper, com garfo alongado. O
sucesso foi estrondoso e 9 entre 10 criangas deste periodo,

sonhavam com uma Tigrdo”. (AFORNALI, 2005). O modelo seria de

grande sucesso durante a década (imagem 53).

Os comerciais de bicicleta modelo Monark barra circular de 1988 e da Caloi 1980
citam o ano dos modelos, numa referéncia que hoje perdura apenas na publicidade de
automoéveis, onde as novidades anuais sdo esperadas pelos consumidores. “Na
década de 80, a Monark [sozinha] vendia 2 milhdes de bicicletas por ano. Tinha quase
10 mil funcionarios e disputava o mercado com a rival Caloi” (VALOR ECONOMICO,
2008). Isso, entre outros aspectos, revela como o mercado brasileiro de bicicletas
voltava-se principalmente a uma minoria da populagdo, de maior renda. O numero
anual de bicicletas comercializadas no Brasil entre 1980 e 2010 praticamente nao

mudou e corresponde proporcionalmente ao crescimento populacional.

No ano de 1982, um filme iria influenciar a industria de bicicletas no Brasil. O
protagonista do filme, um menino de pouco mais de 10 anos utiliza em suas aventuras
de amizade com um extra terrestre, uma bicicleta, cujas caracteristicas dariam origem
a explosao da modalidade de bicicross no Brasil. No mesmo ano, os dois grandes
fabricantes langcam seus modelos e vinculam a imagem de seus produtos nitidamente
a oportunidade de mercado criado pelo filme. A classica imagem de um menino com
uma bicicleta em contraste com a lua cheia ao fundo (imagem 49) é “inspira” o anuncio
da Caloi (1983) e os elementos “alienigenas” como tecnologia e relagdo com outras
formas de vida compde um andncio da Monark (1987). Se a industria nacional de
bicicletas utilizava seres extraterrestres para vender seus produtos era por que seus
precos nao contemplavam uma maioria de baixa renda. O senso do IBGE de 1981
encontrou a bicicleta como bem duravel de primeira necessidade para a populagéo
pobre (IBGE in ALCORTA, s.d)

Observando a tabela 7, destaca-se que existe um vazio de quase 20 anos, entre o

final dos anos 1980 e final dos anos 2000, de comerciais de bicicletas veiculados na
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televisdo. Podera ter influenciado neste corte dos dois grandes fabricantes, no

investimento em publicidade na televisdo, a analise de Afornali (2005)

“a abertura das importagbes em 1990 acabou por minar
economicamente as duas empresas, que tiveram de moldar-se as
condi¢gdes de um mercado de competicdo: A Monark n&o resistiu e
parou de crescer, tornando-se hoje uma pequena fabrica com numero
reduzido de empregados [...]. J& a Caloi, procurou desenvolver sua

linha de montagem com produtos de melhor qualidade.”

Alcorta (s.d) e Bustos (s.d) igualmente apontam que a abertura as bicicletas alterou o
mercado brasileiro de bicicletas. Por um lado bicicletas de menor prego passaram a
ser vendidas, cuja a qualidade é questionada, por outro facilita a entrada de marcas de

maior qualidade, entretanto de precos mais altos.
4.3. Crise do petroleo no Brasil e seus impactos sobre a mobilidade urbana.

A crise econbmica no pais, decorrente da crise do petréleo de 1973 teve pouco
impacto sobre o uso do automével e do Onibus. A manutengdo dos niveis uso foi
sustentada em boa parte pela politica de manutencdo de pregcos dos principais
derivados, entre eles gasolina e o diesel, sem repasse dos aumentos de precos do
petréleo bruto importado da OPEP no periodo. Isso teria sido realizado impondo
prejuizos a Petrobras, pois subsidiando consumidores e empresas do setor de
petrdleo. J& os impactos na sociedade sentiram-se nos problemas de inflagdo, no
aumento da divida externa, nos niveis de investimento fora do setor de petréleo,
escassez de produtos agricolas essenciais, queda na renda nacional e queda no ritmo
de absorcdo de mao de obra. (MARTINS, 1980). “Petréleo ndo é consumido
diretamente. Sua utilizagao final pela sociedade requer o emprego conjunto de parcela
consideravel dos fundos para investimentos, particularmente na forma de
infraestrutura urbana em geral.” (MARTINS, 1980, p.1). Martins (1980) ainda calcula
gue com a crise o Brasil sofreu uma perda de capital da ordem de R$ 1 trilhdo entre
1973 e 1980.

Em 1979 o Brasil produzia menos de 20% do que consumia de petrdleo bruto. Apos
1973 as importagdes de petrdleo crescem a uma média de 7,8% ao ano e somente
apo6s o segundo choque, entre 1979 e 1982, é que ha uma reducéo de 8% ao ano
nestas importagbes. O consumo de gasolina e diesel se mantém estavel entre 1973 e

1975 e nos quatro anos seguintes o consumo global de gasolina cai 7,5% e o
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consumo de oleo diesel aumenta em 46,8%. Entre 1979 e 1982 o consumo global de
gasolina é reduzido em 28,3% atingindo os mesmo volumes fisicos de 1970. No
mesmo periodo o diesel mantém a tendéncia e cresce o consumo em 5,9%. A frota de
automoveis cresce a um ritmo médio de 11,2% entre 1975 e 1980 (BARAT et al, 1984)

Em 1980, 250 mil dos cerca de 1 milhdo de automéveis produzidos anualmente no
Brasil eram movidos a alcool. Nas palavras do presidente da Volkswagen do Brasil, a
maior montadora na época: “O carro a alcool é o auténtico milagre brasileiro” (SAUER
in Veja, 1980). Na edicdo onde o mesmo é entrevistado, a capa da revista semanal
Veja, estampava “automoveis - o alcool deu certo”. Na matéria correlata, o etanol era
dado como a solugdo para os problemas e percepg¢des mundiais sobre o futuro da

mobilidade urbana pds-choque do petréleo citando que

as revendedoras [de carros] ndo conseguem atender aos pedidos dos
consumidores [...] 0 alcool transforma o Brasil na primeira sociedade
moderna que comega concretamente a eliminar a profecia do fim da
civilizagdo do automoével, dando um certificado de longa vida para a
industria automobilistica (VEJA, 1980).

Em 1974, cerca de 1,3 milhdes de bicicletas foram produzidas no Brasil (GEIPOT,
1976) para uma populagédo que ultrapassava 90 milhdes de pessoas, quase 0 mesmo
numero produzido de carros. Aparentemente a exposicao do produto na televisdo
ampliou o potencial de absor¢do no mercado em quase 4 vezes em relagdo a 1969,
ainda assim, proporcionalmente pequeno se comparado com as 4,6 milhdes de
bicicleta que se produziriam no Brasil em 2011 (ABRACICLO, 2012).

Em 1975, no Parana ocorre “a chamada geada negra, praticamente dizimou a
agricultura do estado, secando 850 milhdes de pés de café, levando a pique o
desenvolvimento cafeeiro [...] Milhares de agricultores puseram sua viola no saco e se
mandaram para Curitiba “(FERNANDES et al, 2010, p.183). O automével e a bicicleta
que ja eram privilégio de poucos, ampliou-se no campo dos sonhos da imensa maioria,

com o agravamento agudo das ja existentes diferencas sociais.

Segundo dados da Fundacdo Getulio Vargas, 92,1% do pessoal
empregado no Brasil ganha até cinco salarios minimos, e de acordo
com estudos recentes, publicados na revista “Transporte Moderno”, o
custo mensal total de um automével, em nenhum caso, é inferior a
trés salarios minimos. “Considerou-se nesses estudos o maior salario
minimo do Pais” (GEIPOT, 1976, p.11).
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4.4 Marco inicial da producdao de documentos de planejamento e estudos

voltados a bicicleta em Curitiba e no Brasil.

Em 1976, a Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes (GEIPOT), vinculada
ao Ministério dos Transportes, elabora o estudo “Planejamento cicloviario: uma politica

para as bicicletas”. Na apresentacdo do mesmo lé-se que

“a ideia da realizagdo do mesmo surgiu de um consenso dos
dirigentes e técnicos da GEIPOT, em particular da Assessoria de
Transportes Urbanos da Empresa, quanto a necessidade de
identificar medidas visando a promogao do uso desses veiculos. A
realizagdo do Estudo é passo inicial dado pelo Ministério dos
Transportes através do GEIPOT, no sentido de prestar apoio as
administragbes estaduais e municipais, nessa area especifica. Ao
apresentar este trabalho, espera o GEIPOT preencher uma lacuna
que ja se faz sentir na literatura técnica nacional, em funcéo da
crescente atengdo que se da, presentemente, em muitos paises, aos
biciclos leves como meio de poupar energia e tornar a vida urbana
mais atraente. A par de seu carater pioneiro, este Estudo revela-se
também oportuno, no momento em que se observa o surgimento de
iniciativas isoladas em diversas cidades brasileiras, tendo em vista a

criagdo de sistemas cicloviarios”(GEIPOT, 1976, p.6).

Em relacédo a anterioridade no Brasil, de politica publica para bicicletas o documento

vé que

“historicamente, a atitude dos poderes publicos, no Brasil, em relacao
aos veiculos leves de duas rodas, tem sido o laissez-faire. Dessa
forma, tem havido uma transferéncia gradual dos usuarios desses
veiculos para os transportes publicos e para os automoéveis, face as
mudangas nos padrdes de uso do solo, decorrentes do progresso

tecnolégico e do crescimento econémico” (GEIPOT, 1976, p.10).

O documento & composto por duas partes, “a primeira — de carater conceitual — trata
do tema sob um enfoque sistémico, onde a ciclovia é vista como um componente do
sub-sistema viario, no contexto do sistema urbano” (GEIPOT, 1976, p.10), a segunda
é de “natureza quase estritamente técnica — objetiva fornecer elementos para a
elaboracdo de projetos de sistemas cicloviarios em todos seus aspectos” (GEIPOT,
1976, p.10). O documento cita fontes de financiamento quando se trata de campanha

educacional, entre as agbes de promoc¢ao sugeridas aos municipios, orienta que os
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recursos venham do Ministério da Educacédo, fabricantes, entre outros, menos do
préprio ministério. Entretanto, além das orientagdes técnicas, o documento revela os

instrumentos de apoio efetivo futuro aos municipios e estados, onde

‘o programa nacional consistiria em destinar recursos para a
elaboragdo simultdnea de planos locais ciclovidrios em cerca de
quinze cidades, dentre as citadas, no exercicio de 1977, sob o
patrocinio do Ministério dos Transportes e com a colaboragao de
outros 6rgaos” (GEIPOT, 1976, p.22).

O estudo sugere “a avaliagdo dos efeitos das medidas recomendadas e o
desenvolvimento e aprofundamento da metodologia adiante proposta — a fim de torna-

la perfeitamente adequada a realidade brasileira” (GEIPOT, 1976, p.20). Aponta que

“para tanto, faz-se necessario selecionar, em uma primeira etapa,
algumas cidades representativas das diversas categorias e regibes,
que apresentem certo ndmero de condigbes favoraveis ao uso
utilitario dos biciclos leves. As condigbes aqui consideradas mais
relevantes, tendo em vista seu carater perene ou de lenta

mutabilidade, sdo as que seguem” (GEIPOT, p.20)

As condi¢cdes foram enumeradas em oito topicos, sendo eles: (1) sitio plano, (2)
estacao seca prolongada, (3) tradicdo de uso, (4) espacos livres, (5) baixa densidade
de ocupacéo, (6) parque industrial, (7) atitude favoravel e (8) existéncia de um plano.
O ultimo topico aponta que “em algumas cidades brasileiras existem planos que ja
atingiram o estagio de definigdo do tragado do sistema, como em Curitiba e Camacari;
ou que ja definiram trajetos prioritarios, como ocorre em Brasilia” (GEIPOT, 1976,
p.21). “No Parana, o Instituto de Pesquisas e Planejamento Urbano de Curitiba —
IPPUC, estuda a implantacdo de uma rede completa de pistas para bicicletas na
capital” (GEIPOT, 1976, p.10). Importante citar que as bibliografias do documento sédo

todas de origem Holandesa e Francesa.

Apesar de Curitiba ser citada no documento federal, pela existéncia de um plano de
ciclovias anterior a 1976, o primeiro documento encontrado por esta pesquisa é o
“Bicicletas em Curitiba” (IPPUC, 1977) onde a pré-existéncia deste plano é igualmente

citada.

O estudo aponta que, com a alta do prego do combustivel, a crise dos grandes centros

urbanos, e a acelerada deterioracdo do meio ambiente, a qual teria conscientizado a
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classe de dirigentes de entdo e iniciado uma reavaliacdo das opg¢des de transporte:
fontes alternativas de energia, énfase ao transporte coletivo, incentivos a pedestres e
biciclos (IPPUC, 1977).

Foi neste contexto que o IPPUC comegou a integrar a bicicleta no
planejamento do sistema viario de Curitiba. Dado que a classe
operaria (...) representa a maioria dos usuarios de bicicleta
(comunicagao de um dos maiores fabricantes de bicicletas no pais), a
nova Cidade Industrial de Curitiba [CIC] esta sendo dotada de uma
ampla rede de ciclovias que se comunica com o setor Estrutural Sul,
fonte de grande parte de méao de obra desta. Essa rede ligar-se-a a
uma grande ciclovia que percorrera Curitiba no sentido NE/SO,
atravessando os bairros do sudeste da cidade, outra fonte de méo de
obra da CIC (IPPUC, 1977, p.3)

Aparentemente com as obras em andamento, o documento coloca que “n&o é
recomendavel prosseguir no planejamento deste sistema de ciclovias sem que haja
melhor conhecimento da cidade” (IPPUC, 1977, p.4). O documento teria como objetivo
responder a “perguntas, de importancia fundamental [...] H& realmente demanda de
ciclovias em Curitiba? Se ha, qual a sua magnitude? Onde se concentra esta
demanda?” (IPPUC, 1977, p.4)

O Decreto n° 604/77 “designa comissdo” para efetuar estudos na superficie comercial
de Curitiba, atendendo a demanda do governo federal com vistas a reorganizar e
racionalizar transportes na regido de grandes centros urbanos (CURITIBA, 1977). O
documento Bicicletas em Curitiba (IPPUC, 1977) e outros documentos relacionados a
bicicleta, cita o relatério desta comissdo, ndo localizado por esta pesquisa. Este
relatério, através da analise do numero de vendas de bicicletas, estimou que “60% das
familias curitibanas possuiam ao menos uma bicicleta em casa” (IPPUC, 1995). Junto
aos trabalhadores da area central, averiguou-se que 51% dos entrevistados gastavam
menos de 40 minutos em deslocamentos até o trabalho, o que corresponderia a
aproximadamente 6km de viagem, distancia aceitavel para deslocamento em bicicleta
(Relatério in IPPUC, 1995). No mesmo relatério cita-se a topografia favoravel de
Curitiba e, no que tange as questdes climaticas, citam-se cidades europeias, chinesas
e asiaticas onde a populagao aderiu ao uso da bicicleta, alheia a condigbes adversas,
sendo que o mesmo poderia ocorrer em Curitiba. Com base no grafico 7 poderemos
ver que as vendas aparentemente tem correlacdo positiva com variagdes nos

aumentos no indice pluviométrico.
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Grafico 7. Indices de vendas anuais de | Grafico 8. Crescimento anual estimado da frota
bicicletas em Curitiba/vendas anuais de | de bicicletas em Curitiba, 1968 a 1977.
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Com base no grafico 8 aponta-se que “com os parcos dados que nos s&o disponiveis,
¢ dificil saber se o aceleramento na linha de crescimento da frota em 1977 é efeito da
demanda reprimida entre 1974 e 1976” (IPPUC, 1977, p.11). O estudo cita que houve
neste ano reducédo no financiamento em longo prazo de produtos de baixo valor.
Aponta que setores de “média e baixa renda (80-90% da populagéo) sdo responsaveis
por aproximadamente 75% das compras de bicicletas” (IPPUC, 1977, p.12) e, sem
citar expressamente as marcas, justifica as diferentes oscilagbes de vendas,
declaradas pelos fabricantes e comerciantes locais, o fato de que a marca A oferece
produtos “populares” e a marca B “produtos mais restritos”, uma classe menos sujeita
as recentes “oscilagdes no mercado de capitais” (IPPUC, 1977, p.12). “Intuitivamente
diriamos, ja que a maior parte dos compradores é de média e baixa renda, que o uso
do lazer ndo é o motivo principal das compras” (IPPUC, 1977, p.12). Nada se comenta
sobre a segmentagéo das bicicletas entre adulto e infantil, algo que aparentemente
deixou de ser comparado com um estudo de campo feito junto a usuarios que seria
realizado por ocasido da elaboragéo do documento Ciclovias — Estudo (IPPUC, 1978).
Neste estudo de 307 ciclistas entrevistados em diversos pontos da cidade 57% tinham
até 16 anos e 77% alegaram uso de lazer quando apenas 14% utilizavam a bicicleta

para “ir ao trabalho”. (ver grafico 9)
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O mesmo IPPUC faria, no ano seguinte, novas analises sobre o grafico 8 que

“confronta vendas anuais de bicicletas com diversos fatores numa
tentativa de avaliar seus efeitos naqueles. O aumento das vendas vai
muito além do crescimento populacional e aquém das vendas de
automéveis, e suas oscilacbes ndo encontram paralelos nestas. O
impeto da industria automobilistica, ao menos até 1976 sobrepujava o
encarecimento acelerado do combustivel, e ndo é de se esperar um
reflexo desta situagdo, por si, no uso da bicicleta como alternativa de
transporte.” (IPPUC, 1978, p.20).

Grafico 9. Faixa etaria por motivo e modo de | Grafico 10. Vendas anuais de bicicleta em

uso. Curitiba. Estimativa 71 a 77.
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Tabela 8. Origem dos chefes de familia com e | Tabela 9. Acidentes de bicicletas registrados
sem bicicleta em Curitiba, 1978. pelo Detran no ano de 1976 e precipitagéo
pluviométrica.
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O estudo, Bicicletas em Curitiba (imagem 54) de 1977 reflete que as discussbes
iniciais sobre as determinantes do uso eram um tanto estereotipadas e
descontextualizadas. Muito se fala no documento em uso adulto, “especialmente de
um operario”, sem, contudo questionar a parcela da populagcao que poderia adquirir o
bem. O operario na época poderia ser visto como uma pessoa de renda média alta
para o contexto. A queda de vendas em 1975 poderia refletir o problema econémico
em um estado agricola que perdeu quase que a totalidade de seus pés de café em
decorréncia da “geada negra”. As vendas poderiam ser maiores de produtos de linhas
infantis. Sobretudo, estudos posteriores, em outros paises, demonstrariam como
tamanho da frota ou do mercado néo reflete necessariamente o uso da bicicleta como
meio de transporte. Em que pese a falta de compreensao de um contexto complexo, o
documento traz a importante pergunta: “que uso estaria sendo feito dessa frota de 112
mil bicicletas?” (IPPUC, 1977, p.12) Dados relevantes para entender o que estava se
passando a época na mobilidade urbana de Curitiba davam pistas, mas n&o foram

percebidos, quando conclui que

“a frota de bicicletas de Curitiba compreende atualmente (inicio de
1978) 112 mil unidades. Adotando a taxa de 4,3 pessoas por familia
em Curitiba, podemos supor que mais ou menos 60 % delas possuem
uma bicicleta. As tendéncias que tém surgido ultimamente levam a

crer que este percentual sé tende a aumentar. Isto representa um
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potencial de transporte alternativo muito grande, especialmente nas
rotas bairro/bairro, atualmente tdo mal servidas pelo sistema de
transporte de Curitiba.” (IPPUC, 1977, p.14)

A frota de bicicletas estimada em 1978, “quase que a frota de automoéveis da cidade”
(IPPUC, 1977, p.11), era proporcionalmente diminuta em relacdo a populacao de 1
milhdo de habitantes em 1980, se comparada a de outros paises, no mesmo periodo.
A frota ndo estava sendo utilizada para o transporte, como demonstrou o estudo
seguinte junto aos usuarios e no relatério da comisséo designada pelo decreto 604 de
1977, que “indicou que, apesar de 10% dos comerciarios atingirem seu local de
trabalho a pé, apenas 0,0037% o fizeram de bicicleta”. (RELATORIO COMISSAO in
IPPUC, 1977, p. 14). Esta seria a primeira referéncia de participacdo modal que esta

pesquisa encontraria. O estudo conclui que

Tudo isto leva a supor que o langamento do sistema cicloviario, se

devidamente promovido (grifo do autor), podera trazer as ruas uma

grande frota oculta de bicicletas, além de aumentar os indices de
vendas. Este potencial deve ser levado em conta na localizagéo e no

dimensionamento de ciclovias. (IPPUC, 1977, p.15)

Imagem 54. Capa do bicicletas em Curitiba, | Imagem 55. Capa do Ciclovias — Estudo,
1977 1978

FONTE: IPPUC, 1977 FONTE: IPPUC, 1978
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O estudo seguinte, Ciclovias — Estudo (1978) ampliou o numero de informacgdes sobre
0 uso da bicicleta em Curitiba e suas relagbes com o recém-implantado sistema
expresso de 6nibus. Numa pesquisa com cerca de 15.000 usuarios do sistema,
durante horario de pico matinal, apontou que 14,69% destes possuiam bicicletas
(IPPUC, 1978). Outra pesquisa junto a 1037 familias distribuidas por diversas areas
indicou um percentual de posse de 14,32% (IPPUC, 1978).

“Este trabalho visa fornecer subsidios mais soélidos ao plano de
ciclovias, respondendo as seguintes perguntas: qual a dimenséo da
frota de Curitiba? Qual o uso feito dela? Quais as tendéncias atuais e
o potencial deste uso?” (IPPUC, 1978, p.2)

O uso para transporte apontado pelo documento era de 14% da frota existente,
entretanto, alguns bairros vistos de forma isolada, como Portdo, Hauer e Boqueirao
apresentaram percentual de uso utilitario maior, chegando a 33% em um dos casos. A
correlacdo da bicicleta com pessoas de menor renda continua neste novo estudo,

baseadas apenas nas informagdes de fabricantes, conforme se percebe no texto.

Os maiores percentuais de usos de transporte referem-se as grandes
populagdes dos bairros populares [...] e, logo, poderdo estar
ocultando um maior niumero de veiculos do que levam-nos a crer.
(IPPUC, 1978, p.2)

Imagem 56. O uso da bicicleta como suplemento ao sistema Expresso fica em evidéncia
durante as horas de “pico”.2

FONTE: IPPUC, 1978

ZA legenda da imagem 56 foi extraida do documento que a apresenta, na pagina 58.
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Se a frota existente ndo estava sendo utilizada para o transporte, como encontrara a

pesquisa, a demanda reprimida era ainda maior, pela falta da posse do veiculo.

“Estas quadriculas se destacam pelo alto percentual de bicicletas
compradas de segunda méao: 15%, comparado aos 5% das
quadriculas restantes. Grande parte das vendas nesses bairros nao
consta nos numeros de vendas oficiais. Nelas ha também um grande
ndmero de imigrantes oriundos do sul do pais, com maior tradicao de
uso da bicicleta que frequentemente trazem consigo.” (IPPUC, 1978,
p.18)

O estudo traz dados sobre o uso da bicicleta na cidade e discute-os de forma
georeferenciada. Inicia uma discussao sobre as relagbes com os espacos da cidade,
relagdo com o transporte coletivo e novamente, cita a renda sem ter levantado dados
na mesma pesquisa domiciliar. Discutindo o uso maior em determinadas areas da

cidade, o estudo argumenta que

“‘os fatores comuns a estes bairros sdo presenga simultanea de
adensamentos populacionais de baixa renda, a proximidade de
grande numero de empregos, e o alto custo quilométrico do
transporte coletivo para viagens locais, ou transversais aos itinerarios
do Expresso. A superposicdo dos mapas de acidentes e de fluxos
demonstra nitidamente o uso da bicicleta como alternativa e

suplemento ao Sistema Expresso” (IPPUC, 1978, p18)

O estudo traz dados a respeito dos acidentes envolvendo bicicletas, e em que pese a
identificacdo de uma baixo fluxo de comerciarios rumo ao centro utilizando o veiculo,

conforme relatério da comissdo de 1977 (CURITIBA, 1977), entende-se que

“os acidentes de bicicletas concentram-se em mais duas areas: na
ZC e em suas vias afluentes, e no Bacacheri. A ZC, com seu grande
numero de empresas que, frequentemente, utilizam a bicicleta para
entrega de encomendas e compras, € com sua monopolizagcao dos

fluxos da cidade, dispensa maiores explanagdes” (IPPUC, 1978, p.18)

Nas areas, indicadas por quadriculas no estudo existem as que “o0 numero de
acidentes é minimo, apesar de serem maiores os indices de bicicleta per capita. [...]
Vemos aqui um reflexo do maior poder aquisitivo dos residentes destes bairros;
Juvevé e Batel” (IPPUC, 1978, p.19). A pesquisa demonstra que as familias de maior

renda tinha mais de uma bicicleta por residéncia.
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O estudo de 1978 ira apontar o “uso potencial — recomendagdes” ao final, dividida em
duas partes: a) Uso de lazer. Indica que o proprio estudo encontrou este uso ja
difundido & ampla maioria de proprietarios de bicicletas,em especial entre os jovens.
Argumenta que € uma atividade que pode promover a integragao entre a populacéo e
entre estes e a cidade. Aponta a falta de infraestrutura como “ciclovias, velédromos”
(IPPUC, 1978, p.21) e que esta facilidades deveriam anteceder a “instalagéo de outros
equipamentos de lazer mais custosos” (IPPUC, 1978, p. 21). A parte b, uso de

transporte recomenda que

Devido a deficiéncia da rede de transporte coletivo em Curitiba,
resultante da baixa densidade da cidade, da setorizagao
centralizadora das areas seletivas das empresas de transporte
coletivo, mas devido também, as condigbes inevitaveis a cidade, a
bicicleta coloca-se como potencial de transporte importante, podendo
desempenhar trés fungdes distintas (IPPUC, 1978, p. 21).

As fungdes seriam trés: (1) viagens locais, argumentando que a tarifa integrada

tornava as viagens de curta distdncia muito caras ao usuario.

“Isto especialmente nas areas servidas exclusivamente pelo
expresso, com tarifas mais altas. Como estas s&o justamente as
areas em Curitiba, onde grande nimero de habitantes reside perto de
seu emprego, este problema é agravado. Tal € o caso da Mal.
Floriano, ao sul da BR-116” (IPPUC, 1978, p.21)

A segunda funcao (2) seriam as viagens entre bairros. Aponta-se que o usuario de

Onibus para, por exemplo, fazer uma viagem entre os terminais do Hauer e Portéo,
que distam entre si em linha reta 4km, teria que percorrer 12 quildmetros indo até o
centro, trocando de 6nibus e efetuando o pagamento de duas passagens. Aponta que
isto, ao canalizar fluxos para o centro, contrariaria a filosofia do Plano Diretor, que

objetiva descentralizar para desenvolver centros secundarios.

Um sistema de ciclovias, unindo o eixo Mal. Floriano a Estrutural Sul,
e esta a CIC, contribuiria a solugéo deste problema, além de reduzir o
grande numero de acidentes envolvendo Dbicicletas, que
habitualmente ocorrem por ai (IPPUC, 1978, p.22)

A terceira e ultima recomendacéo para o uso da bicicleta como meio de transporte

seriam (3) as viagens de alimentacao, pois
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os alimentadores tém sido sempre a parte deficiente do Sistema
Expresso. Como os percursos destes sdo, geralmente, inferiores a
6km [..., a implantacdo de ciclovias paralelas a rota dos
alimentadores, e de estacionamentos para biciclos em pontos
centrais ao longo das vias expresso, contribuiiam para aliviar a
sobrecarga dos alimentadores, apesar de ndo constituir, como nao

deveria, solugéo para este problema (IPPUC, 1978, p.22)
Nas consideragoes finais o documento “Ciclovias — Estudo” coloca em resumo,

propomos um sistema de ciclovias que possibilite 0 melhor emprego
da bicicleta, como uma alternativa de transporte barato e flexivel. O
seu desenvolvimento deve ser visto no contexto no contexto das
diretrizes do Plano Diretor, e estudado como parte de uma série de
trabalhos, atualmente em desenvolvimento, que tratam da relagéo

entre os centros dos bairros: Hauer, Boqueirao, Pinheirinho e Portao.

Em 1979 sdo implantadas as primeiras linhas de 6énibus interbairros, que justamente
viria a suprir esta demanda de deslocamento entre os terminais destes bairros nas

extremidades do sistema de canaletas expresso (PROCOPIUCK, 2011).

Apébs analise de demanda e caracterizagdo do potencial — nas pesquisas realizadas

em 1977 e 1978, concretiza-se o Plano de Ciclovias (1980).

O programa global de implantag&o de ciclovias prevé a construgédo de
174 km de rede ao longo dos cursos de agua e dos eixos de
transporte de massa, junto as faixas de dominio da ferrovia, na
Cidade Industrial de Curitiba e nas vias de acesso importantes ao
deslocamento moradia-trabalho, lazer e cultural. A rede completa,
quando implantada, constituir-se-a em opg¢do barata e eficiente de
transporte, uma vez que as ciclovias sdo equipadas com iluminacéo,
bicicletarios, oficina de reparos, paisagismo e seguranga (IPPUC,
1980, p.2).

O projeto dos bicicletarios sdo descritos como “estacionamentos de bicicletas, oficinas
de reparos e atividades de animagéo, totalizando um conjunto de 9 unidades. O
entorno das estacbes sera tratado paisagisticamente com luminarias, piso, bancos e
arborizacdo” (IPPUC, 1980, p.2). A primeira etapa de implantacdo compreenderia
cerca de 34km, “acompanhando o tragado da ferrovia que corta a cidade Norte-Sul e

Leste. [...] o trecho leste [...] atendera a populacdo do municipio de Piraquara,
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da rede de ciclovias” (IPPUC,

és

| metropolitano atrav

30 ao nive

permitindo integrag

1980, p.1)

Imagem 57. Mapa do plano de ciclovias de 1980.

FONTE: IPPUC, 1980
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Imagem 58. Corte proposto para vias estruturais — ciclovia leste - do Plano de ciclovias de
1980

« RIS LI

CICLOVIA, LESTE

FONTE: IPPUC, 1980.

Podemos perceber que o planejamento para a bicicleta em Curitiba, nesta primeira
intervencgéo, buscou seguir orientacdes da esfera federal, que visavam promover o uso

de um veiculo pouco disponivel e pouco presente nas ruas de Curitiba.

“O sucesso da promogdo do uso da bicicleta depende da politica
urbana adotada no Pais, pois, como qualquer modalidade de
transporte, ela necessita que sejam definidos seu papel e seu lugar

quando se planeja o uso do solo” (GEIPOT, 1976, p.11).

A publicacdo do IPPUC “Cidade de Curitiba — sistema de transporte” reserva mapa e
tépico de indice especifico para o plano de ciclovias ao lado de conteudos relativos ao
transporte coletivo em énibus. Em relagdo aos pedestres cita-se a rua peatonal criada
no centro e nada se coloca a respeito dos deslocamentos em automével. Existem
pequenas diferengas entre o mapa do IPPUC do mesmo ano, como a retirada de um
trecho de 4 km entre o Sdo Lourengo e Centro Civico e outro de 3 km na cidade
Industrial. Aponta-se a construgdo em uma primeira etapa de 34 quildmetros de vias
dedicadas (CURITIBA, 1980).

Segundo o documento de 1980, o plano de ciclovias foi concebido

“dentro da diretriz do Governo Federal de se criar alternativas aos
miolos de transporte consumidores de derivados de petroleo, a
bicicleta se apresenta como veiculo capaz de atrair uma parcela
significativa de pequenos / médios deslocamentos” (CURITIBA,
1980).
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A matéria da Gazeta do Povo de 8 de janeiro de 1980 tem o titulo “Iniciada a
implantacdo de ciclovias”. Trata-se de um artigo ilustrado comentando o inicio das
obras para a implantacdo de 35 km de ciclovias ao longo do tragado ferroviario da
cidade. Consta que o prefeito, pretenderia entregar os primeiros trechos ainda no
primeiro trimestre do ano. As linhas em obras seriam as da rodoferroviaria até o
Bacacheri [5 km], e da vila Nossa Senhora da Luz até o Cemitério da Saudade [3 km].
(GAZETA DO POVO, 1980).

Aparentemente, as obras duraram 3 anos. A distingdo entre finalidades da
infraestrutura viaria — lazer e transporte - foram aparentemente consideradas, pois em
1983 0

sistema de ciclovias implantado em Curitiba, levando em
consideragédo sua topografia favoravel, tinha uma extensdo de 45,5
km, sendo 26 km ao longo da faixa de dominio da ferrovia que corta a
cidade no sentido norte/sudoeste, interligando, ao norte, o municipio
de Almirante Tamandaré com o municipio de Araucaria a sudoeste,
[...]. Este trecho sul tem complementagdo com o trecho da Av. Jo&o
Bettega, com extens&o de 2 km. O trecho leste, implantado junto ao
sistema de transporte de massa com extensao de 8 km [imagem 58],
constitui opcao de transporte a uma regidao, em crescente processo
de adensamento, além de permitir a ligagdo com o municipio de
Piraquara. Também foram aproveitadas as margens dos rios
realizando 4,5 quildbmetros com carater moradia-trabalho no trecho sul
do canal do Belém e em seu trecho norte, no Centro Civico, foi
realizado 1,4 km com caracteristicas de lazer e, finalmente, na
Avenida Victor Ferreira do Amaral, com extensao de 1,5 km. (IPPUC,
1983)

A forte expansdo urbana em todo o Brasil, na década de 1950 a 1980, apresentava
impactos em Curitiba. Fernandes et al (2010) descrevem como de grande
complexidade os problemas sociais descritos pelo jornal Gazeta do Povo no inicio da
década de 1980 — quando a populagéo da capital chega a 1 milhdo de habitantes, e
calculava-se que o estado [do Parand] jogava 230 mil pessoas por ano no mercado de
trabalho. A escalada da violéncia, a propor¢céo de jovens fora da escola assustava
mais do que os “superados” problemas do transporte urbano. “Quem diria que o
problema do bonde, a falta de 6nibus para a vila Fanny, das obras sem fim na
[avenida] Marechal e na [avenida] Kennedy tinha virado bolinho de chuva perto do que
se apresentava” (FERNANDES et al, 2010 p. 184)

112



Estatisticas de 1979 esbocam um cenario mais preciso da realidade do trabalho,
emprego e renda do periodo. A Regiao Metropolitana de Curitiba (RMC) compreendia
1,5 milhdes de habitantes, dos quais 33% viviam além dos limites da capital, nas
cidades vizinhas. Deste total, 420 mil tinham ocupacao, sendo 75% empregados e
25% trabalhadores autbnomos. Ganhavam até dois salarios minimos 57% destes
trabalhadores, e 16% mais de cinco salarios minimos. Na RMC, mais de um milh&o de
habitantes, ou 66% do total, eram desempregados ou néo constituiam a populagéo
economicamente ativa que a época considerava a populagéo residente com 10 anos
ou mais de idade (IBGE, 1981)

Mesmo com forte crescimento na década de 1970, ampliando a frota de 6nibus entre
1974 e 1979 de 20 para 139 veiculos, e de 45 mil passageiros por dia para 200 mil, o
transporte coletivo em 6nibus em 1980 ainda era utilizado por reduzida parcela da
populacdo. Se considerado duas viagens por dia util, por usuario e a populagéo de
entdo, teriamos que 10% dos curitibanos utilizavam o sistema. Discutia-se na época
como fazer a cobranga de forma integrada entre énibus alimentador e os do sistema
expresso (CURITIBA, 1980). O sistema projetou a cidade nacionalmente e atraiu

usuarios, e

“se antes, o desafio era tornar a cidade senhora de seus destinos,
hoje a questdo & permitir que todos dela possam partilhar: de seus
servigos, das oportunidades de trabalho, do acesso a educacéo a ao
lazer” (CURITIBA, 1980, p.11)

Em 1986 ocorre a conclusdo dos cinco corredores estruturais (imagem 40), que
contém o sistema de 6nibus expresso, mais tarde denominado Bus Rapid Transit
(BRT). Igualmente se definem as linhas alimentadoras e interbarros, cobrindo
praticamente todo o territério da cidade com acessibilidade em 6nibus (PROCOPIUCK,
2011). Neste mesmo ano a Urbanizagéo de Curitiba (URBS) passou a gerenciar o
transporte coletivo de Curitiba. Para Procopiuck (2011), entre 1980 e 1990 ocorre a
consolidacdo da ocupacgéo da regido periférica ao centro de Curitiba. Dai decorre a
ideia de que em Curitiba o transporte coletivo em 6nibus é indutor do uso e ocupagéo

do solo.
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Imagem 59. Evolucéo da rede integrada de transportes (RIT)

FONTE: URBS, 2012.

Em 1984, o GEIPOT publica quatro monografias, conjunto denominado “Estudos de
transporte cicloviario” como continuidade do “Planejamento cicloviario — uma politica
para bicicletas” de 1976. Seria o registro da atuagcéo do governo federal, originada no
ministério dos Transportes. S&do elas: (1) instrucbes para o planejamento, (2)
estacionamento, (3) tratamento de intersecc¢des e (4) trechos lineares (ARY, 1984).
Sdo documentos de promogdo da bicicleta eminentemente técnicos e altamente
autorais na medida em que os volumes do GEIPOT se autorreferenciam, excegao a
uma unica obra externa, talvez pela escassez de produgcdes a respeito da bicicleta
como meio de transporte na época. O documento relata a experiéncia anterior de
financiamento de infraestrutura cicloviaria e, em parte, tece uma critica a aplicagéo dos

recursos.

Com o apoio financeiro da Empresa Brasileira dos Transportes
Urbanos — EBTU [...] em alguns casos, a énfase na infraestrutura
(construgdo de ciclovias), que caracterizou os anos anteriores,
associado a falta de estudos mais aprofundados sobre a demanda e
0s anseios dos ciclistas conduziram a resultados insatisfatérios (ARY,
1984, p.4)

Podemos perceber um esteredtipo quanto ao usuario de bicicletas utilizado para

orientar o planejamento urbano numa das monografias
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“‘os principais geradores sdo comumente industrias e escolas
proximas a bairros de baixa renda. Eventualmente, areas de comercio
e servicos também podem ser incluidas nessa classificacdo.” (ARY,
1984, p. 18).

Para Ary (1984) as vendas locais de bicicletas, as origens e destinos em bicicleta da
cidade deveriam orientar o planejamento de intervengdes e por ocasiao da elaboracao
dos planos diretores das cidades. Nao a participacdo modal desejada para a bicicleta
deveria orienta-lo e sim o uso identificado através de pesquisas preliminares. Isto
revela que o autor ndo questionava o quao “relevante” era o uso da bicicleta nas

grandes cidades como meio de transporte. Pois, aponta-se que

“a demanda de viagens por bicicleta pode ser estimada a partir da
pesquisa por entrevista domiciliar e contagens em corredores e
intersecdes. Nao €& comum, entretanto, em face de aspectos
comportamentais, estimarem-se as viagens futuras por bicicleta,
através de modelos matematicos, como se faz para as viagens por

automovel e por transporte publico” (ARY, 1984, p. 12).

Na década de 1990, a quilometragem de ciclovias em Curitiba atingiria 85 km (IPPUC,
1993, 1995 e 1999). Pelos documentos aqui analisados, ela teria aumentado em
extensao em cerca de 40 km entre 1983 e 1993. Em 1993 inaugura-se um primeiro
bicicletario, nos moldes do que foi pensado em 1980, no Passeio Publico, parque da
regido central de Curitiba (IPPUC, 1995). No estudo “Ciclovias de Curitiba” (IPPUC,
1993), surge o termo “remanejamento de calgadas com ciclovias” (IPPUC, 1993, p.
19), que viria a caracterizar a rede cicloviaria de Curitiba em maior parte de sua
extensdo no futuro. Importante citar que neste estudo que este tipo de infraestrutura
prevé a construcdo da ciclovia ndo sobre a calgada existente, mas com o
remanejamento do meio fio de forma a ocupar espacgo de estacionamentos ou faixa de
rolamento destinada a veiculos motorizados. Dos 116 km da rede cicloviéria que seria
construida até 2008, 81 km seriam caracterizados como passeios compartilhados,
entre pedestres e ciclistas (CURITIBA, 2008). Os outros 35 km de ciclovias dedicadas
s&o as propostas para a primeira fase do plano de 1980. O custo da implantagéo de 1

km ciclovia de 2 metros de largura é estimado em R$100 mil (IPPUC, 1993).

Em 1993, um arquiteto do IPPUC elabora um estudo durante o evento na
Universidade Livre do Meio Ambiente que iria constar em partes nos documentos

relacionados a bicicleta produzidos pelo Instituto nesta década. Trata-se do
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“Transporte ndo motorizado na area central: linha verde.” Neste, o autor chama
atencdo para a necessidade da “adocdo de medidas efetivas para o controle de
trafego na area central e para estimular formas alternativas de transporte na area
urbana.” (NAKAMURA, 1993, p.4). O estudo alerta para o crescimento, entre 1970 e
1990, de 115% da populagdo e 517% da frota de automéveis. Com 512 mil carros
(DETRAN, 1993 in NAKAMURA, 1993) a cidade atingira a marca de 1 veiculo para
cada 2,6 habitantes. O estudo prop6e ao final “quatro linhas de ciclofaixas, nos
sentidos norte, sul, leste e oeste, dirigidas ao centro da cidade” (NAKAMURA, 1993,
p11), além de propor etapas posteriores de restricdo a entrada de automoéveis na

regido central, excetuando moradores e veiculos de emergéncia.

Em 1995 o IPPUC elaborou um relatério denominado Estudo Preliminar Sobre o Perfil
do Ciclista da Rede de Ciclovias, sendo justificado que “o trabalho pretende, a luz de
dados obijetivos, avaliar o papel da rede de ciclovias sob o ponto de vista de seus

usuarios® (IPPUC, 1995, p.10). Em seus objetivos esta

“Acrescentar a discussdo o papel do planejamento frente as
necessidades do usuério, como também, da cidade como um todo
para que a Rede de Ciclovias cumpra com eficiéncia sua fungéo de
lazer para a populagdo, mas que ela constitua uma outra opgéo de
transporte alternativo integrado ao sistema de transporte da cidade.”
(IPPUC, 1995, p.11)
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Imagem 60. Mapa de Curitiba e pontos de | Imagem 61. Mapa da rede de ciclovias
pesquisa com usuarios da rede cicloviaria. | em 1994
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O relatério € baseado em entrevistas realizadas em pontos da rede cicloviaria
(imagem 60), com tabulacdo de dados de 3.758 questionarios aplicados no ano de
1993, contagem volumétrica do periodo de 29 de setembro a 19 de dezembro de
1993, das 6 horas as 19 horas. Esta contagem e aplicacdo dos questionarios
ocorreram em 33 pontos em dias uteis e 23 pontos nos finais de semana (IPPUC,
1995).

Os resultados apontam para um uso diversificado quanto a finalidade do deslocamento
e perfil do usuario. Nos dias uteis, 60,2% dos entrevistados deslocavam-se tendo com
motivo o trabalho, e 20,4 % pelo mesmo motivo nos finais de semana. Nos finais de
semana, 28,9 % deslocavam-se para o trabalho e 75,7 % motivados pelo lazer. Dias
uteis e finais de semana foram encontrados cerca de 2% de deslocamentos para
estudo. Outras motivacdes foram encontradas para 8,4 % dos entrevistados em dias

Uteis e para 2,8 % em finais de semana. Quanto a ocupagéo dos entrevistados 47, 8 %
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trabalhavam no setor de servigos, 16,1% no comércio, 12,4% na industria, 16% eram

estudantes e 3,1% sem ocupacéo (IPPUC, 1995).

Destaca-se a maioria de usuarios do sexo masculino nos dias uteis, 90,1% e 84,6 %
nos finais de semana. Quanto a faixa etaria, 6% tinham entre 5 e 14 anos, 17,3% entre
15 e 19 anos e o restante cima de 20 anos numa redu¢ao gradual de usuarios de até
55 anos. Os entrevistados com mais de 55 anos representaram 3,4% do total.
Estavam cursando o nivel superior ou ja o haviam concluido 22% dos entrevistados,
32,7% tinham concluido ou cursava o 2° grau e 43,6 % haviam concluido ou tinham o
1° grau incompleto. Nos dias uteis, 50,2 % dos usuarios ganhavam entre 1 e 3 salarios
minimos, 23% de 3 a 7 e 16% mais de sete salarios minimos. Nos finais de semana as
trés faixas de renda tem participagdo em cerca de 30% dos usuarios. Cerca de 10%
dos usuarios haviam emprestado a bicicleta para o uso. Aproximadamente 50% dos
entrevistados havia adquirido sua bicicleta ha menos de 2 anos, em dias uteis. Aos
finais de semana 62% dos usuarios, declararam aquisicdo ha menos de 2 anos. Nos
dias uteis 41,2% tinham apenas uma bicicleta na familia e nos finais de semana
34,6%. (Ibid, 1995)

Quanto a frequéncia, 68,1% dos usuarios declarou uso diario, 23% algumas vezes por
semana, quando entrevistado em dias Uteis Aos finais de semana 32,1% declarou uso
diario, 17,1% algumas vezes por semana e 43,8 % declarou usar as ciclovias so final
de semana. Estimou-se uma média diaria de fluxo na rede de 9.965 ciclistas e 18.467
pedestres em dias uteis. Em finais de semana, apontou-se a média de 14.559 ciclistas
e 8.075 pedestres. Para 17% dos entrevistados, as ciclovias ndo apresentavam
problemas, para 12,8% faltava segurancga e para 70,2% restantes existiam problemas
de infraestrutura, como a divisdo do espago com pedestres e coletores de reciclaveis,
conservagado e limpeza, dimensbes da rede, falta de semaforos para ciclistas e
sinalizacdo. (Ibid, 1995)

O relatorio traz dados referentes a acidentes com ciclistas na cidade no periodo de 5
de outubro a 4 de novembro de 1992. Entre os 1335 acidentes de transito do
municipio e entorno, sendo que 17,5% envolveram bicicletas ou 234 ciclistas em
numeros absolutos. Foram atropelados por veiculos motorizados 47 ciclistas e deste 3
foram a oObito. Destaca-se que 27 pessoas foram atropeladas por bicicletas (SIATE,
1992 in IPPUC, 1995). Em que pese o relatério apontar que, “nos dias uteis da
semana, circulam pela rede 9.965 ciclistas e 18.467 pedestres” (IPPUC, 1995, p. 39) e

que “nos finais de semana o maior fluxo registrado por dia é de ciclistas, 64,3 %,
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sendo que 35,7 % é de pedestres” (Ibid, p. 39), afirma-se que “os acidentes de transito
envolvendo bicicletas em Curitiba acontecem fora das pistas o que denota a
necessidade de ampliacdo da Rede”. (IPPUC, 1995, p. 49).

Em 1998, é criada a Diretora Regional de Transito — Diretran, alguns meses apés a
aprovagdo do novo Cédigo de Transito Brasileiro, que regulamentava a
municipalizacdo do transito. O 6rgéo, subordinado a URBS, empresa gestora do
transporte coletivo publico municipal, foi concebido com caracteristicas de controle,
monitoramento e fiscalizagdo do transito. Esta viria a influenciar o planejamento para
bicicletas, como se demonstrard a seguir. Um ano antes, em 1997, é instituido o
Cédigo de transito brasileiro que, entre outros aspectos, disciplina o uso da bicicleta e

a reconhece como veiculo.

Para o Programa de Transporte Urbano do IPPUC (1999) sao propostos 20 km de
ciclovias com o objetivo de conectar pontos da rede e expandi-la, sendo 8 dos 9
pontos propostos, caracterizados como “uso compartilhado” (IPPUC, 1999, p. 10)
entre pedestres e ciclistas. Em que pese o documento de planejamento afirmar que
“Curitiba conta hoje com uma malha de ciclovias de 85 quildmetros” (IPPUC, 1999,
p.4), o mapa de localizacdo da rede diverge do mapa de 1995 (imagem 42) em
extensdo e conexdo entre os trechos. Inicia-se um processo de dificil distingdo por

usuarios e planejadores daquilo que é cal¢ada e daquilo que é ciclovia.
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Imagem 62. Mapa da rede de ciclovias em | Imagem 63. Mapa de ciclofaixas e bicicletarios
1999. propostos pelo IPPUC em 1995.
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Em 2000, o IPPUC produz um plano de recuperagéo da rede de ciclovias, onde
estavam previstas recuperacdo de 62,15 km e a implantacdo de 16,15 km, de um total
de 130 quildbmetros. Todos os trechos construidos da ciclovia até entdo sao indicados
“ciclovias a recuperar’. No documento é possivel perceber que o custo médio do
quildmetro de implantagdo de ciclovias na cidade é de R$ 120 mil. Ndo foram
encontrados documentos que demonstrem o que foi realizado do plano.
Aparentemente, 45 quildmetros de cal¢adas asfaltadas foram incorporados a rede uma
vez que em relacdo os trés levantamentos da década de 90 apontam para uma

extensao de 85 km.

Fernandes (2006), apés percorrer 100 km da malha oficial de ciclovias , descreve em
uma série de reportagens um quadro da ma conservacao da rede ao identificar pelo
menos “11 trechos em que o usuario deve se perguntar: que fim levou a ciclovia?”.
Outros problemas séo detectados pelo autor, como a presenga de pedestres, apenas

nove bicicletarias em 100 quildbmetros percorridos, e falta de sinalizacdo. Em
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contraponto, cita trechos da rede que passam pelos parques, “dignos de um cartdo

postal”.

Em 2001, seria realizada pelo Nucleo de Educacdo e Cidadania (NEC) da Diretran,
visando mensurar o volume de ciclistas nas vias exclusivas para 6nibus (URBS, 2001).
O sistema de transporte em 6nibus de Curitiba conta com vias exclusivas (canaletas),
que permitem que o sistema tenha uma velocidade média superior ao transito nas
demais vias. Atraente a ciclistas, pois na falta de ciclovias ou ciclofaixas paralelas,
esta € uma opgéo reconhecida por estes como a mais segura (IPPUC, 2008). Apds
esta contagem volumétrica, indicou-se a necessidade da realizagéo de blitz educativa,
0 que resultou no decréscimo do uso da via pelos ciclistas, descrito no documento. Um
olhar mais atento sobre os graficos de “ciclistas na canaleta — evolugédo total”
corrobora a tese do NEC de que ap6s as campanhas educativas realizadas, diminuia
a presenca dos ciclistas na via. E possivel efetuar outra leitura com bases em dados
posteriores, onde essa presenga de ciclistas tornava a crescer nos periodos
imediatamente posteriores as ac¢des (URBS, 2001). Apontando a presenca massiva de
pedestres, postes, publicidade em varios pontos das ciclovias uma matéria do Jornal

Gazeta do Povo entende que

“ndo por menos centenas de curitibanos teimam e fazem das
canaletas do [6nibus] biarticulado e das avenidas ciclovias a forca,
mesmo ao pre¢co de 30 acidentes por més envolvendo carros e
bicicletas, segundo a policia militar” (FERNANDES, 2006).

Ao ser entrevistado para explicar como a prefeitura lidaria com o conflito entre
pedestres e ciclistas, o entdo assessor de projetos especiais do IPPUC nao seriam

desativadas.

“jamais havera uma rede que dé conta de tantas ligagcdes necessarias
a uma cidade. A convivéncia entre pedestres e ciclistas deve ser
estimulada. Isolar o ciclista n&o resolve; ao contrario, diminui as
possibilidades” (ASSESSOR in FERNANDES, 2006)

Como decorréncia da pesquisa e possivelmente visando atender a uma demanda que
insistia em utilizar as canaletas para seus deslocamentos, surge em 2001 o projeto
ciclofaixas Diretran. O projeto tem poucas diferencas em relacdo as ciclofaixas
propostas ao final do “estudo preliminar sobre o perfil do ciclista da rede de ciclovias

de Curitiba” (IPPUC, 1995) e a proposta “transporte ndo motorizado na area central:
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linha verde” (IPPUC, 1993). Como solucao, placas proibindo a circulagdo de ciclistas

sdo instaladas nas vias exclusivas de 6nibus.

Em acéo relacionada a bicicleta do governo federal, a GEIPOT publica em 2001 um
manual e um diagnéstico do planejamento cicloviario no Brasil. A respeito de Curitiba o

documento aponta que

“uma curiosidade é o fato de ndo ser possivel precisar o tamanho da
sua atual rede cicloviaria. A dificuldade decorre do fato de ser comum
a Secretaria de Obras implantar calgadas com pavimentacao asfaltica
em bairros em bairros da periferia da cidade. [...]JEstimam os técnicos

ter Curitiba, para uso exclusivo da bicicleta, mais de 70 km de pistas’
(GEIPOT, 2001b. p.90)

O diagnéstico revela que em todo o pais existiam cerca de 350 km de ciclovias, 70%
das 60 municipalidades participantes declararam “muito” interesse pelo transporte
cicloviario, inclusa Curitiba, e, a partir das respostas oferecidas pelos técnicos do
municipio, 0 municipio foi qualificado como “muito ciclavel’. (GEIPOT, 2001b). Dai
entende-se por que na imprensa e entre os técnicos da prefeitura divulga-se que
Curitiba tem a 22 maior rede cicloviaria do Brasil (CURITIBA, 2011; FERNANDES,
2006). O municipio a época apresentou como medida de promogéo da bicicleta em
curso, (1) recuperar e melhorar a rede existente, (2) ampliar a rede de ciclovias,
criando novos trajetos e (3) integrar a bicicleta ao sistema de transporte coletivo. Em
parte, através da implantagdo de calgadas de uso compartilhado, somente o item 2

seria realizado.

No diagndstico do GEIPOT (2001b) a causa da circulagéo de bicicletas em Curitiba era
o lazer, diferente do identificado na pesquisa do IPPUC de 1995. Os acidentes foram
relacionados, quando aos pontos de conflito foram citadas as saidas de garagem e
pedestres nas ciclovias compartilhadas, em que pese o documento apontar que
inexistia analise de dados estatisticos com acidentes envolvendo bicicletas. Quanto a
existéncia de estudos e planos cicloviarios, cita-se um plano de expansao;
implantacao de bicicletarios junto aos terminais de transporte coletivo. Aponta-se ainda
a existéncia de projetos de recuperagdo da rede existente e reforgo da sinalizagéo
horizontal e vertical. Curitiba foi classificada como uma cidade de baixa frequéncia de

campanhas de promog¢ao ao uso da bicicleta.

122



O “Manual de Planejamento Cicloviario” tem em sua apresentacdo uma parte do texto

que revela a percepgéo da GEIPOT quanto ao usuario da bicicleta no Brasil em 2001

Com uma frota de aproximadamente 45 milhdes de unidades, a
bicicleta possui significativa presenca nas cidades de porte médio e
na periferia das grandes cidades, além de ser um dos veiculos
individuais mais utilizados nos pequenos centros urbanos do pais,
que abrangem mais de 90% dos municipios brasileiros.
Paradoxalmente, o tema n&o tem recebido um tratamento condizente
com o papel desse veiculo na movimentagéo diaria de seus usuarios.
(GEIPOT, 2001a)

Em 2006, a rede de ciclovias deixa de fazer parte do setor de mobiliario urbano do
IPPUC passando ao setor de transportes da mesma instituicdo (FERNANDES, 2006a).
E possivel fazer uma leitura de mudancga de “status” da bicicleta sob o ponto de vista
operacional. Em que pese os documentos anteriores do proprio IPPUC, articulando e
apontando a bicicleta como meio de transporte, nas palavras de Fernandes (2006b),
“na pratica as ciclovias ndo sao propriamente campeés de audiéncia, embora integrem
a propaganda que Curitiba faz de si mesma. A prefeitura estima [...] 18 mil pessoas
utilizem a rede [...] algo proximo a 1% da populagao”. A mudancga de /ocus institucional
pode ser atribuida a um ator externo, o Banco Interamericano de Desenvolvimento
(BID), que financiara o “Plano de Mobilidade Urbana de Curitiba e Regido
Metropolitana” onde estava prevista a mudancga, consequéncias das exigéncias do
Banco, que solicitava incentivos a promo¢ao de meios de transporte saudaveis e n&o
poluentes (FERNANDES, 2006a). Compete apontar que o mesmo autor recebeu a
informacgéo da prefeitura de que em 2006 havia 160 quildbmetros de rede cicloviaria.
(FERNANDES, 2006b)

As obras previstas no plano de recuperacédo de ciclovias de 2000 acabam por ser
incluidas no Plano Plurianual de 2006 a 2009, incluindo uma meta de construir 100 km
de ciclovias no periodo. Para o estabelecimento da Lei Orcamentaria Anual (LOA) o
executivo encaminha a caAmara de vereadores uma proposta duramente criticada pelos
vereadores de oposicdo, que viam “quebra de promessas e desvirtuamento do plano
plurianual” (LOPES, 2006). Em que pese a resposta da entdo secretaria de finangas,
que afirmou que no caso das ciclovias “a meta nao foi suprimida, deve ter sido um mal
entendido” (SECRETARIA in LOPES, 2006), entretanto, até o final de 2009, 10 km

haviam sido adicionados a rede de ciclovias de Curitiba, na Linha Verde, que é o
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quinto eixo estrutural da cidade, e estes estdo desconectados da malha existente, sdo
descontinuos, de uso compartilhado com pedestre, apesar da existéncia de espacgo
para projeto de via segregada, e partes do trecho tém um desenho que é
curiosamente sinuoso, podendo revelar o entendimento do projetista quanto ao uso

potencial da via: o lazer. (Figura 4).

Imagem 64. Ciclovia da Linha Verde. Imagem 65. Imagem aérea da ciclovia da
linha verde.

FONTE: GOOGLE EARTH, 2012

Entre 2003 e 2012, 27,5 km de infraestrutura cicloviaria construidos ou revitalizados
eram passeios compartilhados com o pedestre e as intervengbes sempre estiveram
associadas a intervencéo viaria para o transporte em Onibus e ao transporte em
automoével no mesmo local, possivelmente por que em sua maioria o agente
financiador era o BID ou Banco Mundial, instituicdes que exigiam contrapartida de
investimentos em transporte ndo motorizado. As obras que somam esta extensao
foram Av. Fredolin Wolf (7,6 km), Av. Marechal Floriano Peixoto (4 km), Linha Verde
norte (1,8 km, ver imagem 64 e 65), Linha Verde sul (10 km), av. Toaldo Tulio (5,5
km), rua Eduardo Pinto da Rocha (5 km), binario rua Chile (2,3 km), eixo de
integracéo CIC (1,8 km). (CURITIBA, 2012)

No ano de 2008, a prefeitura da cidade publicou a proposta preliminar do plano de
mobilidade e transporte integrado — PlanMob. No que concerne o transporte em
bicicleta o plano traz um inventario do realizado pela cidade, a transcrigdo da Lei
Municipal 11.266 de 2004 — adequagéo do Plano Diretor de Curitiba, no que tange a
mobilidade. Cabe citar que esta lei inclui em sua redacdo novidades como

“‘desenvolver um programa cicloviario, buscando a integracdo metropolitana, e

124




incentivando sua utilizagdo com campanhas educativas’. No mesmo documento, a

tipologia quanto a estrutura cicloviaria em Curitiba

conta com uma malha de 81 km de ciclovias em calgadas
compartilhadas, e 35 km de ciclovias exclusivas. Para breve, essa
rede sera ampliada em 22,5 km; e a médio prazo, pretende-se fechar
a malha, conforme as diretrizes definidas no embrionario Plano

Diretor de Ciclovias. (grifos do autor)

Tal distingdo € necessaria uma vez que as ciclovias de uso compartilhado
normalmente sdo alvo de critica de usuarios e da imprensa (FERNANDES, 2006b), e a
prépria prefeitura reconhece que o usuario “da prioridade a dire¢do retilinea dos
trajetos, aceitaveis perfis de rampas e a diminutas demoras ou inconveniéncias
oferecidas pela ciclovia” (IPPUC, 2000, p6). Ciclovias de uso compartilhado com
pedestres acabam por nao ser utilizadas pelos ciclistas uma vez que em horarios de
pico existe intensa circulacdo de pessoas sobre estas, em especial sobre a faixa de
rolamento asfaltica uma vez que grande parte do espaco de calgada é deteriorado.
Outras adversidades de desestimulo sdo desniveis ocasionados pelos acessos a
garagens, obstaculos como postes, pontos de 6nibus e risco de colisdo com veiculos

em acessos residenciais.

Aparentemente sem discutir os resultados, a criacdo e ampliacao da rede de ciclovias
fazendo uso de ciclovias compartilhadas de forma maijoritaria, indica uma falha na
gestéo da rede: pesquisas ndo influenciam planejamento, que nao influencia projetos,
que nao tém resultados aparentes no fomento do modal. A titulo de exemplo, em 2010
iniciam-se as obras de revitalizagdo da avenida Fredolin Wolf, ao norte da cidade. Em
que pese o fato de que sua extensdao de 8 km aproximados pudesse comportar em
sua maior parte uma ciclovia ou ciclofaixa de uso exclusivo, a prefeitura optou
novamente pelo uso compartilhado sobre calgadas. O projeto executivo apresentado
em audiéncia publica (IPPUC, 2010) negligencia o intenso fluxo de pedestres e
ciclistas nos horarios de pico, dado o uso vicinal caracteristico da regido. Calgadas de
1,5 metro de largura, projetadas para uso compartilhado de pedestres e ciclistas,
contrastam com as previsdes de aumento do numero de pistas de rolamento para
veiculos motorizados em determinados trechos. Um agravo aos previsiveis resultados
do projeto sédo as areas de estacionamento em via publica onde inexistem edificagdes,
ou seja, reserva-se espacgo para demanda futura de estacionamento de automéveis

em detrimento a demanda futura por calgadas e ciclovias para circulagéo.
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Em julho de 2010, o presidente do IPPUC e o presidente da Associacdo Nacional dos
Transportes Publicos (ANTP) assinaram “convénio de cooperacao técnica para
implantacdo de uma ciclofaixa num trecho de quase 8 km na avenida Marechal
Floriano Peixoto” (PREFEITURA MUNICIPAL, 2010). Os recursos sdo do Global
Environmental Forum (GEF) do Banco mundial, num total financiado para a obra de
R$ 4,3 milhGes. A matéria veiculada no portal de internet da prefeitura, noticiando a
“primeira ciclofaixa da cidade” encerra um ciclo de 19 anos entre a primeira propostam

1993 de estrutura viaria caracterizada como “ciclofaixa” e a contratacao de obras.

As parcerias com atores privados em politicas publicas pré-bicicleta sdo mais potencial
do que pratica. Um unico exemplo encontrado em operagao € o bicicletario do Passeio
Publico, onde é possivel a locacdo de bicicletas, pequenos reparos e guarda
remunerada. Desde 1993 em operacao (IPPUC, 1995), mantém diminutas proporgdes
€ numero de bicicletas locadas, se comparado a experiéncias em Buenos Aires com
sistema de locacao similar e com S&o Paulo, com bicicletarios integrados a rede
metroviaria (BEM PARANA, 2010).

Com a concessao da exploragdo comercial publicitaria de mobiliario urbano por uma
empresa privada, implantou-se na cidade, entre outras contrapartidas para a
concessao, um conjunto de 6 bicicletarios publicos; entretanto, 2 anos apds a entrega
dos equipamentos pela empresa, estes ndo entraram em operacdo (BEM PARANA,
2009). O contrato de concessdo nada prevé sobre a operacdo do equipamento,
embora os espacos publicitarios comercializados pela concessionaria, incluidos no
design do bicicletario, estejam em operagao. Duas tentativas de licitar uma permissao
de uso para exploracdo do espaco do mobiliario para locagédo de bicicletas, vendas e

outros servicos, falharam por falta de interessados.

Em maio de 2012, novas a¢des com vistas a coibir o uso de bicicletas na canaleta s&o
tomadas. Ao se referir ao modelo de abordagem, o secretario da recém criada
Secretaria de Transito (SETRAN), argumenta que os ciclistas parados pela blitz seriam
apenas orientados, visto que nao havia viabilidade técnica de coacgdo, pois as
bicicletas ndo sdo emplacadas. A matéria aponta que, segundo dados da policia militar
do Parana 2011, foram 163 acidentes envolvendo bicicletas e dois mortos
(MARCHIORI, 2012)

Manifestagdes coletivas de questionamento as condi¢des de uso da bicicleta em

Curitiba passam a ser percebidas com maior frequéncia a partir de 2005, quando é
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realizada a primeira bicicletada na cidade (BICICLETADA, 2010). Tratando-se de uma
ocupacao de vias por uma quantidade de ciclistas, que se organizam sem lideranca
permanente, a massa critica como é conhecida, visa em especial questionar o espaco
dado ao automével nas cidades e 0 pouco espaco e recursos investidos na bicicleta.
Quatro ocorréncias do evento merecem destaque em fungdo do volume de
participantes e relacéo direta com intervencdes da prefeitura. Em 22 de setembro de
2007, cerca de 50 ciclistas pintaram em uma via sobre o asfalto o que seria a primeira
ciclofaixa da cidade (ver imagem 70). A policia foi acionada e dois dos ciclistas foram
presos e autuados por crime ambiental. Vereadores se ofereceram para pagar a multa,
todavia os ciclistas optaram por responder ao processo judicial da penalizacao,
realizando festas para arrecadar fundos para o depésito em juizo do valor da multa.
Um advogado da cidade assumiu a causa voluntariamente, e a multa foi anulada pela
justica em 2012. A prefeitura recorreu (BICICLETADA, 2012). Em setembro de 2011,
novamente no dia mundial sem carro, cerca de 1.200 ciclistas (ver imagem 71)
organizaram a maior bicicletada da cidade, em termos de publico. (NASCIMENTO,
2011). Em outubro de 2011, a prefeitura inaugura o circuito ciclofaixa de lazer, uma
pista que funcionaria um domingo por més em uma extensdo de 4 km na regido
central da cidade. Em critica a falta de participagdo no projeto, por sua localizagéo,
extensdo e periodicidade, cerca de 400 ciclistas organizaram um manifesto que
percorreu toda a extensdo da ciclofaixa (ver imagem 68 e 69), entretanto no lado
contrario onde foi pintada, em alusdo ao Cédigo de Transito Brasileiro (NASCIMENTO,
2011). Por fim, ao inaugurar a primeira ciclofaixa oficial em 2012, na avenida Marechal
Floriano Peixoto, ocorre uma manifestagéo de 100 ciclistas (ver imagem 67) e diversas
discussoes e fotografias nas redes sociais questionando a qualidade do projeto e se a
sua largura (75 cm) estaria adequada as especificagbes técnicas e necessidades de
seguranca do local, se era possivel utilizar a via, pois justaposta a faixa de rolamento

de motorizados a uma velocidade regulamentada de 60 km.(ver imagem 66)
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Imagem 66. Charge a respeito da largura da
ciclofaixa instalada na av. Marechal Floriano.
2012. Prefeito de entdo conduz o 6nibus.

& _

FONTE: BICICLETADA CURITIBA

Imagem 67. Manifestacdo de ciclistas
(bicicletada) na av. Marechal Floriano.
2012.

=i _ 1
FONTE: BICICLETADA CURITIBA

Imagem 68. Charge a respeito da inauguragéo da
ciclofaixa de lazer, na regido central e o indice de
oObitos de ciclistas.2011.

FONTE: BICICLETADA CURITIBA

Imagem 69. Manifestacdo de ciclistas
(bicicletada) na inauguragéo da ciclofaixa
de lazer.

'. f/,;‘!f!

FONTE: GILSON CAMARGO
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Imagem 70. Bicicletada para “construcdo” da | Imagem 71. Marcha das 1000 bicicletas em
primeira ciclofaixa de Curitiba. 2007 Curitiba, 2011.

FONTE: BICICLETADA CURITIBA FONTE: BICICLETADA CURITIBA

Através de consulta ao Sistema de Proposicdes legislativas da Camara Municipal de
Curitiba (CMC) buscando palavras chaves “ciclovia” e “ciclofaixa”, entre o periodo de
janeiro de 1999 e dezembro de 2010, para requerimentos efetuados por vereadores a
prefeitura (poder executivo) e projetos de lei ordinaria, foram encontrados 1.171 que
incluiam em seu corpo de texto a palavra “ciclovia”. Aparentemente a maioria os
pedidos pede a implantacéo deste tipo de via ou sua recuperacdo. No mesmo periodo
em questdo foram propostos 8 projetos de lei que incluem a palavra “ciclovia”. Um
ponto a destacar é que as propostas foram apresentadas por vereadores de um
conjunto heterogéneo de partidos. A razao de 1 requerimento protocolado a cada 3,74
dias, nos 11 anos analisados, que incluissem o termo ciclovia, denota um legislativo
ativo no que tange requisi¢cdes para tratamento ao tema. Mais de um vereador efetua
requerimento solicitando a implantacdo de “ciclovia tipo calgada”, o que permite a
leitura de que os vereadores “criaram” o termo a partir do que vemos majoritariamente
em varios trechos do sistema cicloviario presente na cidade, uma mescla do que seria

uma calgada com o que seria um ciclovia, nos termos do cddigo de transito brasileiro.

Apo6s a elaboragédo do CTB em 1997, ocorre o desenvolvimento e aprovagdo de
marcos legal e politicas especificas para o planejamento dos transportes incluindo e
priorizando a bicicleta no transito e na mobilidade do Brasil, elaboradas na esfera
federal pelos poderes executivo e legislativo, em que pese a competéncia municipal na

gestdo do transito. O caderno Politica Nacional de Mobilidade Urbana Sustentavel
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(2004), o Caderno de Referéncia para Elaboracéo do Plano de Mobilidade em Bicicleta
(2007), o projeto de lei n°® 6474/2009 ou Programa Bicicleta Brasil, e a lei n® 12.587 ou
politica Nacional de Mobilidade Urbana, sancionada em 2012, priorizam a bicicleta e

os transportes coletivos para os deslocamentos urbanos.

Em contraste com estes incentivos legais e manuais de promoc¢ao, entre 2005 e 2008,
dos cerca de R$ 17 milhdes disponibilizados, apenas R$ 6,6 milhdes foram aplicados
nos municipios. De acordo com a Secretaria Nacional de Mobilidade e Transporte
(SEMOB), vinculada ao Ministério das Cidades, desconhecimento e projetos mal
elaborados pelos municipios sdo a causa dos baixos repasses de recursos, que a
propria SEMOB reconhece como limitados (MARCHIORI, 2012)

No Conselho da Cidade de Curitiba (CONCITIBA), em 26 de maio de 2012 o “Relatério
sobre a Ciclomobilidade em Curitiba elaborado pela Camara Tematica de Mobilidade —
CTMOB - foi aprovado por unanimidade pela Plenaria”’. (CONCITIBA, 2012, p.6). O
documento foi produzido apés reunides com a coordenagéo do IPPUC e relatoria do
Sindicato das industrias e Empresas de Instalagdo, Operagcdao e Manutencdo de
Redes, Equipamentos e Sistemas de Telecomunica¢gdes do Estado do Parana
(SIITEP). Com direito a voto, havia 10 membros plenos do poder publico, movimentos
populares, setor produtivo, academia e ONG’s. Entre estes estavam representantes
da URBS e do IPPUC. Em seu conteudo, parte do parecer do relator aponta que a
bicicleta “N&o pode ser apenas lazer. Tem que ser op¢éo de transporte. E como tal,
integrar os terminais.” (CONCITIBA, 2012, p.6).

A CTMOB percebe a respeito do discutido em reunides que 2% de todo o sistema de
transito sao bicicletas, que Curitiba tem 118 km de rede cicloviaria e 18 km em
instalagdo. Aponta-se que “seria possivel recuperar integralmente a malha com
recursos em torno de R$ 10 milhdes” (CONCITIBA, 2012, p.4).

Em 2008 novas informagdes sobre os usuarios sédo levantadas, desta vez em “rotas
cicloviarias” e ndo somente em ciclovias, como no estudo de 1993. Realizou-se entre
26 de maio e 19 de junho de 2008, em dias uteis, em 30 rotas cicloviarias e 80 pontos
de contagem e entrevistas, incluido alguns na divisa com cidades do entorno. Na
apresentagcéo do documento |é-se que “esta pesquisa responde a uma solicitagéo da
supervisao de planejamento, para disponibilizar os elementos necessarios para

ampliar a rede cicloviaria de Curitiba, segundo base cientifica”. (IPPUC, 2008)
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Foram 2.825 ciclistas entrevistados, sendo apenas 5,8% mulheres. Quanto ao motivo
de deslocamento, 86,44 % declararam a trabalho, 5,59% lazer e 3,61 % estudo.
Quanto a frequéncia de uso, 77,45% utilizam a bicicleta todos os dias, 13,35 %
somente dias uteis e 8% algumas vezes na semana. O motivo primeiro pela
preferéncia da bicicleta era a economia (39,68%), segundo a rapidez (33,24%) e
saude figurou com 9,49%. Destaca-se que apenas 2% dos entrevistados declaram
optar pelo veiculo primeiramente por que este ndo polui 0 meio ambiente. Entre as
dificuldades citou-se por 43,40% dos entrevistados o préprio sistema de ciclovias, o

transito em geral para 20,81% e o desrespeito ao ciclista para 20,5% ( IPPUC, 2008).

A relacdo do uso da bicicleta em Curitiba com o transporte coletivo, no ano em
questao, pode ser analisada pelos 53% de ciclistas que declararam utilizar a canaleta
do Onibus expresso. Para 30,82% destes, por que isto seria mais seguro e para cerca
de 45% pelo menor fluxo de veiculos, por ser mais rapido e pela falta de ciclovias. Do
total de entrevistados, 44% recebiam vale transporte e 54% nao. Declaram utilizar
como outro meio de transporte o 6nibus 58,37% do total, o automével 17,63%, a pé
12,3% e somente a bicicleta, 5,27%. Cerca de 60% declararam que utilizariam a
bicicleta em conjunto com transporte coletivo, caso houvessem Onibus adaptados
especiais (IPPUC, 2008).

Para 93,42% dos entrevistados, o transporte por bicicletas deve ser incentivado.
Quanto ao perfil individual, mais de 11% tinham idade superior a 50 anos, 20% entre
41 e 50 anos, entre 31 e 40 anos 28,39% e cerca de 30%, entre 21 e 30 anos. Tanto o
local de moradia como o destino da viagem revelou-se pulverizados pela cidade, com
pequena vantagem para a regido central com destino de 6,65% dos entrevistados.
Quanto a ocupacgao, encontrou-se uma diversidade grande de atividades laborais, com
leve preponderancia a atividade de pedreiro (13,49%) e como trabalhador da industria
(10,37%). Foram encontrados 4,28% de entrevistados sem rendimentos, 14,51% um
salario minimo, 66,65% de 1 a 3 e de 3 a 5 salarios minimos cerca de 10%. (IPPUC,
2008).

Curitiba termina a primeira década dos anos 2000 com a maior taxa de motorizagéo do
pais, com 1 automovel para cada 2 habitantes, maior do que cidades como Londres,
que ja adotaram medidas restritivas ao automével. “Se a velocidade do crescimento da
frota se mantiver, Curitiba atingird no comego da década de 2020, por exemplo, a atual
densidade de automéveis dos Estados Unidos” (WALTRICK, 2012). Medidas que

estimulam o uso do automoével, como estacionamento gratuito ou de baixo custo,
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continuam a ter espacgo entre legisladores e gestores. Na Camara Municipal, no ano
de 2012, uma proposta do ano de 2007 da bancada de oposi¢céo ao prefeito orientava
o fracionamento dos valores cobrados por shopping centers nas cidades para
estacionamento (FERNANDA, 2012). A proposta foi derrubada pela bancada de
situacdo que, no entanto, propés e aprovou, 3 meses depois, 0 estacionamento

gratuito em shoppings.Os administradores recorreram na justica (MARES et al, 2012).

Da administracdo publica, os estacionamentos regulamentados em vias publicas
(Estar), criados em 1980 (URBS, 2012), contava com 22 ruas de Curitiba onde as
areas de estacionamento foram regulamentadas com vistas a “democratizar o espaco
publico da cidade, promovendo a rotatividade no uso de vagas e, ao mesmo tempo,
auxiliando a fluidez do trafego” (URBS, 2012). Em 2012, cerca de 100 ruas mantém o
sistema e “sdo ofertadas 8 mil vagas a populacdo, principalmente na area central”
(URBS, 2012), ao prego de R$ 1,50 a hora, em contraste com estacionamentos
privados que cobram, em média, R$ 6 a hora (NAKAMURA, 2011)

Entre as diretrizes do PLANMOB (2008) esta “aperfeicoar e ampliar o sistema
cicloviario de Curitiba e suas conexdes metropolitanas, através do detalhamento do
Plano Diretor Cicloviario.” (CURITIBA, 2008, p. 46). O plano diretor cicloviario &
langado pelo IPPUC em 2010, em versédo para debate, traz o histérico da rede de

ciclovias.

“Curitiba detém uma das mais extensas redes de ciclovias do pais. A
ciclovia pioneira foi construida em 1977 ao longo da Av. Vitor Ferreira
do Amaral, que liga Curitiba a Pinhais e Piraquara, municipios da
Regido Metropolitana, onde residem muitos trabalhadores de
Curitiba” (IPPUC, 2010, p. 13)

A respeito da extensdo e tipologia das vias cicloviarias o documento aponta que
“Curitiba dispbe hoje de 72 km de ciclovias compartiihadas com passeios de
pedestres, e 28 km de ciclovias exclusivas” (IPPUC, 2010, p.13). O documento entéo
se dedica a apontar os beneficios sociais do uso da bicicleta, aborda o uso do veiculo
na Europa. Aponta-se alguns dados da pesquisa com os ciclistas realizada em 2008.

Como objetivos especificos do plano tem-se

(1) Ampliar e aperfeicoar a rede cicloviaria existente, permitindo a
conexao entre todos os bairros da cidade e com a Regido

Metropolitana de Curitiba, (2) potencialzar os deslocamentos interno
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nos bairros, por meio da bicicleta, facilitando o acesso aos locais de
interesse publico, comércio e servigos e (3) proporcionar ao modal
bicicleta deslocamentos seguros e confortaveis, favorecendo a

integragéo com outros modos de transporte.

O documento é finalizado com um mapa de sobreposi¢éo das ciclovias oficiais com as
ciclovias “diretrizes” (IPPUC, 2010, p. 25). Nada se apresenta acidentes de transito
envolvendo bicicletas. Ndo se apresentam critério para selecdo das intervencbes
novas, ndao se citam fontes de financiamento, o cronograma de execugédo é
apresentado sob a forma genérica de curto, médio e longo prazo. As intervencgdes
para a bicicleta compartiihadas com os pedestres continuam a ser indicadas e,
ignorando a tipologia de elementos do sistema cicloviario disposta no préprio
documento, este mapa final trata as presentes e futuras interven¢des como “ciclovias”.
Cria-se uma nova tipologia de infraestrutura cicloviaria a ser utilizada, denominada
“faixa ciclavel” (IPPUC, 2010, p. 20), que a circulacdo de ciclistas junto ao trafego
motorizado, algo ja previsto pelo cédigo de transito. O relatério da CTMOB (2012)

pede que o Plano Cicloviario seja complementado.

Num levantamento efetuado por Nascimento (2012), a Lei de Diretrizes orgcamentarias,
lei n° 13.378/2009, destinava R$ 8,55 milhdes a serem executadas nos 4 anos
seguintes. Se executada, entre 2009 e 2012 haveria uma “redugéo de quase 70% nos
valores orgamentarios destinados a infraestrutura cicloviaria” (NASCIMENTO, 2012),
em relagdo ao orgamento previsto no periodo anterior, entre 2005 e 2008. Os periodos
correspondem aos dois Ultimos mandatos de prefeito da capital. Nao obstante a
reducéo global do orgamento entre mandatos, as dota¢des para o desenvolvimento do
transporte cicloviario definida pela lei orgamentaria anual (LOA) foram remanejadas no
ano fiscal de sua execugéo. “A tesoura do prefeito chegou a cortar 98,8% da verba em
2010 e 90% em 2011”. (NASCIMENTO, 2012). Durante o debate referente a LOA de
2012/2013, um vereador da base parlamentar do prefeito, propde uma emenda para
aumentar a verba destinada a infraestrutura cicloviaria, alegando incompatibilidade
entre o previsto no Plano Plurianual em termos de metas de expanséo cicloviaria para
2013 e a LOA 2013. A camara termina por rejeitar a emenda (BICICLETADA, 2012)

Anos antes do corte, a prefeitura publica uma matéria no website oficial da cidade
entitulada: “Bicicleta sera op¢ao de deslocamento em Curitiba”. Nela o entédo prefeito,

afirma que “o objetivo é incentivar cada vez mais o uso da bicicleta” e o presidente do
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IPPUC aponta que “projetos importantes contam e contardo com ciclovias e além
delas, o Plano Diretor prevé outras medidas.” (CURITIBA, 2010)

Em 2011, técnicos da prefeitura, da URBS, IPPUC em entrevistas e palestras a
respeito do problema da mobilidade em Curitiba, apontam que o automovel seria o
grande responsavel pelos engarrafamentos crescentes. Entretanto, segundo estes,
nao é a politica publica de mobilidade do municipio a responsavel pelo problema, e
sim, politica econdbmica do governo federal que, durante a crise de 2008, baixou
aliquotas de impostos para manter os niveis de venda de automoéveis (UFPR, 2011;
DISANTE; 2011). O prefeito, no entanto entende o crescimento da frota de outra
forma:

Aumentou bastante, mas ndo é um fator negativo, é positivo.

Aumentou porque a renda do brasileiro melhorou. Muita familia que

nunca teve carro na vida tinha o sonho de ter o seu carro e esta
tendo. A frota em Curitiba &€ a maior do Brasil. (DUCCI, 2012)

Duarte et al (2011) aponta que dos anos 1950 até 2008, oito projetos de transporte
sobre trilhos foram desenvolvidos em Curitiba, o que revela uma permanente vontade
de utilizar modais com esta tecnologia. Os autores colocam que estas tentativas de
inserir o VLT e o metr6 como novo modal na cidade, acabaram por influenciar
melhorias no sistema BRT. As imagens do projeto que por fim é objeto de repasse de
fundos do governo federal, revela que os problemas técnicos relacionados a projetos
cicloviarios perduram (imagem 72) e que a prefeitura pretende integrar o metr6 com
automoveis em detrimento da intermodalidade (imagem 73), com maior numero de
exemplos no mundo, entre metrd e bicicleta. Apds protestos de ciclistas, a prefeitura
prometeu permitir a entrada de bicicletas em vagdes, tracados retilineos de ciclovias e
instalar bicicletarios nas estag¢des (BICICLETADA, 2012).
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Imagem 72. Estudo de ciclovia para ocupar a | Imagem 73. Corte de estagdo do metrd.
area onde hoje circula o expresso.

® FONTE: Metrd Curitibano

Na série de entrevistas com os pré-candidatos a prefeito de Curitiba em 2012,
efetuada pelo jornal Gazeta do povo, e a série de entrevistas com os candidatos, pelo
canal digital Otv, percebe-se o crescimento da importancia dada ao tema da bicicleta
em Curitiba, todos se apresentando favoraveis as intervengdes para a bicicleta
(GAZETA DO POVO, 2012; OTV, 2012).

5. DISCUSSAO
5.1. Formacgao de politica publica para a bicicleta do municipio.

Pudemos ver como o tema da bicicleta se insere na agenda da politica publica de
transporte em Curitiba na década de 1970 orientada por processos externos ao pais e
estimulada por financiamento federal. Aparentemente, a formacao de politica publica
municipal para incentivo ao uso da bicicleta, nasce em decorréncia da orientagao de
planejamento em transportes do governo federal, que elaborou manual de
planejamento com referéncias francesas e holandesas. Documentos locais referindo-
se a bicicleta argumentam que ela “poderia” ser utilizada como meio de transporte,
com base em experiéncia de cidades do exterior. O modelo de financiamento federal e
planejamento local foram verificados em experiéncias europeias e brasileiras.
Entretanto o processo de avaliagdo de resultados e reorientacao da politica publica de

transportes nacional a partir de experiéncia local, ndo foi verificado em Curitiba.

Apontou-se Rietveld e Daniel (2004) que elaboraram um quadro explicativo do uso da

bicicleta, agrupando determinantes relacionados (1) as propriedades do proprio
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veiculo, (2) as propriedades dos veiculos concorrentes e (3) a fatores socioculturais e
entenderam que, isolado o ultimo, é possivel comparar as politicas publicas de
promo¢ao da bicicleta em cidades de um mesmo pais. A politica publica para a
bicicleta em Curitiba n&o incluiu em sua elaboracao esta diferencga, entre o Brasil e

paises com elevado uso da bicicleta.

Encontrou-se que, aparentemente, no Brasil, os niveis de uso da bicicleta estdo mais
associados a gestao do espaco urbano e da mobilidade, a questdes socioecondmicas,
do que, por exemplo, a aspectos citados reiteradamente por técnicos como “tradigéo”
ou “cultura” da bicicleta, como no estudo Uma Politica para Bicicletas, do Geipot
(1976, p.11).

“A intensidade do uso dos biciclos leves varia de um lugar ao outro,
de conformidade com os valores culturais e segundo fatores
econdmicos e fisicos. A influéncia do fator cultural tem seu melhor
exemplo no sul do Brasil, especialmente no Estado de Santa
Catarina, onde a colonizagao alema trouxe consigo a tradigdo do uso
da Bicicleta” (GEIPOT, 1976, p.11).

De fato, Joinville, por exemplo, é citada por varias fontes como uma cidade que ja teve
participacao modal expressiva da bicicleta, entretanto, pouco se discute o que fez com
que esta “tradicdo” se perdesse, os niveis de uso caissem, e hoje a cidade se

assemelhe qualquer outra de mesmo porte populacional no Brasil.

A crise de 1973, que inaugurou globalmente as politicas publicas de promoc¢éo da
bicicleta, ndo teve a mesma repercussdao no Brasil do que em paises mais
desenvolvidos a época, quer seja pelo tamanho da frota de veiculos motorizados, quer
pelo modelo de enfrentamento do governo nacional no gerenciamento dos efeitos da
crise. Diferente do que ocorreu na Holanda ou na Dinamarca, a politica publica para a
bicicleta no Brasil foi formada a partir de problema irrelevante para maioria dos
brasileiros. Sem opg¢bes, dado o pregco e escassez de combustiveis, restava o
transporte ndo motorizado que chegou a representar 80% das viagens em Amsterda,
por exemplo. Para a Holanda, a bicicleta era uma alternativa evidente num momento
de absoluta necessidade, dado que 20 anos antes da crise, 0os niveis de ciclismo em
Amsterda eram substancialmente maiores. No Brasil, possivelmente, a saida da crise
para a populacdo que estava empregada foi o transporte coletivo, dado o
fracionamento do pagamento atrelado ao uso diario, enquanto no caso da bicicleta, a

compra do veiculo possivelmente seria a vista. Somado a isto, um veiculo de imagem
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social negativa em um ambiente urbano de transporte crescentemente problematizado
pelo elevado numero de automéveis, ndo aparentava ser op¢ao de transporte. Mesmo
sem estes determinantes influenciando a escolha de transporte no Brasil e em
Curitiba, o transporte coletivo, quando bem desenvolvido e ofertado para toda cidade,
reduz o numero de usuarios em bicicleta (FIETSBERAAD, 2006). Era o caso de
Curitiba dos anos 1970 e seu recém-lancado sistema de 6énibus expresso, que teve
éxito na atracdo de usuarios com substancial evolugido no nimero de passageiros na
década posterior ao langamento. Soma-se a isto a manutencdo dos pregcos da
gasolina no p6s-choque, através de subsidio estatal (ou prejuizo imposto a empresa
publica, a Petrobras) e a criacdo de programas de substituicdo de combustiveis
fésseis, como o Proalcool, igualmente subsidiados. Isso manteve os niveis de uso e

expansao da frota de automoveis em meio urbano, portanto a atratividade ao modo.

Em Curitiba, aparentemente, a bicicleta ndo foi utilizada por mais do que 2,3% da
populagdo de 1950 ou por mais do que 12% da populagcdo em 1977. Isso,
considerando que toda a frota per capita identificada por esta pesquisa fosse utilizada
para o transporte, algo que ndo acontecia. E possivel afirmar isto pela pesquisa com
os proprietarios de bicicleta em Curitiba realizada em 1978, quando apenas 14% dos
proprietarios a utilizavam como meio de transporte, ou pelo relatério da comisséo de
1977 aonde, entre os comerciarios da regido central, praticamente ninguém (0,0037%)
ia ao trabalho de bicicleta. Um dos fatores inibidores do uso mais amplo da bicicleta,
identificados nesta pesquisa, era possivelmente o pregco do veiculo. Os estudos do
IPPUC de 1977 e 1978 mostram o crescimento de lojas de comércio de bicicletas
usadas, localizadas em especial em bairros de menor renda. A frota de bicicletas per
capita em Curitiba em 1949 e em 1977 revelou-se numericamente muito similar a de
automoveis, sendo uma relagdo de uma bicicleta para cada 43 curitibanos em 1950 e
estimada em cerca de uma bicicleta a cada 10 habitantes em 1977. A titulo de
comparagao, na Holanda, em 1928 havia uma bicicleta para cada 3,25 habitantes e
um veiculo motorizado para cada 208 habitantes (HOLANDA, 1999), evoluindo para o
pais de maior frota per capita, onde nos anos 2000 existe uma bicicleta para cada
habitante (TOP10HELL, 2012). Ja em Curitiba, havia concentragdo de bicicletas nas
areas de maior renda da cidade, possivelmente entre proprietarios que também
possuiam automéveis. Um determinante obvio da participagdo modal da bicicleta é a
posse do veiculo entre os habitantes de uma cidade. Quando a bicicleta se torna mais
acessivel na década de 90 em diante, sua utilidade j& ndo era associada ao transporte

por ampla maioria. Podemos ter uma referéncia da evolucao da frota local, a partir de
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pesquisa da Coordenacdo da Regido Metropolitana de Curitiba (COMEC) em 2008,
entre os usuarios da RIT que residem fora de Curitiba e efetuam movimentos
pendulares, apontou que apenas 8,2% dos entrevistados possuem uma bicicleta na
familia. Em outras palavras, a posse per capita do veiculo ainda é baixa e isto nunca
foi citado nos estudos municipais como um aspecto contingencial para explicar os
baixos niveis de uso. Segundo pesquisa solicitada pelo Ippuc (2008), no parque mais

visitado da cidade, 68% dos entrevistados afirmaram ndo possuir uma bicicleta.

A ideia de que os trabalhadores e populacdo de baixa renda eram os grandes
responsaveis pela geracdo de viagens utilitarias em bicicleta possivelmente foi
baseada e um esteredtipo criado por planejadores e gestores que, por pertencerem a
classes sociais de maior renda com acesso a automoéveis, entendiam que uma pessoa
adulta, andando de bicicleta, seria potencialmente um trabalhador de baixa renda. A
bicicleta era tida com bem duravel de primeira necessidade entre as classes de menor
renda nos anos 1980, segundo o IBGE. Os trabalhadores que possuiam bicicleta,
aparentemente estavam entre os melhores posicionados em termos de renda e renda
no Parana dos anos 1970 era tema complexo, em especial em uma Curitiba que
recebia grandes contingentes de populagdo pobre procedentes do interior de um
estado agricola em grave crise econdmica. Entretanto, “o uso da bicicleta pela classe
de menor renda e trabalhadora”, acabou por orientar os instrumentos da politica
publica para a bicicleta, e assim deixou de reconhecer um problema central na baixa
participacdo modal: a baixa posse do veiculo entre 0os que mais precisavam de
deslocamento de baixo custo. Na pesquisa com usuarios em Curitiba de 1978, nos
bairros populares Portao, Hauer e Boqueirao, o percentual de deslocamentos utilitarios
verificado entre proprietarios era de no maximo 33%. Em termos comparativos com o
resto da cidade é de fato alto. Dai a afirmar, baseado nestes dados e em fotografias
de bicicletarios de fabricas nestas regides, que a bicicleta era transporte da populagao
de baixa renda e de todas as classes trabalhadoras de base industrial, em toda a
cidade, ndo é possivel. Pela pesquisa de 1978, dois anos antes que as primeiras
ciclovias fossem construidas, 86% da estimada frota de cerca de 100 mil bicicletas da
cidade eram utilizadas para o lazer e, em ampla maioria por menores de 18 anos. Os
estudos de Curitiba para dimensionar a demanda por infraestrutura cicloviaria
apresentam dados importantes para o entendimento dos transportes da cidade nos
anos 1970, mas acabam por superdimensionar a capacidade de atragdo para
deslocamentos utilitarios através da implantagdo de infraestrutura localizada e

fragmentada. O planejamento de entdo para a bicicleta aparentemente ignora o uso
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pulverizado e recreativo da bicicleta . Entenderam, a época, que a construcdo de
alguns trechos poderia transformar a bicicleta num veiculo de transporte “alternativo”,

em face os precgos e “escassez” dos combustiveis.

Se nado havia demanda, nem pressdo social, como as ciclovias vieram a ser
construidas? Tudo indica que a partir da disponibilizacdo de recursos federais,
conforme o primeiro estudo do GEIPOT de 1976 e o segundo de 1984, elas foram
realizadas, pois Curitiba era um “laboratério de solugbes urbanisticas” segundo
referéncias da imprensa local e nacional, o que pode ter facilitado recebimento dos
recursos. Para Rebello (2010), a introduc&o da tecnoestrutura no planejamento urbano
e as solugbes de urbanismo da cidade, eram bem vistas pelo governo federal de
entdo, transformando-se ao longo do tempo no que se tem por “caso de sucesso”. O
problema, portanto, seria ter as ciclovias e de alguma forma definir onde construi-las.
Era algo novo no Brasil e era preciso espag¢o para o novo. Podemos perceber que o
problema central de entdo relacionado as bicicletas por ocasido da embrionaria politica
publica de incentivo da cidade seria “construir ciclovias”, havia financiamento, faltava
onde coloca-las. As intervengdes iniciais contaram com planejamento de elevado
apuro técnico, incluindo com georeferenciamento de acidentes envolvendo bicicletas,
proposta de intermodalidade, identificagcdo de pontos de demanda, solucdes de
geometria viaria e econbmicas, infraestrutura multi componente, etc. Entretanto esta
qualidade técnica identificada é relativa ao que se faz nos anos 2000 em Curitiba e em
termos de conhecimento existente sobre promo¢ao do uso da bicicleta nos anos 1970.
Seguido ao que se fez até final dos anos 1980, a expansao da rede deu-se a cabo de
intervengdes viarias comuns e cumprindo dupla fungédo de ciclovia e calgada, algo

tecnicamente questionavel para promover o caminhar e o pedalar.

Os documentos de 1978 e 1980 do IPPUC fazem mengédo ao numero de acidentes
envolvendo bicicletas, incluindo um mapa georeferenciando os mesmos. Entretanto,
as primeiras fases de constru¢cdo ndo se dirigem nem se concentram em pontos de
maior conflito envolvendo ciclistas ou pontos de maior uso, e sim em locais onde a
paisagem seria mais agradavel e a intervencéo néo exigiria desapropriacdes nem uso
de vias comuns, dedicadas a estacionamento e area de rolagem de veiculos
motorizados. As primeiras ciclovias de Curitiba, foram construidas sobre rede
ferroviaria desativada e em seus espacos laterais quando ainda em operacdo, e
paralela a leitos de rios, onde edificagbes ndo eram permitidas. O fato de que os

aclives e declives tendem a inexistir ou serem suaves ao longo de curso destes
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espacos (rios e ferrovias), o fato de que nestas situacdes existem poucas interseccbes
com outras vias - elementos indispensaveis a um bom nivel de servigo ao ciclista, o
que aumenta o poder atracdo de usuarios - simplesmente ndo constam nos planos e
estudos revisados por esta pesquisa como justificativa para ali construir as vias. O que
temos como objetivo identificado € uma rede orientada a movimentar a méo de obra
dos quatro cantos da cidade, pela rede de ciclovias, para a nascente cidade industrial.
Era uma pretenséo elevada da parte do planejamento, dada as dimensdes da
intervencdo em relacdo a escala que a cidade atingira, aproximadamente 20km por
30km, sem municipios da RMC. Dai pode-se explicar o uso incremental destas vias
encontrado na pesquisa do IPPUC (200) em ciclovias, onde cerca de 60% dos
entrevistados adquiriram a bicicleta ha no maximo 2 anos. Compra-se a bicicleta e

utiliza-se “o lugar das bicicletas”.

E possivel constatar que tanto os estudos do governo federal e locais encontrados
exaltam as propriedades da bicicleta para o enfrentamento da crise do petroleo e
outras vantagens identificadas posteriormente por pesquisadores e sociedades mais
recentemente, como a melhoria da saude do usuario, a economia individual e social, a
reducado da emissdo de poluentes e do numero e extensdo de congestionamentos.
Entretanto, nada se discute sobre o problema como foi identificado por uma série de
autores referenciados nesta pesquisa: como aumentar o niumero de viagens e de
usuarios utilitarios da bicicleta em meio urbano. Pouco se discute a respeito de um fato
simples: por que um veiculo com tantas propriedades positivas, com prioridade de

transito em todas as vias urbanas, é tao pouco utilizado?

Aparentemente, o problema “construir ciclovias” ou “ter uma experiéncia pioneira”, em
semelhanga as melhores praticas em urbanismo na época, € o que foi a agenda de
decisdo conforme modelo de Kingdom (1995), pelos governos federais e de Curitiba
na década de 1970. O contexto politico favoravel (crise do petroleo e imagem de
Curitiba), a definicdo do problema (construir ciclovias e publico respectivo) e a
existéncia de solucdo (financiamento federal e espacos urbanos n&o disputados),
processos de que fala Gomide (2008), formou a “janela de oportunidade politica” que
contribui, neste periodo, para a projecao de Curitiba como uma referéncia nacional de
incentivo ao uso da bicicleta. Quando houve esgotamento de espagos publicos
originalmente selecionados, cuja qualidade era n&o necessitar reduzir espaco
destinado a outros modais ou efetuar desapropriagbes, temos a criagdo de nova

solucéo ao problema: ciclovias de uso compartilhado com pedestres, sobre calgcadas.
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Mais de 80% da extensdo da rede cicloviaria oficial do municipio é entdo construida

desta forma, sem maiores questionamentos até a metade dos anos 2000.

Gomide (2008) aponta que uma janela de oportunidade politica se fecha quando um
destes fluxos (problems, policies and politics) se desconjunta dos demais. A politica
publica (policy) de Curitiba para a bicicleta passa a ser questionada por ter entrado na
agenda nao governamental, assim denominada por Gomide (2008). Ocorre nesta
ultima década analisada o cicloativismo na cidade, desconjuntando a politica dos
demais fluxos necessarios para que se mantivesse aquilo que chegava a agenda de
decisdo em Curitiba para a bicicleta. Para o usuario da bicicleta como meio de
transporte, o problema “construir ciclovias” continua valido, entretanto a solugdo
(policy) passa a ser questionada quanto a extenséo e qualidade das intervengdes. Ja
ndo basta ter “uma das maiores redes cicloviarias do Brasil”, nem morar na cidade
“pioneira em ciclovias”. Com a entrada do denominado cicloativismo nas discussdes a
respeito da politica publica municipal de transporte, a politica se desconjunta dos
fluxos necessarios para configurar janela de oportunidade, na medida em que essa
solucdo ndo é mais aceitavel por quem usa (ou tenta) utilizar a bicicleta como meio de
transporte. Ampliou-se, nesta ultima década pesquisada, o acesso a informagado de
realizacdes para a bicicleta em outras cidades do mundo, capacitando usuarios ao

debate politico desta matéria.

O aumento da participagdo modal da bicicleta em Curitiba, embora ainda n&o seja o
problema da agenda sistémica, governamental ou de decisdo da politica publica de
transporte ou mobilidade, é o que deveria orientar a elaboragéo de solugdes (policy). A
busca por uma definigdo mais precisa do problema, bem como analise de existéncia

de outras solu¢des ou complementos, € a conexao com o proéximo tépico.

5.2. Discussao sob a perspectiva do construtivismo e da teoria da mudanga

sociotécnica.

Ao empregar o modelo descritivo de Bijker para analisar a construgcao social da
participacdo modal da bicicleta em Curitiba, o problema “aumentar os niveis de uso da

bicicleta em Curitiba” ganhou melhores contornos.

Um conceito que constitui a teoria de mudanca sociotécnica é a “moldura tecnolégica”
(Bijker, 1995). Diante do estudo de caso de Curitiba, para a construgéo social da
participacdo modal da bicicleta, é possivel identificar duas molduras tecnologicas

formadas: (1) a dos formuladores de politicas publicas de transportes urbanos e (2) a
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dos usuarios de transportes urbanos. Para que se possa entender o grau de
obduracdo na divisdo modal dos transportes de Curitiba, na qual o uso da bicicleta
participa, & util analisar o grau de estabilidade de significados e quais sdo os artefatos
exemplares para os atores e grupos sociais relevantes que operam a construgao do
conjunto sociotécnico dos transportes urbanos. Estes atores e grupos sociais operam
a mudancga dos niveis de uso de cada modo. Cada modal de transporte, seus usuarios
e formuladores de politicas publicas constitui um conjunto sociotécnico. Todos estes
conjuntos formam e est&o inclusos no conjunto sociotécnico dos transportes urbanos e
sdo ordenados por estas duas molduras tecnolégicas identificadas. “Para descrever
uma moldura tecnoldgica, sera util ao analista comecar pela listagem de elementos
que compreendem uma moldura tecnolégica” (BIUKER, 1995, p.125). Sendo assim, os

elementos identificados destas molduras estdo nas tabelas 10 e 11.

Tabela 10. Elementos da moldura tecnolégica dos formuladores de politica publica de

transportes em Curitiba.

Elementos da moldura tecnolégica Moldura tecnolégica dos formuladores de
politica publica de transportes urbanos em
Curitiba construida até os anos 2000.

Objetivos Atender a demandas e mitigar problemas
originados por deslocamentos dentro da
cidade.

Problemas chave Congestionamentos, manutencéo e expansao

de infraestrutura viaria, poluicdo, atracdo de
usuarios para modos coletivos, preco ao
usuario dos transportes coletivos,
externalidades dos transportes.

Estratégia de solugdo de problemas Expansao viaria; uso de energia renovavel ou
menos poluente para motorizados; melhorias
incrementais na capacidade e desempenho
operacional do 6nibus; controle do mercado
de passageiros; fiscalizagao.

Conhecimento tacito Transporte como indutor de uso e ocupagao
do solo. Expansdo de infraestrutura viaria
como solugéo para engarrafamentos.

Artefatos exemplares Automovel; 6nibus; metrd; veiculo leve sobre
trilhos (VLT) e bicicleta.

FONTE: Elaborado pelo autor com base em Bijker, 1995.
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Tabela 11. Elementos da moldura tecnologica dos usuarios dos transportes urbanos

Elementos da moldura tecnolégica Moldura tecnoldgica dos usuarios dos
transportes urbanos.

Objetivos Movimentar-se dentro da cidade.

Problemas chave Custos gerais do meio de transporte;
capacidade econOmica de aquisicdo de
veiculo individual; seguranga no transito,
tempo de deslocamento; violéncia urbana;
conforto.

Estratégia de solucdo de problemas Uso de meios mais acessiveis, vistos como
mais seguros ou disponiveis; aquisicdo e uso
de automével.

Conhecimento tacito O automoével atende a todas as necessidades
do usuario.
Artefatos exemplares Automovel, 6nibus, motocicleta e bicicleta.

FONTE: Elaborado pelo autor com base em Bijker, 1995.

Bijker entende que “o surgimento de uma moldura tecnoldgica espelha a construgéo
social de um artefato exemplar, tanto quanto isto reflete a formagdo de um grupo
social relevante” (BIJKER, 1995, p. 193). Constatou-se na histéria dos transportes
coletivos em Curitiba como o grupo social relevante das empresas permissionarias dos
servicos de transporte em énibus emergiu. E possivel perceber no estudo de caso que
grupo social relevante do poder executivo local e nacional, legislativo municipal e
nacional, investiu em solugbes de problemas deste modo de transporte. A partir da
criacdo da tecnoestrutura de planejamento, da concessdo a URBS em 1986 e
consequente permissao as empresas de transporte coletivo urbano e, a partir destes e
de outros fatos, uma moldura tecnologica unica emergiu. Isso pode ser observado pela
criacdo de vias exclusivas (canaletas) que separa parte da frota da RIT do problema
dos engarrafamentos historicamente crescentes; a tarifa integrada que aumenta a
capilaridade do sistema e torna-o mais atrativo ao usuario; o alto nivel de
regulamentacdo do sistema; nas sucessivas inovagbes no sistema; design de
mobiliario urbano especifico para este modo; na manutengcdo de precos do diesel
durante picos de precos internacionais, etc. O 6nibus é um artefato exemplar para a
moldura tecnolégica dos formuladores de politica publica de transportes de Curitiba e
esta tecnologia ordena boa parte das interacbées entre os grupos sociais e atores com

alta inclusdo nesta moldura.
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O nivel de investimento municipal em infraestrutura urbana para comportar a
crescente frota de automdveis e subsidios financeiros momentaneos ou cronicos do
governo federal e estadual, quer seja para criagdo da industria automotiva, subsidios a
combustiveis, na facilitagdo para aquisicdo de automodveis, € estavel, intenso em
termos de capital e politicamente aceitavel, na medida em que o automével reserva a
si, no Brasil, valores de classe social, de conforto, de grande gerador de empregos, de
seguranga ao usuario, etc. Para a moldura tecnolégica dos formuladores de politica
publica, o carro igualmente € um artefato exemplar. Os dois outros modos apontados
como artefatos exemplares, a bicicleta e os modos sobre trilhos, sdo uteis para
compreender o que Bijker (1995) entende pela formacao de artefatos exemplares
através do “fechamento retérico” e a obduracdo da tecnologia a partir do “artefato

exemplar” e “objeto de fronteira”.

“A obduragéo da tecnologia pode adquirir pelo menos duas formas diferentes, uma
associada com o artefato como exemplar, a outra com o artefato como objeto de
fronteira.” (BIUKER, 1995, p. 283). O autor argumenta ainda que artefatos exemplares
sdo tipicamente usados por atores com “alta inclusdo” em uma moldura tecnolbgica e
que os objetos de fronteira sdo “primeiramente usados por atores com relativa baixa
inclusdo, embora atores com alta inclusdo possam usar estes estrategicamente”
(BIUKER, 1995, p. 283). Para Bijker (1995, p. 143) “o grau de inclusdo de um ator [ou
de um grupo social relevante] em uma moldura tecnoldgica indica em que extensao as
interagdes do ator séo estruturadas por aquela moldura tecnologica.” Quando ha alta
inclusdo em determinada moldura, o ator ou grupo pensa, age e interage nos termos
daquela moldura tecnolégica. O autor ainda observa que atores sdo tipicamente
membros de diferentes grupos sociais relevantes ao mesmo tempo. E o que ocorre
nos transportes urbanos, pois usuarios raramente utilizam exclusivamente
determinado meio de transporte. Entretanto, o meio que é escolhido como modo
principal sera o artefato exemplar para este usuario, pois adequado para mitigagéo
dos problemas chave da moldura dos usuarios. Demais modos representam o objeto

de fronteira de Bijker.

Os grupos e atores sociais relevantes com alta inclusdo na moldura tecnolégica dos
formuladores de politica publica de transportes em Curitiba, cujos elementos estao
dispostos na tabela 10, sdo as empresas permissionarias do transporte coletivo, a
concessionaria dos transportes coletivos URBS, o prefeito e toda a estrutura técnica

envolvida, como o IPPUC, gestores de planejamento orcamentario e o corpo
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legislativo municipal. Se para todos estes atores e grupos, a bicicleta, metré e VLT s&o
artefatos exemplares, como se explicaria a inexisténcia de transporte de passageiros
por trilhos em Curitiba e 0 uso da bicicleta ser t4o baixo em uma cidade pioneira no
Brasil em politica publica para a mesma? Em ambos os casos a constituicdo (ou
fechamento) destes artefatos na condicdo de exemplares ocorre através do que Pinch
e Bijker (1987 in BIUKER, 1995) denominam “fechamento retérico”.

No caso do metr6 e do veiculo leve sobre trilhos (VLT), é possivel perceber o uso da
retérica para que exista o “fechamento” e este passe a ser parte da moldura
tecnologica dos formuladores de politicas publicas de transporte. Trata-se de modais
nunca realizados, porém presentes na politica local, mas nao na politica publica de
transporte. Houve apenas a espetacularizacdo destes projetos na imprensa local e a
discussao publica, politica e social gerada por estes projetos, conforme identificado
por Cesca e Duarte (2010). O uso politico de imagens propondo novos modais e
tecnologias de transporte ode ser Util para que a cidade diga aos seus moradores que
“continua na vanguarda”, em que pese a elaboracdo de ideias ndo esteja orientada

pelos objetivos desta moldura tecnolégica.

A bicicleta, como artefato exemplar da moldura tecnoldgica dos formuladores locais
das politicas de transporte, presente a partir do final dos anos 1970, manteve seu
espaco no planejamento, na pesquisa e na propaganda que a cidade faz sobre si
mesmo. O pioneirismo nao foi seguido de investimentos expressivos, avaliagbes de
resultados ou desenvolvimento de outros instrumentos de uma politica publica de
promo¢do que ndo fossem vias para a bicicleta (ciclovia, passeio compartilhado e
ciclofaixa) e, estes poucos instrumentos identificados, sdo comparativamente timidos
ao que se faz no municipio para outros modais € ao que se faz para bicicleta em
cidades fora do Brasil, a comecar por valores investidos (tabela 4) e produgdo de
dados sobre o uso da bicicleta. O “fechamento retérico” da bicicleta, estabilizando seu
significado e fazendo dela um artefato exemplar, pelos grupos sociais relevantes da
moldura dos formuladores vai até metade da primeira década dos anos 2000. A partir
dai - em parte resultante da ampliagdo do acesso a informagéo e de democratizacao
de midias — a informagéo sobre uso da bicicleta em meio urbano e politicas publicas
de incentivo em cidades fora do Brasil, desestabilizam o significado da mesma dentro
da moldura tecnolégica dos usuarios, com reflexos na moldura dos formuladores.
Surge um grupo social relevante denominado “cicloativistas”. Na moldura dos

usuarios, emerge um “objeto de fronteira” para ndo usuarios da bicicleta, pois para
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estes “a vida vai muito bem sem o objeto” (BIJKER, 1995, p.284), em que pese 96%
dos curitibanos apoiarem a criacao de faixas exclusivas para a bicicleta (GAZETA DO
POVO, 2012). Para os atores desta moldura que utilizam a bicicleta como meio de
transporte, emerge um artefato exemplar para aqueles que “pegam” a bicicleta e

optam por fazer desta um veiculo para o transporte urbano.

A permanéncia da rede de ciclovias no setor de mobiliario urbano até 2004 revela, em
parte, os significados do artefato bicicleta e infraestrutura associada a moldura dos
formuladores: um simbolo vanguardista do laboratério de solu¢des urbanisticas, um
simbolo para a cidade ecolégica, um simbolo para a capital social. A intencao explicita
de trazer ao uso a “frota oculta” de bicicletas em 1978 a partir da implantagéo de
ciclovias foi gradativamente abandonada. As intervengdes recentes, com erros
técnicos elementares no planejamento de vias exclusivas (continuidade, linearidade,
interconectividade, locagao prioritaria em areas de maior potencial de uso etc.) séo as
protuberancias de uma politica publica elaborada a partir de um problema Uunico:
aumentar a rede de ciclovias. Este problema aparentemente foi solucionado pela
politica publica local com a expansao da rede por meio de ciclovias sobre calgadas. O
baixo uso e por parcela inexpressiva da populacdo, ndo gerou processos nesta
moldura de “redefinicdo do problema” (BIJKER, 1995, p.20), necessarios para que a
politica publica resultasse na mudancga sociotécnica de aumento da participagédo modal

da bicicleta.

Com base na extensao indicada de ciclovias no Planmob (2008) e valores indicados
no Plano de Recuperagdo de Ciclovias, estima-se que a prefeitura investiu em
infraestrutura viaria R$ 15,5 milhdes em trinta anos de politica publica para a bicicleta.
Para efeito comparativo, apenas em um viaduto estaiado a ser construido com verbas
federais para a melhoria da mobilidade urbana como preparativo da Copa do Mundo
2014, serdo gastos R$ 84,5 milhdes (NASCIMENTO, 2012).

5.3. Como se configura a mudan¢a do conjunto sociotécnico da bicicleta em

Curitiba?

Identificaram-se duas molduras tecnologicas, as quais dizem “respeito as interagdes
de atores individuais para os processos sociais que formam grupos sociais relevantes”
(BIUKER, 1995, p.102). Para Bijker (1995), quando ha mais de uma moldura
tecnolégica dominante na operagdo da mudanca sociotécnica, e estas sao

divergentes, argumentos e critérios que tém peso em uma das molduras podem néo
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ter valor para as demais. O autor aponta que, nestes casos, com frequéncia a retérica
€ um mecanismo de fechamento e estabilizacdo. Uma amalgama dos interesses

estabelecidos ocorre, e nenhum dos “dois lados” vence uma vitéria completa.

Neste ponto, é interessante rememorar o ocorrido em Amsterda nos anos 1950 e nos
anos 1970. O inicio das duas décadas é marcado pela desestabilizagdo do conjunto
sociotécnico da bicicleta com consequente estabilizacdo na tendéncia de participagéo
modal da bicicleta. Em 1950, quando a bicicleta participava em cerca de 80% do total
de viagens, o crescimento da renda associado a capacidade produtiva da industria
automobilistica e aumento expressivo na participacdao de automoveis, iniciou um
processo que em 20 anos reduziu a participagado da bicicleta a niveis proximos a 25%.
No inicio dos anos 1970, ocorre nova desestabilizacdo, igualmente ligada ao
automovel, mas desta vez restritiva ao mesmo, seja pelas proibi¢des de circulagao,
seja pelos pregcos dos combustiveis. A resposta veio justamente na estabilizacdo dos
niveis de uso da bicicleta seguida de aprimoramento de politicas publicas relacionadas

a bicicleta.

Considerando que em Amsterdd existem as mesmas duas molduras tecnoldgicas
identificadas em Curitiba, os processos de flexibilizagéo, estabilizagdo e fechamento
da bicicleta como artefato exemplar foram resultado de uma amalgama dos interesses
divergentes das duas molduras. No primeiro momento, os atores da moldura
tecnoldgica dos usuarios realizou o desejo de posse de um automovel. No inicio dos
anos 1950, a cidade com significado altamente estavel da bicicleta, elevou o
automovel igualmente a condi¢do de artefato exemplar e a moldura dos formadores de
politica publica, respondeu com infraestrutura. Aparentemente nem o crescimento em
numero de mortes e fatalidades alterou o significado do automoével para ambas
molduras. O automével foi, portanto, o elemento que desestabilizou o conjunto
sociotécnico dos transportes naquela cidade, resignificando a bicicleta para partes dos

atores da moldura tecnolégica dos usuarios e para a dos formuladores.

O ocorrido em Amsterda, na perspectiva do construtivismo, oferece argumentos para
afirmar que aparentemente ndo ha uma cultura de uso da bicicleta como meio de
transporte que mantenha os niveis de uso e seu significado entre usuarios ante o
automoével. A obduragéo da bicicleta na condi¢do de artefato exemplar flexibilizou-se a

partir da existéncia de opgédo motorizada para uma maioria de ciclistas.
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Isto frisa a importancia de empregar um conceito de poder que nao é
exclusivamente associado a a¢des estratégicas de atores especificos.
Comportamento do consumidor e imagem do produto pode, em
certas circunstancias, vir a ser mais importantes elementos na
micropolitica de poder do que [...] relagbes econOmicas de
propriedade. (BIJKER, 199, p. 286)

O automoével, assim como em outras cidades que nao construiram socialmente o valor
de uso da bicicleta, alterou o uso e ocupagéo do espacgo urbano, tornando acessiveis
distancias mais longas e, mesmo apos a retomada na participagéo da bicicleta, atores
relevantes da moldura dos formuladores de politicas na Holanda, admite a

irreversibilidade no uso construido do veiculo.

O processo de supressdo do uso da bicicleta teria sido similar em Curitiba apds os
anos 1950 se houvesse uso expressivo da bicicleta para ser suprimido. Na mesma
década as primeiras fabricas no Brasil estavam em inicio de operagéo e importavam a
absoluta maioria dos componentes. Na Holanda, de 1910 em diante, a industria
nacional de bicicletas produzia de 30% a 40% da demanda interna do pais. No Brasil,
e por consequéncia em Curitiba, a explosdo no crescimento da frota motorizada vem
antes que se atribuisse, por uma ampla maioria, o significado de transporte a bicicleta.
Isto diferencia substancialmente as molduras tecnolégicas de usuarios de Amsterda e
Curitiba, pela participagao numérica no total de atores que apds a crise, estariam a
resignificar a bicicleta como artefato exemplar, no lugar de um objeto de fronteira que

esta teve ap6s os anos 1950.

A bicicleta nos anos 1970 em Curitiba, artefato exemplar da moldura dos usuarios de
transportes, tem o seu fechamento como meio de transporte para restrito nimero de
usuarios, o que determina seu significado posterior e mesmo o significado para os
formuladores de politica publica de transportes de entdo. A bicicleta teria seu papel
como artefato exemplar para a moldura dos formuladores, mas resultante de um
processo de fechamento retérico, que compreendeu a entrega de ciclovias quando era

necessaria uma bicicleta propriamente dita.

De 1970 a 2010, pode-se perceber que houve na construgdo social do conjunto
sociotécnico dos transportes em Curitba uma “amalgama dos interesses
estabelecidos” das duas molduras que aparentemente estabilizou o significado da
bicicleta no periodo. Aponta-se com o estudo de caso de Curitiba, que ndo houve

condi¢cbes conjunturais de que a bicicleta tivesse variado em participacdo modal, por
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consequéncia ndo se ampliou o conjunto de atores que construiam a participacao
modal do periodo. O mesmo n&o ocorreu com o automoével e o dnibus. Conforme a
Gazeta do Povo (2011) cerca de 60% das pessoas vao ao trabalho de énibus e outras
25% em automoével em 3%. O significado da bicicleta como meio de transporte urbano
estabiliza nos anos 2000, sendo artefato exemplar na moldura tecnolégica dos
usuarios. Se na moldura dos formuladores a retérica é perceptivel pelo nivel de
investimentos, na moldura dos usuarios a retorica é perceptivel uma vez que a
bicicleta goza de boa imagem, entretanto pouco uso desta como meio de transporte é
feito. Sdo favoraveis a construgéo de ciclovias 96% dos curitibanos (Ibid, 2011). No
caso de transportes urbanos ha um conjunto de opg¢des cuja escolha é orientada pelas
molduras tecnoldgicas formadas. Percebeu-se com esta pesquisa que o resultado da
amalgama das duas molduras tecnolégicas que ordenam a construcdo das
participagdes modais, seja em Curitiba ou em Amsterda, tende a estabilizar numa
tendéncia de ampliacédo continua do uso do carro. Isso ocorre pois o automovel parece
ser o0 unico modo compativel com as duas molduras tecnologicas, saindo “intocado” do
processo de amalgama das “interesses” das duas estruturas. Salvo grandes variagbes
na oferta de combustiveis fésseis ou politicas municipais de desestimulo ao uso do
automoével somado ao estimulo consistente e continuo ao uso da bicicleta é capaz de

estabilizar os niveis de uso desta ou amplia-los.

5.4. Fechamento retérico, artefato exemplar e objeto de fronteira como

obstinagao de conjunto sociotécnico.

Verificamos anteriormente que a bicicleta existe como artefato exemplar através do
mecanismo de fechamento retérico, para a moldura tecnolégica dos formuladores de
politica publica e também para a moldura dos usuarios. Agora, sera discutida a
bicicleta no papel de objeto de fronteira e artefato exemplar para a moldura

tecnoldgica dos usuarios dos transportes urbanos.

Cada modo de transporte forma um conjunto sociotécnico constituido pelos seus
usuarios e a tecnologia de transporte correspondente, que resultam em participagcéo
modal. Esses conjuntos tém interpretagbes flexiveis daquilo que significa “meio de
transporte” por parte dos usuarios. Atores sociais relevantes na construgcéo social da
participacao modal da bicicleta, a parte daqueles que ja “pegaram” esta como meio de

transporte, tem significado estavel sobre a mesma como meio de transporte. Para

149



estes atores desta moldura, a bicicleta € um artefato exemplar. Para estes, a bicicleta
como modo de transporte € “dura [obstinada] [...] com alta inclusdo, mas em um
sentido muito especifico, de permitir e restringir interagédo e pensamento” (BIJKER,
1995, p.284). Na outra mao,

atores com baixa incluséo, a situagéo é bastante diferente: o conjunto
sociotécnico, como um elemento de uma moldura tecnoldgica, nao
direciona as interacdes e pensamento tao estritamente, mas tem um
relativo indiferenciado, monolitico significado. [...] o artefato

representa uma decisdo de “pegar ou largar” (BIUKER, 1995, p. 284)

Com base em nosso estudo de Curitiba, aponta-se que quase a totalidade (cerca de
97%) opta por ndo usar a bicicleta como meio de transporte. “Largam” o objeto
bicicleta enquanto meio de transporte. No estudo de caso, descreve-se uma baixa
participacao modal histoérica da bicicleta em Curitiba, se ndo a partir dos numeros que
estavam disponiveis, ao menos por aspectos contingenciais, como a posse do veiculo.
Isto & fundamental para entender o papel da politica publica e suas caracteristicas
para o aumento da participagdo modal da bicicleta em Curitiba. Estes atores ou
usuarios de transportes sdo aqueles que utilizam preferencialmente outros modos,
fazendo destes os seus artefatos exemplares. Entretanto, a bicicleta se apresenta a

estes como um objeto de fronteira, pois

artefatos podem ter diferentes nuances de obstinacdo para atores
com diferentes graus de inclusdo; mas quando a fronteira de uma
moldura tecnoldgica € ultrapassada, o carater desta obstinagdo muda
fundamentalmente. Artefatos como objetos de fronteira, na forma de
pontos de passagem obrigatéria ou moeda de troca, resultam em
obduragéo por que eles ligam grupos sociais diferentes para formar
uma (nova) estrutura de poder semiético. Fazendo a escolha “pegar”
a respeito de determinado artefato leva a inclusdo na estrutura
correspondente (BIJKER, 1995, p.285)

Fatores sociais, econdmicos e historicos fizeram uma espécie de ponte entre a
tecnologia bicicleta e os usuarios, formando um conjunto sociotécnico com os demais
meios. Quando o automével entra no conjunto, bem como tecnologias de transporte
coletivo, os significados mudam e os modos concorrem entre. Isto implica em entender
que um usuario de transportes urbanos em Curitiba orientado por uma moldura

tecnoldgica que tem entre seus elementos o conhecimento tacito de que o automovel
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“atende a todas as suas necessidades”, dificilmente fara a escolha pela bicicleta, por si
s6, ou orientado por aqueles que a tem como artefato exemplar. “Artefatos exemplares
resultam em obstinacdo por que eles constituem em um grau importante o mundo no
qual uma pessoa vive” (BIUKER, 1995, p.285).

O conflito de “mundos” dos usuarios do transporte urbano é visualizavel através dos
anuncios (imagem 74 e 75) destinados a estes quando o conjunto sociotécnico da
mobilidade tem pouca participagao do uso da bicicleta e crescente participagdo do uso
do automével, caso das grandes cidades brasileiras e norte-americanas. Estes
anuncios antagbnicos em significado reverberam em quantidades diferentes de
pessoas, que significam estas tecnologias de forma diferente, dai a dificuldade em
transformar em artefato exemplar a bicicleta para um ndmero crescente de atores da

moldura tecnolégica dos usuarios.

Imagem 74. Anuncio da GM. “Realidade | Imagem 75. Anuncio da Giant. “Realidade
aborrece. Por sorte, os descontos do | de fato aborrece. Por sorte bicicletas néo.
programa GM para estudantes n&do. Pare de | Pare de dirigir...comece a pedalar.

pedalar...comece a dirigir.”

e e

== ol

FONTE: vadebici.wordpress.com FONTE: vadebici.wordpress.com

5.5. Micropolitica do poder e a obstinagado de conjuntos sociotécnicos.

A obduragéo do conjunto sociotécnico da mobilidade podera se tornar mais maleéavel
pelo que Bijker (1995) chama de micropolitica do poder. Esta “pode focar na
desconstrucao dos poderosos, ao tornar maleavel a obduragcdo dos conjuntos

sociotécnicos que constituem a estrutura semiética de poder” (Ibid, 1995, p.286).
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Dificilmente um usuario da bicicleta a usa exclusivamente como meio de transporte
(FIETSBERAAD, 2009). O mesmo ocorre com os ciclistas de Curitiba, como
demonstrou a pesquisa do IPPUC (2008). Neste levantamento, identifica-se que os
ciclistas entrevistados utilizam como segundo meio de transporte principalmente o
Onibus. Ao implantar bicicletarios no interior de um terminal, permitir o carregamento
de bicicletas nos modos coletivos, disponibilizar sistema de aluguel de bicicletas
préximo a terminais e pontos de embarque e desembarque, entre outros instrumentos,
sdo pontos de passagem entre “os mundos” dos usuarios. Condicionando o uso
destas facilidades ao pagamento da passagem, o formulador de politica publica estara
criando uma oportunidade do ciclista “pegar” o objeto de fronteira 6nibus. Isto o
incluiria na estrutura semiotica correspondente, reforcando os seus vinculos e
potencialmente transformando o énibus em mais um artefato exemplar para este
usuario. Para o grupo social relevante de usuérios de dnibus, a bicicleta se torna uma
opcao visivel e complementar, podendo flexibilizar o atual significado inequivoco
quanto a bicicleta: ndo meio de transporte. Isto € exatamente o que ocorre em cidades
onde ha baixa participagdo modal da bicicleta quando se implantam sistemas de
compartilhamento de bicicletas (bike sharing). O niumero de empréstimos tende a ser

maior do que em cidades com menor participacado modal (OBIS, 2011).

A producao de imagens de um prefeito, indo ao trabalho de bicicleta, como nos casos
de gestdes municipais dos anos 2000 em Londres e anos 1990 em Bogota, podem ter
papel importante na flexibilizagdo do conjunto sociotécnico da bicicleta. Uma vez que
ha associacado de imagem da bicicleta a pessoas mal sucedidas, a imagem do prefeito
de bicicleta estampada nos veiculos de comunicagao podera atribuir outros valores ao
uso da bicicleta, reforcando sua condigcdo de artefato exemplar para usuérios e

demonstrando a bicicleta como um objeto de fronteira aos usuarios.

Retirar uma faixa de estacionamento em uma via principal de uma cidade e no espaco
construir via dedicada a bicicleta, tem o duplo efeito de desestabilizar o conjunto
sociotécnico relacionado ao automével e indicar que a bicicleta passou a ser
promovida na cidade. Pontes, semaforos, tuneis, chuveiros e vestiarios, armarios
automatizados, entre outros, como infraestrutura especifica a bicicleta foram
encontrados nesta pesquisa. Por fim, sdo varios exemplos de micropolitica de poder
sdo possiveis para flexibilizar estas estruturas rigidas. Faz-se necessario priorizar,
entre as ferramentas de promocado da bicicleta, aquelas relacionadas a seguranca

viaria e tempo de deslocamento. A micropolitica de poder pode ser vista como pontes
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de convite para a mudanga modal, para algumas viagens, para complementar outros

modos.

6. CONCLUSAO

O municipio de Curitiba pode aumentar a participacdo modal da bicicleta. Afirma-se
isto com base em conclusdes de autores referenciados nesta pesquisa, que analisam
a ampliacédo do uso da bicicleta especificamente a partir de politica publica. Entretanto,
ha alguns aspectos importantes que esta pesquisa encontrou no estudo de caso para
discutir a formagéo desta politica publica, pois aplicagbes das mesmas politicas em

contextos diferentes devem ser vista com ressalvas (PUCHER et al, 2010).

Um primeiro aspecto é o senso de urgéncia. Ha muita disparidade entre os
investimentos publicos especificos para a bicicleta e aos outros modais. Sendo um
modal que apresenta retornos quantificaveis ao erario e a sociedade, com potencial de
abarcar de forma sistémica uma grande quantidade de viagens, ha que se corrigir esta

distorgdo em Curitiba no curto prazo.

A respeito de uma politica publica de mobilidade integrada, de estimulo e desestimulo,
conclui-se que deve ser priorizado o estimulo a bicicleta anteriormente ao desestimulo
ao automovel, facilitando o fluxo da politica na formagéo de politica publica. Algumas
acdes podem incluir remocao de espago do automével para segregar estrutura para a
bicicleta, o que tem como consequéncia o desestimulo ao motorizado. Entretanto a
referéncia se faz a achados de autores citados que apontam que em determinado

momento sera necessario fortalecer estas politicas de desestimulo.

Fica claro que a intermodalidade Onibus bicicleta precisa ser explorado, orientando
intervengdes iniciais e sendo ferramenta permanente da politica publica de promogéo
da bicicleta. Primeiro por que o énibus representa um modal central na construgéo da
mobilidade urbana sustentavel em Curitiba e goza, com todas as deficiéncias, de boa
imagem junto a populacao tendo a maior participagdo modal da cidade. A integragéo
de “facilidades prémio”, ou vinculadas a pagamento da tarifa de &nibus, como
chuveiros, bicicletarios, sistemas de compartiihamento de bicicletas associados a
pontos da RIT nado s6 fazem parte de uma micropolitica sugerindo a experimentagéo

da bicicleta, mas que pode aumentar o conforto dos usuarios de 6nibus, oferecendo
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uma opcéao de deslocamento de ultima milha, sem custo adicional, o caso das linhas

de 6nibus alimentadoras.

Analisando sob a persperctiva de formacao de politica publica de Kingdom (1995), a
janela de oportunidade politica esta aberta para inserir na agenda de decisdo uma
politica publica de estimulo ao uso da bicicleta a partir da convergéncia do fluxo de
problemas, solucdes e politica. Os principais empreendedores desta politica em
Curitiba, nos anos 2000, sdo os denominados cicloativistas. Estes agora precisam da
lideranga de técnicos e do prefeito. Aponta-se a necessidade de definir melhor o
problema, pois mantido a definicdo “construir mais ciclovias” os resultados em
aumento da participagdo modal serdo limitados e, sendo pontuais, desintegrados da
politica publica de transporte que contenha elementos de estimulo e desestimulo de
modais, desintegrados dos sistemas e ambientes construidos, ou subdimensionados
para a escala da cidade, podem resultar em baixo uso de infraestrutura dedicada ou
ndo garantir crescimento sustentavel da participacdo modal da bicicleta.
Aparentemente, dado a rigidez do conjunto sociotécnico, intervengdes pequenas
justificadas por ser “s6 um comec¢o” ndo resultam em maiores niveis de ciclismo ao
longo do tempo. Redefinir o problema como “aumentar a participacdo modal da
bicicleta”, aumenta substancialmente sua complexidade em fung¢do do conjunto de
determinantes para uso da bicicleta, entretanto aponta-se a existéncia de uma série de
pesquisas que apontam quais sdo e de que forma estes determinantes devem ser

observados pela politica publica de transporte do municipio.

A pesquisa encontra o mesmo de pesquisas aqui tomadas como referencial tedrico,
entretanto combinada a perspectiva da teoria da mudancga sociotécnica (bem como do
construtivismo) demonstra o porqué de uma politica publica continua de estimulo (pois
o conjunto tende a motorizagdo individual), vigorosa financeiramente no curto prazo
(pois conjunto muito rigido com pequena parcela utilizando a bicicleta em niveis muito
estaveis had mais de 40 anos), integral no sentido de desestimular o uso do carro ao
passo que integre a bicicleta ao transporte em 6nibus (pois necessario emprego de
micropoliticas de poder que observem significados dos modos para os ndo usuarios da

bicicleta).

Curitiba ndo langou mao de todas as ferramentas que compde as politicas publicas
apontadas nesta pesquisa como relevantes para aumento da participagdo modal e nao
fez as mensuracdes desejaveis para avaliar eficacia das ferramentas aplicadas. Existe

a possibilidade do fechamento da janela de oportunidade politica para implementacao
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de uma politica publica expressiva, continua e integral, se mantida a politica atual
composta por intervencbes sem qualidade técnica, dispersas, lentas e pequenas. Se
os formuladores de politicas publicas passarem a apontar que as infraestruturas sédo
pouco utilizadas e que, portanto, ndo merecem investimento, o pequeno grupo social
que ja a faz meio de transporte, podera ser ridicularizado e caracterizado como
“eternos insatisfeitos e romanticos”. Esta pesquisa encontrou este cenario em diversas

cidades.

A imagem positiva de que goza a bicicleta no momento n&o é o suficiente para mudar
0 conjunto sociotécnico e ampliar em niveis estaveis ou crescentes o uso da bicicleta.
Poucos séo os que tém a bicicleta como artefato exemplar e ainda em menor nimero
sdo aqueles altamente incluidos tanto dentro na moldura dos formuladores como dos
usuarios. A vida “seguira muito bem” sem a bicicleta para ampla maioria, como se
houvesse um determinismo no crescimento de fatalidades, poluicdo e extensdo de
engarrafamentos e como se a bicicleta ndo fosse uma ferramenta estratégica na

mitigagcéo destes problemas de mobilidade.

Fica claro que as esferas de poder estadual e federal podem auxiliar na promog¢ao do
uso da bicicleta, entretanto isto se limitaria a politica fiscal para a industria de bicicletas
que hoje utiliza componentes importados para a fabricagdo da ditas “bicicletas
nacionais”. Politicas publicas destas esferas incidem sobre a politica publica municipal
de transportes. Ha que se reavaliar, por exemplo, a importancia dada a participagcao da
bicicleta nas politicas de desenvolvimento industrial nacional e de emprego em
detrimento a analises que criticam os precos praticados pela industria nacional e
qualidade ofertada. Isso supostamente resulta em mais um desestimulo a aquisicéo e
uso da bicicleta em meio urbano. O Brasil tem um mercado de bicicletas relativamente
pequeno em relacdo ao tamanho de sua populacdo e comparado a paises de igual
participacao modal da bicicleta. Em especial, as esferas acima do nivel do poder
executivo municipal, podem financiar projetos de estimulo ao uso das bicicletas,
observando o exemplo Holandés de planejamento e controle locais e financiamento

nacional.

O conjunto sociotécnico dos transportes, composto pelos conjuntos de cada modal e
seus usuarios, podera passar por nova estabilizacdo sem necessariamente constituir a
bicicleta como artefato exemplar (resultante de um fechamento nao retérico) dentro da
moldura tecnolégica dos formuladores e, sem avangar em numero de atores sociais da

moldura dos usuarios que a tém como artefato exemplar. Isso sé ocorrera com o que
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Bijker (1995) chama de amalgama dos interesses investidos das molduras, que,
conforme citado, conduz o conjunto com obstinacdo de pequena participacdo da

bicicleta e ampliagdo do uso do automovel particular.

Um grupo social relevante da moldura tecnoloégica dos usuarios e da moldura dos
formuladores, que por conceito opera a mudanga da participagdo modal no municipio,
€ 0 grupo social dos fabricantes de automéveis. Notadamente estes tém um produto
bem posicionado em termos de vendas e de imagem, em niveis estaveis e crescentes
desde as primeiras décadas do século XX. Encontraram-se indicativos que estes estao
ao final dos anos 2000, usando a bicicleta como objeto de fronteira, para aproximar
significados positivos de imagem da mesma as marcas relacionadas até entdo
somente com o modo automoével, que crescentemente vem adquirindo a imagem
negativa em meio urbano. Isto, aparentemente, ainda nao influencia niveis de
producéo e venda no Brasil, pois demonstrado que existem outras frentes de “solugéo”
de problemas originados pelo automével (como o aumento da infraestrutura viaria,
veiculos menores e movidos a energia elétrica, etc) e os significados ubiquos positivos
do automével na sociedade brasileira. O poder publico municipal deve mudar o
paradigma, aqui tratado como conhecimento tacito, de que €& possivel reduzir
congestionamentos através da ampliagdo de infraestrutura. Ha clara sinalizagdo de
cidades, que até bem pouco, seguiram este caminho e estdo caminhando rumo a
promoc¢ao da bicicleta, do caminhar e do uso do transporte publico, associado a fortes

medidas de desestimulo ao uso do automével. Cita-se Londres, Nova lorque e Paris.

O conjunto sociotécnico dos transportes urbanos em Curitiba do final dos anos 1970 é
o mesmo dos anos 2000, no entendimento desta pesquisa. A participagdo modal
construida da bicicleta € modesta e o conjunto com os demais modos € muito rigido,
tendendo ao aumento da participacdo modal do automaével, com possivel significacao
do mesmo a artefato exemplar unico, relegando a bicicleta, énibus e demais ao papel

de objetos de fronteira.

A dimensé&o de uma politica publica para o aumento da participacdo modal da bicicleta
em Curitiba pode ser visualizada em aspectos financeiros e de prazos observando o
ocorrido em Amsterda. L4, o conjunto socioténico se desestabilizou por duas vezes de
forma aguda, conforme exposto. A participacdo da politica publica na indugéo destes
eventos de foi limitada. A for¢a simbdlica do automoével e qualidades relacionadas ao
veiculo foi o suficiente para transformar bicicleta em artefato de fronteira para uma

ampla maioria dos usuarios dos transportes que a tinham como artefato exemplar.
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Questiona-se desta forma a existéncia da chamada “cultura da bicicleta” pois, mesmo
diante do expressivo quadro de mais de 80% de viagens efetuadas em bicicleta, apés
1950, Amsterda, como qualquer outra cidade cuja populagdo tenha condi¢des
materiais, optou pelo automével. Mesmo nos anos 2000, a cidade tem maior volume
de viagens efetuado em automoével e baixa participagdo modal do transporte coletivo.
Apés choque do petréleo, o conjunto sociotécnico se desestabiliza novamente e
resignifica a bicicleta, tanto para a moldura dos usuarios como para a dos formadores
de politica publica. A meméria de significado da bicicleta na Holanda e sua influéncia
na constru¢do de um novo conjunto sociotécnico dos transportes nas cidades pos
anos 1970 pode ser dimensionada, pois "atribuicdes de significado anteriores limitam a
flexibilidade interpretativa posterior, pois estruturas s&do construidas, artefatos
estabilizam, e conjuntos se tornam mais rigidos, inflexiveis." (Bijker 1995, p. 282). Na
Holanda, em que pese o decréscimo abrupto do uso, a bicicleta manteve niveis
considerados altos e as molduras a mantiveram como artefato exemplar. No caso de
Curitiba, a politica publica seria a Unica responsavel por esta desestabilizacdo e
reversdo de tendéncia, visto que, a principio, ha no horizonte brasileiro aumento do
poder de compra e de uso de automdveis (como em 1950 na Holanda), ao passo que
hoje o pais & autossuficiente em petréleo e produgdo de combustiveis fosseis, com

reservas significativas descobertas recentemente (diferente do Brasil de 1973).

Assim, depreende-se a possibilidade de despender maior volume de recursos do que
0 percebido nos casos europeus, para implementacdo de politica local que objetive
aumento dos niveis de uso. Aproveitando a janela de oportunidade politica, a
necessidade de intervengdes de curto prazo e sistémicas, decorre da necessidade de
resignificar a bicicleta para a populacéo de toda a cidade ao demonstrar no espaco
urbano que ela foi resignificada pelos elaboradores da politica publica municipal de

transportes.

7. TRABALHOS FUTUROS E LIMITES DESTA PESQUISA

Os calculos de custos externos que o uso do automével acarreta podem ser
detalhados para a tarefa de desconstrugédo do automével como artefato exemplar, ao
passo que os ganhos com o uso da bicicleta podem ser calculados a partir de diversas

referéncias existentes.
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O nivel estadual de governo na construgdo social da participagdo da bicicleta n&o foi
objeto de pesquisa, em exce¢do a um documento da COMEC empregado como fonte

de dados.

Muitas fontes historicas s&o secundarias, o que pode gerar algumas distorgbes na
descricdo do caso de Curitiba, entretanto, seria inviavel pesquisar tamanho periodo de
construcao social da participacdo modal da bicicleta em Curitiba, ndo fosse o emprego
de fontes de dados ja sintetizados a partir de uma base mais ampla de dados, tratando
de outros modais. Contornou-se em certa medida este problema consultando mais de
uma fonte ou apresentando o dado em conjunto com aspectos contigenciais que
reforcam a referéncias apresentadas. Na outra mao, a sintese apresentada de
informagbes do municipio a respeito da bicicleta e politicas publicas correlatas sédo
fontes primarias dos grupos sociais relevantes da moldura tecnolégica dos
formuladores e foram analisadas em conjunto e em profundidade, conforme requer o
modelo de Bijker (1995).

Registro que € pequena a produgdo cientifica da historia industrial da bicicleta no
Brasil, bem como a histéria desta como meio de transporte, merecendo maiores

atencbes de académicos e pesquisadores.
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