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O cicloativismo no Brasil e a producao da lei de politica nacional de
mobilidade urbana’
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Resumo

A aplicag@o do Estatuto da Cidade (Plano Diretor participativo, Plano Diretor de Mobilidade das Cidades) e,
mais recentemente, o anteprojeto de lei da Politica Nacional de Mobilidade Urbana (propondo a integragdo das
politicas de transporte com as de desenvolvimento urbano, a melhoria do transporte coletivo, a racionalizagdo do
uso dos motorizados individuais, e a valorizagdo dos meios de transporte ndo-motorizados), demonstram que o
Brasil estd em sintonia com as tendéncias mundiais de incentivo a mobilidade urbana sustentdvel. No entanto, ha
uma grande lacuna entre o que acontece nas cidades ¢ a proposta do anteprojeto da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana. Este ensaio procura fazer uma reflexdo sobre o cicloativismo e a produgéo da lei da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana, remetendo ao estado da arte do debate sobre a politica de mobilidade por
bicicleta no Brasil.
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Abstract

Brasil is in tune with international tendencies of Sustainable Urban Mobility. This can be observed in the
“Estatuto da Cidade” (Statute of the City), including the master plan of the city, the mobility master plan, and
most recently the Sustainable Urban Mobility Policy Charter, proposing the integration of transport and urban
development policies, the enhancement of the public transport, the rational use of the car, and the improvement
of non-motorised means of transportation. Nevertheless, there is a big gap between what is proposed by the
Ministry of Cities through these laws and initiatives and what really is happening in daily life and daily
investments made by the cities (and or Mayors) to “solve” transportation demands of their citizens. The present
essay aims to make a reflection about cycling advocacy and the production of the Sustainable Urban Mobility
Policy Charter, situating the state-of-art of the debate regarding cycling mobility policy in Brazil.
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Introducio

(...) uma das principais tarefas para superarmos o problema da fragmentag¢do tematica,
disciplinar e analitica do estudo de politicas publicas esta na construgdo de pontes entre os
modelos de interpretagdo do Estado e a analise concreta de politicas especificas. Caminhos
possiveis para a execucdo dessa tarefa dizem respeito a exploragdo sistematica das dindmicas,
dos mecanismos ou das estruturas de médio alcance que cercam a produgdo das politicas,

como estratégias, institui¢des e padrdes de relagdo entre atores (MARQUES, 2006:17).

A preocupagdo com a sustentabilidade do planeta estd fazendo com que o
cicloativismo® cres¢a. Desde a chegada da Internet, ndo s6 em nivel local o movimento se
desenvolveu e deu agilidade a organizacdo de pedaladas e manifestagdes, mas trouxe uma
sensacdo de triunfo pessoal a cada cicloativista, que sabe estar fazendo parte de um
movimento global de luta pela sustentabilidade, pela reducdo de poluentes, por cidades mais
humanas, menos ruidosas, com maior eqiiidade no uso do espago da via publica, com mais
pracas etc.

A aplicagdo do Estatuto da Cidade (Plano Diretor participativo, Plano Diretor de
Mobilidade das Cidades) e, mais recentemente, o anteprojeto de lei da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana (propondo a integragdo das politicas de transporte com as de
desenvolvimento urbano, a melhoria do transporte coletivo, a racionalizagdo do uso dos
motorizados individuais, e a valorizagio dos meios de transporte ndo-motorizados),
demonstram que nosso Pais estd em sintonia com as tendéncias mundiais de incentivo a

mobilidade urbana sustentavel.

3 O cicloativismo ¢ conhecido na lingua inglesa como “bicycle advocacy”. Consiste de atividades que defendem
os direitos dos ciclistas no uso da via publica, visando melhores condigdes para pedalar, e popularizar o uso da
bicicleta como veiculo (WIKIPEDIA, 2007).

Conforme explica Tom Goodefrooij (2007), ex-presidente da ECF, European Cyclist’s Federation, organizador
do Velo Mondial 2000 Amsterda: a existéncia de grupos organizados de ciclismo data do final do século
dezenove e inicio do século XX, com o CTC (Cycling Touring Club), no Reino Unido e a Dansk Cyclist
Forbund, na Dinamarca, além da holandesa ANWB, que evoluiu como uma associagdo de motoristas, mas que
foi criada como uma associacdo de ciclistas. Porém, o moderno cicloativismo, com um forte componente
politico se fortaleceu, na década de setenta. Jaap Rijnsburger (2007), presidente da Fietsersbond de 1984 a
1994, acrescenta que essa foi formada em 1975, por grupos de meio ambiente, seguranga vial e comunitarios,
mas que as atividades se iniciaram antes da sua criacdo oficial, no final dos anos sessenta.
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Porém nossas cidades estdo, e continuam a ser projetadas pensando no motorizado individual.
Faz-se “vista grossa” para o elevado numero de mortes no transito, a segregacdo social, a
poluicdo ambiental, o excessivo consumo de espago publico para fins particulares, (i.e.
estacionamentos) que sdo a conseqiiéncia da politica vigente. A reversdo dessa hegemonia ¢
envolve um longo processo de transformacao social e politica., além de habitos da populagdo.
O anteprojeto de lei da Politica Nacional de Mobilidade Urbana representa um importante
marco para o movimento do cicloativismo que, junto com o movimento em favor dos
pedestres e do transporte publico, pretende fazer o lobby necessario para a aprovacdo da lei e
sua efetiva execucdo.

Promover a utilizacdo da bicicleta como forma de transporte passou a ser uma das
metas da Organizacdo Mundial da Saude, pois o caminhar e o pedalar para ir ao trabalho ou
fazer compras ¢ eficaz para ganho em performance de homens e mulheres previamente
sedentarios e para a manutencdo de niveis de aptidao fisica relacionados a saude.

A bicicleta - veiculo versatil, leve, silencioso, barato e ndo poluente - ¢ parte da solugdo para
os problemas de transporte, conforme comprovam cidades holandesas, alemas, asiaticas; e
varias cidades brasileiras, onde seu uso, apesar da falta de infra-estrutura especifica, ¢ enorme.
O presente ensaio tem por objetivo fazer uma reflex@o sobre o cicloativismo e a producdo da
lei da Politica Nacional de Mobilidade Urbana, remetendo a um estado da arte do debate

sobre a politica de mobilidade por bicicleta no Brasil.

O Planejamento da Mobilidade Urbana e a Politica Nacional de Mobilidade Urbana

E muitas vezes dificil distinguir a politica de mobilidade do planejamento da
mobilidade, pois que representa a reflexdo do Estado sobre a politica setorial e sobre a sua
propria pratica (GEIPOT, 2001). O anteprojeto de lei da Politica Nacional de Mobilidade
Urbana, que vem sendo debatido em seminarios desde 2005, inicia seu texto assim:

CAPITULO I - DAS DISPOSICOES GERAIS
Art. 1° A politica de mobilidade urbana € instrumento da politica de desenvolvimento urbano

de que tratam os artigos 21, inciso XX, e 182 da Constituigdo Federal, e tem como objeto a
interagdo dos deslocamentos de pessoas e bens com a cidade.
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Outro capitulo refere:
CAPITULO V - DAS DIRETRIZES PARA O PLANEJAMENTO E GESTAO DOS
SISTEMAS DE MOBILIDADE URBANA
Art. 21 O Plano de Mobilidade Urbana previsto, no pardgrafo 2° do art. 41 da Lei 10.257, de
10 de julho de 2001, é o instrumento de efetivagdo da politica de mobilidade urbana e devera
seguir os principios e as diretrizes desta Lei (...)
(M.CIDADES, 2006a)

Baseado em publica¢des do Ministério das Cidades (2005; 2006 a,b,c,d,e,) afirma-se:
A Politica Nacional de Mobilidade Urbana, que institui as diretrizes da politica de mobilidade
urbana, tem intima relagdo com o Estatuto das Cidades (Lei 10.257/2001). O Estatuto das
Cidades estabeleceu a obrigatoriedade das cidades com mais de 500 mil habitantes
elaborarem um Plano de Transporte Urbano Integrado, compativel com o seu plano diretor
ou nele inserido. A denominagdo destes planos foi alterada para Plano Diretor de Transporte
e da Mobilidade (PlanMob), pela Resolugdo n°® 34, de 01 de julho de 2005, do Conselho das
Cidades. Nao foi s6 uma mudanga de nome o que ocorreu, mas uma reformulagdo de
conteudo. Este ¢ um conceito bem mais abrangente, que considera a mobilidade urbana “um
atributo das cidades, relativo ao deslocamento de pessoas e bens no espago urbano, utilizando
para isto veiculos, vias e toda a infra-estrutura urbana”.

Os antigos planos focavam na circulagdo de veiculos. O PlanMob se preocupa com a
circulacdo das pessoas. A importancia estratégica dessa nova abordagem ¢ tanta, que o
Ministério das Cidades, por meio da Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade
Urbana, SeMob, decidiu avangar na obrigacdo legal e incentivar a sua elaboragdo por todas as
cidades com mais de 100 mil habitantes, considerando que nessas ainda € possivel reorientar
os modelos de urbanizacdo e de circulagdo de maneira preventiva.

A mesma Resolugdo n® 34, de 01 de julho de 2005, estabeleceu os principios e
diretrizes gerais a serem observadas na elaboragdo destes Planos: (I) Garantir a diversidade
das modalidades de transporte, respeitando as caracteristicas das cidades, priorizando o
transporte coletivo sobre o individual, os modos ndo motorizados e valorizando o pedestre;

(IT) Garantir que a gestdo da Mobilidade Urbana ocorra de modo integrado com o Plano

Diretor Municipal; (III) Respeitar as especificidades locais e regionais; (IV) Garantir o
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controle da expansdo urbana, a universalizacdo do acesso a cidade, a melhoria da qualidade
ambiental, e o controle dos impactos no sistema de mobilidade gerados pela ordenagdo do uso
do solo. Esse conceito recebe ainda quatro complementos, igualmente estruturais da politica
desenvolvida pelo Ministério das Cidades: a inclusdo social, a sustentabilidade ambiental, a
gestdo participativa e a democratizacdo do espaco publico. O anteprojeto de lei da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana, PNMU, € o instrumento que surge, como uma iniciativa do
Ministério das Cidades, visando a incentivar para que este novo conceito de planejamento da
mobilidade seja incorporado pelos municipios.

Sdo principios da PNMU: (I) Acessibilidade urbana como direito universal; (II)
Garantia de acesso dos cidaddos ao transporte coletivo urbano; (III) Eficiéncia e eficicia na
prestagdo dos servigos de transporte coletivo; (IV) Contribuicdo ao desenvolvimento
sustentavel das cidades; (V) Transparéncia e participacdo social no planejamento, controle e
avaliacdo dos servicos de transportes e da politica de mobilidade urbana; (VI) Justa
distribuicdo dos beneficios e 6nus decorrentes do uso dos diferentes modos do transporte
urbano; (VII) Equidade no uso do espago publico de circulagdo, vias e logradouros. Sdo
diretrizes da PNMU: (I) Integracdo com a politica de uso e controle do solo urbano; (II)
Diversidade e complementaridade entre os servicos e modos de transporte urbanos; (III)
Minimizagdo dos custos ambientais, sociais € econdmicos dos deslocamentos de pessoas e
bens; (IV) Inclusdo social; (V) Incentivo a adog@o de energias renovaveis € ndo poluentes;
(VI) Priorizagdo aos modos de transporte coletivo e ndo-motorizados.

As palavras do Secretario Nacional de Transportes, José Carlos Xavier, em entrevista a
Desafios em desenvolvimento, a revista mensal de informag¢des e debate do IPEA e do PNUD,
resumem, de uma maneira pratica, do que trata a politica e o anteprojeto de Lei:
A Politica Nacional para a Mobilidade Urbana Sustentavel apresentada pelo Ministério das
Cidades elegeu quatro eixos estratégicos de acdo, que embasam os programas e projetos da
Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana: integragdo das politicas de
transporte com as de desenvolvimento urbano; melhoria do transporte coletivo, com tarifas

mais baratas; racionalizagdo do uso dos veiculos particulares; e valorizagdo dos meios de
transporte ndo-motorizados (XAVIER, 2005).
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A produgido da politica, apesar de liderada pelo Governo Federal, ¢ formada por véarios atores.

O Estado brasileiro ¢ um dos principais atores politicos no cenario do pais e cumpriu
historicamente papéis importantissimos na economia e na politica nacionais.(...) Entretanto, em
uma situac¢do contraditéria, conhecemos muito pouco dos detalhes do seu funcionamento. (...)
Em periodo recente, estudos sobre politicas do Estado utilizando analise de redes tém
contribuido nesta diregdo, ao propor a existéncia de estruturas de médio alcance constituidas
por redes entre atores no interior de instituicdes especificas. Essas estruturas constituem um
denso e complexo tecido relacional interno ao Estado que emoldura a dindmica politica e
influencia fortemente a formulagdo e a implementagdo das politicas publicas. A andlise de
redes sociais (...) t€m explorado, em especial as dindmicas internas ao Estado e as relacdes
entre ele e a sociedade mais ampla, no interior de comunidades de politica publica especificas
(MARQUES, 2006, p.15).

Segundo Eduardo Vasconcellos (2001), “as politicas ocorrem em contextos objetivos e

sdo o reflexo parcial das limitagdes impostas por eles. Nao existe uma politica ‘absoluta’,
livre de pressdes reais de varias origens”. Ao se analisar o processo de produgcdo de uma
politica ¢ necessario atentar para o fato de que se trata de uma construg@o abstrata. Pode-se
apenas apreciar subjetivamente seus caminhos e condicionantes, identificando limitantes mais
relevantes e seu peso relativo. Deve-se ponderar ainda que muitos impactos sdo gerados por
agentes que ndo tomam nenhuma atitude, ou seja, a auséncia de decisdes ¢ também um fato a
ser registrado e inserido no contexto da analise.
O processo analitico deve separar claramente duas caracteristicas distintas da politica, sua
substancia (conteudo) e seu processo (dinamica). A andlise do processo deve levar em
consideragdo os eventos econdmicos e politicos relevantes que influenciam a sociedade de um
modo geral, bem como a propria politica. Alguns componentes essenciais da politica servem
de elementos para a identificagdo de periodos: A formulagdo, envolve a materializagdo da
substancia da politica, ou seja, como se produziram aquelas recomendacdes explicitas e suas
justificativas. A regulamentagdo, engloba os grupos e agentes sociais que foram escolhidos
como objeto da politica. A implementagdo, ¢ relativa a dindmica de como colocar as decisdes
em execu¢do. Por fim, a apropria¢do, se refere ao uso que foi feito dessa politica e quem
realmente foi influenciado por ela. A identificagdo dos agentes que participam direta ou
indiretamente da formulacdo e implementacdo de uma dada politica devera levar em
consideragdo o contexto.

As palavras de Eric Ferreira (2006) resumem o que gostariamos de dizer sobre o tema:
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A integragdo das diversas politicas, tais como: uso e ocupagdo do solo, politicas habitacionais,
politicas de transporte, prioridade de sistema viario, regulamentagdo etc, afeta de maneira
direta a competitividade dos diversos modos de transporte, bem como a escolha desses modos
e, conseqlientemente, a forma urbana. (...)A reversio da utilidade de infra-estruturas instaladas
para outros fins, pode ser realidade factivel e um instrumento de democratizagdo e
conscientizagdo do uso do espago publico. A substituicdo dos espacos destinados ao
estacionamento de carros ao longo das calcadas por ciclovias e ciclofaixas ¢ uma politica
eficiente de incremento de espago publico e de reversdo de infra-estrutura (FERREIRA, 2006).

Situando brevemente o Planejamento de Transportes (e Urbano) no Brasil

A pratica de planejamento urbano integrado ao planejamento de transportes sempre foi
pregada, mas no dia-a-dia a dissocia¢do nunca foi superada. O planejamento urbano
sistematico no Brasil acontece de uma forma mais decidida a partir de 1964, com a
implantacdo do Banco Nacional de Habitacdo, BNH e do Servico Federal de Habitacdo e
Urbanismo, SERFHAU. Da mesma forma, os planos de transporte comegam a ser
empregados na gestido do transporte urbano por meio da Empresa Brasileira de Planejamento
de Transportes, GEIPOT e da Empresa Brasileira de Transportes Urbanos, EBTU
(M.CIDADES, 2006¢). Criado em 1965, para desenvolver uma série de estudos de transportes
(como contrapartida brasileira a um convénio internacional), o GEIPOT, Grupo Executivo
para a Integracdo da Politica de Transportes, montou quadro técnico especifico e realizou a
capacitacdo destes em metodologias de planejamento dos transportes com énfase na
elaboragdo de Planos Diretores, com estudos de viabilidade economica e de engenharia. Deste
processo ficaram alguns legados: a acdo publica federal no trato das questdes do transporte
urbano (que foi interrompida por um longo periodo e retomada somente com a criagdo do
Ministério das Cidades em 2003); a disseminacdo de uma cultura de planejamento em
transportes; a implantacdo de varios Orgdos de gestdo de transporte nos municipios; ¢ a
formacdo de um quadro de dirigentes publicos e técnicos (M.CIDADES, 2006¢).

De todas essas iniciativas, surgiram inumeros planos, estudos, projetos e o
planejamento urbano obteve grande prestigio, mas os planos diretores se multiplicavam, sem,
contudo, garantir um rumo adequado para o crescimento das cidades. A aplicagdo destes
planos ignorou as necessidades da maioria da populagdo urbana, que ficou relegada a

ocupacdo ilegal e clandestina das periferias, ou de areas de encosta em 4reas centrais das
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cidades. A imagem das cidades brasileiras mudou devido a grande construg¢do de edificios,
destinados principalmente a classe média, a qual absorveu a maior parte dos subsidios
contidos nos financiamentos habitacionais pelo FGTS. O BNH e o SERFHAU foram
responsaveis pelo maior movimento de construgdo civil que o Brasil conheceu. Dentre as
maiores criticas a acdo do BNH esta a produg¢o de conjuntos habitacionais populares “fora da
cidade”, segregando e isolando seus moradores. Pratica que tem persistido nas administragdes
publicas até nossos dias, mas que comeca a se modificar com a politica urbana e fundiaria do
governo atual (M. CIDADES, 2006b).

Do ponto de vista do planejamento urbano, nas décadas de 80 e 90, com a
redemocratizagdo iniciada em 1985 (eleigdes diretas para prefeitos e vereadores), varias
experiéncias sociais surgiram e marcaram administragdes locais, como o Org¢amento
Participativo e a criacdo de Zonas Especiais de Interesse Social (ZEIS). O crescimento das
forcas democraticas durante os anos 80 alimentou a articulagdo dos movimentos comunitarios
e setoriais urbanos com o movimento sindical, e juntos apresentaram a emenda constitucional
pela Reforma Urbana na Assembléia Nacional Constituinte de 1988 - que mais tarde ficaria
conhecido como o Estatuto da Cidade - uma modificagdo dos capitulos 181 e 182 da
Constitui¢do, que somente 13 anos depois (em 2001) seria aprovado como Lei Federal
10.257: “A incorporacdo da questdo urbana em dois capitulos da Constitui¢ao federal permitiu
a inclusdo nas constitui¢des estaduais e nas leis orgdnicas municipais de propostas
democraticas sobre a funcdo social da propriedade e da cidade” (M. CIDADES, 2006b).

J4 o tema do transporte urbano em nivel federal permaneceu sem muita repercussdo nos anos
90, e os estudos e a politica por bicicletas ficaram estagnados desde os anos oitenta. Mas em
1999, o GEIPOT contrata dois ex-técnicos seus, Antonio Carlos de Mattos Miranda e José
Carlos Aziz Ary, como consultores, para elaborar uma pesquisa nacional € uma renovagao do
Manual de Planejamento Cicloviario (que havia sido escrito por estes mesmos técnicos,
publicado em 1976, e reeditado em 1984, com o nome de Manual de Planejamento
Cicloviario: Uma Politica Nacional para o Uso da Bicicleta). A publicagdo dos documentos:
Planejamento Cicloviario: Diagnostico Nacional, € Manual de Planejamento Cicloviario,

ocorreria em 2001, pouco antes da extingdo do GEIPOT. Ainda em margo de 2000, quando a
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pesquisa estava se desenvolvendo, o GEIPOT realizou, em suas dependéncias em Brasilia, o
Seminario Bicicleta uma contribui¢cdo ao seu uso no Brasil (MIRANDA, 2007).
Avancgos ocorreram com a aprovacdo do Codigo de Transito Brasileiro, Lei Federal
9503, de 1997 (que entrou em vigor em janeiro de 1998), onde os municipios passaram a ter
responsabilidade sobre a questdo do transito local, o que os influenciou a adotar politicas
publicas e assumir seu planejamento de transporte e transito (M. CIDADES, 2006b). E
importante acrescentar que essa nova lei conferiu um status mais elevado a Bicicleta na via
publica, quando em seu artigo 58 refere:
Art. 58. Nas vias urbanas e nas rurais de pista dupla, a circulagdo de bicicletas devera ocorrer,
quando ndo houver ciclovia, ciclofaixa, ou acostamento, ou quando ndo for possivel a
utilizacdo destes, nos bordos da pista de rolamento, no mesmo sentido de circulagdo

regulamentado para a via, com preferéncia sobre os veiculos automotores (CTB - Cddigo de
Transito Brasileiro, Lei Federal 9503, de 1997).

Em 2003, com a subida ao poder do governo popular de Luiz Inécio Lula da Silva, a
consciéneia politica da questdo urbana se fez presente. E criado o Ministério das Cidades
(MC), formado por quatro Secretarias Nacionais: Habita¢do; Saneamento Ambiental,
Transporte ¢ Mobilidade Urbana; e Programas Urbanos; que passa a ser o formulador das
politicas publicas urbanas e o gestor da aplica¢do de recursos do FGTS, Fundo de Garantia
por Tempo de Servigo; e do OGU, Orcamento Geral da Unido, aos temas concernentes a ele.
Ainda, ao Ministério das Cidades esta afeto o Conselho Nacional das Cidades, que aglutina a
sociedade civil organizada e ¢ formado por representantes de diversos setores dos poderes
publicos federal, estadual, municipal, dos movimentos sociais e populares, das ONGs, da
Academia, das entidades sindicais, dos empreiteiros, ¢ dos operadores e concessiondrios de
servigos publicos. Cabe ao Conselho das Cidades, contribuir para a defini¢do da politica
urbana e das politicas setoriais, bem como equacionar a distribui¢do e fiscaliza¢do de
recursos. A partir de 2004, ocorrem as Conferéncias das Cidades, onde a Reforma Urbana é o

tema central (M. CIDADES, 2006b).
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Conforme exposto por Renato Boareto e Augusto Valeri, em reunides do programa
Bicicleta Brasil®, cerca de 80% dos municipios incluiram o pedido de ciclovias e ciclofaixas
em suas reivindicagdes apresentadas na I Conferéncia das Cidades. Fato que incentivou a
mobilizagdo da Secretaria Nacional de Transporte e Mobilidade Urbana — SeMOb, do
Ministério das Cidades, que retoma a questdo da politica nacional pelo uso da bicicleta como
transporte, e legitima os pedidos dos cicloativistas e técnicos, que pressionavam diretores e
técnicos da SeMODb para que dessem seqiiéncia a politica nacional em favor do uso da
bicicleta.

Em novembro de 2003 foi realizada a 1* Reunido para obter subsidios para a politica
de transporte por bicicleta para o Brasil, no auditério do Ministério das Cidades, com o
seguinte objetivo: Discutir a situag@o atual do uso da bicicleta no Brasil, possiveis agdes do
Governo Federal e o papel da sociedade civil para o Desenvolvimento da Politica deste modal
e sua inser¢do na Mobilidade Urbana Sustentdvel. Ali se cunharia o nome de Programa
Brasileiro de Mobilidade por Bicicleta, ou apenas Bicicleta Brasil, que foi langado em 22 de
Setembro de 2004, no dia da campanha internacional Dia sem Carros. Desde entdo, até os
dias atuais, alguns estudos, projetos e documentos foram produzidos, bem como cursos de
treinamento, que serdo mencionados mais adiante. Tanto nos semindrios, cursos, como nas
reunides do programa Bicicleta Brasil, os cicloativistas tém participado, ndo sé como
assistentes, mas apresentando palestras e participando de painéis junto com técnicos e

dirigentes de governo.

O conjunto de atores do cicloativismo no Brasil

* O Bicicleta Brasil ¢ um programa da Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade
Urbana, do Ministério das Cidades, que visa a re-inserir a bicicleta no cenario urbano por
meio de uma politica nacional em favor deste modal de transporte no contexto da mobilidade

urbana sustentavel.

EmTese, Vol. 3 n. 2 (2), janeiro-julho/2007, p. 122-145 131
ISSN 1806-5023



TESE

Revista Eletronica dos Pés-Graduandos em Sociologia Politica da UFSC
Vol. 3 n. 2 (2), janeiro-julho/2007, p. 122-145
ISSN 1806-5023

“Sera que a bicicleta tem espago no nosso Pais? Quais s3o as organiza¢des € pessoas que
lutam pelos direitos da bicicleta? Onde estdo as ciclovias brasileiras? Quais sdo as condi¢des
delas?” € que questiona André Piva (2005a), reporter da revista Bike Action e cicloativista, na
matéria Militancia sob Duas Rodas — A Bicicleta como Simbolo de Respeito.

Langando mao de depoimentos de colegas cicloativistas, esbo¢o aqui o estado da arte ¢ um

pouco da histéria do cicloativismo no Brasil, contribuindo, talvez, para uma de suas versoes.

As varias formas de se fazer cicloativismo
Ulrich Jéger, presidente da Mobilciclo, de Curitiba, explica uma subdivisdo no movimento

paranaense, e que pode ser tomada como geral para todo o territorio nacional.

O cicloativismo na Capital paranaense pode-se dividir em o ativismo oficial e o ndo-oficial. As
bicicletadas sdo consideradas ativismo ndo-oficial, pois ndo contam com nenhum apoio dos
orgdos de transito ou da prefeitura de Curitiba, mas nem por isso devem ser consideradas
“ilegais”, pois contribuem, de uma forma mais radical, a conscientizagdo da populaggo sobre a
existéncia da bicicleta como meio de transporte. O ativismo oficial, apoiado diretamente ou
indiretamente pelos drgdos publicos da cidade, pode se dividir em trés partes: (i) a organizagdo
de passeios ciclisticos pela prefeitura, lojistas do ramo, que ressaltam o aspecto ludico e
saudavel da bicicleta; (ii) a realizacdo do Bike Night, o mais conhecido e freqiientado
cicloativismo da cidade, evento que, desde 2000, reine todas as quintas-feiras a noite, em
torno de 100 a 250 ciclistas que, acompanhados por agentes de transito, fazem diferentes
roteiros pela cidade a cada semana - o fato de estar junto aos automoéveis (bem no horario de
pico) conscientiza os motoristas; (iii) o cicloativismo da ONG Mobilciclo, que tem a missdo de
representar e apoiar os ciclistas, iniciativas pro-ciclistas e/para o uso da bicicleta, promover a
educacdo para a mobilidade por bicicleta e servir como canal de comunicagio (JAGER, 2007).

Para dar a compreender as Bicicletadas, é esclarecedora a matéria de Fabio de Castro,

publicada na Agéncia Reporter Social:

O objetivo do encontro, conhecido como Bicicletada, ¢ reunir o maior numero possivel de
ciclistas, lutar por mais espago no transito, combater a cultura do carro ¢ demonstrar que a
bicicleta ¢ a alternativa ideal para o transporte nas saturadas vias urbanas. Durante o trajeto, os
ciclistas distribuem panfletos aos motoristas, com a intengdo de mostrar que a bicicleta também
tem direito ao seu espaco no mar de carros. O slogan “Nods ndo atrapalhamos o transito — nos
somos o transito” resume a proposta dos manifestantes. “A prdopria presengca do grupo de
bicicletas entre os carros cria um conflito que, ndo sendo necessariamente agressivo, evidencia
a disputa de espaco ¢ a necessidade de melhores condi¢des para quem usa o transporte ndo
motorizado”, afirma o jornalista Thiago Benicchio, participante do movimento ha um ano e
meio e criador do blog Apocalipse Motorizado. A Bicicletada ¢ a versdo nacional do
movimento conhecido mundialmente como Massa Critica (Critical Mass), que nasceu em 1992
na cidade norte-americana de Sao Francisco e¢ hoje estd presente em mais de 300 cidades de
todos os continentes (CASTRO 2005Db).
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Cabe ressaltar que o nome do blog “Apocalipse Motorizado” veio do livro do Doutor
em Sociologia Politica pela UFSC, Léo Vinicius Maia Liberato: Apocalipse Motorizado: A
tirania do automovel em um planeta poluido, que no livro se apresenta com o pseudonimo de
Ned Ludd. Sua publicagdo foi um marco no cicloativismo, tendo incentivado o movimento
mais radical, sendo uma das fontes de consulta obrigatdria sobre o tema. No livro, Léo
apresenta questionamentos como: “Quais as func¢des sociais desempenhadas pelo automoével?
A quais necessidades ele responde?” E entre muitas respostas afirma que, como toda
tecnologia, ele é a encarnacdo de valores, significacdes e intengdes sociais. Questionar o
automoével implica questionar as significacdes de tempo e espago desta sociedade (LUDD,

2004).

Um pouco do historico do movimento nas palavras dos envolvidos

F. José Lobo ou Z¢é Lobo (2007), presidente da Associacdo Transporte Ativo (TA), informou
que no Rio de Janeiro, j&4 nos anos oitenta, logo apds voltarem do exilio na Europa, Alfredo

Sirkis e Fernando Gabeira davam os primeiros passos do cicloativismo brasileiro:

Eles traziam uma outra cultura de 14 e ja queriam implanta-la por aqui. Nessa época, em 1984,
houve a primeira Bicicleata, pedalada que vinha pela Orla do Flamengo e ia até o Leblon,
liderada por ambos. Por alguns anos muito pouco ouvi falar de ciclovias ou cicloativismo até
que em 1990 em uma corrida de MTB em Teresopolis, fui dar um depoimento a um reporter
da Bicisport. Ali pela primeira vez percebi o que era o cicloativismo, o repdrter era o Arturo
Alcorta. Naquele dia ele me abriu os olhos para a bicicleta na cidade, que eu ja utilizava, mas
nunca tinha visto como um veiculo! (LOBO, 2007).

Z¢ Lobo acrescenta que com o hoom mundial do MTB (Mountain Bike) e o crescimento das
vendas de bicicletas no final dos anos 80, numerosos grupos de ciclistas aparecem (mas, a
maioria com um enfoque esportivo). Porém, foi nessa época que ativistas como Renata
Falzoni e seu Night Biker’s Club, em Sao Paulo, comegaram a reivindicar ao invés de apenas

pedalar.
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Também no inicio dos anos noventa, no Rio, o ITC, Instituto de Tecnologia para o Cidadao,
liderado por Ricardo Neves, prestou consultoria para o governo na implantacdo das primeiras
ciclovias na Orla. “Com ele vi um primeiro esbogo do Desafio Intermodal’ e de outras acdes
mais no estilo Bicicletada”. Mas ainda eram individuos isoladamente que buscavam

negociacdes com a administracdo da cidade, ndo havia grupos organizados.

Na virada do século o nimero de ciclistas tinha crescido muito por aqui e as necessidades
também. Com a popularizacdo da Internet, o contato entre os ativistas foi se aprimorando, o
que impulsionou surgir a Associa¢do Transporte Ativo em dezembro de 2003.

Em seguida veio o 1° Encontro Nacional de Cicloativistas em Floripa, e pensamos ser a hora
de saber o que se passava no resto do pais e dizer o que estdvamos fazendo. Para trocar e unir
as forgas. Foi exatamente o clima do evento, a coisa cresceu com o Forum Brasileiro de
Mobilidade por Bicicleta e fora dele, as organiza¢des passaram a se articular, trocar e crescer,
veio o 2° Encontro em SP e a consolidag@o, movimentos fortes de varias regides se unem para
a criagdo da UCB — Unido de Ciclistas do Brasil (LOBO, 2007).

Arturo Alcorta, que organizou o 2° Encontro Nacional de Cicloativistas de 2006 em Sio

Paulo, onde se decidiu criar a Unido de Ciclistas do Brasil em 2007, escreveu:

Este é o momento para criar uma entidade que de fato represente os ciclistas. Para bem da
verdade, ja passamos e muito do momento, mas agora ha uma enorme diferenca: tanto o poder
publico quanto o setor de bicicletas estdo devidamente representados. Ha o Bicicleta Brasil, do
Ministério das Cidades; ha inimeros municipios que estio com a questdo da bicicleta em
andamento ou equacionado; e o setor privado se une no Instituto Pedala Brasil, que também
tem espaco para a sociedade civil, mas tem um viés ligado ao setor. Falta uma entidade que
seja representativa do ciclista, para o ciclista, para as vontades deste cidaddo e individuo, e que
seja completamente independente da coisa publica ou do mercado (ALCORTA, 2006).

4 Desafio Intermodal. No inicio da noite de quinta, uma ONG do Rio de Janeiro promoveu uma corrida curiosa,
com um objetivo nobre. Qual serd o meio de transporte mais eficiente para enfrentar o transito na cidade: moto,
onibus, carro, metré ou bicicleta? Centro do Rio, 18h. Vai comegar uma corrida diferente. Uma corrida de
obstéaculos: os engarrafamentos. O destino € o Leblon, zona sul, 15 km. Claudio vai de carro. Erica, vai de metro.
Sobrou para Carol enfrentar o 6nibus na hora do rush. Jodo vai de bicicleta ¢ Carlos de moto. Na linha de
chegada, nenhuma surpresa: o motoqueiro, 40 min., o ciclista, 48,5 minutos. Erica, que usou metrdé e 6nibus
levou 1h e 20min. Claudio, de carro, 1h e 13 min. Quem andou s6 de 6nibus, 1h e 20 min. Jornal da Globo.
Corrida na metrdpole. Video disponivel. Quinta-feira, 31 de Agosto de 2006.

Disponivel: http://jg.globo.com/JGlobo/0,19125,VTJ0-2742-20060831-240398,00.html (acesso fev. 2007).

Arturo coordena a Escola de Bicicleta e foi Bike Reporter da Radio Eldorado FM, de 1999 a

2001. Ele veiculava informacdes sobre o transito, pela radio, enquanto pedalava entre as 18 e
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as 20 horas, diariamente, pelas ruas de Sdo Paulo (GUERRERO, 2004). Sobre essa

experiéncia e o cicloativismo no Brasil, manifestou:

Bike Repoérter ndo vejo como cicloativismo, se bem que deu um resultado enorme neste
sentido. O que fez sucesso ¢ fato de que além dos boletins sobre o transito eu falava sobre a
cidade, sobre a vida, pequenas coisas do dia a dia.

Quanto ao cicloativismo, ai ¢ mais complicado. Creio que mesmo antes da minha apresentagio
do Projeto de Viabilizagdo de Bicicletas como Meio de Transporte, Esporte e Turismo para o
Estado de Sdo Paulo (SP) para a Casa Madre Teodora (grupo que escreveu o projeto de
Governo de Franco Montoro para o Estado de SP), Sérgio Bianco ja tinha comegado a briga
dele. Mas quando se fala em cicloativismo, creio que seja algo mais organizado ¢ ai entra a
Renata com o Night Bikers. Mas essa € uma visdo absolutamente unilateral, muito o que vivi.
Se comegou antes ndo sei (ALCORTA, 2007).

Em novembro de 1999, Antonio Miranda e Giinther Bantel organizam o Semindrio
Bicicletas no Brasil, a Nova Realidade das Politicas Publicas, que aconteceu dentro do Saldo
das Duas Rodas. Nesse evento conheci Renata Falzoni, jornalista, cicloativista dos primeiros
tempos do movimento, fundadora do Night Biker’s Club do Brasil. Renata é para muitos “o
cicloativismo em pessoa”. Foi ouvindo falar da Renata e do seu grupo (que até hoje realiza
pedaladas regulares), que muitos brasileiros tiveram a coragem de se tornar cicloativistas.
Também ali conheci varios cicloativistas da Baixada Santista, talvez os mais antigos do
Brasil, como Rubens Braga, presidente da Ciclosan, Associa¢do de Ciclistas de Santos.
Bantel, que também ¢é de Santos, ¢ o presidente da Sabici, Sociedade Brasileira de Transito
Amigos da Bicicleta, e havia sido o coordenador do projeto Ciclista da Secretaria do Verde e
Meio Ambiente da cidade de Sao Paulo. Foi ele, também, o representante do cicloativismo na

comissdo que incluiu artigos sobre a bicicleta no Codigo de Transito Brasileiro.

O importante papel da ANTP e do IPB

A Associagao Nacional de Transportes Publicos (ANTP) conta com uma Comissao de
Bicicleta, que hoje ¢ liderada por Bill Presada. Bill, que ¢ presidente da Associacdo Bike
Brasil, esta nessa luta ha mais de vinte anos e foi um dos mentores do projeto Ciclo Rede, um
mapa com as rotas mais seguras para pedalar pelas ruas de SP. Bill ndo acredita muito na luta

por ciclovias, mas pela educagdo e respeito no transito compartilhado.
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Antes da comissdo, a ANTP contava com GT Bicicleta, que era liderado por Sérgio Bianco.
Conforme mencionado pelo Arturo, um dos pioneiros do movimeto cicloativista, Bianco era a
soma de dois em um: o Arquiteto de projetos cicloviarios e o cicloativista. Ele foi por muitos
anos o Unico a levar artigos cientificos sobre a bicicleta para congressos de transporte (Alids,
cabe fazer a critica de que ainda ¢ pouco o espago sobre o tema nos congressos da ANTP e
pouquissimo nos da ANPET - Associacdo Nacional de Pesquisa e Ensino em Transportes).
Em fevereiro de 2003, a ANTP realizava o Semindrio Pedestres e Ciclistas em Sdo Paulo. Em
2005, junto com a Associacdo Brasileira dos Fabricantes, Distribuidores, Exportadores e
Importadores de Bicicletas, Pecas e Acessérios — ABRADIBI (que desde 1997 premia o setor
da producdo e comércio de bicicletas e acessorios no Saldo Duas Rodas), passa a premiar as
boas praticas urbanas e de estimulo ao uso da bicicleta. Sendo que neste ultimo item foi
premiada a Associag@o Transporte Ativo, do Rio de Janeiro (ANTP, 2005).

O fato é um marco, pois hd algum tempo os cicloativistas solicitavam ao setor
produtor/comerciante maior apoio e reconhecimento ao movimento, conforme pode ser lido
na matéria O setor produtor, o comércio das bicicletas e a luta politica em favor de melhores
condig¢oes para pedalar, publicada na revista Cyclomagazine (que tem como publico o setor
da industria e comércio de bicicletas). O texto inicia com “Se no mercado ndo € possivel a
unido porque a concorréncia ¢ a base dos negdcios, na luta politica € preciso que o nosso
partido (de todos que lidam com o setor) seja o partido das bicicletas”. Na seqiiéncia, uma
série de solicitagdes para que o setor apdie mais os cicloativistas, pedindo para que eles (do
meio produtor) participassem de uma associacdo de usudrios da bicicleta (XAVIER, 2004).

A resposta foi a criacdo do IPB, Instituto Pedala Brasil, entidade civil sem fins lucrativos em
2005. O IPB representa o setor de industria e comércio da bicicleta e acessorios. Reconhecido
como OSCIP, Organizagdo da Sociedade Civil de Interesse Publico, em 2006, possibilita as
empresas patrocinadoras deduzir do imposto de renda, até o limite de 2% do seu lucro
operacional. Participam do IPB representantes dos mais expressivos segmentos do setor, entre
eles, representantes da ABRADIBI; ABRACICLO, Associagdo Brasileira dos Fabricantes de

Motocicletas, Ciclomotores, Motonetas, Bicicletas e Similares; e SIMEFRE, Sindicato
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Interestadual da Industria de Materiais € Equipamentos Ferroviarios e Rodoviarios, que sao as

associacdes de peso no mundo da industria e comércio da bicicleta brasileira.

O programa Bicicleta Brasil e 0 movimento

Em novembro de 2003, o Governo Federal reassumiria o papel de fomento a uma
politica nacional favoravel ao uso da Bicicleta. O Ministério das Cidades, por intermédio da
Secretaria Nacional de Transporte ¢ de Mobilidade Urbana — SeMOb, chamava os diversos
atores para a primeira, de uma série de reunides abertas a comunidade, tendo sido convidados
técnicos, cicloativistas e pessoal de governo. A criagdo do programa Bicicleta Brasil, como
mencionamos mais acima, aconteceria no dia 22 de setembro de 2004, dia da campanha
internacional Dia sem Carros, em uma solenidade que contou com a presenca de Ministros
das Cidades, Meio Ambiente, Educacdo, e Cultura e Esportes. Alias, cabe mencionar que essa
campanha, chamada de Jornada Brasileira na Cidade sem meu Carro, ¢ organizada,
anualmente, pelo Rua Viva, Instituto da Mobilidade Sustentdvel, que vem sendo parceiro do
movimento cicloativista.

Durante os anos de 2004 e 2005, uma série de reunides do programa Bicicleta Brasil
foi realizada e técnicos, politicos, cicloativistas, representantes dos setores da industria e
comércio de bicicletas participaram dos seminarios em Brasilia. Na 2* reunido, em 2004, os
cicloativistas faziam parte do painel O papel da sociedade civil para o Desenvolvimento da
Politica deste modal e sua insercdo na Mobilidade Urbana Sustentavel. Na 5% reunido
nacional do Bicicleta Brasil, em abril de 2005, que se chamou Oficina Internacional Meios
ndo motorizados para a Mobilidade Sustentavel - Avangos e Oportunidades, houve a
participacdo de palestrantes internacionais da Interface for Cycling Expertise, I-ce e do
Institute for Transportation and Development Policy, ITDP.

Em julho de 2006 aconteceria em Floriandpolis o primeiro curso de aprimoramento
profissional, integrante do programa Bicicleta Brasil Qualificacdo dos Espagos para Ciclistas
e Pedestres. Evento organizado pelo grupo CicloBrasil-UDESC em parceria com a Viaciclo,

com apoio do Instituto de Planejamento Urbano de Floriandpolis, IPUF e da Prefeitura
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Municipal. Em seguida, de 31 de julho a 3 de agosto, aconteceria em Guarulhos o Workshop
Internacional sobre Planejamento e Sistemas Cicloviarios, organizado pela Prefeitura de
Guarulhos, em parceria Ministério das Cidades, com apoio do I-ce, Banco Mundial, ITDP,
GTZ (Deutsche Gesellschaft fiir Technische Zusammenarbeit), Movilization e IPB.

Em dezembro de 2006, duas semanas de atividades de treinamento aconteceriam: o curso
organizado pelo IPB, Programa de Apoio Municipal ao Planejamento Cicloviario, Ciclopam
que ocorreu em Campinas; ¢ a Semana de Mobilidade, organizada pela SeMOb, que ocorreu
nas dependéncias do Ministério das Cidades. Neste ultimo, uma versdo preliminar do novo
manual de planejamento cicloviario, agora chamado de Caderno de Referéncia para a
elaboragdo de Plano de Mobilidade por Bicicleta nas Cidades ¢ do PLANMOB foi
disponibilizada, em CD. Importante registrar que professores da Universidade de Brasilia,
atuaram como capacitadores dos cursos de gestdo integrada da mobilidade urbana, que

ocorreram em varias cidades, e da semana da mobilidade também.

O papel da Extensdo Universitaria da UDESC e da Associa¢do VIACICLO

A Extensdo Universitaria tem aqui o seu papel também, conforme ressaltado na matéria

Bicicleta na Cidade - Atores sociais unem esforcos para viabilizar mobilidade alternativa.
A professora Giselle Xavier, da Universidade do Estado de Santa Catarina (UDESC) coordena
o grupo Ciclo Brasil, da universidade e faz parte da ONG Viaciclo. Segundo ela, a interagdo
entre as duas entidades permite trabalhar a0 mesmo tempo a questdo técnica e o ativismo. (...)
A professora acredita que o principal papel das Universidades ¢ ONGs ¢ conscientizar a
populagdo para que ela pressione o poder publico. “Se o poder publico ndo priorizar as
alternativas de mobilidade, as cidades nfo terdo solugdo. Tentar resolver o problema do caos

urbano melhorando o acesso para carros ¢ como apagar incéndio com gasolina”, reflete’
(CASTRO, 2005a).

A partir de 2003, Viaciclo e grupo CicloBrasil da Universidade do Estado de Santa Catarina
UDESC, passam a fazer parte do programa internacional Locomotives, Low Cost Mobiility
Initiatives, coordenado pela ONG holandesa Interface for Cycling Expertise, I-ce; e da rede
World Carfree Network. O apoio dos holandeses da I-ce ao movimento incipiente de

organiza¢do do cicloativismo foi fundamental. Durante as missdes do Locomotives ao Brasil,
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e com seu apoio, ¢ que foram realizados os encontros nacionais de cicloativistas de 2005 e

2006.

5 A frase ¢ de Enrique Penalosa, ex-Prefeito de Bogota, presidente da ONG PPQ, Por el Pais que Queremos, que
como nosso grupo e associagdo, faz parte do programa internacional LOCOMOTIVES Low Cost Mobility
Initiatives www.i-ce.info/locomotives

Também em janeiro de 2005, apoiado pelo World Carfree Network, o cicloativismo teria um

espago no Forum Social Mundial de Porto Alegre. O tinico stand de cicloativismo no Férum,
e talvez o unico do tema em todos os Féruns acontecidos. O local se tornou o ponto de
encontro dos ciclistas. No Forum, Cristiano Hickel, cicloativista de Porto Alegre, chamou os
presentes a se organizar € nascia o Forum Brasileiro de Mobilidade por Bicicleta, FBMB

(PIVA, 2005b). Estava lancada a pedra fundamental da Unido de Ciclistas do Brasil - UCB.
A relacio entre o Estado e os diversos atores do cicloativismo no Brasil

Antonio Miranda (2006) refere que nas iniciativas do Governo Federal para o setor a
importancia das Organizagdes da Sociedade Civil t€ém sido reconhecida, e se espera que os
municipios cumpram o seu papel de fomentar o surgimento dessa forma de organizagdo da
sociedade, pois se assim o fizerem, no futuro os governos locais terdo aliados solidérios e
participativos nas a¢des a empreender em favor da bicicleta e da mobilidade em suas cidades.
Segundo Klaus Frey (2004, p.130), na atualidade brasileira existe uma consolidacdo
democratica onde as concepgdes ideoldgicas que dominaram o processo de transi¢do
democratica (contrapondo o discurso da competéncia técnica ao discurso politizante do
confronto e da mobilizagdo social), estdo progressivamente dando lugar a um novo
pragmatismo da gestdo urbana que tenta conciliar participacdo ampliada com gerenciamento
efetivo. No contexto da emergente sociedade informacional observa-se uma sedimentacao de
novas estruturas que podem ser apreendidas com os conceitos de governanga interativa.
A bicicleta ganha espago como alternativa para o transporte urbano, apesar da auséncia de
infra-estrutura urbana para os ciclistas ¢ da resisténcia cultural ao abandono do carro. O
nimero de ciclistas aumenta nas cidades e o Estado comega a criar politicas publicas para
integrar o transporte em duas rodas a malha vidria. Cientistas ligados as areas de satide e meio
ambiente apdiam a “invas@o” ciclistica, com o aval da OMS. Enquanto isso, as ONG’s,

movimentos sociais, grupos independentes e Universidades tratam de lutar pela melhora da
mobilidade urbana (CASTRO, 2005a). obs: grifo do original.
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Conforme Marques (2006), o que deve ser o centro de nossas atencdes sdo as varias
perspectivas sobre o Estado e o poder, que diferem na maneira como um conjunto de atores,
em cada situacdo social, combina elementos de poder, disputando os resultados do processo e
o poder politico, ou seja, a possibilidade de captura dos beneficios almejados. Essas
perspectivas encerram diferengas com respeito a €nfase e aos processos que conseguem
impulsionar, sendo importante considerar as estratégias dos atores e a contingéncia dos
resultados da politica, como as desproporcdes de poder ancoradas nos instrumentos de poder.
Situagdes que, embora contingentes, apresentam certos resultados como mais provaveis do
que outros, com tendéncias a estabilidade.

Pode-se chamar de estrutura de poder ao conjunto articulado de atores, as posi¢des relativas
de poder, e aos instrumentos para exercé-lo.Para exemplificar a estrutura de poder, referida

por Marques, atentemos para duas citagdes. A primeira, publicada na Agéncia Reporter

Social, na matéria sobre o Bicicleta Brasil:

A julgar pelas estatisticas, o Ministério tem mesmo boas razdes para procurar alternativas ao
automovel no cotidiano das cidades. Cerca de 35 mil pessoas sdo mortas e outras 300 mil sdo
feridas todos os anos em acidentes de transito no Brasil, segundo pesquisa feita pela ANTP em
2004. Dos sobreviventes, 120 mil passardo o resto da vida com deficiéncias fisicas. Sdo quase
96 mortos por dia - pouco menos que os 108 mortos por armas de fogo todos os dias no Brasil
e quase o triplo da média de 34 mortes didrias no Iraque desde o inicio da ocupagdo. (...)O
Ministério, no entanto, é cuidadoso no combate ao monopolio motorizado. No langamento do
Bicicleta Brasil, o entdo ministro Olivio Dutra destacou que "este modelo, apesar de perverso,
gera empregos, produz divisas e proporciona arrecadagéo (...)” (CASTRO, 2005c).

A segunda, publicada pela Associa¢do Nacional dos Fabricantes de Veiculos Automotores

(ANFAVEA), em matéria comemorativa aos 50 anos da entidade:

Passada a fase de implantag@o, o setor automotivo cresceu a taxas médias de 20% ao ano, no
periodo de 1967 a 1974. Tal incremento s6 foi possivel porque o governo, nessa ocasido, criou
mecanismos de crédito para o consumidor adquirir veiculos. No final da década de 70 era
produzida mais de 1 milhdo de unidades/ano (...)Quando o assunto é arrecadagdo de tributos a
indistria automobilistica também tem participagdo consideravel na arrecadagdo nacional. A
geracdo de tributos da industria (IPI, ICMS, PIS e Cofins) no segmento de veiculos ¢ da ordem
de RS 21 bilhdes (ANFAVEA, 2006).

Mas, por que o setor produtor da bicicleta ndo tem maior inser¢do na politica? Afinal a
frota brasileira de bicicletas € estimada em 60 milhdes de veiculos. A industria brasileira de

bicicletas ¢ a terceira no mundo, com 5 milhdes de unidades produzidas ao ano, 4,2% do total
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mundial. Em segundo lugar vem a India, com 10 milhdes (8,3% do total); e o maior produtor
e consumidor de bicicletas, a China, lidera este mercado com a fantastica producdo de 80
milhdes de unidades (66,7% do total); os outros paises produtores, todos juntos, somam 25
milhdes de unidades (20,8% do total) (ABRACICLO, 2005).

Se a industria e comércio da bicicleta somassem esfor¢os com grupos organizados que
lutam pela preservacdo ambiental, pelos pedestres, ciclistas e pelo transporte publico, teria
condig¢des de investir em campanha de conscientizacdo, gerando uma maior massa critica —
um uso do carro mais racional. Em Londres (e Estocolmo mais recentemente), os veiculos
pagam para adentrar ao centro da cidade (congestion charging'’). Como resultado, ocorreu
uma reducdo de 30% das viagens por carro, um aumento de 15% no uso do transporte publico

e de  mais de 15% no  wuso da  bicicleta (CAMARA,  2006).
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Consideracoes Finais

Se considerarmos que o império do veiculo automotor individual estd baseado em um
investimento vultoso em propaganda, ¢ que toda a sociedade “civilizada” estd num processo
de sedentarismo crescente, ¢ possivel antecipar os entraves a lei da politica de mobilidade
urbana sustentdvel, pois ndo se esta falando de ideologia, mas em modificar habitos de vida.
Os cicloativistas e professores dedicados a extensdo universitaria propiciaram a relagdo de
lideres e técnicos municipais, estaduais e nacionais envolvidos no processo de produgdo (e
execucdo) da politica para a mobilidade sustentdvel, com organizagdes e programas que sao
referéncia em nivel internacional sobre o uso da bicicleta. Os técnicos se beneficiam por
perceber que seu trabalho estd em sintonia com as boas praticas internacionais sobre o tema,
sentindo-se amparados, gerando reconhecimento, que pode ndo estar acontecendo pelos seus
colegas de trabalho, nem pelo Prefeito de sua cidade, ou seu Reitor, mas é reconhecido por
muitos colegas do mundo, que como ele, estdo fazendo a sua parte.

Nos excelentes textos que disponibiliza o Ministério das Cidades, o assunto, o
argumento, pode ser considerado como pronto — hd historico, problemas e solugdes (no
papel). Mas, como eu, como ativista que vem participando dentro do processo, bem sei que
papel € papel, letras sdo letras, e as palavras ndo mudam a politica publica, nem as leis o
fazem, pois que elas sdo descumpridas ou alteradas conforme a “necessidade”. Nao ¢ o
Estado, ndo sdo as leis, nem os técnicos, nem a populagdo que modificam a sociedade, mas o
seu conjunto; sendo as mudangas o resultado dos embates entre os varios segmentos, com
diferentes ideologias e posturas nao s6 politicas, mas de “hébitos de vida”.

Acredito ter contribuido para o resgate de uma versdo da histéria recente do
cicloativismo no Brasil. Sobre a produ¢do da lei da Politica Nacional de Mobilidade Urbana,
deixo uma reflexdo: Existe uma previsdo de mudancga efetiva da politica de mobilidade urbana
brasileira, revertendo a prioridade dada aos motorizados individuais, e convertendo nossas
cidades mais adaptadas para o caminhar e o pedalar? E possivel ter esperancas? Conforme os
autores citados, embora o processo de producdo de uma politica seja contingente, existe uma

tendéncia, que ¢ baseada nas despropor¢des de poder ancoradas nos instrumentos de poder.
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Nesse caso, a UCB ¢ mesmo uma entidade que merece toda a nossa atengdo pois, se a frota
de veiculos bicicleta ¢ de cerca de 60 milhdes de unidades, podemos atingir um numero
expressivo de associados e, com isso, representar essa parcela de atores - vulneraveis usuarios
das vias publicas.
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