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“Pour Cécile...”

Como instrumento y simbolo por excelencia del
cambio cultural, la bicicleta tiene poder para
propiciar un estilo convivencial en las ciudades
contempordneas. Ella es la mds noble metdfora
mecdnica del espiritu humano, absoluta 'y
visiblemente identificada con las fuerzas naturales
que la definen y que, al mismo tiempo, son vencidas
por ella. Bella y desnuda nos revela sin misterios
todas sus partes y mecanismos. Nada en ella es
superfluo, porque es frugal, austera y simple.

(BORRERO, 2002, p. 56).






RESUMO

O objetivo deste estudo interdisciplinar € situar o desenvolvimento
como processo e utilizar este conhecimento para contextualizar a
insercdo da bicicleta na politica nacional de mobilidade urbana,
buscando compreender os fatores deste processo que inibem as
iniciativas e estratégias dos setores e agentes dedicados a evidenciar os
diversos aspectos positivos dessa inser¢do. Para atender ao objetivo
proposto foram adotados os seguintes procedimentos metodolégicos:
pesquisa bibliografica; pesquisa documental; levantamento de dados e
pesquisa participante. A pesquisa bibliografica e documental envolveu
publicacdes técnicas e cientificas, magazines, textos publicados por
instituicdes governamentais e leis e/ou projetos de lei federais, decretos
referentes a mobilidade urbana, pela pesquisa nos sitios eletronicos de
entidades nacionais e internacionais. Os atores/agentes abordados fazem
parte dos setores governamental, técnico, industria e comércio, e da
sociedade civil relacionados a insercdo da mobilidade por bicicleta na
politica nacional de mobilidade urbana, os quais foram chamados a
contribuir por meio de entrevistas pessoais, via skype, por telefone,
através de mensagens eletronicas. O resultado é um texto de revisdo
permeado por entrevistas e depoimentos de atores/agentes da politica de
mobilidade urbana, e em especial da politica de mobilidade por bicicleta
em nivel nacional, que dialogam com a literatura técnico-cientifica ao
longo dos capitulos que abordam: o Desenvolvimento da Sociedade; a
Mobilidade Urbana na Agenda da Sustentabilidade Ambiental; a
Mobilidade por Bicicleta nos Planos Governamentais Brasileiros e a
Mudanga do Paradigma: de Transporte para Mobilidade Urbana e
Acessibilidade. A palavra fragmentada “(des) envolvimento” revela a
necessidade do paradigma capital-expansionista de reduzir as praticas
sociais que mantém o foco nas necessidades humanas fundamentais. E
dessa forma que a cultura ao carro se expandiu, ocupou espago nas vias
e nas vidas urbanas. Mesmo sendo uma opc¢do que ndo resolve os
problemas de mobilidade da maioria, a sociedade investe nesta forma de
transporte de uma maneira que vai contra a equidade, a cidadania,
coloca em cheque o valor social do transporte. A mudanca dos
paradigmas da mobilidade urbana passa pela prioridade aos transportes
coletivos, ao andar a pé e ao andar em bicicleta. E uma questdo de
cidadania, de justica social, de sustentabilidade, de uso racional do
espago urbano. Mas existem barreiras a essa mudancga, fazendo com que
a mobilidade urbana sustentdvel precise ser trabalhada como um produto



a ser assumido, € preciso a utilizacdo de marketing social, pois a cultura
favordvel aos motorizados individuais estd muito arraigada nas
sociedades. Para que o poder publico “tenha a coragem” de implementar
a Politica de Mobilidade Urbana Sustentdvel, e principalmente no que se
refere aos investimentos relativos a mobilidade por bicicleta, é
necessdrio que a populacdo aceite, defenda, reivindique a mudanga. Ha
um numero crescente de usudrios da bicicleta como transporte e de
movimentos sociais de defesa da mobilidade por bicicleta no Brasil. A
visibilidade desse segmento da sociedade, apesar de crescente, ndo tem
sido suficiente para pressionar o poder publico para mudancas mais
significativas. Mas, entende-se que apesar de todos os problemas que os
movimentos sociais enfrentam em suas lutas didrias, ainda sao eles os
responsdveis pelas mudancas sociais; e continuam a ser eles os
fomentadores de uma consciéncia critica.

Palavras-chave: Desenvolvimento. Bicicleta. Politica. Mobilidade.
Transporte.



ABSTRACT

The aim of this interdisciplinary study is to situate development as a
process and use this knowledge to contextualize the cycling inclusion in
the national urban mobility policy, aiming to understand the factors
related to this process that hinder initiatives and strategies from sectors
and from agents that highlight the various positive aspects of this
inclusion. To attain this proposed goal the following methodological
procedures were adopted: literature review, documental research, data
surveys and participative research. The literature review and the
documental research involved technical and scientific publications,
magazines, documents published by governmental institutions and laws
or federal bills, decrees related to urban mobility, and research on
electronic sites of national and international entities. The actors and
agents approached are part of the government, technical (public and
private), industry and commerce, and civil society sectors, related to the
movements of insertion of cycling mobility in the national urban
mobility policy, which were asked to contribute through personal
interviews, via Skype, telephone and electronic messages. The effort
resulted in a revision text permeated with interviews and testimonials
from urban mobility policy actors and agents involved in the Brazilian
scenario, dialoguing with the scientific and technical literature
throughout the chapters that address: the Society Development; Urban
Mobility in the Environmental Sustainability Agenda; Cycling Mobility
in the Brazilian Government Plans and The Paradigm Change: from
Transport to Urban Mobility and Accessibility. The fragmented word
“de(en)velopment” reveals the need of the expansion capital paradigm
to reduce social practices that focus on basic human needs. That’s the
way car culture has expanded, taking up space on roads and in urban
life. Even though car culture is an option that does not solve the
mobility problems of the majority, society invests mostly in this form of
transport, opposite to equity and citizenship, putting in check the social
value of transport. Changing paradigms of urban mobility requires
giving priority to public transport, walking and cycling. It is a matter of
citizenship, social justice, sustainability and rational use of urban space.
But there are barriers to this change, bringing the necessity of treating
sustainable urban mobility as a product to be assumed, and social
marketing should therefore be used because the culture favorable to
private, motorized transport is deeply rooted in today’s society. To give
political support to the government for the implementation of the
Sustainable Urban Mobility policy, and especially the cycling policy, it



is necessary that the people accept, defend, and demand change. There is
an increasing number of bicycle users as a preferential transportation
mode, and cycling advocacy groups in Brazil. The visibility of this
segment of society, although increasing, has clearly not been sufficient
to put pressure on the government to bring about more significant
changes. But it is understood that despite all the problems that social
movements face in their daily struggles, they are responsible for social
change, and they continue to be the developers of a critical
consciousness.

Keywords: Development. Transport. Mobility. Cycling policy
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INTRODUCAO

FORMULACAO DA PROBLEMATICA

Ao encontro dos objetivos do doutoramento no Programa de Pds
Graduagdo Interdisciplinar em Ciéncias Humanas, este trabalho visa
aplicar um “olhar interdisciplinar” ao campo da politica de mobilidade
urbana, e, mais especificamente, a politica de mobilidade por bicicleta,
trazendo como pano de fundo para a reflexdo o desenvolvimento
sustentdvel.

A insercdo da bicicleta na Politica Nacional de Mobilidade
Urbana é contextualizada pelo processo de desenvolvimento, permitindo
andlises e reflexdes que poderdo contribuir para a compreensido de um
processo que se estd vivenciando no cotidiano.

Devido aos muitos anos de militancia cicloativista e de pesquisa e
extensdo universitarias sobre o andar em bicicleta e o andar a pé, tem-se
familiaridade com o tema da politica nacional de mobilidade urbana e
com os atores que sdo favordveis e propugnam por uma politica urbana
favordvel 2 mobilidade por bicicleta.'

Por conta de conhecimentos adquiridos com a participacio social
no movimento cicloativista, e o conseqiiente envolvimento com atores e

' A autora tem graduagio em Medicina (UFSC), especializagio em Ciéncias do Esporte
(UFRGS) e Mestrado em Engenharia de Producdo (UFSC). E professora efetiva da
Universidade do Estado de Santa Catarina - UDESC (desde 1990), estando lotada no Centro de
Ciéncias da Satde e do Esporte - CEFID, onde coordena o grupo CICLOBRASIL - programa
de extensdo e pesquisa em mobilidade ativa (andar a pé e em bicicleta), com énfase no uso da
bicicleta como transporte (www.udesc.br/ciclo). Atuou como Médica em consultério particular
- orientagdo de atividades fisicas e hdbitos alimentares (1987-2000). Vem atuando na
orientacdo de politicas publicas de transporte sustentdvel em interacdo com governos
municipal, estadual e nacional - ressaltando-se a participacdo na criagdo do programa Bicicleta
Brasil, do Ministério das Cidades. Tem sua maior atuacdo no cicloativismo, sendo uma das
responsdveis pela criacdo da Viaciclo, Associa¢@o dos Ciclousudrios da Grande Florianépolis
(www.viaciclo.org.br); da Unido de Ciclistas do Brasil (www.uniaodeciclistas.org.br) e da
SUSTRAN LAC, Rede de Transporte Sustentdvel para a América Latina e o Caribe
(www.sustranlac.org). Participa de vdrios programas em nivel internacional, ressaltando-se a
atuacdo nos programas Low Cost Mobility Initiatives e Bicycle Partnership Program,
coordenados pela ONG holandesa Interface for Cycling Expertise (www.cycling.nl).
Atualmente € Diretora da Viaciclo (sendo ex-presidente da mesma); e € Conselheira da Unido
de Ciclistas do Brasil (www.uniaodeciclistas.org.br) e do Instituto Pedala Brasil
(www.pedalabrasil.com).
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organismos governamentais, a autora desenvolveu um grande interesse
nos enfoques dos estudos em politicas publicas aplicadas.

A pergunta que se apresenta neste estudo € a seguinte:
Considerando as caracteristicas do contexto e as iniciativas e estratégias
dos setores e atores envolvidos, evidenciando os diversos aspectos
positivos da inser¢cdo da mobilidade por bicicleta nas politicas de
mobilidade urbana, existem fatores ligados ao processo de
desenvolvimento que inibem iniciativas nesse sentido, explicando as

dificuldades na sua implementagdo efetiva?

HIPOTESE

Considerando os diversos aspectos positivos da inser¢do da
mobilidade por bicicleta na politica nacional de mobilidade urbana,
existem fatores ligados ao processo de desenvolvimento da sociedade
que inibem as iniciativas nesse sentido, explicando as dificuldades na
sua implementacdo efetiva.

OBJETIVO

Situar o desenvolvimento da sociedade como processo histérico-
socio-cultural e utilizar este conhecimento para contextualizar a inser¢éo
da bicicleta na politica nacional de mobilidade urbana.

METODOLOGIA

O presente estudo interdisciplinar caracteriza-se como uma
pesquisa aplicada, com uma abordagem qualitativa, com objetivos
descritivos, utilizando procedimentos técnicos diversos, conforme Gil
(1991) e Silva e Menezes (2001): pesquisa bibliografica; pesquisa
documental; levantamento e pesquisa participante.
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Os diversos procedimentos técnicos utilizados permitiram a
descricdo de iniciativas, conhecimento de documentos publicados e de
leis existentes relacionadas a mobilidade por bicicleta, contextualizando
e analisando os dados conforme a literatura cientifica, levando em
consideracdo os contetidos dos discursos dos entrevistados e os
depoimentos de atores/agentes da politica nacional de mobilidade por
bicicleta.

A pesquisa busca contextualizar o processo de inser¢do da
mobilidade por bicicleta no desenvolvimento sustentdvel e na politica
nacional de mobilidade urbana, mediante a identificacdo de iniciativas
relacionadas com a mobilidade por bicicleta e o conhecimento de
opinides de diversos atores/setores que participam do processo.

Realizou-se uma descricdo do processo do desenvolvimento da
sociedade com a contextualizacdo da mobilidade urbana como tema da
agenda da sustentabilidade ambiental internacional e a mobilidade por
bicicleta como tema dos planos governamentais brasileiros, visando a
compreensdo da resisténcia existente na sociedade e nos setores
governamentais para a mudanca do paradigma do transporte, conforme
praticado, para a mobilidade urbana sustentavel.

A literatura foi revisada visando identificar as caracteristicas
gerais do desenvolvimento sustentdvel, historicamente, e a sua situacio
atual no que se refere a mobilidade urbana, bem como, identificar as
iniciativas governamentais brasileiras referentes a mobilidade urbana e,
em especifico, a mobilidade por bicicleta.

A pesquisa bibliografica e documental envolveu publicagdes
técnicas e cientificas, magazines, textos publicados por instituicdes
governamentais e leis e/ou projetos de lei federais, decretos referentes a
mobilidade urbana, pela pesquisa nos sitios eletronicos de entidades
nacionais e internacionais.

Os atores abordados fazem parte dos setores governamental,
técnico (publico e privado), produg¢do e comércio, e da sociedade civil
relacionados a inser¢do da mobilidade por bicicleta na politica nacional
de mobilidade urbana, os quais foram chamados a contribuir por meio
de entrevistas pessoais, via skype, por telefone, através de mensagens
por meio eletrdnico.

Em Santos (2010b, p. 328) encontra-se que no novo paradigma a
ciéncia ja4 ndo € a unica forma de conhecimento vdlido, “hd muitas
formas de conhecimento, tantas quantas as praticas sociais que as geram
e as sustentam. [...] Ndo reconhecer estas formas de conhecimento
implica deslegitimar as prdticas sociais que as sustentam e, nesse
sentido, promover a exclusio social dos que a promovam”. Para que o
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paradigma emergente tenha lugar, é necessdrio inverter a ruptura
epistemoldgica; antes, do senso comum para o conhecimento cientifico;
agora, do conhecimento cientifico para o senso comum.

A ciéncia pés-moderna ao sensocomunizar-se, nao
despreza o conhecimento que produz tecnologia,
mas entende que, tal como o conhecimento se
deve traduzir em  autoconhecimento, o0
desenvolvimento tecnoldgico deve traduzir-se em
sabedoria de vida. E esta que assinala os marcos
da prudéncia a nossa aventura cientifica. A
prudéncia € a inseguranca assumida e controlada.
Tal como Descartes, no limiar da ciéncia
moderna, exerceu a divida em vez de a sofrer,
nds, no limiar da ciéncia pés-moderna, devemos
exercer a inseguranca em vez de a sofrer
(SANTOS, 2010a, p. 91).

E nesse sentido que se apresenta um estudo em que os dicursos
dos atores/agentes da mobilidade urbana valem tanto quanto o de
autores conceituados, de forma que sdo colocados como fonte os
profissionais (consultores, técnicos de 6rgaos publicos), administradores
publicos, pessoas ligadas ao mercado de bicicletas e ligadas a0 mundo
do cicloativismo, que foram entrevistados ou forneceram depoimentos
ou esclarecimentos a autora. Procurou-se formar um texto permeado de
depoimentos e da literatura pesquisada, analisando e discutindo
evidéncias e fatos, quando pertinentes.

As entrevistas semi-estruturadas e os depoimentos dos
atores/agentes de todos os setores consultados permitiram a formagao de
um quadro do conjunto de atores/agentes e seus papéis na politica
nacional de mobilidade por bicicleta dentro do contexto do processo
mais amplo, que € o desenvolvimento da sociedade e a sua
sustentabilidade.

A estratégia metodoldgica utilizada foi baseada na “avaliacdo por
triangulacdo de métodos”, onde os elementos sdo abordados de forma
complementar e dialética, fazendo dialogar questdes objetivas e
subjetivas, privilegiando a andlise dos consensos, dos conflitos e das
contradicdes que sdo indicios de mudanga. Desta forma, em lugar de se
apoiar num marco referencial disciplinar, a proposta amplia o espectro
de contribuicdes tedrico-metodoldgicas, permitindo  perceber
movimentos, estruturas, a¢do dos sujeitos, indicadores e relacdes entre
micro e macro realidades (MINAYO et al., 2005).
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Privilegiou-se a andlise do contexto social e cultural; as praticas
dos diversos setores e atores, as politicas, as organizacdes destas
instituicdes; bem como as opinides conflitantes e os indicios de
mudancas. Tais elementos sdo condi¢des de possibilidade para a
compreensdo dos papéis exercidos pelos diversos atores que influenciam
a politica de mobilidade urbana em nivel federal.

Minayo (1994, p. 231) aponta que o método hermenéutico-
dialético € o mais capaz de proporcionar uma interpretacdo aproximada
da realidade. “Ele coloca a fala em seu contexto para entendé-la a partir
do seu interior e no campo da especificidade histérica e totalizante em
que € produzida":

[...] a unido da hermenéutica com a dialética leva
a que o intérprete busque entender o texto, a fala,
o depoimento como resultado de um processo
social (trabalho e dominagdo) e processo de
conhecimento (expresso em linguagem) ambos
frutos de midltiplas determinagdes mas com
significado  especifico. Esse texto ¢é a
representacdo social de uma realidade que se
mostra e se esconde na comunicagdo, onde o autor
e o intérprete sdo parte de um mesmo contexto
ético-politico e onde o acordo subsiste a0 mesmo
tempo que as tensdes e perturbacdes sociais
(MINAYO, 1994, p. 227).

Ao encontro dos objetivos do doutoramento no Programa de Pés
Graduacdo Interdisciplinar em Ciéncias Humanas, este trabalho
procurou aplicar um “olhar interdisciplinar” ao contexto da politica
nacional de mobilidade por bicicleta.

De acordo com Siqueira e Pereira (1995):

[...] a interdisciplinaridade enquanto aspiracdo
emergente de superagdo da racionalidade
cientifica positivista aparece como entendimento
de uma nova forma de institucionalizar a
producdo do conhecimento nos espagos da
pesquisa, na articulacdo de novos paradigmas
curriculares e na comunicacdo do processo de
perceber as vdrias disciplinas; nas determinacdes
do dominio das investigagdes, na constitui¢do das
linguagens partilhadas, nas pluralidades dos
saberes, nas possibilidades de trocas de
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experiéncias e nos modos de realizagdio da
parceria.

Para Ivan Domingues (2010, p. 4; 11; 14-16), a emergéncia do
multi e do interdisciplinar no panorama do saber se explica pela prépria
dindmica do conhecimento. Mais além das disciplinas e de suas
interfaces, a questdo multi e interdisciplinar tem a ver com a
experiéncia, com a conquista de novas regides da experiéncia,
promovendo a sua dilatagcdo e ao mesmo tempo ampliando o dominio da
razdo ou a esfera da racionalidade.

O autor refere que no panorama do saber atual existe espaco para
novas experiéncias e novas relacdes entre os campos do conhecimento:
multi, inter e transdisciplinar, porém tendo na disciplina a unidade focal
e o ponto de partida, sem contudo levar por demais a sério a questao das
disciplinas e da necessidade de ter ancoragem disciplinar para se levar a
cabo a abordagem multi ou interdisciplinar, pois além dos problemas, “o
conhecimento lida com temas e questdes, que englobam desafios e
oportunidades, e uns e outros nao sdo rigorosamente disciplinares”.

Ele explica que as disciplinas e especialidades proporcionaram
descobertas e conquistas, mas o que € novo neste cendrio, no tocante a
razdo e ao pensamento, num esforco de vencer a fragmentagdo do
conhecimento, é a tentativa de religacdo dos saberes via aproximacio
das disciplinas, conduzindo as abordagens inter, multi e transdisciplinar.
Nao significando que somente estas abordagens sdo validas e que a era
das disciplinas chegou ao fim, cedendo o lugar para as abordagens multi
ou interdisciplinares, o que acontece € a coexisténcia da via tradicional
(ortodoxia), com a busca de novas experiéncias € novos usos da razio
por outsiders, resultando numa diversidade de métodos e perspectivas, e
“deixando para trds as ilusdes da unifica¢@o da ciéncia e da filosofia pela
via do paradigma fisicalista. Porém, o ideal de unifica¢do persiste e o
grande desafio € encontrar as vias e os meios de religacdo dos saberes na
direcdo contraria do modelo reducionista e da cisdo disciplinar - tarefa
das abordagens Multi, Inter e Transdisciplinar” (DOMINGUES, 2010,
p. 15).

Outra novidade que acompanha estas abordagens ““é a tentativa da
filosofia e da ciéncia de introduzir uma dimensdo reflexiva nas
operagdes da razdo e do pensamento, em vista do adensamento da
experiéncia e de uma melhor compreensdo tanto das acdes da mente
quanto da prépria realidade” (DOMINGUES, 2010, p. 14)

A forma como foi abordado o tema da insercdo da bicicleta,
trazendo-se os depoimentos de atores como autores, misturando-os com
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fontes bibliograficas, documentais e contetidos publicados por autores
conceituados, revela a tentativa de trazer para a ciéncia a realidade do
mundo do cicloativismo, seu saber e sua experiéncia, valorizando-os e
exigindo a reflexdo da academia sobre a sua capacidade de aceitar os
diversos saberes como validos e respeitdveis.

CONCEITOS-CHAVE

Sociedade Civil:

E a representacio em vérios niveis de como os interesses e 0s
valores da cidadania se organizam em cada sociedade para
encaminhamento de suas ag¢des em prol de politicas sociais e publicas,

protestos sociais, manifestacdes simbdlicas e pressdes politicas
(SCHERER-WARREN, 2006, p. 110).

Movimento Social:

Em sentido mais amplo, se constitui em torno de uma identidade
ou identifica¢do, da definicio de adversdrios ou opositores e de um
projeto ou utopia, num continuo processo em construcdo e resulta das
multiplas articulagdes da sociedade civil (SCHERER-WARREN, 2006,
p. 113).

Rede de Movimento Social:

E um conceito de referéncia que busca apreender o porvir ou o
rumo das a¢gdes de movimento, transcendendo as experiéncias empiricas,
concretas, datadas, localizadas dos sujeitos/atores coletivos (SCHERER-
WARREN, 2006, p. 113).

Cicloativismo:

a) é a atividade de militancia politica nos diversos movimentos
sociais defendendo melhores condigbes para o uso da bicicleta,
assumindo cardter reivindicatério ou contestatério junto a sociedade e ao
Estado. E conhecido na lingua inglesa como Bicycle Advocacy
(XAVIER, 2007a);

b) € um movimento social de defesa dos direitos dos ciclistas e de
promocao da bicicleta como meio de transporte (SOARES, 2010a); c) é
o movimento social voltado a incentivar e promover o uso da bicicleta
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como meio de transporte, lazer e esporte, bem como a sua integragdo
com o transporte coletivo. Em outras palavras: advogar a causa da
bicicleta (PRESADA, 2007).

Acessibilidade Urbana:

Atributo associado a infraestrutura das cidades, relativo a
facilidade de acesso (fisico, distancia, tempo e custo) das pessoas ao
espago urbano, no acesso ao interior dos veiculos motorizados, terminais
e pontos de embarque/desembarque utilizados no transporte ptiblico de
passageiros. Em particular, no Transporte Nao Motorizado (TNM) -
pedestres (idosos/criangas), ciclistas e pessoas com deficiéncia e de
mobilidade reduzida — permitir o acesso aos passageiros, vias e toda a
infraestrutura urbana adaptada ao uso de tais pessoas de forma
independente  (BRASIL. CONFEDERACAO NACIONAL DE
TRANSPORTE. CENTRO DE TRANSPORTE SUSTENTAVEL DO
BRASIL, 2009).

Mobilidade Urbana:

Atributo associado as cidades, relativo ao deslocamento (fungéo
circular) de pessoas e bens no espaco urbano, utilizando veiculos
motorizados e ndo motorizados, vias, a infraestrutura de transportes e
transito, os servigos de transportes e do sistema de trinsito. De forma a
usufruir da cidade em relacdo as suas funcdes urbanas (lazer, moradia,
trabalho, circulacdo) (BRASIL. CONFEDERACAO NACIONAL DE
TRANSPORTE. CENTRO DE TRANSPORTE SUSTENTAVEL DO
BRASIL, 2009).

Mobilidade Urbana Sustentavel:

a) € o resultado de um conjunto de politicas de transporte e
circulacdo que visa proporcionar o acesso amplo e democritico ao
espaco urbano, através da priorizagdo dos modos ndo-motorizados e
coletivos de transporte, de forma efetiva, que nido gere segregacdes
espaciais, socialmente inclusiva e ecologicamente sustentdvel, ou seja,
baseado nas pessoas e ndo nos veiculos (BRASIL. Ministério das
Cidades, 2004a);

b) € a capacidadede de atender as necessidades da sociedade em
deslocar-se livremente, acessar as atividades e servigos de que necessita,
comunicar-se, comercializar e estabelecer relagdes sem sacrificar outros
valores humanos ou ecoldgicos fundamentais, hoje e futuramente
(WBCSD, 2001).
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ORGANIZACAO DOS CAPITULOS

De acordo com os procedimentos metodoldgicos adotados, o
presente trabalho estd estruturado em: Introdugdo; quatro Capitulos
contendo a literatura pesquisada, o conteido de entrevistas e dos
depoimentos, e a sua discussdo; e as Considera¢des Finais.

O Capitulo 1 - “O Desenvolvimento da Sociedade Nao
Sustentdvel” -, apresenta uma contextualizacio com a reflexdo sobre o
processo do desenvolvimento sustentdvel, tentando entender o processo
de “evolugdo ou progresso” das sociedades, e procurando usar esta
compreensdo como “pano de fundo” para uma reflexdo acerca do porque
a bicicleta ndo faz parte (na maioria das cidades do mundo) da
racionalidade das escolhas de mobilidade urbana da sociedade atual.

O Capitulo 2 - “A Mobilidade Urbana na Agenda da
Sustentabilidade Ambiental” -, foca nas iniciativas internacionais no
contexto da Organizagdo das Nagdes Unidas referentes as emissdes de
gases na atmosfera e o setor transporte.

O Capitulo 3 - “A Mobilidade por Bicicleta nos Planos
Governamentais” -, apresenta um panorama da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana e as iniciativas governamentais referentes a Politica
Nacional de Mobilidade por Bicicleta, bem como insere a visdo de
atores/agentes da sociedade civil no contexto.

O Capitulo 4 - “A Mudanga do Paradigma: de ‘Politica de
Transporte’ para ‘Politica de Mobilidade Urbana e Cidadania’ -,
enfatiza as acdes e iniciativas dos atores para a insercdo da bicicleta na
Politica Nacional de Mobilidade Urbana ou a criacdo de uma Politica
Nacional de Mobilidade por Bicicleta.

Nas “Consideracdes Finais” a autora procura dar a sua
contribui¢do ao esclarecimento sobre a relacdo dos temas abordados em
cada um dos quatro Capitulos, trazendo reflexdes que busquem uma
visdo interdisciplinar sobre a Politica Nacional de Mobilidade por
Bicicleta.
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1 O DESENVOLVIMENTO DA SOCIEDADE NAO
SUSTENTAVEL

Para situar o contexto da mobilidade por bicicleta na politica de
mobilidade urbana da grande maioria das cidades do mundo, e das
brasileiras, € necessdrio citar o processo do desenvolvimento, para a
compreensdo dos fatores que levaram aos padrdes usuais de
acessibilidade e de mobilidade no ambiente urbano.

O que hoje é considerado como a esséncia da histdria da espécie
humana é a maneira pela qual a sociedade ocidental problematizou sua
relacdo com o passado e o futuro sendo, portanto, uma universalizagdo
de uma visdo particular, que estd baseada na crenga num
desenvolvimento inelutdvel e natural - que impede de se considerar as
sociedades tradicionais em si, com sua especificidade; para julgi-las em
fungdo da referéncia ocidental. Cumpre refletir, entdo e antes de tudo,
sobre o “desenvolvimento” para chegar & compreensdo dos meios de
transporte utilizados e da expressdo da mobilidade a pé e por bicicleta
no cendrio urbano atual.

1.1 O PARADOXO DO DESENVOLVIMENTO

Desenvolvimento é um tépico sobre o qual uma vasta literatura
tem sido produzida. E comum autores de diferentes disciplinas e
nacionalidades afirmarem a existéncia de ‘“modos de pensar
desenvolvimento”.

O desenvolvimento é uma das idéias da cultura moderna européia
ocidental tao difundida que beira a algo como uma religido secular, mas
¢ dificil explicd-lo em termos concretos, pois faz parte de um tipo de
universo ideacional de tdo amplo espectro, que pode até parecer uma
nocdo vazia ou uma “miragem”. Segundo Ribeiro (1991):

A abrangéncia desta noc¢do recobre desde direitos
individuais, de cidadania, até esquemas de
classificagdo dos Estados-Nacdes internamente ao
sistema mundial, passando por atribuicdes de
valor a mudanga, tradi¢do, justi¢a social, bem-
estar, destino da humanidade, acumulacdo de
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poder econdmico, politico e militar, e muitas
outras conotagdes vinculadas a ideais de relagdes
apropriadas entre os homens e entre estes e a
natureza. Sdo, sem duvida, a abrangéncia e as
multiplas faces de desenvolvimento que permitem
enorme numero de apropriagdes e leituras muitas
vezes divergentes (RIBEIRO, 1991, p. 60).

Mas antes de se questionar ou situar na histéria e na literatura o
desenvolvimento como processo, convém refletir sobre o significado da
palavra desenvolvimento. Importa fazer tal ponderacdo porque as
palavras carregam uma mensagem.

Chama a ateng¢do, segundo Scheibe e Buss (1992,1993); Scheibe
(2004), o fato de que na grande maioria dos idiomas ocidentais o sentido
literal de desenvolver (assim como o de desarollar, developper, to
develop, svilupare, entwickeln...) € o de tirar do invélucro, do envelope,
do pacote. Desembrulhar, desenovelar. Sendo que sé por extensdo é que
mais tarde surgiu o significado hoje dominante, de progredir, melhorar;
tornar maior ou mais forte, crescer.

Como explica Foucault (2001)2, os discursos sdo entendidos
como praticas geradoras de significados que se apdiam em regras
historicas para estabelecer o que pode ser dito num dado campo
discursivo ou num certo momento histérico, sendo o resultado de um
complexo de relagdes com outras praticas discursivas e sociais. Assim, 0
discurso relaciona-se simultaneamente com suas regras de formacio,
com outros discursos e com as instituicdes sociais e o poder que elas
expressam. Todo discurso luta para ser reconhecido como “a verdade”
sobre um determinado campo em certo contexto histérico. Essa
“verdade” quando multiplica seus efeitos de poder, favorece a
legitimacdo social do discurso, e mascara a inten¢do de dominio nele
contida.

No caso das populagdes, ainda conforme Scheibe e Buss (1993),
de acordo com as teorias desenvolvimentistas, para crescer € necessario
superar os (a)condicionamentos, naturais ou criados pelo préprio
homem, que impedem o progresso. Desenvolver, entdo, seria romper
amarras, inclusive as representadas pelo proprio meio ambiente, natural
ou construido. Mas esses autores complementam chamando a atengdo
para o fato de que ao mesmo tempo em que des(-)envolve economias,
pela superacdo das condigdes naturais através da tecnologia, esse

% A obra original é de 1970.
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processo adiciona novas camadas, sempre mais intransponiveis, aos
invOlucros a serem rompidos por aqueles paises (ou regides) “em des(-)
envolvimento”.

Esse é o caso das tecnologias e insumos importados. Ao resolver-
se um “problema” local com tecnologia ou insumo importado, fica-se a
mercé das leis de mercado internacional e da ciranda financeira
internacional.

Segundo Santos (1992), a histéria do ser humano sobre a Terra é
uma continua ruptura entre o homem e o entorno - um processo que se
acelera quando este se descobre como individuo e cria instrumentos para
dominar a natureza e inicia a mecanizacdo do Planeta. A Natureza
artificializada marcaria, entdo, uma grande mudanca na histéria humana
da Natureza, que com a tecnociéncia alcanca o estdgio supremo dessa
evolucdo. Para o autor:

[...] hoje a acdo antrépica tem efeitos continuados,
e cumulativos, gragas ao modelo de vida adotado
pela humanidade. Dai vém os graves problemas
de relacionamento entre a atual civilizacdo
material e a Natureza. Assim, o problema do
espaco humano ganha, nos dias de hoje, uma
dimensdo que ele ndo havia obtido jamais antes
(SANTOS, 1992, p. 96-97).

Portanto, € importante compreender que a palavra
desenvolvimento, que impulsiona, intensifica e multiplica essa acdo
antropica, vem marcada pela ideologia ou utopia que ela anuncia (ou
tenta esconder).

No contexto histérico em que apareceu, a idéia de
desenvolvimento traz consigo a expiagdo e a reparagao de desigualdades
passadas, de forma que cria uma nova conexdo “capaz de preencher o
abismo civilizatério entre as antigas nac¢des metropolitanas e a sua
antiga periferia colonial”, entre as minorias ricas modernizadas, e a
maioria dos pobres, atrasados. “O desenvolvimento traz consigo a
promessa de tudo - a modernidade inclusiva propiciada pela mudanga
estrutural” (SACHS, 2008, p. 13).

Para Ribeiro (1991, p. 67-8), existem dois aspectos
macrointegrativos da no¢do de desenvolvimento que necessitam ser
enfatizados:

Primeiro, desde o século XIX o ritmo crescente de
integracdo do sistema mundial passou a requerer
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uma ideologia/utopia que pudesse tanto dar
sentido as posi¢cdes desiguais internamente ao
sistema - sem requerer a dominag@o aberta como
nos tempos coloniais - quanto prover uma
explicacdo através da qual os povos situados em
niveis mais baixos poderiam “entender” suas
posicdes e acreditar que existia uma saida para a
situagdo de atraso [...]. O segundo [...] € este:
desenvolvimento enquanto uma nogao
universalmente desejada prové um rétulo neutro
para se referir ao processo de acumulagdo em
escala global. Usando ‘“desenvolvimento”, ao
invés de acumulacdo ou expansdo, uma conotacao
indesejdvel € evitada: a diferenga de poder entre
as unidades do sistema [...].

O poder do desenvolvimento como ideologia/utopia organizativa
estd demonstrado pela centralidade que assumiu nos discursos das duas
preponderantes visdes opostas de sociedade: o discurso capitalista
liberal - defensor de uma razdo instrumental, alimentadora de processos
de crescimento econOmico e acumulacdo baseada em relacdes de
exploracdo entre classes desiguais; e o socialista - defensor de uma
razdo histérica preocupada fundamentalmente com justica social.
Todavia, apesar de suas diferengas evidentes, ndo deixa de ser correto
considerar que, enquanto ideologias, socialismo e capitalismo encerram
a mesma visdo economicista de mundo (RIBEIRO, 1991).

Assim, mesmo quando foram criadas alternativas ao capitalismo
hegemodnico, a base [0 magma, como diria Carlos Walter Porto-
Gongalves (1996)], do processo de apropriacdo da natureza, préprio a
qualquer sociedade, ndo se alterou. Para o autor, o mundo vem passando
por um processo de reorganizacdo societdria — que ja ocorreu em épocas
passadas como no periodo do Renascimento (sec XIV), da Revolugéo
Industrial (secs XVIII e XIX) — do que a dimensdo espacial, geografica,
¢ parte constitutiva. “Nesses momentos a Geografia tende a deixar de ser
um substantivo e se mostrar como verdadeiramente €, ou seja, verbo,
entendido como re-presentacao da acdo de sujeitos sociais” (PORTO-
GONCALVES, 1996, p. 9). Ele relembra que qualquer sociedade
humana institui “um ethos que da sentido a si mesma, as suas praticas”,
baseada em uma ordem de significacdes, de normas, regras e valores
que ela propria estabelece. Conta Porto-Gongalves que Marx teria dito
que “o que difere o pior arquiteto de uma abelha é o fato dele imaginar,
idealizar, figurar sua obra antes de fazé-la”. O autor desta forma
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exemplifica e enfatiza que o processo de apropriacdo da natureza nio
pode ser transformado (ou entendido/aceito como) em um processo
material, de cardter econdmico, como se a apropriacdo material fosse
destituida de sentidos. Para o autor:

Toda apropriacdo material €, a0 mesmo tempo
simbdlica, posto que sé se apropria daquilo que
tem/faz sentido. [...] A construcdo de sentidos é,
necessariamente, um processo social no qual a
linguagem, em si mesma re-presentaciio, tem um
papel instituinte de uma dada ordem social
(PORTO-GONCALVES, 1996, p. 9).

Segundo Foucault (2001), as sociedades escolhem, controlam e
selecionam o que pode ser dito. Os limites do que € permitido e do que é
proibido, do que € aceito e do que € rejeitado, do que € considerado
verdadeiro ou falso estdo sempre amparados nos procedimentos de
selecdo e exclusdo contidos nesse discurso, o qual estd inserido em certa
configuracdo histdrico-cultural. Desta forma, fica claro que o modo
como falamos e pensamos afeta a vida social, condicionando
comportamentos e experiéncias; a visdo do mundo que ajudamos a criar.

De acordo com André Soares (2003, p. 95), baseado em
Castoriadis (1987), o desenvolvimento é “uma idéia, um conceito, uma
ideologia, uma representacdo, uma significacdo imagindria social” que
adquiriu tal status no Ocidente por meio de dois processos
concomitantes: a emergéncia da burguesia, sua expansdo e a difusdo do
conceito de que o crescimento ilimitado das forgas produtivas é o
objetivo central da humanidade; e a imposi¢do do conhecimento
baseado na Razdo, pelos filésofos e cientistas (e essa Razdo é a
matematica).

O capitalismo se apropriou da idéia de desenvolvimento e levou-a
as ultimas conseqiiéncias. “E tdo logo matematizado, o desenvolvimento
incorporou para si as nogdes de crescimento, expansido e progresso”
(SOARES, 2003, p. 95).

Na sociedade moderna o discurso “verdadeiro” é identificado
com o saber cientifico, que produz efeitos de poder, devido a
objetividade e neutralidade atribuidas a ciéncia e as institui¢cdes que a
promovem. O reconhecimento do discurso cientifico (e de suas
qualidades) naturaliza-o como verdade impessoal, racional e livre de
todo questionamento, elevando-o a uma posi¢cdo de hegemonia social, e
transferindo-lhe o poder de avaliar e julgar os demais saberes (LIMA,
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2003).

Dessa forma, a histria passa a se desenrolar sob a égide do
capitalismo industrial, da expansdo do mercado internacional, e de todas
as antigas estratégias de exploracdo (da natureza, do outro), mas com
outra “roupagem”, a das “verdades cientificamente comprovadas”.

Essa producdo do saber - formagfo e a transformacdo das
relacdes de significado contidas nos discursos - expressa as relacdes de
poder contidas nesse discurso. Para Foucault (2001), saber e poder nio
existem separados um do outro. O poder requer um campo de saber
correlato, a0 mesmo tempo em que o saber constitui relagdes de poder.
A verdade, por sua vez, € uma construcdo social histérica - a
interpretacdo hegemonica, de uma entre vdrias versdes - que se impoe
como real numa dada época e campo discursivo. Portanto, tanto o saber
como a verdade veiculada nos discursos estdo enraizados no dominio do
poder. Assim, ndo existe discurso neutro ou desinteressado.

Para Porto-Gongalves (2001), a tradicdo inventada pelos
europeus, desde René Descartes, Galileu Galilei, Francis Bacon, Isaac
Newton entre outros nomes em torno dos quais se constituiu a base do
conhecimento cientifico moderno, € um saber que pretende ser universal
e que parece ndo ser de lugar algum, atépico, que surge negando os
multiplos saberes locais e regionais construidos a partir de miiltiplas
histdrias locais e regionais. De acordo com o autor:

A universalidade pretendida pelo pensamento
moderno europeu se fez abdicando do espago
geogrifico concreto de cada dia, lugar da co-
existéncia do diverso, onde co-habitam diferentes
qualidades - animais, plantas, terra, 4gua, homens
e mulheres de carne e o0sso com as suas
desigualdades sociais e suas diferencas culturais e
individuais de humor e de paixdes - para se
abstrair matematica, onde essas qualidades sdo
postas em suspenso, assim como o pensamento se
separa da matéria (PORTO-GONCALVES, 2001,
p- 218).

Santos (1992, p. 100) lamenta essa racionalizacdo perversa da
Universidade. Segundo ele, hoje o saber académico se associa ao
mercado, gerando pesquiseiros que em nome do cientismo se lancam em
comportamentos pragmaticos e raciocinio técnico, que atropelam os
esforcos de entendimento abrangente da realidade, criando um cotidiano
miserdvel, que leva ao assassinato da criatividade e originalidade. Mais
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do que isso, “a mediacdo interessada, tantas vezes interesseira da midia,
conduz, ndo raro, a doutoriza¢do da linguagem, necessdria para ampliar
o seu crédito, e a falsidade do discurso, destinado a ensombrecer o
entendimento.” O autor complementa explicando que a midiatizacdo da
informacdo pode produzir praticamente a inversdo dessa mesma
informag@o, colocando-a mais uma vez a disposicdo dos grupos
dominantes. Para ele:

Vivemos em um mundo exigente de um discurso,
necessério 2 inteligéncia das coisas e das agdes. E
um discurso dos objetos, indispensével ao seu uso,
e um discurso das agdes, indispensdvel a sua
legitimagdo. Mas ambos esses discursos sdo,
freqlientemente, tdo artificiais como as coisas que
explicam e tdo enviesados como as agdes que

ensejam (SANTOS, 1992, p. 100-101).

Entdo, o que se faz ao tentar buscar o significado essencial das
palavras é novamente "desmidiatizd-las", ou seja, ler nelas o que o autor
realmente queria dizer, quase intuitivamente, ao escolher aquela palavra
(conceito, expressdo...), mesmo que ndo consiga ele mesmo ter
consciéncia disso (SCHEIBE, 2008).

A tomada de consciéncia da sociedade sobre as conseqiiéncias
devastadoras que o modelo de des-envolvimento empregado estava
provocando se d4 na década de sessenta do século XX. Tanto nos paises
desenvolvidos, como nos menos desenvolvidos, havia um grave
desagrado popular com o modelo de capitalismo industrial - decadente.
Manifestacdes sociais de toda sorte: nas artes, na musica, na literatura,
na politica - movimentos estudantis, hippies, eclesidsticos de base...
marcam um descontentamento social global, uma anunciagcdo de novos
tempos (CAMARGO, 2003).

Conforme Sachs (1986, p. 9), sdo sintomas de um
questionamento de valores

[...] de uma sociedade a procura de novos
referenciais ideoldgicos de problemas ainda
insoldveis, a  despeito dos  progressos
espetaculares do crescimento material ou por este
mesmo provocados: a inquietagdo generalizada da
juventude, a persisténcia da miséria, a agressdo
contra o ambiente, a frustracio do Terceiro
Mundo que comeca a se perguntar se o proprio
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conceito de desenvolvimento, fundamentado na
eficicia, ndo deveria ser substituido pelo da
liberagao (GOULET, 1973), voltado para a justica
social e criagdo de um homem novo. [..] A
tomada de consciéncia dos problemas ambientais
aparece simultaneamente como uma das causas e
como um sintoma deste novo estado de espirito.

Para Ribeiro (1991), essas manifestacdes sdo representativas das
mudancas que ocorrem internamente ao sistema mundial, na
organizacdo e fluxos de poder politico e econdmico - cujas principais
causas sdo o desenvolvimento dos transportes, da comunicacio, da
informacdo e o aumento da transnacionaliza¢do (mercados financeiros e
processos produtivos) - gerando uma decadéncia relativa de algumas das
mais fortes ideologias e utopias enraizadas no século XIX, com a
modernidade: progresso, industrialismo, secularizacdo, nacionalizagao,
individualismo.

O autor acrescenta que o ambientalismo e pds-modernismo sdo
dois discursos que entram nesta arena do desenvolvimento e ganham
poder. O pds-modernismo, discurso anti-utopico e avesso a categorias,
interpretacdes e propostas totalizantes (que para muitos reflete as
condi¢des contemporaneas do capitalismo transnacional); e o
ambientalismo, discurso com caracteristicas utdpicas e totalizantes, mas
que se tornou um movimento social com visivel penetracdo nos sistemas
de decisdo contemporaneos, tendo se transformado em um interlocutor
que € aceito pelos principais atores do desenvolvimento: estados,
agéncias multilaterais e bilaterais, empresdrios, organiza¢des nao
governamentais, movimentos sociais.

Segundo  Porto-Gongalves (1996), “o  conceito  de
desenvolvimento € central no processo de construcio do que se
costumou chamar de Modernidade” e que,

[...] sem considerd-lo adequadamente, ndo se pode
dar conta da Geografia Politica dessa mesma
sociedade. A crise por que passa a sociedade
contemporanea €, como ndo poderia deixar de ser,
uma crise de seu magma de significacdes, e nesse
sentido, desse seu conceito instituinte. E
exatamente no momento em que esse conceito
vinha sendo abalado nos seus fundamentos, se
mostrando insustentavel, que vemos,
paradoxalmente, uma tentativa de sua recuperagdo
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através do qualificativo de Sustentdvel adicionado
ao de Desenvolvimento [...] (PORTO-
GONCALVES, 1996, p. 10).

Para Soares (2003, p. 96), a sociedade estd “num tempo em que
se defende um novo desenvolvimento, mas ainda é desenvolvimento”, o
que conduz a seguinte interpretacdo/questionamento:

O que estd por trds do conceito de
“desenvolvimento sustentiavel”, é o dilema como
fazer para continuarmos nos desenvolvendo? E
ndo o dilema como fazer para proteger a vida?
[.1E preocupante ainda que o desenvolvimento
seja considerado a solugdo para os problemas
ambientais, tanto da natureza quanto da sociedade.
Principalmente porque ele sempre foi conduzido
pelos setores da sociedade que possuem o poder
politico e econdmico. E, evidentemente, esse
poder ndo vai ser diluido facilmente na sociedade
(SOARES, 2003, p. 97-98).

Cada vez mais é aceito que o publico - como cidadéo - deve ter
voz ativa no processo de construgdo da politica publica e de decisdo
politica (policy-making process). Mas para que isso ocorra, o publico
precisa se reconhecer como incorporador e portador de “valores”, os
quais, também, por outro lado, necessitam ser reconhecidos como tal por
parte dos responsdveis politicos (policy makers). Com certeza este
chamamento para um férum de construcdo da politica puiblica - ou
gestdo participativa, sugere uma determinacfio por parte de atores
politicos e governamentais de re-estabelecer sua legitimacdo e
autoridade diante de manifesta¢des de preocupacio e critica do publico.
Mas, a “versdo” dominante nos circulos de responsaveis politicos € a
visdo do publico somente sendo empoderado como cidaddos quando
eles foram expostos a, tendo assimilado propriamente ““fatos cientificos
reais”. A no¢do de um bloqueio (firewall) nos aspectos de governanga
cientifica entre o “cientifico” e o “publico” serve também para restringir
a influéncia da opinido piblica e sua avaliacio (IRWIN; MICHAEL,
2003).

Enfim, sobre o discurso e as significagdes do desenvolvimento,
pode-se afirmar, junto com Ribeiro (1991, p. 61), que:
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[...] as variacdes das apropriagdes da idéia de
desenvolvimento, assim como as tentativas de
reforma-la, acabam expressando-se em
adjetivagdes que formam parte da sua histéria:
desenvolvimento industrial, capitalista, socialista,
para dentro, para fora, comunitdrio, desigual e
combinado, dependente, e, no presente,
sustentdvel. Estas variagdes e tensdes sdo
representativas da légica de um campo de poder
politico e econdmico onde os atores coletivos
procuram estabelecer suas perspectivas
particulares, sobre como se deve proceder com
relacio ao desenvolvimento, como as mais
corretas.

Para Foucault (2001, p. 27), baseado em Nietsche, as condi¢des
politicas, econdmicas de existéncia ndo sdo uma barreira ao sujeito de
conhecimento, mas “aquilo através do que se formam os sujeitos de
conhecimento e, por conseguinte, as relagdes de verdade”. Para o autor,
s6 pode haver certos tipos de sujeito de conhecimento, certas ordens de
verdade, certos dominios do saber, a partir de condi¢des politicas que
sdo a base em que se forma o sujeito, os dominios de saber e as relagdes
com a verdade.

Uma das precondicdes de viabilidade e eficiéncia de um processo
cumulativo de concepcdo e implantagdo de estratégias de
desenvolvimento sensiveis a dimensdo ambiental (fisica e social) baseia-
se no fortalecimento da capacidade do estudo interdisciplinar sobre o
bindmio meio ambiente — desenvolvimento (VIEIRA, 1995).

Para Sachs (1986, p. 33) ndo pode haver desenvolvimento a longo
prazo sem um projeto coerente de civilizacdo, o que indica que as
escolhas de objetivos e meios sejam reavaliadas de acordo com os
resultados obtidos e os novos conhecimentos. O processo de
desenvolvimento exige procedimento institucional flexivel, em que o
debate sobre as alternativas ocupard amplo espago. Ele salienta que para
operacionalizar o desenvolvimento dessa forma, hd, pelo menos, trés
prioridades da pesquisa em ciéncias sociais: a primeira refere-se a
institucionalizacdo do processo de planejamento concebido como
mecanismo de decisdo, baseado na participacdo; a segunda, a maneira de
inserir o politico no modelo explicativo; e a terceira refere-se a essa
segunda e estd explicitada na pergunta “quais as condi¢des a preencher
uma abordagem interdisciplinar que ndo se contente com mencdes pro
forma seguidas da justaposicdo de grades unidisciplinares que a nada
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conduz?’ (SACHS, 1986, p. 35). E ele sentencia:

[...] antes de tudo, é importante preparar o terreno,
habituando os especialistas das diferentes
disciplinas a falarem entre si. No momento atual,
as ciéncias sociais sdo uma imensa Torre de
Babel, fazendo-se a multiplicidade de linguagens
e admira¢do exagerada pela pseudo-criatividade
verbal acompanhada de intolerdncia para o
palavreado do préximo. Mas € preciso que nado
nos confundamos, reduzindo tudo a uma questdo
de comunicagdo. A solugdo ndo consiste em
buscar um esperanto das ci€ncias sociais, nem em
formar  especialistas do interdisciplinar,
desprovidos de conhecimento profundo de pelo
menos uma disciplina. S6 € possivel atingir-se
eficazmente o interdisciplinar, abrindo-se ao
didlogo com as outras disciplinas ao mesmo
tempo fazendo um esfor¢co de auto-andlise para
compreender igualmente as especificidades e as
limita¢des do campo de origem (SACHS, 1986, p.
35).

A transicdo para um futuro sustentdvel passa pela constituicao de
uma racionalidade ambiental e exige mudangas sociais para a
reapropriacdo da natureza orientando seus valores e potenciais para um
desenvolvimento sustentdvel e democratico. Portanto a racionalidade
ambiental ndo é a extensdo da logica do mercado a capitalizacdo da
natureza, mas a resultante de um conjunto de normas, valores, interesses
e acdes socioculturais. Implica a formacdo de um novo saber e a
integracdo interdisciplinar do conhecimento para explicar o
comportamento de sistemas socioambientais complexos. O saber
ambiental problematiza o conhecimento fragmentado em disciplinas e
excede para além do campo das ciéncias, para abrir-se ao terreno dos
valores éticos, dos conhecimentos praticos e dos saberes tradicionais
(LEFF, 2001, p. 142-145).

A formulacdo e implementacio de politicas publicas, bem como
situacdes de pesquisa, intervencdo e mediacdo técnico-politica na
sociedade, necessitam incorporar em sua praxis a dimensdo educativa
como referéncia metodolégica e instrumental. H4 necessidade de
compreender a Educacdo como uma relacdo humana voltada para
promover simultaneamente a autotransformacao do sujeito e a cidadania
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entre aqueles que compartilham de uma mesma situacdo socio-
ambiental. Torna-se desnecessdrio qualificar a educacdo de "ambiental",
a ndo ser nas situagdes onde ela precisa se diferenciar de concepcdes
pedagégicas ndo-comprometidas com a mudanca de paradigma. E
vislumbrar a educacido como dimensdo da praxis social transformadora,
na qual a cura da crise ambiental passa pelo restabelecimento do anel
socioambiental numa nova volta da espiral evolutiva, onde a desordem
do desequilibrio ecoldgico possa ser reorganizada através de politicas
publicas que assumam a dimensdo educativa como instrumento de
reposicdo das condi¢cdes de reproducdo e sustentabilidade dos recursos
naturais, garantindo a re-troagdo e re-corréncia do anel socioambiental.
A qualidade e a capacidade de educador é uma dimens@o que se coloca,
assim, como fundamento de todos os papéis sociais ligados a mediacio
de conflitos e a construgdo coletiva de novos valores e comportamentos
(MOURAO SA, 2004).

Para Scheibe (2004), o que temos chamado de “Educacgio
Ambiental”, com a concretizagdo de redes cidadds, de movimentos
sociais e culturais, é a prepara¢do para o exercicio de uma cidadania
responsdvel.

Na abordagem das cidades, é importante haver consciéncia de
que a cidade pode e deve ser estudada a partir de mdultiplos pontos de
vista, utilizando-se para isso o variado instrumental tedrico e
metodologico desenvolvido em diferentes campos do conhecimento
(KASHIWAGI; KOZEL, 2005).

O conhecimento interdisciplinar em ciéncias humanas adiciona a
apropriada visdo social sobre o espago urbano, incorporando as relacdes,
0s processos sociais (dimensdes econdmica, politica e cultural) e os
condicionamentos espaciais para extrair proposi¢des a respeito de
caminhos validos de mudanca social (SOUZA, 1995).

1.2 ECODESENVOLVIMENTO, DESENVOLVIMENTO SUSTEN-
TAVEL (OU DURAVEL?)

O tema da preocupacdo com a questdo ambiental atinge
inicialmente destaque internacional no final dos anos sessenta e inicio
dos setenta, cabendo ressaltar como um dos mais influentes documentos
para esse processo o relatério Limites do Crescimento (MEADOWS et
al., 1972). Em tom alarmista o relatério ameacava dizendo que se
mantidas as tendéncias de crescimento da populacio mundial,
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industrializacdo, contaminacdo ambiental, producdo de alimentos e
esgotamento dos recursos, o planeta alcancaria os limites de seu
crescimento nos préximos cem anos, com incontroldvel declinio tanto
da populacio como da capacidade industrial.

Foi nesse clima e no contexto da Conferéncia de Estocolmo
(Conferéncia das Nagdes Unidas sobre o Meio Ambiente Humano), em
1972, e como parte das iniciativas de criacdo e implementacdo do
Programa das Nagdes Unidas para o Meio Ambiente - PNUMA (UNEP
- United Nations Environment Programme), que Maurice Strong,
secretario geral da conferéncia, introduziu o conceito de
ecodesenvolvimento. O principal estruturador deste conceito foi Ignacy
Sachs, socioeconomista, que além de trabalhar o conceito, liderou
experiéncias de aplicacdo pritica do mesmo. A Conferéncia de
Estocolmo levou a uma maior compreensdo da necessidade de
direcionar o modo como olhamos para o meio ambiente. Ela uniu, pela
primeira vez em um grande evento internacional, paises industrializados
e em desenvolvimento e iniciou uma série de Conferéncias da ONU que
viriam a tratar de dreas especificas, como alimentacdo, moradia,
populagdo, direitos humanos, mulheres. Foi a primeira vez que a
comunidade internacional se reuniu para discutir o meio ambiente global
e as necessidades de desenvolvimento (SCHEIBE, 2004).

De acordo com Vieira (2005, p. 334), o Ecodesenvolvimento
apareceu como ‘“‘uma idéia-forca capaz de impulsionar, de forma
criativa, iniciativas de dinamizagdo socioecondmica sensiveis aos
fendmenos de degradacdo ecossistémica e marginalizacdo social,
cultural e politica”. Uma concepg¢do antitecnocratica, ou bottom-up, que
preconiza uma gestdo mais racional de recursos comuns, capaz de
valorizar o knowhow e a criatividade endégena das comunidades locais.
Mas, para o autor, o enfoque de ecodesenvolvimento pode ser
considerado como uma dentre as vdrias correntes de pensamento
interessadas em elucidar e fazer frente a crise planetdria do meio
ambiente.

Para Ignacy Sachs (1986, p. 18):

z

[...] o Ecodesenvolvimento é um estilo de
desenvolvimento que, em cada ecorregido, insiste
nas solucdes especificas de seus problemas
particulares, levando em conta os dados
ecoldgicos da mesma forma que os culturais, as
necessidades imediatas como também aquelas a
longo prazo. Opera, portanto, com critérios de
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progresso relativizados a cada caso [...] tenta
reagir a moda predominante das solugdes
pretensamente universalistas e das formulas
generalizadas. Em vez de atribuir um espaco
excessivo a ajuda externa, d4 um voto de
confianca a capacidade das sociedades humanas
de identificar os seus problemas e de lhes dar
solucdes originais, ainda que se inspirando em

experiéncias alheias.

Além da Conferéncia de Estocolmo em 1972, consideram-se
como 0s principais eventos que marcam as fases evolutivas do
desenvolvimento recente, o relatério Nosso Futuro Comum (Our
Common Future)3, de 1987 e a Conferéncia das Nacdes Unidas sobre
Meio Ambiente e Desenvolvimento - CNUMAD (United Nations
Conference on Environment and Development - UNCED, 1992), de
1992, mais conhecida por ECO-92, Rio-92, Cupula ou Cimeira da Terra
(The Earth Summiz‘).4

Produzido em 1987 pela Comissdo Mundial de Meio Ambiente e
Desenvolvimento das Na¢des Unidas, o relatério Nosso Futuro Comum
(que ficou mais conhecido como Relatério Brundtland devido a
presidente da Comissdo ser Gro Harlem Brundtland, entdo primeira-
ministra da Noruega), apresenta a cldssica defini¢do de desenvolvimento
sustentdvel - aquele que atende as necessidades das geragdes atuais sem
comprometer a capacidade de as futuras geracdes terem suas proprias
necessidades atendidas. Uma das principais recomendacdes do relatério
€ a realizacdo de uma conferéncia mundial para direcionar os assuntos
ambientais, o que gerou a Rio-92 (BRUNDTLAND, 1987; PORTO-
GONCALVES, 1996; VIEIRA, 2005).

Segundo Oliveira (2005), foi o Relatério Nosso Futuro Comum
que popularizou o conceito de Desenvolvimento Sustentdvel, com a
idéia de que o desenvolvimento tem que se dar nas esferas ambiental,
econdmica e social:

[...] a agenda pés-comissdao Brundtland deixou de
ser uma agenda verde ou ambiental e passou a ser
uma agenda sécio-ambiental. Ao mesmo tempo,
védrios problemas ambientais globais apareciam,

* UN. United Nations (ONU - Organizacio das Nagdes Unidas). Report of the World
Commission on Environment and Development: Our Common Future (UN, 1987).
* UN. United Nations Conference on Environment and Development (UNCED), The Earth
Summit, Rio 92, ECO 92, Rio de Janeiro, 3-14 de junho de 1992 (UNCED, 1992).
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como a destruicdo da camada de o0zOnio, o
aquecimento global e a perda de biodiversidade.
Todos esses debates sobre problemas globais e a
necessidade de um novo tipo de desenvolvimento,
o Desenvolvimento Sustentdvel, levou a que a
ONU organizasse sua segunda conferéncia global
sobre questdes ambientais, a Conferéncia das
Nagdes Unidas sobre Meio Ambiente e
Desenvolvimento, ou Rio-92, realizada na cidade
do Rio de Janeiro em 1992 (OLIVEIRA, 2005,
s/p).

O conceito de desenvolvimento sustentdvel teve grande aceitagio
e projecdo.

Na Constituicdo Federal (BRASIL, 1988) o tema passou a fazer
parte do Capitulo VI sobre o Meio Ambiente, onde se 1&: “Art. 225.
Todos t€m direito ao meio ambiente ecologicamente equilibrado, bem
de uso comum do povo e essencial a sadia qualidade de vida, impondo-
se ao Poder Publico e a coletividade o dever de defendé-lo e preserva- lo
para as presentes e futuras geracdes”.

Lima (2003, p. 99) refere que as ultimas décadas “testemunharam
a emergéncia do discurso da sustentabilidade como a expressdo
dominante no debate que envolve as questdes de meio ambiente e de
desenvolvimento social em sentido amplo”. A sustentabilidade “tornou-
se palavra magica, pronunciada indistintamente por diferentes sujeitos,
nos mais diversos contextos sociais e assumindo multiplos sentidos.”

Sachs (1993), em seu livro “Estratégias de transicdo para o século
XXI - Desenvolvimento e meio ambiente”, elaborado no contexto da
Ec0-92, assume como sindnimas as expressdes ecodesenvolvimento e
desenvolvimento sustentdvel e apresenta no mesmo capitulo, as cinco
dimensdes do ecodesenvolvimento ou da sustentabilidade, que segundo
ele devem ser consideradas simultaneamente: Sustentabilidade social,
econdmica, ecoldgica, espacial, cultural.

Mais tarde, em outra obra o autor refere:

[...] o conceito de desenvolvimento sustentdvel
acrescenta uma outra dimensio - a
sustentabilidade ambiental - a dimensdo da
sustentabilidade social. Ela é baseada no duplo
imperativo ético de solidariedade sincronica com
a geracdo atual e de solidariedade diacronica com

as geracdes futuras. Ela nos compele a trabalhar
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com escalas multiplas de tempo e espaco, o que
desarruma a caixa de ferramentas do economista
convencional. Ela nos impele ainda a buscar
solucdes triplamente vencedoras, eliminando o
crescimento selvagem obtido ao custo de elevadas
externalidades negativas, tanto sociais quanto
ambientais. Outras estratégias, de curto prazo,
levam ao crescimento ambientalisticamente
destrutivo, mas socialmente benéfico, ou ao
crescimento  ambientalmente  benéfico, mas
socialmente destrutivo (SACHS, 2008, p. 15).

Para Scheibe (2004), a importancia maior da iniciativa de se
definir um desenvolvimento sustentdvel foi encontrar uma forma de
desenvolvimento “possivel”, pois o ambientalismo, que até entdo
pregava como Unica solugdo o crescimento zero (o que equivaleria a
negar a todas as sociedades a possibilidade de desenvolver-se), passa,
entdo, a buscar, segundo Ribeiro (1991, p. 75), um meio termo,
movendo-se para “uma nocdo que ainda ndo estd completamente
construida, nem € totalmente operacional: desenvolvimento
sustentavel”.

A Conferéncia das Nagdes Unidas sobre Meio Ambiente e
Desenvolvimento — CNUMAD foi o encontro que juntou mais lideres
mundiais (chefes de Estado ou Governo) até aquele momento.

De acordo com Vieira (1995, p. 88):

[...] apesar das decepcdes, cabe reconhecer que a
conferéncia conseguiu fazer aflorar um novo
patamar de negociacdes em todos os niveis,
objetivando a redefinicdo de posturas capazes de
acelerar as mudancas que se fazem necessdrias.
Essas apontam no sentido de estratégias locais,
regionais e nacionais de transi¢@o, e no sentido de
acdes  globais  (tratados e  convengdes,
consolidacdo de estruturas transnacionais para
jurisdicdo e gestdo do sistema global). Fortaleceu-
se também a impressdo de que as chances de um
futuro mais equilibrado no plano socioambiental
irdo depender da capacidade de organizagdo e
articulagdo politica de uma ‘sociedade civil
planetaria’.

Segundo Oliveira (2005), a busca por um consenso internacional
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para a operacionalizagcdo do conceito do desenvolvimento sustentdvel é
um marco na histéria desta conferéncia e um marco da histéria do
desenvolvimento. Vieira (1995, p. 48) complementa dizendo:

[...] um dos mais expressivos resultados da
CNUMAD-92 consistiu no fortalecimento da
hipétese subjacente as primeiras experiéncias de
simulacdo das tendéncias “pesadas” do sistema
mundial, a saber, que 0s termos
‘desenvolvimento’ e ‘meio ambiente’ denotam
fendmenos interdependentes. Comeca assim a
ganhar mais visibilidade e aceitagdo junto a
opinido publica esclarecida em nosso pais o
argumento de que a crise ambiental exprime o
esgotamento de uma determinada representacio
do fendmeno da mudanca social e, em dultima
instancia, do préprio sentido da presenca humana
na biosfera.

A Declaragdo do Rio (BRASIL. Ministério do Meio Ambiente,
s/d) (a) estabeleceu uma forte conexdo entre a pobreza mundial e a
degradacdo do planeta, reafirmando principios aprovados em
Estocolmo-72 e buscou novos niveis de cooperacdo entre os Estados,
apresentando o principio das “responsabilidades comuns, mas
diferenciadas”, entendendo que os paises compartilham objetivos e
metas para reduzir a degradacdo ambiental, mas diferentes capacidades e
recursos para alcangéd-los. Esse principio foi reafirmado na Cupula de
Joanesburgo em 2002 (ou Cupula Mundial sobre o Desenvolvimento
Sustentdvel, mais conhecida como RIO+10), apesar de ter sido
fortemente questionado durante o seu processo preparatério, como
refere Oliveira (2005):

[...] chegou-se a conclusdo que, dez anos apds a
Rio0-92, apesar dos avangos institucionais para se
tentar conseguir um desenvolvimento mais
sustentdvel, os resultados mostram que a situacdo
continua agravante, até mais que em 1992. Cresce
a emissdo de gases de efeito estufa, a perda de
biodiversidade e a degradacdo ambiental, social e
econdmica em vdrias regides do globo. Nem os
paises desenvolvidos, nem os paises em
desenvolvimento conseguiram colocar a Agenda
21 em prdatica com resultados efetivos.
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Johanesburgo, além de apontar para a piora dos
problemas debatidos na Rio-92, alertou para
problemas que comegaram a despontar no final do
século passado, como a questdo da degradacdo
dos recursos hidricos ao redor do globo
(OLIVEIRA, 2005, s/p).

De acordo com Scheibe (2004), é importante questionar mais as
proprias conceituagdes do ecodesenvolvimento e do desenvolvimento
sustentdvel. Ele informa que alguns autores estariam se referindo ao
“mito do desenvolvimento sustentdvel”’, pois existe uma contradi¢io
inerente entre desenvolvimento socioecondmico e conservagdo do
ambiente. Citando Leff et al. (2002) ele afirma que o discurso do
desenvolvimento sustentdvel estd baseado em uma idéia equivoca, pois
revitaliza o velho mito desenvolvimentista para alcancar seus objetivos
(a sustentabilidade ecoldgica do capitalismo e do crescimento
econdmico). O que corrobora a afirmacio de Sachs:

[...] eis af uma temdtica com que ocupar toda uma
geracdo de pesquisadores em ciéncias sociais. Na
realidade, haverd que se estabelecer nova
articulagdo entre as ciéncias do homem e as
ciéncias naturais a fim de melhor apreender a
interagdo dos processos naturais e sociais, nos
quais o homem € igualmente sujeito e objeto.
Acrescente-se: um sujeito consciente de sua
dependéncia em relacdo a natureza e do seu
futuro. Ultrapassando uma geografia humana
demasiado possibilista e uma ecologia demasiado
determinista, resta fazer uma nova sintese, em
que, de um lado, se aboliriam as oposicdes entre a
antropologia e a histdria e, de outro, os modelos
de circulacdo de energia se articulariam com os de
producdo e de circulagdo da matéria e dos valores
mercantis (SACHS, 1986, p. 11).

De acordo com Leff et al. (2002), na verdade a crise ambiental
atual é uma crise social, ndo uma crise ecoldgica — é a crise de um
modelo econdmico, tecnoldgico e cultural, que impediu a existéncia e
evolucdo de culturas alternativas e depredou a natureza. Portanto, é
necessdria uma ética para a sustentabilidade. No “Manifesto pela Vida:
por uma Etica para a Sustentabilidade”, o autor refere que uma ética
para a sustentabilidade deve ser baseada em um conjunto de preceitos,
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principios e propostas para reorientar os comportamentos individuais e
coletivos, assim como as agdes publicas e privadas: a ética de uma
producdo para a vida (sustentdvel); a do conhecimento e didlogo de
saberes; a de uma cidadania global, do espago puiblico e dos
movimentos sociais; da governabilidade global e da democracia
participativa; dos direitos, da justica e da democracia, dos bens comuns
e do Bem Comum; da diversidade cultural e de uma politica da
diferenca; da paz e do didlogo para resolugcdo dos conflitos; a ética do
ser e do tempo para a sustentabilidade.

Considerando que as mudangas culturais e de comportamento sdo
ainda mais lentas do que as mudancas estruturais (infra-estrutura,
inddstria), Ignacy Sachs (1993, p. 34) adverte que “a cobertura de um
periodo de vérias décadas € condicdo essencial para elaborar estratégias
de transi¢ao significativas”.

Para Scheibe (2004, p. 332):

[...] esta ética implicaria em “trocar o principio do
egoismo individual como gerador do bem comum
por um altruismo fundado em relagdes de
reciprocidade e cooperacdo”, e se estaria
configurando em torno de movimentos sociais e
culturais que comecam a enlagar-se em torno de
redes cidadds e de féruns sociais mundiais numa
nova cultura da solidariedade.

Scheibe (2004) faz ainda a interessante observacdo de que temos

a considerar que os franceses usam, para caracterizar o tipo de sociedade

com as caracteristicas preconizadas no relatério Brundtland, ndo a

palavra soutenable, mas preferentemente, a palavra durable - aquilo que
se mantém ao longo do tempo.

Neste caso, poderiamos contrapor 4 idéia da

transformacdo, do des-envolvimento, tdo presente

em todas as premissas da sustentabilidade

apresentadas por Sachs (1993), uma idéia de

resisténcia. ‘Hay que endurecer-se [...]’, nas

palavras do Che. E a conservag@o das culturas, das

caracteristicas das  sociedades tradicionais

dependeria entdo também desses fatores

intrinsecos de resisténcia as mudangas induzidas

pela ideologia do crescimento sem limites, e,

especialmente, da economia de mercado, ainda
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hoje - e aparentemente cada vez mais - dominante
no mundo capitalista (SCHEIBE, 2004, p. 319).

O autor complementa dizendo que a sustentabilidade econdmica
do desenvolvimento sustentado nido pode depender unicamente das
condi¢des intrinsecas das dreas de atuacdo, ou seja, as iniciativas ou
projetos de mudancgas para tecnologias e processos melhores do ponto
de vista ambiental e social ndo podem depender somente de seus
esforcos para se sustentarem como economicamente vidveis e se
reproduzirem, mas tem que ser buscadas e garantidas por todo o restante
da sociedade, que precisa assumir claramente o 6nus dessa sustentagdo.
“Sustentdvel € o que pode ser sustentado, no interesse da sociedade.
Mesmo que para isso necessite de um apoio ‘externo’ - “e nesse sentido
¢ bem conhecida a funcio e a importancia da palavra francesa soutien”
(SCHEIBE, 2004, p. 328).

A nocdo de desenvolvimento, ou seja, a transformacdo das
cidades em ambientes com infraestrutura de transporte, comunicacao,
servicos etc, tem um custo social e ambiental que ndo pode ser ignorado.
Nao se pode falar em desenvolvimento econdomico e a suposta qualidade
de vida que uma cidade oferece, sem levar em consideracdo os vdrios
aspectos do viver em sociedade.

Retomando o que ja foi mencionado, de acordo com Sachs
(1993), ha cinco dimensdes da sustentabilidade, que segundo ele devem
ser consideradas simultaneamente:

1. Sustentabilidade social, entendida como a consolidagcdo de
um processo de desenvolvimento baseado em outro tipo de
crescimento e orientado por outra visdio do que é a boa
sociedade; o objetivo € construir uma civilizagdo do “ser”,
em que exista maior eqiiidade na distribui¢dao do “ter” e da
renda, de modo a melhorar substancialmente os direitos e as
condi¢des de amplas massas de populagdo e a reduzir a
distancia entre os padrdes de vida de abastados e ndo-
abastados.

2. Sustentabilidade ecologica, que pode ser incrementada pelo
uso das seguintes alavancas: aumento da capacidade de
carga da Espaconave Terra...; limitacio do uso de
combustiveis fésseis...; reducdo do volume de residuos e de
poluicdo (conservagdo e reciclagem)...; autolimitagdo do
consumo pelos ricos...; intensificacdo da pesquisa de
tecnologias limpas e mais eficientes...; definicdo das regras
para uma adequada protecdo ambiental...
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3. Sustentabilidade espacial, voltada a uma configuragéo rural-
urbana mais equilibrada e a uma melhor distribuicdo
territorial de assentamentos humanos...

4. Sustentabilidade cultural, em busca das raizes enddgenas
dos modelos de modernizacio e dos sistemas rurais
integrados de producdo... traduzindo o conceito normativo
de ecodesenvolvimento em uma pluralidade de solucdes
particulares, que respeitem as especificidades de cada
ecossistema, de cada cultura e de cada local.

5. Sustentabilidade econémica, possibilitada por uma alocacio
e gestdo mais eficientes dos recursos e por um fluxo regular
do investimento publico e privado (SACHS, 1993, p. 25-27).

No que interessa a este estudo, cabe ressaltar um dos melhores
exemplos da insustentabilidade, que € representado pelo setor
transportes da forma como acontece na maior parte do planeta, e mais
especificamente, pela cultura e pelos investimentos favoraveis ao modo
de transporte individual motorizado (o automdvel, ou carro) em
detrimento dos investimentos e da valorizag¢do do transporte coletivo, do
andar a pé e de bicicleta, como formas de deslocamento na drea urbana.

Na entrevista com Pefialosa (2011), consultor internacional em
transportes e diretor da ONG 8-80 cities (www.8-80cities.org), ao ser
perguntado se ele acreditava que havia relacdo entre o processo do
desenvolvimento e a dificuldade de se incluir a bicicleta como meio de
transporte na agenda das cidades, ele referiu que, infelizmente, existe
essa relacdo, e que temos construido cidades hd cerca de 5.000 anos,
mas foi apenas nos dltimos 40 ou 60 anos que passamos a construi-las
pensando mais nos carros do que nas pessoas. Ele ressalta que quando o
carro apareceu, e logo se passou a construir muitos deles, as cidades
deveriam ter construido uma infraestrutura diferente para os automoveis.
As vias que existiam deveriam ter sido mantidas para os pedestres e para
as bicicletas. Infelizmente isso ndo aconteceu e os carros tomaram o
poder, cada vez mais. “E o carro foi empurrando os ciclistas para fora da
via, assim como os pedestres, que foram empurrados para o lado, em
espacos cada vez menores. E isso é absolutamente terrivel”. O autor
também comentou:

[...] uma das coisas que os paises em
desenvolvimento devem perceber é: quais sdo as
melhores cidades do mundo? Onde estd a melhor
qualidade? Onde € que as pessoas querem viver?
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Especialmente as melhores pessoas do mundo, o
que eles estdo procurando? Quero dizer, se
olharmos para as cidades “top do mundo” em
termos de melhor qualidade, elas sdo boas para
andar de bicicleta e para andar a pé, e isso ndo é
uma coincidéncia. Entdo eu acho que nds temos
que decidir. Quando um pafs estd crescendo tdo
rdpido como o Brasil, as cidades tém que se dar
conta qual é a sua cidade modelo, elas querem se
parecer com Houston ou querem se parecer com
Copenhagen? Porque sdo duas abordagens muito
diferentes e eu acho que para o ponto de vista da
qualidade de vida é muito, muito diferente estar
em uma ou na outra. Entdo eu acho que existem
opgdes e as pessoas t€m de perceber e é,
infelizmente, que muitos dos paises em
desenvolvimento ainda estdo olhando para o
carro, carro, carro, quando muitos dos paises
desenvolvidos ja foram nesse caminho, se deram
conta de que aquilo ndo era solugdo e agora estdo
voltando. Assim, quando os outros ji estdo
voltando, nés ainda estamos indo, por isso
devemos parar com isso (PENALOSA, 2011).

J4 Tolley (2011), também consultor internacional em transportes,
diretor de conferéncias da ONG Walk 21 (www.walk21.com), coloca o
assunto de uma forma diferente, mas também concordando que existe
relacdo entre o processo de desenvolvimento e a dificuldade em se
introduzir a bicicleta na agenda das cidades. Ele até cita os mesmos
exemplos de cidades que Pefialosa. Ele manifesta:

[...] sim, infelizmente temos combinado duas
coisas diferentes. N6s combinamos a idéia de
prosperidade e de crescimento econdmico com a
idéia de mais mobilidade e imaginamos que mais
de um € igual a mais dos outros, que sdo coisas
insepardveis. E o que estd se percebendo agora é
que nés precisamos quebrar esta ligagdo - ainda
queremos a prosperidade econdmica, mas ndo
podemos ter mais mobilidade, isto estd nos
destruindo. Entdo, como vamos quebrar esse /ink
e dizer que precisamos ter mais desenvolvimento
econdmico, sem ter mais mobilidade? E agora
estamos comegando a perceber que a bicicleta e o
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andar a pé sdo maneiras de fazer isso (TOLLEY,
2011).

Ele explica a sua afimac¢éo com o exemplo das cidades no mundo
onde as pessoas costumam querer visitar, onde querem ir de férias,
como turistas, afirmando que elas ndo sdo locais com muitos carros.
“Ndo se ouve alguém voltar e dizer que viu algumas rodovias
maravilhosas em Los Angeles ou Houston ou Phoenix, mas as pessoas
vao para Copenhagen e de 14 voltam dizendo que foi maravilhoso”, elas
dizem:

[...] sentamos-nos nas pragas, ficamos vendo o
mundo passar, os nossos filhos brincaram na rua,
olhamos vitrines, tomamos uma xicara de café e
caminhamos e gastamos algum dinheiro;
descansamos, fizemos uma refeicdo e apenas
deixamos o tempo passar, fomos a igreja, ao
teatro, e sentou-se fora do café a noite (TOLLEY,
2011).

E segundo Tolley, a cidade prospera por ter essas pessoas 14, eles
gastam dinheiro, mas eles ndo estdo tendo muita mobilidade
(motorizada), e essa € a maneira que nés podemos quebrar essa suposta
ligacdo entre prosperidade e mobilidade (motorizada). Nao temos de
pensar em termos de que mais prosperidade significa mais mobilidade,
essa relacdo ndo € verdadeira. Hoje se percebe que esta ligacdo pode ser
quebrada e andar a pé e de bicicleta torna as pessoas mais lentas, mas
com mobilidade. E ele refere que acredita firmemente que o quanto mais
lento as pessoas se deslocam, mais elas gastam e enfatiza: “o que se
precisa nas cidades € fazer com que as pessoas se movam mais devagar,
porque se elas se movem mais devagar, elas gostam mais do que estdo
fazendo, elas se tornam mais felizes”.

Daggers (2011), Presidente da Fundacdo Movilization
(www.movilization.org), também perguntado sobre a relacdo do
processo de desenvolvimento e a bicicleta, fala do novo paradigma das
cidades baseado no uso da bicicleta:

[...] eu tendo a considerar o uso da bicicleta como
um indicador de habitabilidade nas cidades.
Quando as cidades apresentam um alto uso da
bicicleta elas sdo exemplos de cidade onde se quer
viver. O que estou dizendo é que a parte central
das cidades €, ou deveria ser, para encontrar
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pessoas e para atividades que ndo tém relacdo com
a fun¢@o transporte, mas com a funcdo social.
Times Square em Nova lorque, que recentemente
deixou de ser um local de passagem de carros para
ser um local de convivéncia e um local para
caminhar ou pedalar, ¢ um dos exemplos desse
tipo de tendéncia, um novo paradigma para as

cidades e suas fungdes.

Para o brasileiro Lincoln Paiva (2011), presidente da ONG
Greenmobility (www.greenmobility.com), que faz parte da Parceria das
Nacdes Unidas para o Transporte Sustentdvel de Baixo Carbono -
SLoCaT (www.slocat.net), o desenvolvimento estd trazendo mais
motorizacdo e “o Brasil crescerd cerca de 4 e 6% por ano, isso significa
um crescimento de 10 a 20% na taxa de motorizac¢do anual. Para vocé
ter uma idéia a cidade de SP tem cerca de 7 milhdes de automdveis, um
milhdo deles foram introduzidos nos tltimos trés anos (2008 a 2010).

Nos grandes centros urbanos, as vias para automdveis ocupam em
média 70% do espaco ptblico e transportam apenas 20 a 40% dos
habitantes (IEMA, 2009).

De acordo com a Folha de Sdo Paulo (2011), a cidade de Séo
Paulo superou a marca de sete milhdes de veiculos registrados e a cidade
experienciou o pior congestionamento do ano no dia 4 de abril de 2011,
com 157 km de fluxo parado. Mas segundo Carlos Eduardo Paiva
Cardoso, pesquisador da 4rea de transportes e responsdvel pelo blog
Cidadania Técnica (http://cidadaniatecnica.spaceblog.com.br) saem as
ruas diariamente o equivalente a um terco do ndmero oficial do
DETRAN, ou seja, 2,5 milhdes (PAIVA CARDOSO, 2011). No artigo
intitulado “Qual o niimero de veiculos que circula em Sdo Paulo?” Paiva
Cardoso (2009) refere que a Regido Metropolitana teve um crescimento
percentual do nimero de autos nos ultimos 20 anos (1987 a 2007), de
81%, enquanto que na cidade de Sdo Paulo este crescimento foi de 62%
e no centro expandido de 38%.

O ndmero de autos circulando por dia no
municipio de Sdo Paulo cresceu 18% entre 1997
(1 milhao e 280 mil autos) e 2007 (1 milhdo e 500
mil autos) e, na Regido Metropolitana, 20% entre
1997 (1 milhao e 750 mil autos) e 2007 (2 milhoes
e 100 mil autos). Podemos observar que estes
nlimeros s3o compativeis com o crescimento da
frota de autos informada pelo DETRAN-SP, de
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16% na Capital e 31% no Estado de Sao Paulo.
Observamos também que a variagdo percentual do
nimero de autos circulando tem diminuido com o
passar dos anos, mesmo que continue positiva
(cresce o numero de autos). Esta variacdo é menor
entre 1997 e 2007 do que na década anterior, entre
1987 e 1997, em todas as areas analisadas. Na
Regido Metropolitana ela é de 20%, entre 1997 e
2007 e 51% entre 1987 e 1997; em Sao Paulo
37% e 18% respectivamente, e, no centro
expandido da cidade, 22% e 13% (PAIVA
CARDOSO, 2009, p. 66-7).

E interessante o que Paiva Cardoso refere porque a dificuldade de
circulacio por automodvel € tamanha em Sdo Paulo, que mesmo o
registro de posse jd ndo é acompanhado pela estimativa de circula¢do. O
que para a promoc¢do da mobilidade sustentdvel € muito til. Foi o que
aconteceu nas cidades européias ha muitos anos atrds, ou seja, o caos
urbano, e a imobilidade de quem circula de carro, fez com que o
transporte coletivo tenha tido uma grande melhoria, e em alguns paises,
como Dinamarca, Holanda e Alemanha, foi o que trouxe de volta a
bicicleta como veiculo de transporte.

Nesse sentido cabe ressaltar uma recente manifestacdo em Sao
Paulo (em abril de 2011), que ilustra o quanto é complicada a quebra do
padrio de desenvolvimento implantado - o paradigma da mobilidade
motorizada, baseada em carros.

Sobre o assunto, Raquel Rolnik (201 1)5 e Tatiana Achcar (201 1)6
foram entrevistadas pelo editor do Yahoo, Michel Blanco, no programa
“Lavanderia Yahoo”, cujo video foi apresentado na internet em 18 de
maio de 2011. O assunto é a estacdo de metrd de Higiendpolis, bairro de
classe alta, onde o governo cedeu a pressdo das elites moradoras, que
teriam alegado ser indesejdvel a presenga de pessoas diferenciadas no
bairro, e decidiu nio implantar a estacio de metr6 no mesmo. Tatiana
Achcar manifestou: “achei um retrato bem claro da sociedade
paulistana, uma sociedade viciada no automével e bem elitizada, mas a
gentalha vai avangar.”

Raquel Rolnik refere:

° Raquel Rolnik foi Secretdria Nacional de Programas Urbanos do Ministério das Cidades entre
2003 e 2007.
® Tatiana Achcar é jornalista.
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[...] foi super interessante toda essa mobilizagdo, é
muito mais interessante a mobilizacdo contraria a
recusa da associacdo de moradores do bairro (que
foi contraria a ter uma estacio de metr60 na
Avenida Angélica, e gerou um movimento e uma
discussdo muito interessante), porque foi uma
discussdo sobre o modelo de cidade, que modelo
de cidade a gente quer? Se € um modelo de cidade
excludente, aonde vocé tem bairros exclusivos, e
ai em bairro exclusivo o pobre ndo entra,
basicamente € essa a questdo, ou é um modelo de
cidade misturado, mas um pouco ¢ essa idéia que
ndo quer popularizar - tem a ver com essa coisa de
ser um modelo excludente.

Tatiana continua: “a recusa pelo metré em Higiendpolis ndo € a
primeira, [...] ndo é a primeira vez que o governo arrega sob a pressio de
associa¢des de moradores” (pela elite). Blanco (2011) interfere dizendo:
“e agora ele estd arregando sob a pressdo mobilizada a partir do
Facebook” (do “povo”). “O governo ja anunciou: pera 14, ndo € bem
assim, a gente pode rever’. Tatiana e Raquel juntas: “¢ isso ai, isso é
interessante, isso € o novo”. Blanco: “na época a gente teve um abaixo
assinado de 3.500 assinaturas” (teriam sido as palavras do governo
dizendo estar respaldado para desisitir de implantar a estagdo de metrd
no bairo). “Af se teve um protesto no Facebook com 50 mil adesdes,
essa € a diferenca” (manifestacio do “povo”). Raquel: “essa é a
discussdo, pressdo de quem? de quem que vale?” E a discussdo segue
criticando o governo por ficar mudando as estacdes de metrd e fala-se
das comunidades (do “povo”) que pediram a estacdo de metrd e ndo
conseguiram.

A conversa enfocou o mesmo ponto que Gil Pefialosa citou e
Rodney Tolley também. Qual o modelo de cidade que se quer?
Excludente e feita para os automodveis ou uma cidade para todos e
acessivel a todos? Antes de se decidir sobre os Planos de Transporte e
Mobilidade (ou uso do solo) € preciso fazer essa discussdo
democraticamente. A sustentabilidade depende de todos estes aspectos.
A cidade para todos € agraddvel e acessivel para todos, por meio do
transporte coletivo, do andar de bicicleta e do andar a pé.

De acordo com Souza (2000), os ambientes construidos das
cidades impactam o ambiente natural e definem territérios/espagos para
as relagdes sociais, interagindo com a forma de viver da sociedade. As
politicas publicas adotadas pelo Estado refletem uma complexa e
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mutdvel correlacio de forcas, onde a mobilidade espacial ¢é
extremamente relacionada com renda e seus efeitos negativos (sociais e
espaciais) afetam mais aqueles que ndo se beneficiam dos
deslocamentos motorizados - a reparticio entre ganhos e riscos €&
extremamente desigual. Se considerarmos que a degradagdo ambiental
causada pelos pobres urbanos estd intimamente relacionada com a
segregacdo socio-espacial causada pela politica de uso e ocupagdo do
solo, a analise se torna ainda mais concreta.

No entanto, o ambiente construido é também modificado por uma
multiddo de micro-poderes, que escapam ao controle do Estado. Isto é
particularmente grave na ocupacdo do espaco publico das vias e
calcadas. Estes micro-poderes estdo inicialmente ligados a classe
trabalhadora, mas estdo ligados, também, a classe média e aos setores
comercial, industrial e de servigos, que transgridem as regras de uso e
ocupagdo do solo para otimizar a operacdo dos veiculos motorizados.

As cidades contemporaneas dos paises em
desenvolvimento podem, portanto, ser
identificadas como tendo dois ambientes
construidos, um organizado pelo planejamento
urbano formal e outro resultado de incontaveis
acdes individuais, independentes e freqiien-
temente conflitantes com as regras formais
(VASCONCELLOS, 2001, p. 68-9).

Para Maricato (2003, p. 2-3), a segregacdo urbana ou ambiental é
uma das faces mais importantes da desigualdade social, pois dificulta o
acesso aos servigos e infraestrutura urbanos que, entdo, se transformam
em menos oportunidades (de emprego, de profissionalizacdo, de lazer
etc.). Embora se possa utilizar indicadores como informalidade,
irregularidade, ilegalidade, baixa escolaridade e pobreza e,
principalmente, a auséncia da cidadania, a exclusdo social é de dificil
mensuragdo. A autora cita Demo (1993), segundo o qual “a caréncia
material é a face externa da exclusdo politica”, e a caracterizacdo da
pobreza a partir de nimeros mensurdveis relativos a caréncia material
obscurece o “cerne politico da pobreza” ou a “pobreza politica”, onde
“ser pobre ndo é apenas ndo ter, mas, sobretudo ser impedido de ter, o
que aponta muito mais para uma questdo de ser do que de ter”. Para a
autora a produgdo do ambiente construido e, em especial o ambiente
urbano, escancara a simbiose entre modernizacdo e desenvolvimento do
atraso. Padrdes modernistas de construg¢do e ocupagdo do solo, presentes
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nas leis de zoneamento, cédigo de obras, leis de parcelamento do solo,
entre outras, convivem com a gigantesca cidade ilegal onde a
contravengdo é regra, numa sociedade onde a maioria ndo alcanca a
condi¢do de cidadania.

Conforme Alexandre e Krischke (2006, p. 4), a sustentabilidade
estd imbricada com a democracia, pois a sustentabilidade “impde
obstaculos aos seus valores, notadamente a economia de mercado, ao
individualismo, as regras juridicas de direitos de propriedade (como as
leis ambientais), enfim, a todas as regras do jogo democrdtico, tornando
eventualmente a governanga nacional e internacional condicionadas aos
critérios de sustentabilidade”.

Para os autores, o Brasil sempre teve, por parte de seus
governantes, a idéia de um pais com a predisposi¢do para o crescimento
exponencial, firmado na conviccdo de que a preocupacdo com a
preservacdo ambiental era um tema relacionado apenas com os paises
ricos que j4 tinham alcancado o bem-estar econdmico e material. Fato
que foi alterado quando o pais decidiu ser o anfitriiio da Conferéncia das
Nacdes Unidas sobre Meio Ambiente e Desenvolvimento, que ocorreu
no Rio de Janeiro em 1992.

Para Santos (2010, p. 336), o paradigma capital-expansionista é o
paradigma dominante; o paradigma eco-socialista é o paradigma
emergente, o qual, “enquanto construcdo intelectual decorre de um
didlogo intercultural muito amplo e, tanto quanto possivel, horizontal”.

A politica de mobilidade urbana é um retrato da sociedade e a
falta de alocag@o de espaco urbano para o uso da bicicleta reflete mais
do que a questdo da sustentabilidade em termos de meio ambiente, mas
uma correlacdo de forcas de mercado. Reflete a pressio sobre os
administradores publicos para que realizem os desejos de poucos € nio o
da maioria, ou aquilo que é o melhor para todos. A maioria sabe (e uma
pequena minoria dentro das elites) que o melhor € uma solugio que seja
boa para todos, mas esta maioria costuma ser silenciosa e pouco
participante da formulacdo e implementacdo das politicas, por falta de
costume de participar do processo e por um histérico de frustracdes de
anos de politicas top-down e elitizantes e elitizadas e/ou tecnocraticas.

As entrevistas referem uma relagdo direta entre o processo do
desenvolvimento (que estd baseado nos combustiveis fésseis, e que uma
alternativa a eles ainda nfo foi encontrada) com as politicas vigentes -
ndo s6 com a politica de mobilidade, mas com a politica de
desenvolvimento urbano como um todo.

Conforme se pretende deixar claro nos capitulos posteriores, a
bicicleta € uma alternativa de transporte excelente para curtas e médias
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distancias’, que precisa ser mais bem explorada ndo s6 por cidades de
paises em desenvolvimento, mas por todas as cidades do mundo.

Sem preocupar com o social ou o ambiental, aqueles que t€ém
interesses econdmicos (de vender a sua tecnologia de transporte e seu
combustivel, por exemplo) influenciam o setor governamental e
articulam politicamente para que os investimentos publicos favorecam o
seu mercado. Ndo importa que a sua tecnologia de transporte cause uma
série de externalidades como atropelamentos, polui¢do, ocupagdo
privada do espago publico de convivéncia social e que ela efetivamente
ndo resolva os problemas de mobilidade e acessibilidade das cidades.

" No Semindrio "A bicicleta e a mobilidade urbana no Brasil" da ANTP - Associacio Nacional de
Transportes Publicos, realizado em Santos, em abril de 2007, Reginaldo Assis de Paiva, Engenheiro
da CPTM (Companhia Paulista de Trens Metropolitanos), Presidente da Comissao de Bicicletas da
ANTP e Diretor da Unido de Ciclistas do Brasil divulgou o conceito de Ciclocidade. Nas palavras
de Reginaldo: Ciclocidade entendido como uma cidade com drea urbana contida em um circulo com
seis quilometros de raio a partir da drea central, com uma populag¢@o de aproximadamente 300.000
habitantes - af considerada a densidade populacional média das cidades paulistas - cidade onde os
ciclistas teriam acesso a qualquer ponto da cidade em um prazo de, em média, quinze minutos. A
expressao "A cidade em quinze minutos" virou, depois, titulo de um artigo que escrevi para a revista
Engenharia; neste artigo reutilizei um mapa apresentado em Santos, onde mostro a Regido
Metropolitana de Sdo Paulo sinalizada com circulos de um e seis quilometros no entorno das
estagdes ferrovidrias; o Eric Ferreira afirma que as dreas delimitadas abarcam 85% da populagdo da
RMSP (PAIVA, 2011). Obs: Eric Ferreira, citado por Reginaldo, ¢ Engenheiro de transportes, ex-
representante do ITDP (Institute for Transportation and Development Policy) para o Brasil. Hoje
ele é professor universitario no nordeste do Pas.
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2 A MOBILIDADE URBANA NA AGENDA DA SUSTENTABILI-
DADE AMBIENTAL

Tendo a clareza de que o ambiental é o todo: o social, o
econdmico, o cultural e o espacial, aborda-se 0o ambiental no sentido de
poluentes ambientais gerados pela atividade antrépica.

2.1 AS EMISSOES DE GASES NA ATMOSFERA E AS
INICIATIVAS INTERNACIONAIS - O DESENVOLVIMENTO
SUSTENTAVEL NO CONTEXTO DA ORGANIZACAO DAS
NACOES UNIDAS

7

O aquecimento global é a teoria defendida pelo Painel
Intergovernamental ~ sobre =~ Mudancas  Climdticas (IPCC -
Intergovernmental Panel on Climate Change). De acordo com o Quarto
Relatério do IPCC, (AR4 - IPCC Fourth Assessment Report: Climate
Change 2007)%, o equilibrio energético do sistema climdtico € alterado
pelas mudancas na quantidade de gases de efeito estufa - GEE
(greenhouse gases - GHG)’ e aeross6is na atmosfera, pelas mudancas da

8 IPCC. Intergovernmental Panel on Climate Change. Mudangas Climéticas 2007. Quarto
Relatério do IPCC. Climate Change 2007 - Fourth Assessment Report (AR4), (IPCC, 2007).

® Os gases de efeito estufa (GEE), ou Greenhouse Gases (GHG) em inglés, causam um
fendmeno natural, que acontece desde a formacdo da Terra. Eles sdo substancias gasosas que
absorvem e dificultam o escape de parte da radiacdo infravermelha, emitida pela superficie
terrestre. Os GEE impedem que ocorra uma perda demasiada de calor para o espago, mantendo
a Terra aquecida e possibilitando a vida no planeta. Porém o aumento dos GEE na atmosfera
tem potencializado esse fendmeno natural, causando um aumento gradual da temperatura na
Terra. A atmosfera € constituida basicamente por Nitrogénio (N,) e Oxigénio (O,), mas ela
também contém vapor de dgua e outros gases. O gds metano (CHy), o 6xido nitroso (N,O) e o
gds carbonico (CO,) formam o trio dos principais gases de efeito estufa. O N,O e o CH,
existem em quantidades bem menores que o CO; na atmosfera, mas sdo bem mais eficientes na
retengdo do calor. N,O e o CH, sdo contabilizados em partes por bilhdo e o gs carbonico, em
partes por milhdo. O potencial de aquecimento do metano € cerca de 21 vezes maior que o do
CO,, e o do 6xido nitroso, cerca de 300 vezes maior. Embora o gds metano e o 6xido nitroso
apresentem potenciais de aquecimento global maior que o do gds carbonico, o CO, € emitido
em maiores quantidades devido a queima de combustiveis fésseis e ao desmatamento ou
queimada. Desde a Revolucgdo Industrial, a humanidade comegou a usar intensivamente carvao
mineral, petréleo e gds natural, formas de carbono estocadas durante milhdes de anos, para
gerar energia para as inddstrias e para os veiculos. Também as florestas, grandes depdsitos de
carbono, passaram a ser destruidas e queimadas, fazendo com que imensas quantidades de
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radiacg@o solar e pelas alteracdes nas propriedades da superficie da terra.

Estas mudancgas sdo expressas como uma for¢a radioativa que é
usada para comparar como fatores humanos e naturais influenciam o
aquecimento ou esfriamento do clima global. As influéncias
antropogénicas ou o efeito das atividades humanas, desde 1750, tém
sido na direcdo do aquecimento, com forca radioativa de +1.6 [+0.6 para
+2.4] Wm’ (IPCC, 2007)."

Para o IPCC, a principal causa do aquecimento global e
conseqiiéncia direta do aumento das emissdes de gases poluentes € a
intensifica¢do do efeito estufa, provocado principalmente por atividades
antrdpicas: inddstrias, veiculos em circula¢do, sistemas de aquecimento
dos ambientes contruidos, atividades agropastoris, lixdes e aterros
sanitarios (MACEDO; MELLO; GOMES, 2010). O ano mais recente
para o qual dados completos estio disponiveis sobre as emissdes de cada
gds, por setor de atividade, é o de 2005 (HERZOG, 2009).11

CO,, de N,O, de CH4 e de outros gases fossem liberados para a atmosfera (IPCC, 2007,
PINTO; ASSAD, 2008).

12 A forga radioativa mede a influéncia que um fator tem para alterar o equilibrio da energia
que entra e sai do sistema atmosférico terrestre e também é um medidor da importancia deste
fator como um potencial mecanismo na mudanca climdtica. A for¢a positiva tende a aquecer a
superficie enquanto a for¢a negativa tende a esfrid-la. Neste relatério, os valores da forca
radioativa sdo de 2005 relativas as condi¢des pré-industriais definidas em 1750 e sdo expressas
em watts por metro quadrado (Wm?2). A temperatura da Terra pode aumentar entre 1,8 e 4° C
no século 21, se os atuais padrdes de emissdo de gases ndo forem limitados (UN HABITAT,
2008). Observagdes instrumentais ao longo dos tdltimos cento e cinquenta e sete anos mostram
que o aquecimento da Terra no século passado ocorreu em duas fases, 0,35° C de 1910 a 1940
e 0,55° C de 1970 até o presente (IPCC, 2007). Os cientistas acreditam que a temperatura
média da Terra ndo deve subir mais de dois graus Celsius acima dos niveis pré-industriais, ou,
havera uma mudanga climética perigosa com custos insustentdveis para a adapta¢do para um
mundo mais quente suportdvel. Eles dizem que hd 50 por cento de chance de se manter um
aumento até os 2° C, se a concentracdo de GEE total permanecer abaixo de 450 ppm, ou partes
por milhdo (UNEP, 2008).

" Em 2003, o total de GEE emitidos foram estimados em 44.153 milhdes de toneladas de CO2
equivalentes (equivalentes de CO2 sdo baseados no potencial de aquecimento global de 100
anos produzidos pelo IPCC) (HERZOG, 2009). O diéxido de carbono € o gis de efeito estufa
mais importante resultante das ac¢des antrépicas. A concentracdo atmosférica de didxido de
carbono aumentou de um valor pré-industrial de cerca de 280 ppm para 379 ppm em 2005. A
taxa de crescimento da concentragdo de diéxido de carbono de 1960-2005 teve um acréscimo
médio de 1,4 ppm por ano A concentragdo de diéxido de carbono, de gds metano e de 6xido
nitroso na atmosfera global tem aumentado marcadamente como resultado de atividades
humanas e ja ultrapassou em muito os valores da pré-industrializacdo. O aumento global da
concentracdo de diéxido de carbono ocorre principalmente devido ao uso de combustivel f6ssil
e em decorréncia da mudanga no uso do solo, enquanto o aumento da concentracdo de gis
metano e de 6xido nitroso ocorre principalmente devido a agricultura (IPCC, 2007).
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O IPCC'? ¢ um 6rgdo intergovernamental, estabelecido em 1988
pelo Programa das Nacdes Unidas para o Meio Ambiente - PNUMA
(United Nations Environment Programme - UNEP) e a Organizacdo
Meteorolégica Mundial - OMM (World Meteorological Organization -
WMO) para fornecer informacdes cientificas, técnicas e sdcio-
econdmicas sobre as mudangas climdticas, bem como seus impactos
potenciais e as op¢des de adaptacdo e de mitigacdo. O IPCC apresentou
seu primeiro relatério “Mudangas Climdticas” em 1990 (Climate
Change - IPCC First Assessment Report 1990 - FAR) e em 1992
publicou Climate Change 1992.

O IPCC ¢ a principal instancia técnico-cientifica para
articular, analisar e publicar diretrizes e panoramas
cientificos sobre mudanga de clima. O IPCC também
tem provido recomendagdes para politicas, com base
na andlise da situacdo e evolugdo das mudancas
climaticas, usando os melhores modelos e dados
cientificos disponiveis. Metodologias de referéncia
para diversos compromissos (inventdrios, linhas de
base etc) e instrumentos do regime (Convencdo e
Protocolo) de mudanca de clima sio também
originados do IPCC. No portal do IPCC encontram-
se, em diversos idiomas, relatorios e documentos
sobre muitos aspectos das causas, efeitos e impactos
de mudancas climdticas globais (AZIZ; RUSSAR;
BORN, 2008).

A Convengdo e o Protocolo referidos acima, e que utilizam as
metodologias do IPCC como referéncia para compromissos e instrumentos
do regime de mudanga de clima, sdo a Convencdo - Quadro das Nagdes
Unidas sobre Mudanga do Clima - CQNUMC (United Nations Framework
Convention on Climate Change - UNFCCC) e o seu Protocolo de Quioto

2.0 IPCC retine mais de dois mil cientistas e representantes governamentais para avaliar o
risco representado pelas mudangas induzidas pelo homem no clima. O IPCC nido realiza
qualquer investigacdo, nem monitora dados climéticos. Sua tarefa € avaliar as dltimas
publicacdes cientificas, técnicas e sécio-econdmicos na compreensdo dos riscos de mudangas
climdticas, seus impactos observados e previstos, e op¢des para adaptacdo e mitigagdo. Em
novembro de 2007 foi langado o seu Quarto Relatdrio de Avaliagdo (AR4 - Fourth Assessment
Report), constituido por quatro secdes: A Base das Ciéncias Fisicas, pelo Grupo de Trabalho I
(Working Group I); Impactos, Adaptacdo e Vulnerabilidade, pelo Grupo de Trabalho II
(Working Group II); Mitigacdo da Mudanga Climdtica, do Grupo de Trabalho III (Working
Group III), e um Relatério Sintese global. Levou seis anos para concluir o relatdrio, que tem
milhares de pdginas. Por este e os seus trabalhos ao longo dos tltimos 20 anos o IPCC foi o
vencedor conjunto do Prémio Nobel da Paz 2007(UNEP, 2008).
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(Kyoto Protocol), que t€m como objetivo a estabilizacdo das concentracdes
de gases de efeito estufa na atmosfera num nivel que impeca uma
interferéncia antrépica perigosa no sistema climético. No tratado
internacional sobre as alteracdes climdticas, o Protocolo de Quioto, consta
os limites das emissdes dos seis principais GEE produzidos pelas atividades
humanas. Os gases sdo didxido de carbono (CO,), metano (CH,), 6xido
nitroso  (N,O), hidrofluorcarbonos (HFC), perfluorcarbonos (PFC) e
hexafluoreto de enxofre (SFs) (UNEP, 2008).

Em 2011, o Quinto Relatério de Avaliagao do IPCC estd sendo
elaborado. Ele sera composto, conforme os anteriores, das contribuicoes
dos trés grupos de trabalho do IPCC e de um relatério de sintese, que ird
integrar e sintetizar as informacdes. O Grupo de Trabalho I abordard a
base das ciéncias fisicas e sera finalizado em 2013. O Grupo de
Trabalho IT os impactos, a adaptacdo e as vulnerabilidades e o Grupo de
Trabalho III, trata da mitigagdo das alteracdes climdticas. Os relatdrios
dos Grupos de Trabalho II e III deverdo ser finalizados no inicio de
2014 e a sintese do relatdrio, no final de 2014 (IPCC, 2011).

Conforme mencionado anteriormente, dentre os principais eventos
que marcam as fases evolutivas do desenvolvimento recente, estio a
publicacdo do Relatério Nosso Futuro Comum, de 1987 e a Conferéncia das
Nagdes Unidas sobre Meio Ambiente e Desenvolvimento - CNUMAD (Rio
- 92). Foi na Rio - 92 que mais de 160 governos assinaram este acordo que
estabeleceu as diretrizes para uma coordenagdo internacional contra o
aquecimento global, a Conven¢ido-Quadro das Nagdes Unidas sobre
Mudanga do Clima (UNFCCC, s/d-a).

A primeira Convengdo aconteceu em Berlim, na Alemanha, em
1995. Cinco anos depois, o Protocolo de Quioto era criado, em Quioto,
no Japido, onde 84 paises aderiram ao acordo para reduzir a emissdo de
gases de efeito estufa, mas o mesmo sé entrou em vigor em 2005,
quando 150 nagdes o ratificaram (UNFCCC, s/d-a).

Anualmente, desde 1995, os paises signatdrios da Convencdo
(UNFCCQC, s/d)(a) se reinem na Conferéncia das Partes (COP) e desde
2005, também ali se retinem os representantes dos paises que ratificaram
o Protocolo de Quioto na chamada Reunido das Partes (meeting of the
Parties to the Kyoto Protocol - CMP ou MOP). A Conferéncia das
Partes (COP) € o foro onde s@o tomadas as decisdes sobre a Convengéo
e a Reunifo das Partes (CMP) € o encontro dos Estados que fazem parte
do Protocolo de Quioto. Nessas reunides as deliberacdes sdo tomadas
por consenso entre os representantes dos governos de todos os paises
que ratificaram esses acordos. Participam também, como observadores
nas reunides oficiais da COP e da CMP, representantes de governos



59

locais, ONGs, institui¢des de pesquisa, indigenas, empresas de diversos
setores (industrias, agricultura, servicos). Paralelamente as reunides
oficiais, sdo realizados centenas de eventos paralelos (side events) nos
quais sdo apresentados estudos de caso, propostas, abordagens,
pesquisas, etc., relacionados aos temas negociados na COP e na CMP,
os quais tém a fun¢do de influenciar a agenda de negociacdes.

No fim de cada COP, uma série de decisdes € adotada
encaminhando os trabalhos do préximo ano, que culminam na COP
seguinte. E importante ressaltar que a Convengdo segue uma agenda
durante o ano todo, com vdrios encontros, sessdes de seus Orgios
subsididrios. A COP ndo é um evento isolado que ocorre uma vez por
ano, mas faz parte de um processo. Os encontros dos 6rgdos subsididrios
que ocorrem ao longo do ano sdo tdo importantes quanto a Conferéncia
das Partes (AZIZ; RUSSAR; BORN, 2008).

Pafses com compromissos assumidos, com o Protocolo de Quioto,
para limitar ou reduzir as emissoes de gases de efeito estufa, devem atingir os
seus objetivos principalmente através de medidas nacionais. Mas também &
permitido as partes (do anexo I da Convencdo) que ratificaram o protocolo
(anexo B do Protocolo) cumprir os seus compromissos de reducdo de
emissdes por meio dos chamados “mecanismos baseados no mercado”. Sao
eles: a) Comércio de emissdes (Emissions Trading) - conhecido como "o
mercado de carbono"; b) Mecanismo de Desenvolvimento Limpo - MDL
(Clean Development Mechanism - CDM); ¢) Implementacdo Conjunta (Joint
Implementation - JI). O Comércio de EmissOes, tal como estabelecido no
artigo 17 do Protocolo, permite que os paises que possuem unidades de
emissdo de sobra - emissdes permitidas a eles, mas ndo "usadas" - vender esse
excesso de capacidade para os paises que estio com emissdes acima do
permitido. O MDL (Mecanismo de Desenvolvimento Limpo), definido no
artigo 12 do Protocolo, permite que um pais com comprometimento de
reducdo de emissdo ou de limitacio de emissdo, no ambito do Protocolo possa
implementar um projeto de reducdo de emissdes nos paises em
desenvolvimento. Tais projetos podem ganhar créditos que podem ser
vendidos (RCE - Redugdo Certificada de Emissoes ou CER - Certified
Emission Reduction), onde cada crédito equivale a uma tonelada de CO,. O
mecanismo conhecido como Implementagio Conjunta, definido no artigo 6°
do Protocolo, permite que um pais com comprometimento de reducfo de
emissdo ou de limitacdo de emissdo no ambito do Protocolo possa obter
reducdo de emissdes certificadas (RCE) por meio de acordo com outro pais
também com comprometimento de reducdo de emissdo ou de limitagdo de
emissdo. A UNFCCC e o seu Protocolo de Quioto também procuram facilitar
o intercAmbio de boas préticas referentes a adaptacdo aos efeitos da mudanga



60

climatica (UNFCCC, s/d-a).

O Protocolo, como a Convencio, também ¢é projetado para ajudar
os paises a fazer adaptacdo aos efeitos adversos das alteracdes
climdticas, facilitando o desenvolvimento e implantacdo de técnicas que
podem ajudar a aumentar a resisténcia aos impactos das alteracdes
climdticas. O Fundo de Adaptacdo (Adaptation Fund) foi criado para
financiar projetos de adaptacdo e programas em paises em
desenvolvimento que sdo Partes do Protocolo. O Fundo € financiado
principalmente com uma parte das receitas das atividades dos projetos
MDL (UNFCCC, s/d-a).

Ele é um instrumento para fazer com que os pafses
industrializados (chamados “paises do Anexo I”)
controlem e reduzam as suas emissoes de GEE,
visando controlar o nivel de emissdo global, de forma
que os paises signatdrios poderdo reduzir as suas
emissdes em nivel doméstico e/ou terdo a
possibilidade de aproveitar os chamados “mecanismos
flexiveis” para cumprir seus COmMPromissos:
Implementacdo Conjunta, Comércio de Emissdes e
Mecanismo de Desenvolvimento Limpo. Estes
mecanismos podem resultar em acordos entre os
paises poluentes. Poderd ser possivel ndo s estabilizar
o total produzido de poluicdo, mas também fazer com
que as cotas admissiveis de poluicdo sejam alocadas
entre os paises da maneira mais eficiente. Outro
aspecto importante na divisdo de cotas de poluigio é
ndo permitir que paises muito eficientes
tecnologicamente venham a concentrar altas cotas de
gases do efeito estufa em pequenas extensdes
territoriais. Isto causaria estragos severos e pontuais na
camada de ozénio (MACEDO; MELLO; GOMES,
2010)."

130 Protocolo de Quioto foi adotado em Quioto, no Japdo, em 11 de dezembro de 1997 e entrou em
vigor em 16 de fevereiro de 2005. As regras para a implementacdo do Protocolo foram adotadas na
COP 7 em Marrakesh, em 2001, e sdo chamadas "Acordos de Marrakesh" (UNFCC, s/d-a). A
camada de 0zOnio protege animais, plantas e seres humanos dos raios ultravioleta emitidos pelo Sol.
Diversas substancias quimicas acabam destruindo o oz6nio quando reagem com ele. Tais
substincias contribuem também para o aquecimento do planeta, conhecido como efeito estufa. A lista
negra dos produtos danosos a camada de 0zonio inclui os 6xidos nitricos e nitrosos expelidos pelos
exaustores dos veiculos e o CO, produzido pela queima de combustiveis fésseis, como o carvao e o
petréleo. Mas, em termos de efeitos destrutivos sobre a camada de 0z6nio, nada se compara ao grupo
de gases chamado clorofluorcarbonos, os CFCs (WWF-BRASIL, 2011).
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Enquanto as cidades ndo sdo as tUnicas geradoras de emissdes de
gases de efeito estufa, ndo ha dividas de que as dreas mais desenvolvidas
sdo as que consomem maior energia e produzem mais emissdes. Energia
para eletricidade, aquecimento, transporte, inddstria e outros usos
combinados geram mais de 60% dos gases de efeito estufa produzidos no
mundo. Aquelas populagdes com maior renda consomem mais energia e
geram mais residuos do que as menos abastadas, mas as consequéncias das
mudancas climdticas afetardo mais aos menos abastados. No nivel global,
os vinte e cinco paises com as maiores emissdes de GHG sao responsaveis
por aproximadamente 83% do total de emissdes mundiais. Estes, no ano de
2000, representavam 70% da populagdo mundial e 87% do produto interno
bruto - PIB (UN HABITAT, 2008).

No final de 2007, durante a COP 13, em Bali, na Indonésia, por
meio do Bali Road Map e seu Bali Action Plan, havia sido acordado se
iniciar um processo (que finalizaria na COP 15) de modo a “forcar” um
comprometimento maior das partes, principalmente no que se refere aos
niveis de reducdo de emissdes pelos paises signatdrios do Anexo I, e
relativos aos seus investimentos no Fundo de Adaptacio (AZIZ;
RUSSAR; BORN, 2008).

[...] A negociacdo desse documento foi objeto de
vdrias polémicas, principalmente quanto a
insercdo no texto principal ou ndo da
recomendacdo do Grupo de Trabalho IIT do IPCC
de que a faixa de reducdo de emissdes de gases de
efeito estufa deve ser de 25 a 40%, com relagdo
aos niveis de 1990, até 2020, para evitar que o
aumento da temperatura média global ultrapasse
2° C, com relagdo aos niveis pré-industriais. O
consenso foi mencionar numa nota de rodapé a
contribui¢do do Grupo de Trabalho III do Quarto
Relatério de Avaliacdo (AR4) do IPCC para
enfatizar a urgéncia do problema e a necessidade
de cortes profundos nas emissdes globais de gases
de efeito estufa (AZIZ; RUSSAR; BORN, 2008,

p. 9).

Desde a COP 11 e COP/MOP1 em Montreal, dezembro de 2005,
as Partes na UNFCCC, bem como partes do Protocolo de Quioto,
vinham tentando definir um regime climético internacional pds-2012. A
conferéncia de Copenhague deveria ter sido um marco para 0 novo
regime climdtico que substituiria o Protocolo de Quioto no final do seu
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primeiro periodo de compromisso, em 2012.

A COP15 (e MOPS) aconteceu em Copenhague, na Dinamarca,
entre os dias 7 e 18 de dezembro de 2009. Seu principal objetivo era
negociar, redigir e aprovar os termos da segunda parte do Protocolo de
Quioto - a primeira parte foi elaborada e definida em 1997 e expira em
2012. Nos termos do Protocolo atualmente em vigor, trinta e sete paises
industrializados e a Comunidade Européia comprometeram-se a reduzir
as suas emissdes em aproximadamente 5%, com relacdo aos niveis de
1990, até 2012 (UNFCCC, s/d-a).

Mas a COP 15 decepcionou. Embora o grupo BASIC, formado
por Brasil, Africa do Sul, India e China, tenha saido fortalecido da COP
15, devido ao protagonismo nas negociagdes sobre o clima, um novo
esbogco de acordo internacional para deter o aquecimento global foi
apresentado sem nenhuma mencao a metas de cortes de emissdes de gas
carbonico nem ao financiamento de medidas de combate as mudancgas
climaticas (BRASIL. Ministério do Meio Ambiente, 2010a).
Oficialmente a COP 15 apenas “tomou nota” do Acordo de Copenhague
(Copenhagen Accord)M, ou seja, nem o adotou, nem referendou o seu
contetido. Para Binsted et al. (2010a), “tomar nota € a linguagem tipica
do ndo comprometimento”. Mas, eles ressaltam que deve ser entendido
também que a atitude deu a possibilidade as partes da UNFCCC para se
referir ao conteddo do Acordo de Copenhagen dentro do programa de
trabalho que foi efetivamente decidido por consenso na COP15/MOPS5,
a continuagdo dos trabalhos sob a coordenacdo dos grupos de trabalho
Ad Hoc Working Group on Long-term Cooperative Action under the
Convention (AWG-LCA), e o Ad Hoc Working Group on Further
Commitments for Annex I Parties under the Kyoto Protocol (AWG-KP).
Embora o Acordo de Copenhague nio possa ser considerado como um
instrumento juridico adotado pela COP, ele serviu de base para as
negociagdes do periodo p6s-COP15.

Brown', no preficio de seu livro Plano B 4.0: Mobilizacdo para
Salvar a Civilizacdo, afirma:

[...] do meu ponto de vista, os acordos

' Copenhagen Accord. Acordo de Copenhague (UNFCCC, 2009).

15 Lester Brown é fundador do Worldwatch Institute, em 1974, e presidente do Earth Policy
Institute desde 2001, Brown ficou conhecido pela série de relatérios “O Estado do Mundo” e
também por ser um militante de ideias claras para os grandes desafios ambientais da
humanidade. Nesses tempos de aquecimento global, ele tem sido um porta-voz qualificado da
transicdo para uma economia de baixo carbono e interlocutor frequente de lideres politicos em
todo o mundo (VOLTOLINI, 2009).
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internacionais sobre o clima estdo se tornando
rapidamente obsoletos por dois motivos. Primeiro,
como nenhum governo quer ceder muito em
relacdo aos outros, os objetivos negociados para
cortar as emissOes de carbono serdo certamente
minimalistas, ndo chegando nem perto das
drésticas reducdes que sdo mesmo necessarias.
Em segundo, como se levam anos para negociar e
ratificar esses acordos, simplesmente podera nao
haver mais tempo. Nao significa dizer que néo
devamos participar das negociacdes e trabalhar
duro para obter o melhor resultado possivel. Mas

z

nao devemos mesmo € contar com tais acordos
para salvar a civilizagdio (BROWN, 2009, p. 18).

O autor afirma que os problemas ambientais que enfrentamos
podem ser resolvidos com o uso de tecnologias existentes, e que quase
tudo o que precisamos fazer para mover a economia mundial e de volta
para um caminho sustentdvel ji foi feito em um ou mais paises. Embora
o livro apresente visdes tradicionais de lidar com a questdo ambiental e
da sustentabilidade dentro do sistema capitalista, oferece bom apanhado
sobre as vdrias iniciativas mundiais de uso de tecnologias e de gestdo
que sdo melhores do ponto de vista ambiental e social. Na verdade,
apresentam-se as informa¢des com um grande otimismo, pois temos as
solucdes em termos técnicos, mas ndo temos a capacidade de gestdo
politica da questdo (MORET, 2009).

Outro autor que ficou bastante conhecido por suas idéias
inovadoras é George Monbiot, que no seu livro “Heat: How to Stop the
Planet Burning” (2006), apresenta muita informagdo sobre o que
funciona e o que ndo funciona em termos de estratégias e tecnologias
para a reducdo da emissdo de gases poluentes. Suas sugestdes exigem
grandes mudancas no que se refere ao padrdo de consumo e de conforto
ao qual estdo acostumados os cidaddos que vivem em paises
desenvolvidos, mas ele garante que as mudancas poderiam reduzir as
emissdes em 90% até 2030.

De acordo com os estudos do IPCC, se as tendéncias atuais
continuarem, a mudanca climdtica pode causar danos as economias
nacionais e urbanas. As perdas econdmicas advirdo das mudangas
climdticas extremas, ondas de calor, secas, inundagdes, perda da
biodiversidade, doengas, erosdo do solo, queda da producio agricola. E
estimada uma perda de cinco a dez por cento do PIB, sendo que os
paises pobres sofrerdo um custo extra de dez por cento. Assim, combater
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a mudanca climdtica tornou-se uma estratégia pro-crescimento de longo
termo, pois reduz os riscos de perturbar as atividades sociais e
econdmicas em escala massiva (UN HABITAT, 2008).

Langado em 21 de fevereiro de 2011 pelo PNUMA - Programa
das Nacoes Unidas para o Meio Ambiente (United Nations Environment
Programme - UNEP), o relatério Economia Verde (Greeneconomy)
(UNEP, 2011), refere que investir dois por cento do PIB mundial (cerca
de 1,3 trilhdo de ddlares por ano) entre 0 momento atual e 2050 em uma
transformacdo verde de setores-chave, como agricultura, edificacdes,
energia, pesca, silvicultura, inddstria, turismo, transporte, dgua e gestao
de residuos pode dar inicio a transicio rumo a uma economia de baixo
carbono e eficiéncia de recursos, fomentando o crescimento da
economia global a niveis provavelmente superiores aos dos atuais
modelos econdmicos - desde que apoiada por reformas de politicas
nacionais e internacionais.

Elaborado por especialistas e institui¢des de paises desenvolvidos
e de paises em desenvolvimento, o relatério confirma que o crescimento
econdmico e a sustentabilidade ambiental ndo s@o incompativeis. Muito
pelo contrdrio, prevé um progresso econdmico e a criacdo de novos
empregos que, ao longo do tempo, superam as perdas de empregos da
“economia marrom” (de alta emissdo de carbono), além de evitar os
efeitos da mudanga climdtica, como a escassez de dgua e a perda de
servicos ecossistémicos.

O estudo mostra a Economia Verde como um tema relevante para
as economias mais desenvolvidas e também para o crescimento e
erradicacdo da pobreza nas economias em desenvolvimento, nas quais
os gastos podem chegar a 90% do PIB ligado a natureza ou a recursos
naturais, como a dgua potdvel.

O mundo de hoje gasta entre 1 e 2% do PIB global em subsidios
que, na maioria das vezes, prolongam a insustentabilidade de recursos
como combustiveis fdsseis, agricultura, dgua e pesca. A¢des que
contribuem para intensificar os danos ambientais e ampliar a
ineficiéncia na economia global. Diminuir estas acdes ou elimind-las
poderia gerar miltiplos beneficios, liberando recursos para financiar a
transi¢do rumo a Economia Verde. Em 2008, somente os subsidios aos
precos e producdo de combustiveis fésseis ultrapassaram 650 bilhdes de
ddlares, o que desencoraja a transicdo para energias renovaveis.

Diz ainda que é fundamental reduzir a taxac@o, e promover
incentivos fiscais e licencas negocidveis para investimentos e inovagoes
verdes, bem como investir na capacitacio, no treinamento e na educacao
das pessoas, fortalecendo a governanga internacional e os mecanismos
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globais que sustentam a transi¢ao.

Os recursos necessdrios para se fazer a transi¢do para a economia
verde sdo grandes, mas sdo valores que podem ser mobilizados por meio
de politicas ptblicas inteligentes e mecanismos de financiamento
inovadores, como ji estd acontecendo pelo crescente interesse do
mercado em iniciativas verdes e a evolucdo do financiamento e
microfinanciamento de carbono, mecanismos que estdo abrindo espago
para o financiamento em larga escala para uma transformacdo
econdmica global. De acordo com a versdao em portugués das conclusdes
do Greeneconomy:

[...] a mudan¢a rumo a uma economia verde estd
acontecendo em escala e velocidade nunca antes
vistas. Em 2010, esperava-se que 0Ss novos
investimentos em energia limpa atingissem uma
alta recorde de US$ 180-200 bilhdes, a partir de
US$ 162 bilhdes em 2009 e US$ 173 bilhdes em
2008. O crescimento ¢ cada vez mais
impulsionado por paises ndo-OECD, cuja
participagdo nos investimentos globais em
renovdveis subiu de 29% em 2007 para 40% em
2008, com o Brasil, a China e a India
representando a maior parte. Espera-se gerar
crescimento e empregos na mesma proporgao - ou
maior - que o cendrio atual e habitual de negdcios,
superando as projecdes econdmicas a médio e
longo prazos e, a0 mesmo tempo, gerando mais
beneficios ambientais e sociais. Contudo, tal
transicdo para a economia verde ndo serd isenta de
riscos e desafios - do “esverdeamento” de setores
marrons tradicionais ao atendimento de demandas
de mercado em rdpida mutacdo em um mundo
limitado pelo carbono. Portanto, os lideres
mundiais, a sociedade civil e as empresas lideres
no mercado devem participar colaborativamente
para repensar e redefinir pardmetros tradicionais
de riqueza, prosperidade e bem-estar. O que esta
claro € que o maior de todos os riscos seria
continuar com o status quo (PNUMA, 201 1a, s/p).

As cidades da América Latina geralmente produzem baixas
emissdes de CO,. No ano de 2000, a América Latina foi responsdvel por
12% do total mundial de CO, emitido, com a mudanca do uso do solo e
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desflorestamento sendo responsdveis por metade destas emissdes. A
emissdo de GEE pelo Brasil é relativamente alta (337 milhdes de
toneladas métricas em 2004), colocando-o entre os vinte maiores
emissores de CO, em nivel mundial. A maioria resultando do
desflorestamento da Amazdnia. As grandes e médias cidades da
América Latina e o Caribe também s@o responsdveis pela emissdo de
GEE por meio do transporte motorizado e da producgfo industrial (UN
HABITAT, 2008).

O Brasil, assim como muitos outros paises em desenvolvimento
ndo tém compromissos quantitativos de reducdo de emissdes, como t€m
os paises listados no Anexo I da UNFCCC (PNMC, 2008). No entanto,
depois de Copenhagem (COP 15) e reiterado em Canctin (COP 16), o
Brasil assumiu voluntariamente, junto com uma série de outros paises
em desenvovlimento, uma proposta de reducdo voluntdria de emissdes.
A proposta brasileira para redu¢do voluntiria de emissdes prevé um
corte entre 36,1 e 38,9% nas emissdes até 2020. Apenas a Bolivia
recusou-se a assinar em Cancun, o documento de reducio voluntéria de
emissdes (GTA, 2010a).

Inspirado no Relatério Stern, o estudo britdnico que em 2006
calculou o custo da mudanca climitica em 20% do Produto Interno
Bruto (PIB) global, o estudo Economia da Mudanc¢a do Clima no Brasil:
Custos e Oportunidades, utilizando-se das proje¢des do IPCC, estimou
que as perdas econdmicas brasileiras podem chegar a R$ 3,6 trilhdes em
2050. A recomendacdo principal do estudo é estagnar o desmatamento
da Amazdnia, sugerindo que entre 70 e 80% da pecudria na regido seria
desestimulada, se o pre¢co médio de carbono passasse a US$ 3 por
tonelada, e que seria possivel reduzir em 95% o desmatamento na
Amazdnia, ao pre¢o médio de US$ 50 por tonelada de carbono
(CONSORCIO ECONOMIA DO CLIMA, 2009).

De acordo com Margulis e Dubeux (2010), que também fizeram
parte do estudo:

[...] é importante ressaltar que o cardter pioneiro
desse estudo implicou uma série de limitacdes que
devem ser consideradas na ponderagdo de seus
resultados, tais como: i) o uso de apenas um
modelo climatico global, no qual se basearam as
andlises setoriais e econdmicas; ii) a abordagem
deterministica do estudo, isto é, a nao
consideracdo explicita do risco e da incerteza e a
énfase em valores médios esperados; iii) foco
restrito sobre custos imediatos de pequenas
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mudancas de temperatura sobre um conjunto
limitado de impactos mensurdveis; iv) o fato de os
valores estimados de precipitagdes futuras pelos
varios modelos climdticos ndo concordarem em
sinal (aumento ou diminui¢do) limita projecdes
sobre o clima futuro e seus potenciais impactos
econdmicos; V) nos setores mais complexos ou
com conhecimento técnico restrito (como
biodiversidade e zona costeira), as andlises e a
valoracdo econdmica sdo preliminares; e vi) a ndo
incorporacdo de mudancas tecnoldgicas de longo
prazo (MARGULIS; DUBEUX, 2010, p.11).

O Brasil estd seguindo essa linha de planejamento baseado nos
cendrios futuros. O Fundo Nacional de Mudanga do Clima foi criado em
2009 e regulamentado pelo Presidente Lula em 26 de outubro de 2010.
Em 20 de dezembro de 2010 foi instalado o comité gestor responsdvel
pela administracdo e deliberacdo de investimentos prioritdrios e
aplicacdo e divisdo dos recursos. Formado por vinte e uma entidades
(Ministérios do Meio Ambiente, Agricultura, Ciéncia e Tecnologia,
Desenvolvimento Agrario, Cidades, Relagdes Exteriores, Minas e
Energia, Planejamento, Fazenda, Desenvolvimento, Industria e
Comércio Exterior e Casa Civil, e representantes do BNDES, estados,
municipios e sociedade civil dos setores industrial, rural, trabalhadores
da drea urbana, rural e da agricultura familiar, comunidade cientifica e
ONGs), o fundo vai liberar verbas para acdes de mitigacdo e adaptacdo
dos fendmenos decorrentes das mudancas climaticas no Pais, com um
investimento, previsto para 2011, de aproximadamente R$ 233 milhoes
provindos 60% do recurso do Fundo Nacional de Petréleo direcionado
ao MMA, havendo ainda a possibilidade de aportes internacionais, além
de outras fontes de financiamento, os recursos serdo destinados tanto
para projetos de estudos e pesquisa como ao financiamento de
empreendimentos (BRASIL. CAMARA DOS DEPUTADOS, 2010;
BRASIL, 2009a; BRASIL, 2009b; BRASIL. Ministério do Meio
Ambiente, 2010b)."°

Novamente com o assunto do acordo internacional na seqiiéncia
de Conferéncias, na COP 16, alguns como DALKMANN et al. (2011)
acreditam que houve um avanco relativo a retomada do assunto rumo a

16 a) Lei n° 12.114, de 9 de dezembro de 2009 - Cria o Fundo Nacional sobre Mudanga do
Clima; b) Lei n° 12.187, de 29 de dezembro de 2009 - Institui a Politica Nacional sobre
Mudanga do Clima.
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um maior comprometimento das Partes (Anexo I da UNFCCC) com a
criagdo do Fundo Clima (Green Climate Fund - GCF). O Fundo deverd
liberar, até 2020, US$ 100 bilhdes por ano, administrado pelas Nacdes
Unidas, tendo como tesoureiro o Banco Mundial, porém o acordo ainda
ndo especifica a origem das verbas que deverdo alimentar o fundo. O
Fundo Clima prevé o mecanismo de transferéncia de tecnologia, bem
como a aplicagdo de recursos em Ag¢des de Mitigacdo Nacionalmente
Apropriadas (NAMA - National Appropriate Mitigation Action Plans e
suas formas de Monitoramento, Relato e Verificacdo (Monitoring,
Reporting, Verification - MRV). No acordo de Cancun também se
estabelece o limite da elevacdo da temperatura global a 2°C (com a
previsdo de revisdo da reducdo para 1,5° C entre 2013 e 2015), eleva-se
a "ambicdo" para a reducdo de emissdes de gases poluentes, ¢ € adiado o
segundo periodo de vigéncia do Protocolo de Quioto.

O Banco Mundial assumiu esta responsabilidade para 2011, 2012
e 2013. Mas, o Banco Mundial vem enfrentando crescente oposi¢cdo de
uma ampla rede de ativistas verdes e do movimento social de base sobre
o seu papel em um novo Fundo Global do Clima (Green Climate Fund -
GCF), que visa ajudar os paises em desenvolvimento a combater a
devastacdo da mudanga climatica.

De acordo com Macan-Markar (2011), um lider de uma coalizdo
de organizacdes da sociedade civil denunciou, em uma carta durante as
negociagdes em curso, na primeira das trés conferéncias da ONU sobre
as mudancas climdticas que antecedem a COP17 em Durban no final de
novembro de 2011:

[...] apesar das crises econdmicas e do clima, o
Banco Mundial continua a financiar projetos de
combustiveis fdsseis a um ritmo alarmante,
promovendo falsas solu¢cdes para a crise climatica,
e usa os instrumentos de financiamento para
aumentar o endividamento dos paises em
desenvolvimento.

Segundo Scheibe (2011, s/p.):

[...] o assunto € interessante, especialmente na
critica ao Banco Mundial por sua postura sempre
desenvolvimentista, em que a questdo ambiental
aparece apenas como coadjuvante ou necessidade
de mitigacdo de consequéncias ou impactos, e
ndo, como preocupacdo essencial. A criacdo de
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um fundo especifico para mudanca climdtica é
uma espécie de oportunismo, gracas a grande
divulgacdo que o tema vem tendo na midia
mundial. De certa forma, o GEF deveria dar conta
também dessas questdes, de uma forma mais
abrangente  considerando toda a questdo
ambiental, e ndo apenas as que possivelmente (?)
terdo relacdo com as provaveis (?) mas ainda nio
comprovadas modificacdes ocasionadas pelas
mundancas climdticas - que certamente existirdo,
como sempre existiram, mas cujas consequéncias
reais ndo podem ser previstas ainda pelos sistemas
de avaliacdo utilizados geralmente (SCHEIBE,
2011, s/p).

Na avaliagdo de Sunita Narain (2010), diretora do Centre for
Science and Environment - CSE, na India, o resultado em Cancdn ndo
parece ser realmente um passo a frente. Concordando que ndo hd
dividas de que o mundo tem que cortar emissdes rdpida e
drasticamente, ela relembra que essa foi a razdo pela qual na conferéncia
climdtica de Bali, em 2007, a meta era fazer os paises industrializados
reduzirem as suas emissoes em 20 a 40% em 2020, referente aos seus
niveis em 1990. Em Canctn falou-se que os paises industrializados vao
intensificar os seus esforcos de mitigacdo, mas nio foi especificada uma
meta. Ao invés disso, acordou-se que a reducio das emissdes dos paises
industrializados serd um compromisso voluntdrio e que eles vao dizer o
quanto eles podem cortar e até quando.

De acordo com a autora, o acordo de Cancun legitimou o direito
de os Estados Unidos poluirem. Pais que teve grande influéncia na
obtencdo do acordo, foi o grande vencedor. Se a sua meta fosse para
reduzir as emissdes com base na sua contribuicio histérica e atual, o
pais teria de cortar 40% de suas emissdes em 2020. No presente, o pais
ndo se comprometeu em cortar nenhuma emissao.

Refere que a midia ocidental saudou o acordo de Canciin como
um avango porque ele protege os interesses dos ricos poluidores. Para
ela, Cancun versou sobre a necessidade de os paises em
desenvolvimento serem negociadores em nome do homem rico. E ela
pergunta “como pode um acordo fraco e ineficaz referente as alteracdes
climdticas ser bom para nés?” O que o mundo em desenvolvimento
ganha em troca? O acordo prevé a criacdo de um fundo verde, mas se
trata de dinheiro ficticio para persuadir e subornar, pois 0 mundo rico
estd dizendo abertamente que ndo pode pagar por causa da recessio e
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agora quer que o mundo em desenvolvimento procure estes recursos no
setor privado.

Para Sachs (2007), no debate atual sobre as mudancas climaticas
hd uma énfase excessiva na busca de solucdes de mercado e na
incorporagdo dos custos ambientais nos precos. O principio “poluidor
pagador” ndo discrimina entre o pagamento de uma multa, de uma
compensacio as vitimas da polui¢do ou da reestruturacio do aparelho
produtivo de maneira a evitar as polui¢des futuras. Para o autor, “as
politicas futuras deverdo reservar um lugar bem mais destacado as
medidas de cardter administrativo e legal” (SACHS, 2007, p. 24).

Ja o Grupo de Trabalho Amazoénico (GTA 2010b), sobre a COP
16 em Cancun, tem uma postura mais amena, referindo que:

[...] as principais economias emergentes - como
China, India e Brasil - mostraram flexibilidade e
respaldaram a sua retdrica politica com avangos
concretos em relacdo a reducdo de emissdes de
carbono. Os membros do Didlogo de Cartagena,
um grupo de paises em desenvolvimento e
desenvolvidos com estratégias avangadas para a
reducdo de carbono, também apresentaram formas
de compromissos interessantes. Estes e outros
paises estdo emergindo na lideranca de um grupo
que serd crucial para o éxito em Durban, e para
uma resposta global para as mudangas climdticas -
dentro e fora da UNFCCC. Aproveitando o
impulso de Cancun e das experiéncias de
lideranca, o avango rumo a um tratado vinculante,
justo e ambicioso deve ser agora o nosso objetivo
(GTA, 2010b).

Assim sendo, crescem as expectativas de que a COP 17", que
ocorrerd de 28 de novembro a 9 de dezembro de 2011, em Durban, na
Africa do Sul, possa produzir um acordo legalmente vinculante, com a
for¢a de obrigar a comunidade internacional a reduzir as emissdes de
gases do efeito estufa e combater os efeitos das mudangas climaticas
(BTG, 2010; O ESTADO DE SAO PAULO, 2010; UNFCCC, 2010).

Eduardo Viola (2009), da Universidade de Brasilia - UnB, no
artigo em inglés, The Great Emitters of Carbon and the Perspectives for

7 Informagio disponivel no enderego eletrdnico da CQNUMC (UNFCCC, s/d-b). Pdgina da
COP 17. Disponivel em http://www.copl7durban.com. Acesso em jun 2011.
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an Agreement on Mitigation of Global Warming, apresenta reflexdes
sobre os fatores que estdo contribuindo para essa “gangorra” do acordo
climdtico internacional. No inicio do capitulo ele cita o
hipermaterialismo (com o consumo exagerado de bens ndo necessarios)
que acometeu toda a sociedade mundial e que coloca em risco o
individuo e a sociedade. Depois comenta sobre a grande dissonincia
entre a manutengdo do grande consumo por um lado, enquanto se fazem
acordos internacionais para reduzir as emissdoes de GEE, sem que exista
a redugdo do consumo em suas proprias sociedades. Uma série de fatos
histéricos € apresentada como sendo os fatores que mais contribuiram
para o “sobe e desce, vai-ndo-vai” do acordo climético internacional. De
acordo com o autor, de 1985 a 1997 havia um ambiente bastante
favoravel a mudangas (foi nesse clima que aconteceu a Rio-92). Mas a
partir de 1997, dois fatores influenciaram negativamente esse clima de
mudangas referentes ao Business-as-Usual (BAU): a grande expansio
da tecnologia da informdtica e a oposi¢do das grandes corporacdes dos
setores de Oleo, eletricidade e automobilistico. No final da década de
noventa, os paises desenvolvidos comecam a ter uma grande confianga
de que as tecnologias poderiam solucionar os problemas climaticos
enfrentados, e o objetivo comum, de um mesmo destino para a
humanidade, tdo falado na época da Rio - 92, € abandonado. Mas, com
uma série de catdstrofes naturais, como enchentes e furacdes em paises
pobres e ricos e muitos outros relatorios e estudos que foram sendo
apresentados pela comunidade cientifica em todo o mundo, provocaram
novamente uma mudan¢a no sentido da busca de solugdes e acordos
globais para o problema dos efeitos da poluicao.

Desde a UNCED, o desenvolvimento sustentavel
tornou-se parte do léxico internacional. O
conceito foi incorporado em muitas declaracdes
da ONU e sua aplica¢do, enquanto complexo, tem
estado na vanguarda das instituicdes mundiais e
organizagdes que trabalham nos  setores
econdmico, social e ambiental. No entanto, todos
reconhecem a dificuldade que tem sido
demonstrada de conceder ao pilar ambiental o
mesmo reconhecimento de que gozam os outros
dois pilares, apesar das muitas chamadas pelos
cientistas e pela sociedade civil sinalizando a
vulnerabilidade e a precariedade da Terra desde
1960 (UNCSD, s/d).
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A América Latina, e mais especificamente o Brasil, serd
novamente o foco das atengdes depois da COP 17. A préxima
Conferéncia das Nacdes Unidas sobre Desenvolvimento Sustentdvel
(UNCSD) acontecera de novo no Rio de Janeiro. A Rio+20, marcara o
20° aniversdrio da Rio - 92 e dez anos da Rio+10, ou Cidpula Mundial
para o Desenvolvimento Sustentdvel - World Summit on Sustainable
Development (WSSD), ocorrida em 2002, em Joanesburgo, Africa do
Sul, conforme ja mencionado.

A Rio+20 visa trés objetivos: assegurar um compromisso politico
renovado para o desenvolvimento sustentdvel, avaliar as lacunas de
progresso e de execucgdo referentes a compromissos ja acordados em
reunides anteriores e enfrentar novos desafios emergentes. Os temas da
Conferéncia serdo: economia verde no contexto do desenvolvimento
sustentdvel e a erradicagdo da pobreza, e o quadro institucional para o
desenvolvimento sustentavel.

Por todo o envolvimento brasileiro na questdo, prevé-se que a
Rio+20 venha a ser uma conferéncia muito importante dentro da histéria
do desenvolvimento sustentdvel.

Segundo o comunicado do PNUMA de 21 de fevereiro de 2011
(PNUMA, 2011b), Achim Steiner, Subsecretario Geral da ONU e
Diretor Executivo do PNUMA, disse:

[...] o mundo esta de novo a Caminho do Rio, mas
em um planeta muito diferente daquele da Ciipula
da Terra que se realizou no Rio de Janeiro em
1992. A Rio 2012 surge em um contexto de rdpida
reducdo de recursos naturais e de alteragdes
ambientais aceleradas - desde a perda de recifes
de coral e florestas a crescente escassez de terra
produtiva; desde a necessidade urgente de
fornecer alimento e combustivel as economias até
os provaveis impactos das alteragdes climdticas
descontroladas (PNUMA, 2011b, s/p).

Para Boaventura de Sousa Santos (2010b, p. 296; 300): “De todos
os problemas enfrentados pelo sistema mundial, a degradacdo ambiental
¢ talvez o mais intrinsecamente transnacional e, portanto, aquele que
consoante 0 modo como for enfrentado, tanto pode redundar num
conflito global entre o Norte e o Sul, como pode ser a plataforma para
um exercicio de solidariedade transnacional e intergeracional”. Porém as
expectativas ndo sdo tdo positivas, pois: “A perda de centralidade
institucional e de eficdcia reguladora dos Estados nacionais, por todos
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reconhecida, ¢ hoje um dos obstidculos mais resistentes a busca de
solucdes globais” porque a perda de poder dos Estados ndo foi
compensada pelo aumento de poder de instincias transnacionais, mesmo
a das Nagodes Unidas.

Apesar de tudo o que se comentou, é preciso deixar claro que as
teorias do IPCC, embora muito difundidas, ndo sdo completamente
aceitas por toda a comunidade cientifica. Ndo sé quanto a causa
antropogénica de um aquecimento global como, principalmente, pelas
previsdes das consequéncias que esse aquecimento poderia causar no
comportamento do clima em cada regido do planeta.

O renomado professor Rui Moura (2010), recentemente falecido,
¢ um deles. O seu blog Mitos Climdticos apresenta intimeras evidéncias
contra a teoria do IPCC. No dia 15 de fevereiro de 2010 ele escreveu
“Perguntas e respostas do Prof. Phil Jones”. De acordo com Moura, “as
respostas de Phil Jones vieram confirmar aquilo de que suspeitavam os
criticos da teoria hd muito tempo” e que se pode resumir como: Em
termos Geoldgicos, nem a taxa de aumento, nem a amplitude do recente
aquecimento € excepcional. De acordo com o IPCC, deveriamos ter
observado um aumento da temperatura de 0,2° C por década, mas nao
houve qualquer aquecimento significativo entre 1998 e 2009. Os
modelos do IPCC ou sobre-estimaram a sensibilidade climatica aos
gases de efeito de estufa, ou subestimaram a variabilidade natural, ou
ambas as coisas. Talvez as previsdes baseadas nos modelos do IPCC
apresentem um Vviés sistematico que agravou as estimativas; para o
referido cientista a 16gica subjacente a origem antropogénica € incorreta.
Ao contrario do que diziam os defensores da teoria, a ci€ncia destes
fendmenos ndo se encontra estabelecida, nem se sabe quando a mesma
estara.

No Brasil, o professor Luiz Carlos Baldicero Molion (2008), do
Instituto de Ciéncias Atmosféricas da Universidade Federal de Alagoas
e membro do Grupo Gestor da Comissdio de Climatologia da
Organizagdo Meteoroldgica Mundial, ¢ um cientista que faz parte do
grupo dos que ndo concordam com a teoria do IPCC. No livro de
Molion, “Mitos do Aquecimento Global”, ele é enfatico em sua contra-
teoria afirmando que as andlises da temperatura da superficie do mar,
elaboradas por ele préprio, para o periodo 1999-2007, mostraram uma
configuracdo semelhante a da fase fria anterior (1947-1976), sugerindo
que o Pacifico ja estd em uma nova fase fria. Além do que, existem
outros testemunhos indiretos, como os anéis de crescimento de arvores,
cujas andlises sugeriram que o clima, ao contrdrio, ja4 estaria se
resfriando. Assim, ele ressalta que:
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[...] € possivel, portanto, que o clima global venha
a se resfriar nos proximos 15 a 20 anos,
semelhantemente ao que ocorreu na fase fria
anterior, porém com um agravante.
Contrariamente ao periodo da fase fria anterior, o
Sol estd entrando num periodo de baixa atividade,
um novo minimo do Ciclo de Gleissberg. [...] A
variagdo da atividade solar nos dltimos 300 anos
sugere que nos proximos dois ciclos de manchas
solares, ou seja, até cerca do ano 2030, a atividade
solar seja compardvel a do periodo inicial do
Século XX. Portanto, como o Pacifico estd em
uma nova fase fria e a atividade solar estard mais
baixa, € muito provdvel que as condigdes
climéticas globais entre 1947-1976 venham a se
repetir qualitativamente, ou seja, que haverd um
arrefecimento global nos préximos 15 a 20 anos.
Dados atuais de temperatura média global
confirmam essa hipétese e mostram que 1998 foi
0 ano mais quente dos dltimos anos, ou seja, o
aquecimento global parece ter acabado em 1998
(MOLION, 2008, p. 62-63).

Para Scheibe (2009), vale lembrar que a percep¢do da ‘“crise
ecoldgica” vem mudando através dos tempos. No periodo pré-1970, os
assuntos eram a guerra fria, a bomba; em 1972, a escassez das matérias
primas, quando da publicacdo do relatério Limites do Crescimento;
1983, a moda era a 2* Crise do petréleo; 1987, o assunto passa a ser o
buraco da camada de ozdnio da atmosfera; 1992, o meio ambiente e a
dés-biodiversidade; 2002, a preocupagdio € com a dgua, que
supostamente vai escassear; 2006, o tema passou a ser o aquecimento
global e as mudancas climaticas. Até quando? Qual a préxima moda do
“des-envolvimento” sustentavel?

Com ou sem modismos, a realidade € que nos moldes em que se
da a produg@o e o consumo de bens, ocorre uma degradacdo ambiental
que ¢é insustentdvel.

Independentemente destas divergéncias, contudo, é necessario
levar em conta os multiplos impactos relacionados com o modelo global
com énfase no transporte individual motorizado, tanto por sua
dependéncia energética dos combustiveis fésseis como por outras
importantes consequéncias ambientais, como veremos a seqiiéncia.
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2.2 ASPECTOS AMBIENTAIS DO SETOR TRANSPORTE: MUITO
ALEM DAS EMISSOES DE GASES NA ATMOSFERA

A preocupagdo relacionada aos impactos do transporte no meio
ambiente ocorreu dentro de um contexto mais amplo, ligado ao aumento
da preocupacdo ambiental latu senso. A partir de discussdes nos paises
desenvolvidos, relacionadas inicialmente com os aspectos da fauna e
flora, o tema transporte foi sendo analisado em um nimero crescente de
eventos internacionais, onde a preocupagdo com o meio ambiente estd
relacionada ao agravamento do conjunto das condi¢cdes ambientais
decorrente dos processos de industrializacdo e urbanizagdo, ao lado de
alguns indicadores globais como o aumento das emissdes de didxido de
carbono - CO; e outros gases de efeito estufa - GEE (ou Greenhouse
Gases - GHG) e o conseqiiente aumento da temperatura na Terra
(VASCONCELLOS, 2007).

Embora nfo diretamente mencionado, o transporte ja era
considerado na Agenda 21" no contexto de virios capitulos, entre eles o
Capitulo 9, sobre a Atmosfera, e o Capitulo 7, sobre Assentamentos
Humanos. Mas o transporte passou a ser mais diretamente discutido nas
reunides internacionais a partir do plano de implantacdo da Cupula
Mundial para o Desenvolvimento Sustentdvel (WSSD - World Summit
on Sustainable Development, ocorrida em Johanesburgo, Africa do Sul,
em 2002)" onde os paises concordaram em promover uma abordagem
integrada nas politicas, incluindo politicas e planejamento para o uso do
solo, infraestrutura, sistemas de transporte publico e redes de
distribui¢do de produtos; citando como objetivo propiciar um transporte
seguro, eficiente e acessivel, aumentando a eficiéncia energética;
reduzindo a poluicdo, reduzindo o congestionamento e os efeitos
adversos sobre a saide e limitando o espalhamento urbano.

O transporte € uma atividade necessdria a sociedade,
possibilitando a circulacdo das pessoas e das mercadorias utilizadas por
elas e, por consequéncia, permitindo a realizacdo das atividades sociais e

'8 A Agenda 21 Global é um programa de acio baseado num documento de 40 capitulos (um
instrumento de planejamento para um novo padrdo de desenvolvimento, o “desenvolvimento
sustentdvel””) que foi assinado na Conferéncia das Nac¢des Unidas sobre o Meio Ambiente e o
Desenvolvimento - CNUMAD (United Nations Conference on Environment and Development
- UNCED), a Rio 92 (BRASIL. Ministério do Meio Ambiente, s/d-b).

! Relatério da Ctipula Mundial para o Desenvolvimento Sustentavel World Summit on
Sustainable Development WSSD. Joanesburgo, Africa do Sul, 26 de agosto a 4 de setembro de
2002 (UN, 2002).
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econdmicas desejadas; mas da forma como ele é feito hoje em dia na
maioria das cidades do mundo gera conseqiiéncias negativas ao
ambiente urbano e a vida social. Para Vasconcellos (2006), os impactos
do setor transportes podem inicialmente ser separados em dois grandes
grupos - aqueles que implicam em consumo de recursos naturais (para a
producido e circulacdo do meio de transporte) e aqueles que afetam a
vida das pessoas. Neste caso, no que se refere ao ambiente construido, é
importante observar que o conceito de impactos ambientais teve que ser
refeito para incorporar o ambiente construido como espaco de
convivéncia e a intera¢do das pessoas neste espaco construido.

Desta forma, os impactos da interrup¢do das relagdes sociais pelo
trafego intenso, os acidentes™, e o congestionamento, passaram a
acompanhar os estudos de externalidades mais evidentes como ruidos e
poluicdo ambiental.

E inegdvel que o setor transportes contribui com cerca de um
quarto das emissdes de CO; relacionadas ao setor de energia. Em 2005,
o setor transportes foi responsavel por 14,3% das emissdes dos gases de
efeito estufa do mundo, atras de eletricidade e calor (24,9%) e industria
(14,7%), mas a frente da agricultura, mudanca do uso do solo e residuos.
Sendo um dos trés maiores setores de atividade que emite, é muito
importante que medidas sejam tomadas para a redugdo das emissdes de
poluentes por este setor (DUDUTA; BISHINS, 2010).

Desde 1751, aproximadamente 337 bilhdes de toneladas de
carbono foram liberadas para a atmosfera a partir do consumo de
combustiveis fésseis e da produgdo de cimento. Metade dessas emissdes
ocorreu desde meados dos anos setenta. A estimativa de emissdo de
carbono pelo consumo mundial de combustiveis fosseis de 2007 é de
8,365 bilhdes de toneladas de carbono, um aumento de 1,7% comparado
a 2006 (BODEN; MARLAND; ANDRES, 2010).

Nos paises em desenvolvimento o setor transportes é uma das
maiores fontes, e de mais rdpido crescimento, de emissdes de gases de
efeito estufa (GEE). Grande parte do problema esté associada ao uso dos
meios motorizados de transporte que utilizam combustiveis fosseis e

% Deve-se questionar e procurar “desnormalizar” a designacio de “acidentes” para os
“sinistros de transito”. A palavra acidente encobre a ldgica capitalista. Pela mesma ldgica,
entdo, poderiamos chamar de “acidentes de fluxo econdmico” ou “acidentes de nutricdo” para a
miséria e a fome/desnutri¢cdo provocadas pelo sistema [...] (LIBERATO, 2004, p.18). Mortes
no transito ndo sao acidentes. “Acidente” (diciondrio Houaiss): “acontecimento casual,
fortuito, inesperado”. 18 de Novembro € o Dia Mundial em Homenagem as Vitimas de
Transito. Um minuto de siléncio pelas 1,2 milhdes de vitimas anuais da carnificina motorizada,
a maior epidemia silenciosa do nosso tempo, que tira a vida de um ser humano a cada 30
segundos e ainda continua a ser chamada de “acidente” (BENICCHIO, 2007).
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cujo consumo tende a aumentar muito nas préximas décadas (GIZ,
2011).

Mas as politicas de transportes e as decisdes de planejamento
podem ter muitos impactos econdmicos, afetando emprego,
produtividade, valores de propriedade, e a disponibilidade e a
acumulacdo de riqueza. De acordo com o relatério do Victoria
Transport Institute - VTI (2010), Evaluating Transportation Economic
Development Impacts, alguns especialistas afirmam que existe uma
relacdo direta entre mobilidade e produtividade econdmica e que as
politicas que reduzam as viagens de veiculos motorizados sdo
economicamente prejudiciais, mas os estudos do VTI sugerem o
contrdrio, indicam que a dependéncia excessiva do automdvel pode
reduzir a produtividade econdmica e que as reformas politicas que
reduzam as viagens veiculares (motorizadas) per capita e que aumentem
a eficiéncia do sistema de transportes (gestdo de mobilidade - mobility
management ou gestdo da demanda de transporte - transportation
demand management), tendem a aumentar a produtividade econdmica
além de seus beneficios sociais € ambientais. Estas medidas incluem,
entre outras, a maior eficiéncia e melhor qualidade do sistema de
transporte coletivo e a melhor infraestrutura e maior valorizagio - além
da priorizac¢do - do andar a pé e do andar de bicicleta como forma de
deslocamento na cidade.

No documento "Relatério geral de mobilidade urbana 2009”, do
Sistema de Informagdes da Mobilidade Urbana, da Associagcdo Nacional
de Transportes Publicos - ANTP, encontra-se que as viagens no Brasil
sdo feitas a pé em 37,5% dos casos, por transporte coletivo 29,4%, de
carro 26,9%, de bicicleta 3,1 % e de moto 3% (ANTP, 2009). Ja no
estudo Sistema de Indicadores de Percepcdo Social (SIPS) - Mobilidade
Urbana, do IPEA (2011a), € citado que o meio de transporte mais
utilizado pelos brasileiros para locomocdo dentro da cidade, com pouco
mais de 44%, € o transporte coletivo (em geral, o 6nibus), seguido pelo
transporte por carro, 23,8%, por moto 12,6%, a pé 12,3% e de bicicleta
7%. O estudo evidencia que quanto mais alto o nivel de escolaridade,
mais o meio de transporte carro € utilizado, sendo que 52,4% das
pessoas com nivel superior completo ou incompleto e com pés-
graduacdo utilizam esse transporte, ¢ pouco menos de 30% utilizam o
transporte coletivo. Das pessoas com até a quarta série do primeiro grau
quase 50% utilizam o transporte coletivo, e 20,7% utilizam a moto. O
carro ¢ utilizado por apenas 13,6% destes.

Como no estudo o universo de entrevistados é de maiores de
dezoito anos, em tese todos sdo potenciais usudrios de automével.
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Este estudo foi realizado por meio de entrevistas (n=2.786)
aplicados a pessoas maiores de dezoito anos, em agosto de 2010, em
cento enquarenta e seis municipios com uma amostragem representativa
de cada regido brasileira (ndo foi feito recorte por porte de cidade) -
deixando claro que ndo se trata de pesquisa de origem e destino (e que
ndo os substitui), mas refere-se a percepcdo da sociedade acerca da
mobilidade (tendo sido questionado diretamente “Qual meio de
transporte que voc€ mais usa para se locomover em sua cidade?”)
(IPEA, 2011b).

Na pesquisa do Sistema de Informa¢des da Mobilidade Urbana da
ANTP, estdo representados os municipios brasileiros com populagdo
superior a sessenta mil habitantes (com n=438, o que representa 12%
dos municipios do Pais), sendo a viagem classificada segundo o modo
principal, na escala do mais “pesado” (trem/metrd) para o mais “leve” (a
pé), quando compreende dois ou mais modos de trasnporte. Assim, uma
viagem feita por dnibus e depois metrd € classificada como viagem em
metrd.

De acordo com Bicalho (2011), Superintendente da ANTP, o
dado de divisdo modal ndo vem das cidades, pois poucos municipios,
mesmo entre os médios e grandes, realizaram alguma pesquisa OD
Domiciliar (OD = Origem - Destino) e nem todos os municipios
respondem aos questiondrios. O Sistema, além dos dados realmente
informados pelos municipios, estima dados a partir de informagdes
“parametrizdveis”, isto €, que suas quantidades poderiam estar
associadas a algumas outras varidveis conhecidas, tais como: classes de
cidades (faixas de populacdo), indicadores socio econdmicos,
localizacdo regional, frota e outros, de forma a permitir uma leitura geral
do pais (e outras agregacdes). E ele refere:

[...] passados quase dez anos, estamos cientes que
o Sistema carece de uma atualizacdo desses
parametros, até porque hoje temos acesso a um
nimero bem maior de cidades com pesquisas
recentes. O problema é a falta de recursos para
investir nesta atualizacdo, o que é uma das nossas

prioridades (BICALHO, 2011).

Entende-se que as metodologias e as pesquisas acima descritas
sdo diferentes, mas em um caso ou outro se acredita que as regides € 0s
municipios apresentam caracteristicas tao distintas que seja falho reunir
todos em uma udnica estatistica sobre a mobilidade urbana nacional, sem
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a aplicacdo de fatores de correcdo. Acredita-se que uma cidade de
sessenta mil habitantes ndo deva ser comparada com uma de duzentos e
cinquenta mil, muito menos com aquelas que t&€m mais de um milhdo de
habitantes.

Embora as pesquisas estejam amparadas por amostragens e
andlises estatisticamente corretas, a singularidade das regides e a
diferenca entre o porte dos municipios sugerem que se tenha cuidado
nas generaliza¢Ges para o todo, o Brasil. Por exemplo, a pesquisa da
ANTP incluiu quatrocentos e trinta e oito municipios, dos quatrocentos
e oitenta e sete (a época, 2009) com mais de sessenta mil habitantes,
mas o Brasil tem um nimero enorme de municipios de pequeno porte e
alguns poucos de muito grande porte. De acordo com o Sistema de
Informagtes da Mobilidade Urbana, as cidades com mais de sessenta
mil habitantes t&€m uma frota de 28 milhdes de veiculos ou 70% da frota
nacional, o que poderia ser utilizado para justificar que a pesquisa tem
representatividade nacional. Mas € exatamente esse o problema, é achar
que mobilidade significa motor e cidade grande. Sdo cinco mil e
quinhentos e sessenta e cinco municipios brasileiros (IBGE, 2010), a
imensa maioria sendo de pequeno porte. Ndo hd porque apresentar uma
realidade como sendo nacional, se ali ndo estdo representados,
exatamente, os municipios onde a mobilidade ainda € sustentdvel, ou
seja baseada no caminhar e no pedalar.

A experiéncia que se tem na dificuldade de obtengdo de dados
referentes & mobilidade por bicicleta evidencia a fragilidade deste tipo
de coleta de dados acerca dos deslocamentos a pé e por bicicleta. O
focar no problema e ndo na solugdo faz com que se esqueca de valorizar
a capacitagdo e o planejamento nas cidades de menor porte, evitando
que elas venham a ter os problemas das cidades de médio e grande porte
no que se refere a mobilidade urbana.

Nio seria o caso do Governo Federal investir exatamente no
contrdrio do que investiu? Ou seja, ao invés de criar o PAC Grandes
Cidades“, ndo deveria ter criado o PAC Pequenas Cidades?

Com os recursos do “remédio” para alguns municipios (as
cidades grandes), seria possivel a “prevencdo” para muitos (as cidades
de pequeno porte).

De qualquer forma, a discrepancia dos dados entre as duas
pesquisas assusta e evidencia a necessidade de se melhorar a informacao

2 De acordo com noticias do Ministério das Cidade, o Programa de Aceleragio do
Crescimento da Mobilidade - PAC Mobilidade investirdi R$18 bilhdes para melhorar o
transporte publico nas grandes cidades (MCIDADES, 2011a).
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sobre a mobilidade urbana no Brasil.

A Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana do
Ministério das Cidades precisa ter parametros que reflitam um pouco
mais de perto os grupos de municipios conforme as caracteristicas
assemelhadas, ou seja, por porte de municipio e por regides, dada a
grande heterogeneidade da amostra. Deduz-se que fica dificil fazer
planejamento ou decidir sobre a Politica Nacional de Mobilidade
Urbana sem uma base de informacdes acerca da demanda de mobilidade
e do uso dos transportes. A falta de uma base consistente se reflete em
uma grande fragilidade da PNMU e permite que os investimentos do
Governo federal sejam aleatérios e mais focados nas cidades de maior
porte, pressionados pelo mercado e pelas classes de maior poder
aquisitivo das cidades hegemonicas.

Na publicagdo “Observatorio de Movilidad Urbana para América
Latina” da Corporacion Andina de Fomento — CAF, encontra-se que nas
dezessete areas metropolitanas de paises da América do Sul analisadas,
as sociedades investiram somas muito elevadas para construir vias e
sistemas, e para adquirir veiculos de transporte, sendo 63% destes
investimentos foram para infraestruturas para veiculos privados, 17%
foram investidos em vias urbanas e 20% em sistemas de transporte
coletivo (CAF, 2010).

Um estudo do IPEA (Gomide, 2003), baseado na Pesquisa de
Origem e Destino da Regido Metropolitana de Sdo Paulo mostra que a
renda familiar é determinante na mobilidade urbana: as pessoas dos
extratos de renda mais alto realizam cerca de dez vezes mais viagens do
que as pessoas de extrato de renda mais baixos.

Eduardo Alcantara de Vasconcellos, em entrevista para a CBTU -
fazendo parte da série “Perspectivas Metroferrovidrias - O Transporte e
as Cidades”, postada por Laércio Bruno Filho, no blog Sendo
Sustentdvel, em 8 de abril de 2011 - ressalta a forga politica das classes
de poder aquisitivo médio e alto influenciando a politica de mobilidade
urbana que ¢é adotada pelos administradores publicos e,
consequentemente, influenciando nas decisdes sobre os investimentos
publicos na facilitagdo referente ao uso do modal de transporte:

[...] pela tradi¢@o do Brasil, nenhum politico pode
falar contra o transporte publico, pega mal. Entdo
ele fala bem, mas na hora de distribuir os
recursos, as forcas verdadeiras que vém lhe
pressionar, ndo sdo mais aquelas que apoiaram
essa idéia genérica do transporte publico. Sdo as
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forcas reais da classe média que usa o automével,
dos empresdrios [...] Enquanto a forca que vem
daqueles que usam transporte publico é pequena
ainda, por causa da fragilidade da democracia
(VASCONCELLOS, 2011 p/ BRUNO F°).

Para Vasconcellos, dois motivos poderdo modificar o sistema de
mobilidade no sentido de reduzir o uso do transporte individual e
aumentar a utilizacdo do transporte coletivo: a crise ambiental e a queda
da rentabilidade do capital. Para ele uma mudanga relevante no curto
prazo ndo vird de dentro do sistema e nem por parte da alteracdo nessa
correlagdo de forcas da sociedade brasileira, que precisaria de muito
mais tempo para ocorrer, mas a pressdo internacional, devido a crise
ambiental, e a reducdo do processo de acumulacdo de capital, devido a
uma crise econdmica gerada pelo caos urbano poderd fazer com que as
proprias elites tomem alguma providéncia (BRUNO F°, 2011).

Embora exista uma correlagdo de veiculos menos poluentes (frota
renovada) e o poder aquisitivo, conforme o estudo citado abaixo (1°
Inventdrio Nacional de FEmissdes Atmosféricas por Veiculos
Automotores Rodoviarios) (BRASIL. Ministério do Meio Ambiente,
2011b) demonstra, ainda assim, ndo se pode esquecer de que o principio
de reduzir é mais importante do que o de reciclar, ou seja, reduzir o
nimero de viagens é mais importante do que reduzir as emissdes de
cada viagem, pois ndo € apenas a emissdo que conta, mas a
infraestrutura necessdria para a circulagio, os ruidos, os sinistros de
transito etc. A mudanca de comportamento e a exigéncia politica que se
faz necessdria para uma consequente mudanga dos paradigmas do setor
transporte deveria partir daqueles que tem o acesso a educacdo e
compreendem a necessidade de se investir prioritariamente nos modos
de transporte coletivos, de alta capacidade e nos modos de transporte a
pé e por bicicleta, de forma a atender a muitos, pois ja estd mais do que
comprovado na grande maioria das cidades do mundo onde o poder
aquisitivo é alto, que a solucéo para a circulagdo das pessoas nos meios
urbanos ndo pode passar pela dependéncia ao carro - este ndo resolve o
problema de circulagdo das pessoas no meio urbano.

Os modelos atuais de desenvolvimento envolvem o carro como
um simbolo de status, bem-estar e de avango social. Mas é apenas uma
“miragem”, pois 0 seu uso para viagens ordindrias no meio urbano exige
uma ampla, e sempre crescente, rede de infraestrutura urbana e toda uma
“cadeia petrolifera” e automobilistica, que tem por trds de si a politica
internacional favordvel - ndo porque é o meio mais eficiente para as
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pessoas circularem, mas por “imposicao das leis de mercado”.

Conforme relembram Bongardt, Breithaupt e Kreutzig (2011, p.
2), muitas cidades industrializadas estdo lutando para superar a
dependéncia ao carro e enfrentam muitas dificuldades para executar
isso. Estas devem servir de exemplo e alerta para as cidades de paises
em desenvolvimento, para que ndo caiam na mesma armadilha,
escolhendo politicas e investimentos mais sustentdveis - nio apenas
focando na mudanca climética, mas para que desenvolvam sistemas de
transporte mais confidveis e mais confortdveis, com a melhoria do
ambiente local.

No Brasil, esse setor vai poluir cada vez mais, conforme
demonstra o 1° Inventdrio Nacional de Emissdes Atmosféricas por
Veiculos Automotores Rodoviarios (BRASIL. Ministério do Meio
Ambiente, 2011b)>, que apresenta as emissdes de 1980 a 2009 e as
projecdes até 2020 dos poluentes regulamentados pelos programas
PROCONVE (Programa de Controle da Poluicdo do Ar por Veiculos
Automotores)™ ¢ PROMOT (Programa de Controle da Polui¢do do Ar
por Motociclos e Veiculos Similares)24: monéxido de carbono (CO),
oxidos de nitrogénio (NOx), hidrocarbonetos nao-metano (NMHC),
aldeidos (RCHO) e material particulado (MP); além dos gases de efeito
estufa (GEE), diéxido de carbono (CO,) e metano (CHy).

Em 2009, mais de 85% da frota ja era constituida por veiculos do
transporte individual (automéveis e motocicletas), onde os automoveis
ultrapassam a metade do nimero de veiculos circulantes no pafs. As
estimativas da frota brasileira de veiculos mostram um crescimento
constante desde 1980. Na década de 80 existiam 7,5 milhdes de

2 Trata-se de um instrumento que, ao definir uma metodologia de referéncia nacional, restaura
a missdo institucional continua de cumprir as demandas do principal marco normativo da
gestdo da qualidade do ar no pais, o Programa Nacional de Controle da Qualidade do Ar
(PRONAR), instituido pela Resolucéo n. 5, de 15 de junho de 1989, do CONAMA, Conselho
Nacional do Meio Ambiente (BRASIL. CONSELHO NACIONAL DO MEIO AMBIENTE,
1989), que pressupde, entre outros, a implantagdo do Programa Nacional de Inventdrios de
Fontes Poluidoras do Ar. Considerando a necessidade de se estabelecer estratégias para o
controle, preservacgdo e recuperagio da qualidade do ar, vélidas para todo o territdrio nacional,
conforme previsto na Lei n. 6.938, de 31 de agosto de 1981 que instituiu a Politica Nacional do
Meio Ambiente (LEI n°® 6.938/1981).

# PROCONVE - Programa de Controle da Poluicio do Ar por Veiculos Automotores -
Instituido pela Resolugdo n. 18, de 6 de maio de 1986, do CONAMA, Conselho Nacional do
Meio Ambiente (BRASIL. CONSELHO NACIONAL DO MEIO AMBIENTE, 1986).

* PROMOT - Programa de Controle da Polui¢do do Ar por Motociclos e Veiculos Similares -
Instituido pela Resolucdo n. 297, de 26 de fevereiro de 2002, do CONAMA. Conselho Nacional do
Meio Ambiente (BRASIL. CONSELHO NACIONAL DO MEIO AMBIENTE, 2002).
Complementada pela Resolucdo n. 342, de 25 de setembro de 2003, do CONAMA, estabelecendo
novos limites para emissdes de gases poluentes por ciclomotores, motociclos e veiculos similares

novos (BRASIL. CONSELHO NACIONAL DO MEIO AMBIENTE, 2003).
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veiculos. No total, em 2009, ja se havia atingido um volume entre 35 e
40 milhdes de veiculos (considerando-se Onibus, caminhdes, veiculos
comerciais, motocicletas e automdveis). A partir da segunda metade da
década de 1990, o crescimento mais acelerado tem grande contribuicio
do incremento das vendas de motocicletas novas (que passou de 270
mil, em 1980, para 9,2 milhdes, em 2009).

Em 2009, no Brasil, foram emitidas quase 170 milhdes de toneladas
de CO,, 38% destas foram originadas de automdveis (incluindo os veiculos
movidos a GNV), 38% de caminhdes, ¢ 14% de Onibus urbanos. As
estimativas para o setor sugerem que em 2020 poderdo ser emitidos cerca de
60% a mais do que em 2009 (BRASIL. Ministério do Meio Ambiente,
2011).

Recentemente o Fundo Global para o Meio Ambiente (Global
Environment Facility - GEF)” disponibilizou livremente um manual e
as ferramentas (baseadas no Excel) que permitem o cdlculo das emissdes
ou mitigacdo de emissdes relativas a projetos do setor transporte. O
nome que estd sendo utilizado para definir este conjunto de modelos que
servem para avaliar os resultados relativos a emissdo ou mitigacao de
poluentes em cendrios com e sem o projeto é o Transport Emissions
Evaluation Models for Projects - TEEMP (Modelos de Avaliacdo de
Emissdes para Projetos de Transporte). Onze modelos TEEMP estdo
incluidos junto com o manual: projetos de bicicletas publicas, ciclovias,
corredores de Onibus, deslocamento para o trabalho/escola, conducio

L s 126 . 27 A - 28
ecoldgica (eco-driving)™, vias expressas™, metrd, “pay as you drive””,

» GEF. Global Environment Facility ou Fundo Global para o Meio Ambiente é uma organizacdo
financeira independente, que retdne 182 governos membros, em parceria com instituigdes
internacionais, organizagdes ndo-governamentais e o setor privado, para abordar as questdes
ambientais globais. O GEF fornece subsidios aos paises em desenvolvimento e pafses com economias
em transi¢do, para projetos relacionados a biodiversidade, mudangas climaticas, dguas internacionais,
degradacdo dos solos, a camada de ozOnio e poluentes orgdnicos persistentes. Estes projetos
beneficiam o meio ambiente global (ligando os desafios locais, nacionais e globais ambientais) e
promovem meios de vida sustentdveis. Fundado em 1991, o GEF € hoje o maior financiador de
projetos justificados como de melhorias ao ambiente global. O GEF alocou US$ 9.2 bilhdes,
complementados por mais de US$ 40 bilhdes em co-financiamento, para mais de dois il e setecentos
projetos em mais de cento e sessenta e cinco paises em desenvolvimento e paises com economias em
transi¢do. Através de seu Small Grants Programme (SGP), o GEF também fez mais de doze mil
pequenas doagdes diretamente s organizacdes ndo-governamentais e comunidade, totalizando US$
495 milhdes. As parcerias do GEF incluem a UN Development Programme - UNDP; a UN
Environment Programme - UNEP; o World Bank; a UN Food and Agriculture Organization - FAO;
o UN Industrial Development Organization; o African Development Bank ; o Asian Development
Bank - ADB; o European Bank for Reconstruction and Development; o Inter-American Development
Bank - IADB; e o International Fund for Agricultural Development. O STAP (The Scientific and
Technical Advisory Panel) presta assessoria técnica e cientifica sobre as politicas e projetos do GEF
(GEF, s/d).

?* Ecodriving, eco-condugio ou condugio ecoldgica significa otimizar a condugio do veiculo
para reduzir o consumo de combustivel, emitir menos poluentes, causar menos ruido, dirigir de
forma mais segura e eficiente (VTL; BREITHAUPT; EBERZ, 2005).
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melhorias para o caminhar, estacionamento, transporte ferroviario.

As ferramentas TEEMP foram inicialmente desenvolvidas pela
Clean Air Initiative for Asian Cities (CAI-Asia) em parceria com o
Institute for Transportation and Development Policy (ITDP) para avaliar
os impactos das emissdes de projetos do Asia Development Bank - ADB
e foram modificadas e estendidas para os projetos da GEF pelo ITDP,
CAl-Asia e Cambridge Systematics, Inc. O Manual foi apresentado pelo
Scientific and Technical Advisory Panel (STAP) do GEF na 39° reunido
do STAP em novembro de 2010.

A falta de robustez de contabilidade das emissdoes de GEE,
incluindo o monitoramento (monitoring), o relato (reporting) e a
verificagdo (verification) (MRV) de projetos de transporte € um dos
principais obstdculos no apoio ao transporte sustentivel de baixo
carbono em nivel global. A falta de dados de base referentes aos modais
de transporte e a dificuldade de manuseio dos modelos mais sofisticados
costuma impedir a aplicagdo por pessoas que ndo sejam especialistas em
informatica ou estatistica, mas os TEEMP utilizam a base Excel
(planilha de facil manuseio) e requerem poucos dados especificos, de
forma que facilitam a andlise de projetos.

A falta de ferramentas que permitam evidenciar (monitorar,
relatar e verificar - MRV) a redu¢@o de emissdo de GEE tem sido uma
barreira ao apoio (investimento) por meio dos mecansimos e fundos que
se destinam a mitigacdo de GEE no setor transporte, o chamado
sustainable low-carbon transport (GEF, 2010).

As ferramentas TEEMP permitem a estimativa das emissdes,
tanto em cendrios “‘com o projeto” como “sem o projeto” e podem ser
usadas para avaliar os impactos dos projetos a curto e a longo prazo. As
ferramentas TEEMP foram desenvolvidas de forma que os dados de
entrada sejam os que estdo, geralmente, disponiveis e facilmente
acessiveis.

Na pégina da Clean Air Initiative encontram-se disponiveis, além
do manual e as ferramentas TEEMP para avaliar projetos da GEF,
outros modelos que permitem a andlise esquemadtica da cidade, projetos
para pedestres, bicicletas publicas, ciclovias, melhoria de vias rurais,
melhoria de vias urbanas, vias expressas rurais, veiculos leves sobre

" Autopistas urbanas.

% Pay as You Drive é um tipo de seguro que leva em consideragio a quilometragem realizada
pelo condutor do carro - quanto menos quildometros se dirige, menos seguro se paga (VTPI,
2011a).
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trilhos/monorail, BRT - Bus Rapid Transit systems29, trens, estratégias
de deslocamento para o trabalho/escola, peddgio urbano (congestion
charging), Eco-Driving; seguro “pay as you drive”.

Os TEEMP permitem uma rdpida avaliacdo dos impactos de CO,
de projetos de transporte, dando uma orientacdo razodvel para a agdo e
avaliacdo de opgoes alternativas (CAI ASIA, s/d).

De acordo com Vasconcellos (2006), corroborado por diversos
autores, entre eles Bongardt, Breithaupt, Creutzig (2011), o que estd
claro para todos os estudiosos do setor transporte € que os avangos
tecnoldgicos por si s6 ndo serdo suficientes para que o setor faca uma
contribuicdo significativa para a mitigacio das emissdes de GEE.

E o0 que ficou claro nas entrevistas de Rodney Tolley (2011) e
Lincoln Paiva:

Rodney Tolley referiu que o aquecimento global ndo é uma
questdo de moda, ele € um problema do desenvolvimento para a espécie
humana, que faz parte de uma série de temas que estdo nos fazendo
pensar sobre como as pessoas vao se deslocar no futuro. E para poder
falar neste assunto ele prefere aludir ao pico do petréleo que é o ponto
na histéria da humanidade quando, ou apds o qual, estaremos
produzindo cada vez menos petréleo por ano até que ele tenha
desaparecido, “Isso vai mudar nossas vidas, nossos estilos de vida, pois
nos dias atuais tudo a nossa volta € produzido ou transportado pelo
petrdleo e a mudanca vai ser rdpida, ele vai desaparecer em um piscar de
olhos da histéria humana”. E ele orienta:

[...] precisamos agora pensar em termos de como
vamos adaptar as nossas vidas para viver mais
localmente, para consumir menos, consumir as
coisas do nosso meio ambiente local e para viver
mais localmente, a fim de reduzir nosso consumo
de combustiveis fosseis. Isto para para mim € a
questdo realmente urgente e que ndo vai
desaparecer, vai piorar no préximo més, no
proximo ano, nas proximas décadas. Vai ser algo
que sempre mudard o seu estilo de vida, o meu
estilo de vida, todos os dias. E o andar de bicicleta
e o andar a pé sdo respostas a isto porque se nos
ndo temos mais petréleo, ndo podemos percorrer

» BRT. Bus Rapid Transit system é um sistema de 6nibus de alta capacidade que utiliza
corredores exclusivos em vias urbanas, simulando o desempenho e outras caracteristicas
atrativas dos modernos sistemas de transporte urbano sobre trilhos. Foi criado e inicialmente
colocado em prética em Curitiba (ITDP; MCIDADES, 2008).
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distancias mais longas, temos que comegar a nos
movermos em distancias curtas e qual € a melhor
maneira de mover-se em distincias curtas e ndo se
consumir petrdleo? € a bicicleta. Ela é um
instrumento muito simples, elegante, que conta
com bananas, cereais, frutas e pdes como
combustivel, e que é a resposta para a populagdo
local, é a resposta para deslocar-se menos, mais
‘verdemente’, mais inteligentemente e para
cumprir distancias mais curtas (TOLLEY, 2011).

Para Lincoln Paiva, as pessoas poderiam estar utilizando a
bicicleta como alternativa, pois a bicicleta ndo emite polui¢do, ocupa
pouco espaco e ainda combate as doengas cardiacas, possibilitando
maior qualidade de vida para as pessoas. Mas a maioria tem medo ou

estd presa a paradigmas de que as cidades ndo sdo cicldveis. Ele alerta:

[...] ainda ndo existe alternativa vidvel e em
grande escala para atender a demanda de
combustiveis dos carros que a cada ano aumenta.
A Unido Européia estd trabalhando com a
possibilidade de reduzir em 50% sua dependencia
dos combustiveis fésseis em 2050, para isso
deverd investir 7 trilhdes de euros para melhorar a
malha ferrovidria e combustiveis alternativos,
tendo em vista que os biocombustiveis a base de
vegetais nio serdo a solucdo. [...] J4 a eletricidade,
estamos longe de ter uma bateria eficiente... Se
esta for a solucdo, temos que pensar onde estas
baterias serdo descartadas, pois o nimero de
baterias descartadas serd gigantesco. Como se V&,
uma revolugdo no setor de combustiveis ainda
estd longe de acontecer. A tnica solugdo vidvel
para a reducdo de automéveis nas cidades € que o
ndmero de ciclistas cres¢a (PAIVA, 2011).

Os elementos de uma vis@o para o transporte sustentavel de baixo

carbono incluem cidades densas, com uma mistura de edificacdes

residenciais, de servico e comerciais; modernas conexdes por transporte
publico de média e alta capacidade entre as dreas centrais e periféricas;
boa infraestrutura e logistica para as alternativas ao uso do carro, com
prioridade e boas condi¢gdes para o andar a pé e de bicicleta; transporte

intermodal com distribuicdo de cargas e logistica eficiente e que incluam



87

veiculos limpos; uso de tecnologias avancadas para que os veiculos
tenham baixa ou nenhuma emissdo de poluentes (BONGARDT;
BREITHAUPT; KREUTZIG, 2011).

E preciso uma grande reorientacio para o transporte sustentavel
de baixo carbono. As solugdes para o transporte sustentdvel combinam
politicas e medidas que tém sido referidas na literatura internacional
como possiveis de serem resumidas em tré€s palavras, avoid, shift,
improve, ou seja, evitar, mudar, melhorar, conforme segue: a) evitar ou
reduzir a necessidade de viagens; b) mudar para modos de transporte
mais eficientes; c¢) melhorar a eficiéncia dos veiculos e dos
combustiveis (BONGARDT; BREITHAUPT; KREUTZIG, 2011).

De acordo com o documento Success Stories: The Transport
Sector, do Center for Clean Air Policy (CCAP, s/d), as melhores
préticas incluem: a) Infra-estrutura e uso do solo, onde o planejamento e
a implementacdo da infraestrutura do ambiente construido definem os
parimetros para a oferta e a procura de transporte, minimizando o tempo
de viagem necessdrio e incentivando a utilizacio dos modos de
transporte mais eficientes; b) Regulacdo, onde se realiza a restricdo aos
carros em determinadas dreas urbanas; c) Conscientizacdo Publica,
quando se realiza sensibilizacdo da opinido publica sobre o que reduz e
0 que aumenta as emissdes de gases e a educacdo para a reducdo do
nimero de viagens motorizadas; d) Tecnologia, quando se procura
melhorar os veiculos e seus combustiveis para menor emissdo de GEE e
ofertam-se melhorias tecnoldgicas para veiculos ndao motorizados; €)
Taxagdo, quando os instrumentos econdmicos sdo usados para
incentivar o uso mais eficiente de transporte através de taxas que
internalizem parte ou a totalidade dos custos, elevando-se o preco dos
modos que mais emitem gases.

A recente publica¢io da UN-Habitat “Cities and Climate Change:
Global Report on Human Settlements” (UN HABITAT, 2011), chama a
atencdo que as respostas a mudanga climdtica podem ser catalisadoras
para o desenvolvimento urbano socialmente inclusivo, economicamente
produtivo e ambientalmente correto, contribuindo para padrdes
pioneiros de comunicac¢io e de participacdo das partes interessadas - o
fator enfatizado para o sucesso € a participagdo cidada.

O Banco Mundial (World Bank, 2002) tem interesse na troca de
experiéncias relativa ao desenvolvimento de projetos integrados de
estratégias ambientais urbanas, acreditando que nas cidades que
procuram reduzir a polui¢do, a inclusdo de intervencdes de transportes
nos projetos de desenvolvimento municipal, em geral, pode oferecer
melhor oportunidade de que investir em projetos especificos para o setor
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transporte.

A mudancga que € necessdria para o paradigma da mobilidade
sustentdvel passar a ser o dominante, também é a mesma mudanca de
valores e signos necessdria ao desenvolvimento sustentdvel de uma
forma geral, ou seja, toda e qualquer forma de crescimento ou evolucio
deverd estar focada no bem estar das pessoas e na preservacdo do meio
ambiente.

2.3 A PARCERIA DAS NACOES UNIDAS PARA O TRANSPORTE
SUSTENTAVEL DE BAIXA EMISSAO DE CARBONO (UN
PARTNERSHIP FOR SUSTAINABLE LOW CARBON TRANSPORT -
SLOCAT) E AS ACOES NACIONALMENTE APROPRIADAS DE
MITIGACAO (NATIONALLY APPROPRIATE MITIGATION ACTIONS
-NAMA)

A mitigacdo das altera¢des climdticas em nivel internacional e em
niveis locais ndo pode ser alcancada sem a acdo do setor de transportes
terrestres. O setor é responsdvel por 23% das emissdes globais de CO,
provenientes do setor de energia e de 13 a 15% de todas as emissdes de
GEE. Em 2004 o setor dos transportes global representava 6 Gt CO,-eq.
Em um cendrio “business-as-usual”, ou seja, se for permitido o mesmo
tipo de desenvolvimento sem o cuidado com as emissdes de GEE, as
projecdes deste setor estimam que as emissdes de CO, relacionadas ao
transporte no periodo de 2005 a 2030 aumentardo 57 por cento em nivel
mundial. Estima-se que o transporte de passageiros (e de carga) nos
paises em desenvolvimento contribua com cerca de 80% deste aumento.
Ja para 2050, este aumento pode representar 80% a mais de emissoes.
Previsdes da OECD (Organisation for Economic Co-operation and
Development ou Organizagdo para a Cooperacdo e o Desenvolvimento
Econdmico) sugerem que as emissdes de CO, do setor podem chegar a
um aumento de 120% em 2050, se comparadas ao ano de 2000
(DALKMANN et al., 2009; BINSTED et al., 2010b).

No Brasil, segundo o estudo do Grupo Banco Mundial, Brazil
Low-carbon Country Case Study, de maio de 2010, que faz projecdes de
cendrios “com e sem” as medidas para a redug¢do da emissdo de
poluentes. No ano de 2008, os transportes urbanos foram responsdveis
por cerca de 51% das emissdes diretas do setor, que foram da ordem de
149 Mt de CO,. Apesar do setor transportes do Brasil apresentar um teor
de carbono de menor intensidade em comparag¢io com a de outros paises
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por causa do uso generalizado do etanol como combustivel para
veiculos. Ainda assim, implementar o cendrio de baixo carbono significa
reduzir as emissdes do setor transportes de um aumento de quase 65%
para menos de 17% (de 149 Mt CO, em 2008 para 174Mt de CO, por
ano em 2030, ao invés de de 149 Mt CO, para 245 Mt CO, por ano). O
total de emissdes evitadas equivale a cerca de 524 Mt de CO, no periodo
2010-2030, ou cerca de 35 Mt de CO; por ano, em média, o equivalente
as emissdes combinadas do Uruguai e de El Salvador.

A previsdo de um aumento de emissdes de poluentes de 65% para
o periodo 2010-2030, caso ndao se tomem medidas eficientes para a
reducdo, se deve ao aumento do uso de automdveis particulares,
congestionamentos e sistemas de transporte publico ineficientes. O
estudo revelou que a transferéncia modal para Bus Rapid Transit (BRT)
e Metrd, assim como medidas de gestdo do trifego t€ém um potencial
para reduzir as emissdes urbanas em cerca de 26% em 2030 (WORLD
BANK GROUP, 2010).

Para dar agilidade as iniciativas de redugdo de poluentes do setor
transportes, € como processo preparativo para a COP15, foi criada a
Parceria das Nacdes Unidas para o Transporte Sustentdvel de Baixa
Emissdo de Carbono (UN Partnership on Sustainable Low Carbon
Transport - SloCaT) na oficina (ADB-ESCAP Workshop on Transport
and Climate Change), ocorrida em 25 de setembro de 2009, em
Bangkok, na Tailandia. A abrangéncia geografica da Parceria sdo os
paises em desenvolvimento da Asia, América Latina e Africa. Ela conta
com mais de cinquenta entidades, muitas delas internacionais e de
grande porte. O Brasil estd representado na parceria pela Greenmobility
(www.greenmobility.com.br). Também faz parte da parceria a ONG
holandesa especializada em programas para a bicicleta, a Interface for
Cycling Expertise, I-CE (www.cycling.nl) a qual vem apoiando as
iniciativas pro-bicicleta no Brasil por meio de seus projetos
internacionais, Low Cost Mobility Initiatives (www.lowcost-
mobility.net) e Bicycle partnership Program (www.bikepartners.nl)
(BTG, 2009; UNDESA, 2009).

H4 viérias destas parcerias, sob diferentes temas, registradas nas
Nacdes Unidas. As parcerias para o Desenvolvimento Sustentdvel
(Partnerships on Sustainable Development) sdo iniciativas da Comissao
de Desenvolvimento Sustentdvel (Commission on Sustainable
Development - CSD), a qual faz parte da Divisdo de Desenvolvimento
Sustentavel (Division for Sustainable Developmet - DSD) do
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Departamento das Nagdes Unidas para Assuntos Econdmicos e Sociais
(UN Department of Economic and Social Affairs - UN DESA).30

S&o iniciativas voluntérias de partes interessadas que contribuem
para a implantacdo dos compromissos intergovernamentais firmados,
um resultado importante da Cipula Mundial para o Desenvolvimento
Sustentdvel (WSSD ou Rio+10, em Johanesburgo, em 2002). As
parcerias permitem a participagdo e contribuicio de entidades ndo
governamentais na implantacdo dos objetivos e compromissos firmados
nos acordos internacionais, propiciando o envolvimento dos atores que
tem impacto direto no desenvolvimento sustentdvel. Varias referéncias
podem ser encontradas na Agenda 21 sobre a necessidade de tornar o
transporte mais sustentdvel. O Plano de Implementagdo de Joanesburgo
(2002) também faz referéncia a necessidade de transportes sustentdveis
(UN DESA, 2005). A parceria SloCaT segue esses principios, incluindo
aspectos das alteracdes climdticas que se relacionam especialmente a
sustentabilidade ambiental e social.

O documento Advancing Sustainable Low-Carbon Transport
Through the GEF - STAP Advisory Document, do Scientific and
Technical Advisory Panel (STAP), que é o painel técnico e cientifico,
administrado pelo UNEP (PNUMA - Programa das Na¢des Unidas para
0 Meio Ambiente), que aconselha o GEF - Global Environmental
Facility, sugere a seguinte defini¢do de transporte sustentdvel de baixo
carbono - “O Transporte Sustentivel de Baixo Carbono fornece
infraestrutura e operagdo economicamente vidvel, que oferece acesso
seguro para pessoas e mercadorias, limitando a curto e longo prazo, os
impactos negativos sobre o ambiente local e global.” Uma defini¢do que
procura refletir o fato do sistema de transporte sustentdvel ser capaz de
acomodar a demanda de todos os setores da populagdo na drea servida
pela rede de transportes, com uma cobertura geografica adequada para
garantir que nio existam dreas sem acesso aos Servigos centrais e
fundamentais e funcdes vitais (DALKMANN, HUIZENGA, 2010, p. 3).

A parceria SLoCaT vem preencher um espago deixado a desejar
nos acordos internacionais, pois enquanto setores individuais sdo
mencionados na CQNUMC - Conven¢ao-Quadro das Nacdes Unidas
sobre a Mudanga do Clima (CQNUMC - United Nations Framework
Convention on Climate Change) e no Protocolo de Quioto, o regime
climdtico internacional ainda ndo aborda ou contém instrumentos para

% Em maio de 2011 o website do Departamento das Nagdes Unidas para Assuntos Econdmicos
e Sociais (UN Department of Economic and Social Affairs (UN DESA) informava que havia
mais de trezentas destas parcerias registradas pela CSD/DSD/UN DESA (UN DESA, 2011).
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fontes especificas ou setores de emissdes de GEE, como os transportes -
com excecao de uso da terra, mudanca no uso da terra e silvicultura. Em
vez disso, as Partes optaram por "metas e calenddrios" englobando a
cobertura total de emissdes: Os paises industrializados acordaram
objetivos juridicamente vinculativos para o total de suas emissdes
nacionais no periodo de 2008 a 2012, e foi deixado ao seu critério em
que setores e por quais medidas iriam reduzir as emissdes para cumprir
estes objetivos. Assim, as emissdes geradas pelo setor transporte em
paises industrializados estdo incluidas na reduc¢do das emissdes
nacionais. Ja os paises em desenvolvimento assumiram voluntariamente
obrigacdes de reducdo de emissdes. Até recentemente s havia dois
mecanismos pelos quais os paises em desenvolvimento estavam
envolvidos em tais atividades, o mecanismo financeiro da UNFCCC,
que por meio do fundo GEF-UNFCCC incluiu um programa de
financiamento de projetos de transporte sustentdvel no ambito da rubrica
orcamentdria mitigacdo das alteracdes climdticas, que co-financiou
projetos de BRT - Bus Rapid Transit; ¢ os MDL - Mecanismos de
Desenvolvimento Limpo (MDL) (BONGARDT; STERK; RUDOLPH,
2009).

O setor transporte ainda ndo se beneficiou adequadamente dos
instrumentos do Protocolo de Quioto. Até pouco tempo os MDL eram o
principal instrumento econdmico existente para a promog¢do de medidas
voluntdrias de mitigacdo de emissdes de GEE. Mas o MDL ndo
funcionou bem para o setor transporte. Ha dificuldades nos processos de
medicdo, relato e verificagdo (MRV) da reducdo de emissdes de
programas e projetos deste setor (SLOCAT, 2010). Grande parte devido
a falta de dados sobre o setor transportes, em termos de quantidade e de
qualidade. Os pafses em desenvolvimento ndo coletam dados
suficientes, nem regularmente, para permitir um bom monitoramento,
relato e verificacdo dos projetos do setor transportes - e ndo ha
uniformidade sobre o que é mensurado (UNDESA, 2010).31

Até novembro de 2010 os paises haviam apresentado 5.619
projetos MDL - Mecanismos de Desenvolvimento Limpo (CDM - Clean
Development Mechanisms), proposta de projeto de MDL para validagdo
e/ou registro pelo Conselho Executivo do MDL. De todos os projetos
apresentados, apenas 0,55% referiam-se ao setor transportes. Até a data,

31 De acordo com os comentarios do Dr Luis Antonio Lindau (2011) na defesa da Tese, os
MDL nao foram pensados para o setor transporte, por isso a grande dificuldade de os alimentar
com dados que sao de dificil monitoramento, nao somente em paises em desenvolvimento, mas
em todo o mundo.
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somente tré€s projetos MDL de transporte estavam em operacdo, o
sistema BRT de Bogotd, Colombia, o do metr6 em Nova Deli, na India e
a construgdo de um sitema de metrd aéreo (cable cars), em Medellin, na
Colombia (SLOCAT, 2010).

Sobre o setor transportes, o relatério Economia Verde do
PNUMA (2011) (Green Economy - UNEP)*” refere:

[...] os custos ambientais e sociais dos transportes
em termos de poluicio do ar, acidentes e
congestionamento do tridfego podem custar,
atualmente, cerca de 10% do PIB de um pais ou
regido. As politicas para tornar mais verde o setor
dos transportes abrangem desde o fomento a
utilizacdio de transportes publicos e ndo
motorizados até as que promovem a eficiéncia de
combustiveis e veiculos menos poluentes. Na
Europa, as andlises indicam que os investimentos
em transportes publicos rendem beneficios
econdmicos regionais superiores ao dobro do seu
custo. [...] O investimento anual de 0,34% do PIB
global até 2050 no setor de transportes pode
reduzir a utilizacdo de petrdleo em 80% em
relacdo a situagdo atual - elevando a taxa de
emprego em 6%, sobretudo na expansdao dos
transportes publicos (PNUMA, 2011, s/p).

A Parceria SloCaT (www.slocat.net) tem como principal objetivo
mobilizar o apoio mundial para a redugdo do crescimento das emissdes
de GEE geradas pelo transporte terrestre nos paises em
desenvolvimento, pela promocao de um transporte sustentavel, de baixa
emissdo de carbono. S3o quatro os seus objetivos especificos: a) Incluir
o transporte sustentdvel de baixa emissdo de carbono nas negociacdes do
clima, assim como nas politicas e nos programas climaticos em nivel
nacional e local; b) Introduzir as consideracdes climdticas nas politicas
de transporte em nivel regional, nacional e local; c¢) Priorizar o
transporte sustentdvel, de baixa emissdo de carbono nas estratégias e
operagdes das organizacdes de desenvolvimento internacionais; d)

2 A integra do relatério Green Economy - Towards a Green Economy: Pathways to
Sustainable Development and Poverty Erradication (Economia Verde - Rumo a uma
Economia Verde: Caminhos para o Desenvolvimento Sustentdvel e a Erradicacdo da Pobreza),
sintese para tomadores de decisdo e os capitulos completos da versdo preliminar, estdo
disponiveis no endereco: www.unep.org/greeneconomy.
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Contribuir para o desenvolvimento sustentavel e os ODM - Objetivos de
Desenvolvimento do Milénio (MDG - Millennium Development Goals),
especialmente provendo acesso a todos os produtos e servicos por
grupos de baixo poder aquisitivo (UN DESA, 2009).

Como h4 muitos co-beneficios no desenvolvimento dos projetos
focados no transporte sustentdvel de baixo carbono, os quais vdo muito
além das redugdes de GEE, como beneficios sociais e para a sadde,
sendo que muitos sequer precisam de mudancas de tecnologia, mas
essencialmente de mudancas na politica, outros mecanismos de reducio
de emissdes, que levam em consideracéo os co-beneficios de politicas,
projetos e acdes estdo em negociacdo nas reunides que subsidiam as
COPs e os acordos internacionais, sendo as Acdes de Mitigacdo
Nacionalmente Apropriadas ou NAMA (Nationally Appropriate
Mitigation Actions) as iniciativas que mais interessam ao setor
transportes (BINSTED et al., 2010b).

O grande potencial de mitigacio e os co-beneficios associados as
iniciativas de transporte sustentdvel de baixo carbono pode ser
aproveitado, a curto prazo, no dmbito do Acordo de Copenhague, e, a
longo prazo, sob um fundo da Convenc¢do-Quadro das Nacdes Unidas
sobre Mudangas do Clima (CQNUMC ou UNFCCC) p6s-2012. O apoio
poderd focar em: Formulacio de NAMA de transporte; Capacitacio,
especialmente para medir, relatar e verificar (MRV) acdes de mitigacdo;
e Implementacdo de politicas, programas e projetos de transporte
sustentdvel.

As NAMA sio uma alternativa provdvel e possivel de encorajar
muitos projetos de transporte sustentdvel de baixo carbono porque
levam em consideracio os co-beneficios das acdes. Os fundos existentes
como os MDL (Mecanismos de Desenvolvimento Limpo) e o GEF
(Global Environmental Facility) ndo incentivaram e/ou permitiram que
0 setor investisse nas solugdes sustentdveis. Um mecanismo baseado em
NAMA podera resolver a atual falta de financiamento disponivel para o
transporte sustentavel (BINSTED et al., 2010b).

O conceito de NAMA foi introduzido na COP 13, pelo Bali
Action Plan (UNFCCC, 2007). O termo Nationally Appropriate
Mitigation Actions - NAMA refe-se a acdes de mitigacdo
voluntariamente assumidas pelas ndo-Partes do Anexo I da Convengio.
O critério para o que pode ser uma NAMA, ou o que ndo pode ser, ndo
estd completamente definido no estdgio atual das negociagdes. Ainda
existe alguma discordincia entre o que € elegivel como NAMA
(DALKMANN et al, 2011).

As Acgdes Nacionalmente Apropriadas de Mitigacio (NAMA -
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Nationally Appropriate Mitigation Actions) sdo medidas voluntdrias de
reducdo de emissdes pelos paises em desenvolvimento que sdo relatadas
pelos governos nacionais para a Convencdo-Quadro das Na¢des Unidas
sobre Mudancas do Clima (CQNUMC ou UNFCCC). Ainda em fase de
implantagdo, € esperado que estas se tornem o principal veiculo para as
acdes de mitigacdo nos paises em desenvolvimento no acordo sobre o
clima futuro (pd6s-2012), embora para o periodo 2010-2012, um fundo
tenha sido colocado a disposi¢do para a estruturacdo técnico-politica e
institucional das NAMA. Elas podem ser ag¢des politicas, programas e
projetos implantados a nivel nacional, regional ou local.

Co-beneficios deverdo ser incluidos como critérios de
elegibilidade para as atividades do projeto, que poderdo incluir
transferéncia de tecnologia, capacitacdo, criagdo de emprego e impactos
ambientais positivos. Esses critérios serdo definidos por um novo 6rgio
a ser criado ao abrigo da Convencio.

Um mecanismo NAMA de crédito devera ser estabelecido, pelo
qual os créditos podem ser gerados para as redugdes de emissdes
verificdveis realizadas pelas NAMA por paises em desenvolvimento, a
fim de ajudé-los a alcangar o desenvolvimento sustentdvel e contribuir
para os esforcos globais de combate as alteracdes climdticas
(AMERICANO, 2010; GIZ, 2011).

Assim, o conceito de NAMA ndo estd restrito as acgdes que
diretamente reduzem as emissdes de GEE, mas também aquelas que
podem incluir agdes que facilitem ou permitam a redugdo dessas
emissoes.

Trés tipos de NAMA estdo distinguidos: a) NAMA unilateral,
aplicada numa base voluntdria e sem apoio externo, b) NAMA com
suporte, apoiadas externamente e possibilitadas pela tecnologia,
financiamento e capacitacdo, de formas mensurdveis, reportaveis e
verificdveis, e ¢) NAMA creditada, aquelas onde as reducdes de
emissdes podem tornar-se parte de um mecanismo externo de ajuste
como MDL.

Além de voluntdrias, as NAMA devem ser escolhidas pelo pais
em desenvolvimento segundo o seu entendimento de que a mesma seja
adequada. Mas, com relacdo a NAMA unilateral, ou seja, aquelas ac¢des
de mitigacdo que sejam fruto exclusivo de esforco interno, existe ainda
grande discussdo sobre como classificar essas agdes como NAMA. Para
Americano (2010, p. 70),

[...] é legitimo que o paifs em desenvolvimento
queira apresentd-las como esforco de mitigagao,
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mas deve submeté-las a algum nivel de MRV para
que sejam reconhecidas internacionalmente.

Huizenga e Bakker (2010) referem que a relevéncia da discussio
sobre NAMA para o setor dos transportes reside no fato de que os
beneficios de intervengdes no setor dos transportes ndo relacionados ao
clima sdo frequentemente muito maiores que os beneficios do clima.
Isso torna mais importante que as NAMA relacionadas ao transporte
incluam explicitamente os co-beneficios no financiamento, nas medidas
de MRV e nos arranjos institucionais. NAMA suportados ndo precisam
incluir apenas as atividades diretas de reducdo de emissdes de GEE (que
muitas vezes favorecem uma abordagem tecnoldgica), mas podem
também incluir a capacitagdo técnica e a capacitacdo das instituicdes,
bem como a remog¢do de obsticulos as atividades de regulamentagdo.
Isso é de particular relevancia no setor transportes, onde a reducdo de
emissdes em larga escala exigird uma combinacdo de medidas
destinadas a alterar os sistemas de transporte (isto €, reduzindo a
necessidade de viajar através de um melhor ordenamento do territério,
restringindo o uso dos veiculos particulares, promovendo os transportes
publicos e as formas ndo motorizados de transportes) com as medidas
destinadas a melhorar a eficiéncia do combustivel do transporte
individual motorizado.

Dalkmann et al. (2010) referem que no desenvolvimento e
registro de NAMA do setor transporte sob o Acordo de Copenhague,
pensa-se que os paises em desenvolvimento podem se beneficiar de: a)
acesso a novas fontes de financiamento; b) visibilidade nacional e
internacional; c) co-beneficios - melhor qualidade do ar e da satde,
aumento da seguranca energética, reducdo dos congestionamentos,
melhoria da seguranca, inclusdo social, turismo reforcado etc.

As NAMA tiveram destaque nos trabalhos do AWG-LCA (Ad
Hoc Working Group on Long-term Cooperative Action under the
Convention) na COP 16, em Cancin, no México, que continuou a
encorajar as Partes a enviarem suas NAMA. Um processo que havia
sido estimulado desde a COP 15, em Copenhague, Dinamarca, sendo as
NAMA enviadas a UNFCCC como anexo do Acordo de Copenhague.

Até abril de 2011 ja4 haviam sido enviadas quarenta e quatro
NAMA “a UNFCCC pelas Partes, sendo que destas, vinte e seis fazem
referéncia a atividades de mitigacdo da mudanca do clima para o setor
de transportes terrestres de paises em desenvolvimento (DALKMANN
etal., 2011).

Mais recentemente, no Workshop ‘Nationally Appropriate
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Mitigation Actions as Catalysts for Environmentally Sustainable
Transport”, ocorrido em 12 e 13 de abril de 2011, em Seul, na Coréia do
Sul, foi langado o “Grupo de Trabalho NAMA — Transporte” (Nama -
Transport Working Group) formado pela unido da Parceria SLoCaT
(www.slocatnet) com a  iniciativa  Bridging the  Gap
(www.transport2012.org). A Bridging the Gap (BtG) é uma iniciativa
conjunta de algumas entidades do setor transporte que se iniciou na
COP14 em Poznan, na Polonia. A semelhanca do SLoCaT, a BtG como
o proprio nome enfatiza, destina-se a “fazer uma ponte” entre o setor
transporte e o processo de negociacdes da mudanga climéatica, buscando
auxiliar a promog¢do de solugdes sustentdveis para o setor transportes
dos paises em desenvolvimento (BTG, 2011; DALKMANN et al.,
2011).

O foco de ag¢do do Grupo de trabalho NAMA-transporte recém
formado € o de: a) ajudar a definir a aplica¢do do conceito de NAMA ao
setor transportes, b) documentar NAMA em curso e novos projetos-
piloto de NAMA-transporte, e ¢) contribuir para o desenvolvimento de
procedimentos de Medi¢do, Relato e Verificacio (MRV) para NAMA.

O desenvolvimento e a articulacdo do Grupo de Trabalho estdo
ligados ao processo da UNFCCC e pretendem evoluir alinhados com os
futuros acordos sobre mudancas climdticas para o periodo pd6s-2012; a
adocdo de normas de orientagdo para a implementacio de NAMA; a
criacdo do Registro do Clima (The Climate Registry). As NAMA-
transporte t€ém potencial para catalisar a a¢do das alteragdes climdticas
no setor transportes, desde que os obstdculos metodoldgicos e restricdes
que dificultavam a utilizacdo dso Mecanismos de Desenvolvimento
Limpo para o setor dos transportes sejam superados no projeto de
implementacio da NAMA. Tal necessidade vai exigir um
reconhecimento das diferencas entre o setor transportes e setor de
energia em termos de fontes de emissdes e em termos de conceitos de
mitigacdo (BTG, 2011).

Embora ainda um conceito emergente e ndo totalmente definido,
ha consenso de que as NAMA podem ser politicas e programas que
levem em consideracdo os co-beneficios de projetos que estejam
destinados a reducdo de emissdo de gases poluentes ou mitigacdo de
seus efeitos.

Em um recente estudo de HIDALGO; LINDAU; FACCINI e
CARRIGAN (2010), os autores apresentam modelos a serem utilizados
para as estimativas de acdes de mitigacdo e sugerem que as NAMA
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podem ser medidas e politicas como: Gerenciamento da Demanda de
Transporte (pedagio urbano™ e cobranca de estacionamento nas vias);
Politicas Fiscais (taxacdo dos modos menos eficientes: veiculos e
combustiveis, subsidios para transporte puiblico e transporte nao
motorizado); Gerenciamento do uso do solo (uso misto do solo™,
adensamento’ 5, e gerenciamento do crescimento da cidade); Mobilidade
Ativa (programas, infraestrutura e equipamentos para o andar a pé e em
bicicleta); Intervencdes no trafego (sistemas baseados em trilhos, BRT,
otimizacdo da rede de transporte publico, integracdo dos sistemas de
transporte e transito); Veiculos e combustiveis de baixo carbono
(padrdes de eficiéncia, verificacdo de emissdes, renovagdo da frota de
veicular, tecnologias alternativas); Atividades de capacitagdo (melhoria
da capacidade de planejamento, medicdo, supervisio e controle de
atividades que contribuem para a mitigacdo da emissdo de GEE).

Os autores ndo recomendam incluir os co-benefifios como
reducdo de sinistros de trinsito, aumento da atividade fisica, aumento do
valor da terra, reducdo de custos na distribui¢do de bens de consumo e o
aumento do acesso a oportunidades de trabalho nos itens obrigatdrios
para a elaboracdo de NAMA da mobilidade urbana integral enquanto
modelos e processos para a sua verificacdo ainda ndo estiverem
disponiveis, devido a dificuldade da quantificagcdo destes fatores.

Aplicando o método proposto de cdlculos para a redugdo de
emissdes de uma NAMA transporte para a cidade de Belo Horizonte
para o periodo de 2008-2030, os autores chegaram ao valor médio de
redugdo de 0.101 toneladas por pessoa por ano de equivalentes de CO,
(CO; eq.), de forma que extrapolando os dados para o Brasil (baseando-
se em que o pafs tem quarenta cidades com populagdo acima de 500 mil
habitantes), eles sugerem que existe um potencial de reducdes de
emissdes para os centros urbanos brasileiros que podem variar de 1 a 10
milhdes de toneladas de CO; eq., dependendo dos investimentos.

Assim, as NAMA se apresentam como uma oportunidade para

3 Pedagio urbano (congestion pricing ou congestion charging é a cobranca de uma taxa para
os veiculos adentrarem ao centro da cidade - visa reduzir o nimero de veiculos circulando nos
centros das cidades (CAMARA, 2011).

* Uso misto do solo refere-se a localizacdo de diferentes tipos de usos do solo (residencial,
comercial, institucional, recreativas, etc) juntos. Isso pode ocorrer em vdrias escalas, incluindo
a mistura dentro de um edificio (como no piso térreo de varejo, com escritérios e residenciais
acima), ao longo de uma rua, e dentro de um bairro. Também pode incluir tipos mistos de
habitagdo, como uma drea que contenha uma variedade de usos demogréficos e de classes de
renda (VTPI, 2010a).

% Adensamento ou densidade se refere ao mimero de pessoas e de empregos em uma dada 4rea
geogréfica (VTPL 2010b).
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que os governos de paises em desenvolvimento desenvolvam projetos
relacionados a politica e a implementacdo de melhorias para o setor
transporte e, em especial, para o uso da bicicleta como transporte.

A autora compreende que as NAMA ndo sdo mecanismos que se
fardo acessiveis para todo e qualquer municipio e que estes processos
internacionais demandam conhecimento técnico para a sua elaboracio
etc. Mas, acredita que a existéncia deste tipo de recursos para projetos
de mobilidade sustentdvel possam dar o exemplo, desencadeando um
processo de investimentos dos municipios.
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3 A MOBILIDADE POR BICICLETA NOS PLANOS
GOVERNAMENTAIS BRASILEIROS

3.1 A BICICLETA NA POLITICA E NO PLANO NACIONAL DE
MUDANCA DO CLIMA

No Brasil, o Plano Nacional de Mudanca do Clima (BRASIL.
Ministério do Meio Ambiente, 2008), estabelecido a partir das diretrizes
gerais da Politica Nacional sobre Mudanca do Clima, estd estruturado
em quatro eixos: a) mitigacdo; b) vulnerabilidade, impacto e adaptacdo;
c) pesquisa e desenvolvimento; e d) capacitacio e divulgacdo.
Transversalmente, para garantir a exequibilidade das agdes previstas em
cada um dos eixos estruturantes, estdo previstos instrumentos de ordem
econdmica e legal.

A Lei n° 12.187, de 29 de dezembro de 2009, que institui a
Politica Nacional sobre Mudanga do Clima, refere:

Art. 11. Os principios, objetivos, diretrizes e
instrumentos das politicas ptiblicas e programas
governamentais deverdo compatibilizar-se com os
principios, objetivos, diretrizes e instrumentos desta
Politica Nacional sobre Mudanga do Clima.

Pardgrafo unico. Decreto do Poder Executivo
estabelecera, em consonancia com a Politica
Nacional sobre Mudanca do Clima, os Planos
setoriais de mitiga¢do e de adaptagdo as mudancas
climaticas visando a consolidacdo de uma economia
de baixo consumo de carbono, na geracio e
distribuicdo de energia elétrica, no transporte
publico urbano e nos sistemas modais de transporte
interestadual de cargas e passageiros, na industria
de transformacdo e na de bens de consumo duréaveis,
nas industrias quimicas fina e de base, na industria
de papel e celulose, na mineragdo, na industria da
construcdo civil, nos servicos de saide e na
agropecudria, com vistas em atender metas
gradativas de reducdo de emissdes antrépicas
quantificdveis e verificdveis, considerando as
especificidades de cada setor, inclusive por meio do
Mecanismo de Desenvolvimento Limpo - MDL e
das Acdes de Mitigagdo  Nacionalmente
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Apropriadas - NAMAs (BRASIL, 2009b).

No Plano Nacional sobre Mudancas do Clima (BRASIL.
Ministério do Meio Ambiente, 2008), o setor transportes estd citado
juntamente com os setores industria, residuos e satide, na parte que se
refere a oportunidades de mitigagdo em “outros setores”, pois a maior
énfase do documento é sobre as florestas, os biomas e a agropecudria.
Os itens contidos sob setor transportes sdo: Panorama do Setor;
Melhoria dos Transportes; Melhoria do Setor de Transporte Coletivo
Urbano Rodovidrio; Navegacao Fluvial.

No Panorama do Setor, aparece que a matriz energética estd
distribuida da seguinte forma: Consumo de Diesel 52%; Gasolina 27%;
Etanol 12%; Gas Natural 4%; Querosene 4%; Oleo Combustivel 1%. A
matriz de transporte é citada como: Transporte Rodovidrio 58%;
Ferrovidrio 25%; Aquavidrio 13%; Dutovidrio 3,5%; Aéreo 0,4%.

Na Melhoria dos Transportes € citado o PNLT - Plano Nacional
de Logistica dos Transportes, que representa a retomada do
planejamento a médio-longo prazo para o setor. Segundo o PNLT: “[...]
busca-se, em um horizonte de 15 a 20 anos, aumentar a participacdo do
modal de cargas ferrovidrio dos atuais 25% para 32%, e do aquavidrio
de 13% para 29%. Os modais dutovidrio e aéreo aumentariam para 5% e
1% da matriz de transportes, respectivamente, e o rodovidrio cairia dos
atuais 58% para 33%”. Também € enfatizada a pertinéncia da adogdo de
acdes para a melhoria do transporte coletivo nas cidades brasileiras, pois
os carros geram 7,7 vezes mais poluentes que os Onibus, e ocupam 82%
do espago vidrio por pessoa, enquanto os Onibus ocupam 18%. Fala do
Programa de Mobilidade e do Programa Bicicleta Brasil, dizendo que as
iniciativas promovidas pelo Ministério das Cidades visam possibilitar
uma maior qualidade da mobilidade urbana, gerando ganhos sociais e
reducdo de impactos ambientais do setor de transportes, incluindo
aqueles referentes a emissoes de GEE:

[...] o Plano de Mobilidade deve reverter o atual
modelo de mobilidade, integrando-a aos
instrumentos de gestdo urbanistica e dedicando
especial atencdo aos modos ndo motorizados
(bicicleta e pedestre) e motorizados coletivos.
Contempla a reducdo da necessidade de viagens
motorizadas mediante a desconcentracio urbana, a
priorizacio do transporte coletivo e o
reconhecimento da importincia do deslocamento
de pedestres. O Programa de Mobilidade inclui
apoio a projetos, fortalecimento institucional,
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capacita¢do de equipes, investimentos e linhas de
financiamento. O Programa Bicicleta Brasil deve
promover o uso da bicicleta na matriz de
deslocamentos urbanos, além de possibilitar sua
integracdo com os sistemas de transporte ptiblico.
Inclui a adequacdo da infraestrutura urbana
(construgdo de ciclovias, ciclofaixas, bicicletdrios)
e a edicdo de normas e diretrizes, visando a
seguranca dos ciclistas, bem como a disseminagio
de informacdes e a capacitacdo de gestores
publicos estaduais e municipais (BRASIL.
Ministério do Meio Ambiente, 2008, p. 83).

E, por fim, cita a navegacdo fluvial dizendo que ‘“pretende-se
adotar medidas que garantam a existéncia de eclusas em todos os
projetos hidrelétricos a serem implantados em cursos d’dgua
comprovadamente navegiveis”, pois o transporte hidrovidrio deve ser
estimulado por ser menos poluente do que o rodovidrio.

Conforme Branca Americano (2010), o Brasil enviou em janeiro
de 2010 suas NAMA para o Secretariado da Convengdo do Clima, além
de se associar formalmente ao Acordo de Copenhague, tendo se
comprometido com as seguintes acdes até 2020: Reducdo de 80% do
desmatamento na Amazdnia; Reducdo de 40% do desmatamento no
Cerrado; Recuperacio de pastos; Integracdo lavoura-pecudria; Plantio
direto; Eficiéncia energética; Expansdo da oferta de energia por
hidrelétricas; Fontes alternativas: pequenas centrais hidroelétricas,
bioeletricidade, edlica; Siderurgia: substituir carvdo de desmatamento
por carvido de floresta plantada. Somando uma redugdo de crescimento
das emissoes brasileiras até 2020 da ordem de 36,1% a 38,9%.

Em 20 de abril de 2011 o MMA (BRASIL. Ministério do Meio
Ambiente, 2011c) publicou que estdo prontos os planos de acdo para a
prevencdo de desmatamento da AmazOnia e para a prevengdo do
desmatamento e das queimadas no Cerrado, e o plano decenal de
expansdo de energia. E estdo em fase de finalizacdo o plano para a
consolidacdo de uma economia de baixa emissdo de carbono na
agricultura, e o plano para redu¢do de emissdes na siderurgia. Ainda,
informou-se que comegaram as defini¢des necessdrias para dar inicio
aos outros sete planos setoriais, os quais se referem ao transporte (cargas
e passageiros), indudstria (transformacdo e bens de consumo durdveis),
inddstria quimica, mineracdo, construgdo civil, servicos de saide e
industria de papel e celulose. E que o Plano Nacional de Mudangas
Climadticas serd revisto, conforme € exigido por lei que isto aconteca, a



102

cada dois anos.

Embora na lei da Politica Nacional sobre Mudanca do Clima
(BRASIL, 2009b) a mobilidade urbana nio esteja citada, o PNMC
aborda a mobilidade urbana, e especificamente o Programa Bicicleta
Brasil da SeMob/Ministério das Cidades. Assim, como entre 80 e 85%
da populag@o brasileira vive em dreas urbanas e como a poluicdo das
cidades é causada principalmente pelas emissdes veiculares, espera-se
que a mobilidade urbana como um todo - e ndo apenas os transportes
publicos, mas também politicas de restri¢do ao carro, o andar a pé e por
bicicleta, possam fazer parte, literalmente, do plano setorial de
transporte, enquanto agdes transversais.

O indicativo de que a mobilidade urbana estard contemplada no
plano setorial de transportes do PNMC vem do informativo do MMA de
14 de abril de 2011 (BRASIL. Ministério do Meio Ambiente, 2011a),
onde ¢é relatado que nas udltimas semanas, técnicos do Ministério e do
BNDES estiveram em reunido para debater os detalhes da aplicacio dos
recursos que beneficiardo projetos para economia de baixo carbono no
Pafs, previstos no or¢camento da Unido. De acordo com o InforMMA:

[...] as cldausulas do contrato firmado entre o
Banco Nacional de Desenvolvimento Econdmico
e Social e o Ministério do Meio Ambiente, para
operar linhas de crédito do Fundo Nacional sobre
Mudanca do Clima (FNMC), deverdo estar
prontas em cerca de dois meses. Nas ultimas
semanas, técnicos do MMA e do BNDES
estiveram reunidos para debater os detalhes da
aplicacdo de R$ 233.727.463,00 previstos no
orcamento da Unido, que beneficiardo projetos
para economia de baixo carbono no Pais. Os
projetos podem beneficiar qualquer regido
brasileira. H4 temas prioritarios definidos pelo
MMA, mas podem ser aprovadas propostas que
ndo tenham sido previstas, desde que atendam a
critérios de selecdo. Para as linhas de crédito
reembolsdveis, estdo previstos recursos para
transporte, energia renovavel, combate a
desertificacdo e limpeza urbana. Reembolsaveis -
Poderdo ser apresentados projetos nas dreas de
infraestrutura de regides metropolitanas de todo o
Pais, com propostas diretamente oferecidas ao
BNDES para modais de transporte e melhoria da
mobilidade urbana. Nesses casos, os empréstimos
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terdo caréncia de oito anos, para pagamento em
até 25 (BRASIL. Ministério do Meio Ambiente,
2011a)

Uma importante noticia do MMA no dia 18 de abril de 2011
(BRASIL. Ministério do Meio Ambiente, 2011c) é a de que na dltima
reunido do GEX - Grupo Executivo sobre Mudanca do Clima,
responsavel pela elaboracdo e implementacdo do Plano Nacional sobre
Mudanc¢a do Clima, o Ministério da Pesca e o da Fazenda mandaram
representantes, para explicitar a disposicdo de integrar o grupo. Os
ministérios que atualmente o integram sdo MMA, Casa Civil,
Agricultura, Ciéncia e Tecnologia, Relacdes Exteriores, Minas e
Energia, do Desenvolvimento Agrério, Desenvolvimento, Inddstria e
Comércio e o Férum Brasileiro de Mudancas Climadticas.

Fica evidenciada a necessidade de que a Secretaria Nacional de
Transporte e da Mobilidade Urbana (SeMob) do Ministério das Cidades
se faca presente as reunides do GEX e que reivindique a participagdo
oficial do Ministério das Cidades no mesmo, para que exista o
alinhamento entre o Plano Setorial de Transporte e a Politica Nacional
de Mobilidade Urbana, que é elaborada e implementada pela SeMob,
destacando a importancia do Plano Setorial de Transportes e
fomentando a aplicag¢@o de recursos do Fundo Nacional sobre Mudanga
do Clima (FNMC) nas a¢des relativas a mobilidade urbana sustentdvel,
e especialmente a aplicacdo de recursos do “Fundo Clima” no Programa
Bicicleta Brasil, uma vez que a Bicicleta é o simbolo do transporte
sustentdvel.

Com as NAMA como uma possibilidade real de apoio
internacional aos paises em desenvolvimento para promover as politicas
e implantar infraestrutura ciclovidria, a bicicleta passou a ser também do
interesse dos consultores internacionais, que até agora sé se
interessavam pela mesma como alimentadora e “opg¢do esverdeada” dos
projetos de BRT*®.

Uma interessante sugestio de como aproveitar o modismo, as
teorias do IPCC e os mecanismos criados pela ONU de forma a
conseguir a “monetizacdo” da mobilidade por bicicleta, veio de Jaap
Rijnsburger’’ (2009).

% A novidade é existirem recursos internacionais para os paises em desenvolvimento
investirem em agdes referentes a mobilidade urbana - a diferenca esta no status que ganha a
bicicleta quando se fala de recurso para a redugdo de emissdes no setor transporte.

7 Jaap Rijnsburger é ex-presidente da Fietsersbond (Unifio de Ciclistas da Holanda)
(wwwwww.fietsersbond.nl).
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Em mensagem (e-mail) recente ao grupo Cycling Lab com o
titulo “A cycling climate policy line”, ele resgata as reflexdes de Sunita
Narain (2008) no editorial intitulado “2009 is full of promise”, da
downtoearth.org.in, escrito apds sua participagdo na Conferéncia do
Clima de Poznan, em 2008, onde ela criticava severamente a forma
como 0s paises ricos se utilizaram da Conferéncia para encontrar formas
de ndo reduzir as suas emissdes “em casa”, e facilitar a “compensacio”
pelo apoio as medidas de redu¢@o nos paises pobres, como a compra de
certificados de reducdo de emissdes pagas para os paises em
desenvolvimento protegerem as suas florestas. Segundo ela, usando
todas as formas sujas de ndo cortar emissdes “em casa”’, mas pagar,
subornar e persuadir os pafses em desenvolvimento para fazerem os
cortes de emissdes nas “suas casas’.

Utilizando-se desta reflexdo, o holandés faz a sugestdao de que se
crie um método de validagdo para redugdo das emissdes adquiridas por
meio da bicicleta como forma de transporte. Segundo ele, uma vez
certificadas (como CER - certificated emission reduction ou VER —
verified emission reduction) uma empresa holandesa como a KLM
(Royal Dutch Airlines), poderia comprar créditos de CO, gerados pelo
uso da bicicleta nas cidades holandesas e transfomd-los em recursos para
os municipios da Asia, Africa e América Latina para os seus
investimentos em maiores e melhores condi¢des para o uso da bicicleta
como forma de mobilidade urbana.

Segundo Jaap, seria uma forma de valorizar uma cultura onde
30% da mobilidade urbana € feita por bicicleta e projetar o pafs, criando
os “créditos do ciclismo”, baseados nao nos intereses da KLLM e sim no
interesse dos municipios dos paises em desenvolvimento, contribuindo
fortemente para uma mudanca de paradigma no pensamento sobre o
transporte urbano e mudangas climdticas onde o foco passa a ser o
oferecimento das escolhas para a mobilidade das pessoas de paises em
desenvolvimento e ndo a reducdo de emissdes a partir da orientacdo
epistemoldgica focada nos carros, no quanto é possivel reduzir de
emissdes dos seus escapamentos. Jaap informa também, que ji fez
contato com a KLM sugerindo que a empresa atue politicamente para
que o uso da bicicleta possa ser reconhecido como CER (ou VER).

Um modelo a ser utilizado para certificar a utilizacdo da bicicleta
pelos holandeses como CER, como Jaap sugere, foi assunto da
Dissertacdo de Mestrado de Roel Massink, que gerou o artigo The



105

Climate Value of Cycling™ (MASSINK et al, 2011).

A metodologia desenvolvida por Massink permite uma estimativa
de emissdes de CO, evitadas resultantes de viagens em bicicleta. E
demonstrado que é possivel atribuir-se um “valor climdtico” para o uso
da bicicleta como transporte, substituindo o deslocamento em bicicleta
pelos modos de transporte disponiveis e mais provdveis de serem
utilizados, obtendo-se um célculo resultante das emissdoes de CO,. O
“valor climdtico” do uso da bicicleta é calculado utilizando-se dados
sobre o atual percentual de uso da bicicleta e dos diversos modais
disponiveis que competem com a bicicleta. Quando se assume que as
emissdes de CO, evitadas pelo uso da bicicleta como transporte
poderiam ser negociados em mercados financeiros de carbono, o valor
climdtico do uso da bicicleta como transporte representa um valor
monetdrio. A aplicacdo da metodologia no estudo de caso de Bogota,
Colombia - uma cidade com 3,3% de uso da bicicleta em um total de 10
milhdes de viagens didrias - resulta em um “valor climdtico” do uso da
bicicleta de 55 toneladas de CO, por ano, correspondendo a um valor
econdmico entre 1 e 7 milhdes de ddlares (US$) quando negociados no
mercado de carbono.

Uma pesquisa com objetivos semelhantes ja havia sido citada por
Schipper et al. (2009): CO, Emissions Reductions from a Bikeway
Project in Santiago de Chile, porém no caso o estudo se baseou na
pesquisa direta com os usudrios de bicicleta questionando-os se estariam
utilizando a bicicleta naquele trajeto caso a ciclovia ndo existisse. Cerca
de 2/3 dos entrevistados relataram que estariam fazendo o trajeto por
outras formas de transporte. Foi atribuido um valor monetdrio pela
reducdo de emissdes causada pela implantagdo da ciclovia e o
consequente uso da bicicleta como transporte, também baseado na nio
utilizaco de outras formas de transporte.

Uma forma de somar aos beneficios do uso da bicicleta no que se
refere a reducdo de emissdo de gases poluentes é evidenciar os co-
beneficios do uso da bicicleta para a sadde dos individuos e
transformando isso em economia para o setor de satide puiblica. Para este
fim foi desenvolvida pela Organizacdo Mundial da Satde ou World
Health Organization, no ambito do Economic Assessment of Transport
Infrastructure and Policies, a ferramenta “The health economic
assessment tool for cycling - HEAT for cycling”. O modelo HEAT for

*® No artigo The Climate Value of Cycling, Roel Massink sumariza o conteudo da sua
Dissertacdo de Mestrado Estimating the Climate Value of Bicycling in Bogotd, Colombia,
using a Shadow Pricing Methodology.
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cycling € uma ferramenta que permite calcular os beneficios econdmicos
para o setor de sadde publica pelo uso regular da bicicleta para
atividades da vida cotidiana. O modelo permite a equacdo: “Se x pessoas
pedalarem a distdncia de y km mais dias da semana, qual o valor
econdmico dos beneficios de saide que ocorrem como resultado da
reducdo na morbi-mortalidade devido a atividade fisica?” Partindo-se de
valores de gastos com doencas cronico-degenerativas e em especial
aquelas relacionadas ao sedentarismo e sabendo-se o percentual de uso
regular da bicicleta em uma determinada localidade, a ferramenta
permite o cédlculo do quanto seria evitado de gastos com satide se um
nimero maior de pessoas pedalassem uma certa distancia diariamente.
Com o titulo de Methodological guidance on the economic appraisal of
health effects related to walking and cycling, ha duas versdes de
documentos sobre o tema (WHO, 2007; WHO, 2008).

Ferramentas desse tipo podem auxiliar a estabelecer os critérios
para a elegibilidade de NAMAs-transporte especificamente relacionadas
a mobilidade por bicicleta. E mais do que isso, convencer oS
administradores publicos sobre as economias no setor satide que podem
representar o investimento em infrestrutura e campanhas destinadas a
promover o uso da bicicleta como forma de transporte.

Conforme se 1€ no documento PLANMOB Construindo a Cidade
Sustentdvel - Caderno para Elaboragdo de Plano de Mobilidade Urbana,
uma publicacdo da Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade
Urbana — SeMob, do Ministério das Cidades (BRASIL. MINISTERIO
DAS CIDADES, 2007a):

[...] a politica de mobilidade urbana adotada pelo
Ministério das Cidades se inspira largamente nas
principais resolugdes e planos emanados dos
encontros internacionais sobre meio ambiente e
desenvolvimento sustentavel, como os das
Conferéncias do Rio em 1992 e de Joanesburgo,
em 2002. Estes encontros, que contaram com a
participacdo ativa do Brasil, foram fundamentais
para o entendimento atual de que a
interdependéncia entre o  desenvolvimento
humano e a prote¢do ao meio ambiente é crucial
para assegurar uma vida digna e sauddvel para
todos (BRASIL. MINISTERIO DAS CIDADES,
2007a, p. 14).

Ou seja, na teoria existe a consciéncia do importante papel
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desenvolvido pela mobilidade urbana sustentdvel.

3.2 A BICICLETA NA POLITICA NACIONAL DE MOBILIDADE
URBANA

Entendendo a via publica como parte de um territério urbano -
altamente disputado - onde a ocupagdo de espaco pela bicicleta depende
de um ambiente favordvel ao seu uso, surge a necessidade de
compreensdo dos fatores que interferem no processo de criagdo,
regulamenta¢do e implementacdo da politica de mobilidade urbana.

A politica de mobilidade tem por funcdo
proporcionar o acesso amplo e democritico ao
espaco urbano. [..] Essa mobilidade urbana
sustentdvel pode ser definida como o resultado de
um conjunto de politicas de transporte e
circulag@o que visam a priorizacdo dos modos ndo
motorizados e coletivos de transporte, de forma
efetiva, que ndo gere segregagdes espaciais, e seja
socialmente  inclusiva e  ecologicamente
sustentdvel. A Mobilidade Urbana Sustentdvel
deve estar integrada as demais politicas urbanas,
com o objetivo maior de priorizar o cidaddo na
efetivacdo de seus anseios e necessidades,
melhorando as condicdes gerais de deslocamento
na cidade (BRASIL. MINISTERIO DAS
CIDADES, 20064, p. 19).

A politica de mobilidade vigente nas cidades brasileiras foi
orientada pelo e para o transporte individual motorizado (o carro). Mas o
poder publico federal, pelo menos em termos de discurso, tem a
consciéncia de que se deve promover a mobilidade urbana baseada no
transporte coletivo, no andar a pé e no andar de bicicleta, e ndo no
carro.”

De novo com o PLANMOB, € o que se [é:

[...] elevado a simbolo de modernidade, liberdade
e qualidade na circulagdo, o transporte individual

% Embora a politica economica e as priticas privilegiem o carro, a mudanca de discurso ja
pode ser considerada um avango.
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produziu uma verdadeira cultura do automével
que legitimou a destinacdo de enormes recursos
publicos para investimentos em ampliacio do
sistema vidrio, na busca de paliativos para um
problema sem solugdo: garantir fluidez para um
modelo de mobilidade insustentdvel em médio
prazo. Independente dos dados e do fato de que
este modelo € absolutamente insustentdvel sob
todos os pontos de vista, nossas cidades
permanecem sendo construidas para acomodar
seus veiculos em detrimento dos espagos
reservado as pessoas [...] dreas arborizadas que
perdem para a ampliagdo do sistema vidrio, e
sempre tendo como justificativa a melhoria do
trafego, gerando o inevitavel - a diminuicdo da
qualidade de vida de nossas cidades (BRASIL.
MINISTERIO DAS CIDADES, 2007a, p. 80).

Para situar a politica de mobilidade por bicicleta no processo de
construcdo da Politica Nacional de Mobilidade Urbana, faz-se a seguir
uma breve sequéncia histérica, e acrescentam-se reflexdes, para
apresentar uma idéia da conjuntura brasileira no que se refere a politica
publica relacionada a mobilidade.

3.2.1 A Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU)

A Constituicdo da Republica Federativa de 1988 (Brasil, 1988)
incluiu pela primeira vez na histéria do pafs um capitulo especifico
sobre a politica urbana, o Capitulo II, composto pelos artigos 182 e 183.
No Art. 182, §1°, que se refere ao plano diretor, se observa o seguinte
texto: “§1° - O plano diretor, aprovado pela Camara Municipal,
obrigatério para cidades com mais de vinte mil habitantes, é o
instrumento bdsico da politica de desenvolvimento e de expansdo
urbana”.

Mas foi o Estatuto da Cidade, Lei n° 10.257, de 10 de julho de
2001 (BRASIL, 2001), que regulamentou os artigos 182 ¢ 183 da Carta
Magna, estabelecendo as diretrizes gerais e os instrumentos da politica
urbana.

De acordo com Raquel Rolnik (2001):
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[...] as inovagdes contidas no Estatuto situam-se
em trés campos: um conjunto de novos
instrumentos de natureza urbanistica voltados para
induzir - mais do que normatizar - as formas de
uso ocupacdo do solo; uma nova estratégia de
gestdo que incorpora a idéia de participacdo direta
do cidaddo em processos decisérios sobre o
destino da cidade e a ampliacdo das possibilidades
de regularizacdo das posses urbanas, até hoje
situadas na ambigua fronteira entre o legal e o
ilegal.

A Resolugdo n° 34, de 01 de julho de 2005 (BRASIL.
CONSELHO DAS CIDADES, 2005), do Conselho das Cidades, adota
outra denominac¢do para o Plano de Transporte Urbano Integrado
(conforme o Estatuto da Cidade), nomeando-o de Plano Diretor de
Transporte e da Mobilidade:

Art. 8°. Nos casos previstos pelo art. 41, §2° do
Estatuto da Cidade, o plano de transporte urbano
integrado, ora denominado de Plano Diretor de
Transporte e da Mobilidade, deverd contemplar os
seguintes principios e diretrizes gerais: 1. garantir
a diversidade das modalidades de transporte,
respeitando as caracteristicas das cidades,
priorizando o transporte coletivo, que ¢
estruturante, sobre o individual, os modos nio
motorizados e valorizando o pedestre; II. 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 controle da expansdo urbana, a
universaliza¢do do acesso a cidade, a melhoria da
qualidade ambiental, e o controle dos impactos no
sistema de mobilidade gerados pela ordenacdo do
uso do solo;

Art 9°. Os principios e diretrizes expostos no
Artigo 8° deverdo ser considerados na elaboragdo
dos Planos Diretores municipais ao tratar dos
temas da mobilidade urbana (BRASIL.
CONSELHO DAS CIDADES, 2005, s/p).

A inclusdo da palavra “mobilidade” por si s6 ja faz a diferenca. A
intenc¢do foi mudar a cultura de “planejamento para o transporte” (leia-se
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rodovidrio com preferéncia ao veiculo individual motorizado) e passar a
falar de espago urbano, justi¢a social, mobilidade e acessibilidade para
as pessoas. E mudar o discurso é o primeiro passo para a
conscientizagdo, para virar pratica.

Discutido desde 2004 e apresentado em 2005 como um pré-
projeto, o instrumento que surge - em 2007 - como uma iniciativa do
Ministério das Cidades, Secretaria Nacional de Transporte e da
Mobilidade Urbana, encampada pela Presidéncia da Republica, visando
a incentivar para que este novo conceito de planejamento da mobilidade
para as pessoas fosse incorporado pelos municipios, foi o Projeto de Lei
da Politica Nacional de Mobilidade Urbana, o PL 1.687/2007.

O PL 1687/2007 foi apresentado pelo poder Executivo Federal
em agosto de 2007 e tramitou na Camara de Deputados apensado ao PL
694/1995 até 2010 (BRASIL. PL 1687/2007; BRASIL. PL 694/1995).

A Camara dos Deputados elaborou o substitutivo Projeto de Lei
da Camara, PLC 166/2010 (BRASIL. PLC 166/2010), que foi
apresentado em 5 de agosto de 2010. O PLC 166/2010 segue tramitando
no Senado Federal ™.

O PLC 166/2010 assimila o contetido do PL 1687/2007 e o do PL
694/1995 (também o do PL 1974/1996 e o do PL 2234/1999), além de
indimeras contribuicdes das comissdes e entidades que participaram da
sua discussao e andlise.

Uma parte do texto do PLC 166/2010 a ser ressaltada sdo os
pardgrafos primeiro e segundo do artigo 24, do Capitulo 5, que trata das
diretrizes para o planejamento e gestdo dos sistemas de mobilidade
urbana, que citam:

§1° Em Municipios acima de 20.000 (vinte mil)
habitantes e em todos os demais obrigados, na
forma da lei, a elaboracdo do plano diretor, deverd
ser elaborado o Plano de Mobilidade Urbana,
integrado e compativel com os respectivos planos
diretores ou neles inserido. §2° Nos Municipios
sem sistema de transporte publico coletivo ou
individual, o Plano de Mobilidade Urbana devera
ter o foco no transporte ndo motorizado, no
planejamento da infraestrutura urbana destinada
aos deslocamentos a pé, por bicicleta e de acordo
com a legislacio vigente (BRASIL. PLC
166/2010, p. 18).

0 Afirmativa vélida para o dia 10 de julho de 2011.
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No Estatuto da Cidade (BRASIL, 2001), constava que apenas nos
municipios com mais de quinhentos mil habitantes deveria ser elaborado
um plano de mobilidade (ou transporte urbano integrado, como dizia no
texto original), compativel com o plano diretor ou nele inserido.

E importantissima esta abordagem aos municipios de pequeno
porte, pois nestes os problemas de mobilidade urbana ainda séo
pequenos e a exigéncia de um plano de mobilidade pode, talvez, “salva-
los” do caos urbano a que estdo submetidas as cidades de maior porte. A
€nfase nos transportes ndo motorizados também € um grande avanco,
reconhecendo a capacidade dos mesmos de cumprir a funcdo da
circulacdo em pequenas e médias distincias.

A evolugio ou tramitacio do PLC 166/2010 pode ser
acompanhada na pagina do Senado Federal
(http://www.senado.gov.br/legislacao/) e as tramitacdes, ja concluidas,
do PL 694/1995 e do PL 1687/2007, podem ser observadas na pigina da
Camara dos Deputados (http://www2.camara. gov.br/).41

Em entrevista, sobre a demora na tramita¢do do PL 1687/2007, o
Secretdrio Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana, Luiz Carlos
Bueno de Lima (2010) comentou: “A tramitacdo no Congresso Nacional
estd de acordo com os prazos em que normalmente as propostas sao
avaliadas - sofrem emendas e sdo votadas e aprovadas pelos deputados e
pelos senadores.”

J& Marcos Bicalho (2010), superintendente da ANTP -
Associacdo Nacional de Transportes Publicos (www.antp.org.br),
referiu:

[...] bom, antes de tudo, parece que o préprio
Governo Federal tem demonstrado pouco
empenho na aprovagdo deste projeto; a SeMob,
responsavel pela elaboragdo do projeto, teve sua
equipe toda alterada e o grupo atual parece prestar
um apoio meramente burocrdtico. Mas ndo € sé
isso; creio que o Projeto desperta pouco
entusiasmo dos principais agentes que deveriam
estar preocupados com ele: os dirigentes publicos,
especialmente o0s secretirios municipais, nao
“vibram” com o texto, os empresdrios ficam
arrepiados com a questdo das licitagdes, a

I A Camara de Deputados aprovou o PL 694/1995 em 30 de junho de 2010. O PL 1687/2007
foi arquivado em 18 de agosto de 2010.



112

sociedade civil [...] bem, o que restou da tal
sociedade civil organizada? Segundo o Nazareno,
o Conselho das Cidades se envolveu bastante com
a discussdo do projeto, mas eu penso que, além de
sua capacidade de mobilizacdo ser questiondvel,
seu foco principal (do Conselho), me parece,
continua sendo a questdo  habitacional
(BICALHO, 2009, s/p).

O Nazareno, citado por Bicalho, é Nazareno Stanislau Affonso
(2010), coordenador do MDT - Movimento Nacional pelo Direito ao
Transporte de Qualidade para Todos e coordenador do escritério da
ANTP de Brasilia.

Também questionado sobre a morosidade da tramitacdo do PL
1687/2007, ele referiu que “O modo como o Governo apresentou o PL
nao foi bem articulado” e disse que acreditava que o fato de o mesmo
estar demorando para tramitar se dava devido aos seguintes fatores: a)
ndo ser prioridade do governo; b) a proposta que foi enviada ter sido
diferente daquela discutida nas bases, principalmente em relacdo ao
aspecto financeiro; c) haver divergéncia sobre a questdo da licitacido por
menor preco, interferindo na autonomia dos municipios “vai contra a
Lei n° 8666, causando mal estar em relacdo ao projeto. A partir daf ficou
parado, acho até que houve desinteresse dos partidos, mas o PL ndo tem
oposicao explicita de nenhum segmento. Ele aprovado é uma ferramenta
na mao para uma politica de Estado [...].”

Antonio Carlos de Mattos Miranda, consultor em transportes,
especialista em sistemas ciclovidrios, e Presidente da Unido de Ciclistas
do Brasil, a época da entrevista, manifestou:

Ainda que tenha acompanhado muito de longe o
andamento do PL 1687/2007 entendo que os
politicos somente se interessam por um
determinado projeto, de forma coletiva, se houver
a possibilidade de algum ganho com ele. Posso
dizer que isto tanto ocorre em termos da
preocupacdo com os dividendos eleitorais - com
votos; como na forma da geracdo de beneficios
aos parceiros “lobbistas”, sejam eles empresarios
ou grupos econdmicos que sdo, em verdade, os
patrocinadores das suas campanhas politicas em
época de eleicdo. Quando um projeto como este
ndo reune grupos significativos de eleitores, sendo
o interesse disseminado em camadas sociais
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dispersas, os politicos sobrepesam os interesses
difusos do projeto de lei. Ou melhor, avaliam
quais seriam aqueles a quem iriam agradar e quais
aqueles aos quais iriam desagradar. No caso do
PL 1687/2007 esta claro que seus apoiadores t€ém
nimeros muito inferiores aos dos interesses dos
grupos fortes da sociedade contrarios a ele
(MIRANDA, 2009).

Para André Geraldo Soares (2010), entdao Secretario Executivo da
Unido de Ciclistas do Brasil:

Esta lentiddio ndo ¢é privilégio do PL da
Mobilidade. Temas que criem embarago para o
desenvolvimento  de  setores  econdmicos
preponderantes costumam receber o mesmo
tratamento e dependem de atuacdo da sociedade
civil organizada, a qual € limitada e fraca no pais.
O Estatuto da Cidade (BRASIL, 2001) tramitou
por onze anos no Congresso, a Lei da Mata
Atlantica (11.428/2006) arrastou-se por quatorze
anos. Os setores da industria automobilistica, do
petréleo e da construgdo civil rodovidria (em toda
a cadeia produtiva destes) sdo implicitamente as
fontes dos problemas da mobilidade urbana, e
serdo diretamente afetados se o PL 1687/2007 for
aprovado com contetido baseado em premissas da
democratizagdo  da  gestdo, da  justica
socioecondmica e da sustentabilidade ambiental
(SOARES, 2009).

De fato a tramitagdo do PL 1687/2007 foi bastante truncada,
desde a sua apresentacdo. Ele ter sido apensado ao PL 694/1995 parece
ter sido a forma de fazé-lo parar e de diminuir o interesse do poder
executivo em lutar pela aprovacdo da politica nacional de mobilidade
urbana.

Esta afirmag@o encontra suporte em Egreja Neto (2010), que
refere ter realizado um estudo (ndo publicado) intitulado: O Projeto de
Lei n° 1687/2007 e a comissdo especial (CE) criada para analisd-lo: um
estudo sobre a influéncia dos interesses do Executivo nas ag¢des do
Legislativo, em 2009, tendo concluido que o comportamento
parlamentar dos membros da CE PL 694/1995 nio teria sido alinhado
aos interesses do Governo e que havia sido um freio e contrapeso ao
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poder do Governo.

Como foram os interesses regionais, ou mesmo locais, que
influenciaram a definicdo dos membros da CE PL 694/1995, Egreja
Neto concluiu que “o Executivo ndo demonstrou maior interesse com o
tramite da PNMU no Legislativo, nem o acelerando e nem o obstruindo,
0 que ndo significa desinteresse com a politica em si, mas sim em
relacdo a influéncia do legislador na politica que o Governo vem
praticando” (EGREJA NETO, 2010, p. 30).

Apensar o PL 1687/2007, de proposicdo do Executivo, a um PL
tramitando complicado hd mais de 10 anos, parece mesmo significar
uma afronta e um freio imposto ao Executivo e sua tentativa de aprovar
a Politica Nacional de Mobilidade Urbana.

O PL 694/1995 ja vinha complicado (antes da apensacio do PL
1687/2007 - tramitando havia mais de uma década). Conforme Egreja
Neto (2010), em 16 de outubro de 2003 havia sido criada uma comissao
especial (CE) para analisa-lo. Porém, a matéria foi arquivada em 31 de
janeiro de 2007, sem registro de qualquer atividade da comissdo. E em
10 de abril de 2007 o PL 694/1995 era desarquivado.

Apéds o apensamento do PL 1687/2007 ao PL 694/1995, que se
deu no dia 9 de agosto de 2007, foi constituida nova CE PL 694/1995,
em 20 de agosto de 2007, tendo seus membros sido nomeados em 17 de
setembro de 2007. No dia seguinte, 18 de setembro, a comissdo recebeu
o PL 694/1995, e os PLs a ele apensados: o PL 1687/2007 (PNMU), o
PL 1974/1996 (sobre a prestagdo de servi¢os de transporte rodovidrio
coletivo de passageiros sob o regime de concessdo ou permissao) e o PL
2234/1999 (sobre sistema integrado de transporte coletivo urbano).
Apesar de constituida a CE, somente em 29 de abril de 2009 houve
reunido da mesma (EGREJA NETO, 2010). Quase dois anos depois.

Porém, deve ser registrado que logo apés o envio do PL
1687/2007 para a Camara dos Deputados, em 2 de agosto de 2007, o
Decreto n° 6.181, de 3 de agosto de 2007, instituiu o Comité de
Articulacdo Federativa, CAF (BRASIL, 2007). Em 6 de agosto de 2007,
a Resolucdo CAF n° 5 instituiu o Grupo de Trabalho Interfederativo do
CAF, para acompanhamento e implementacdo da Politica de Mobilidade
Urbana. Faziam parte deste Grupo de Trabalho Interfederativo as
seguintes entidades: I - Ministério das Cidades; Il - Secretaria de
Relagdes Institucionais da Presidéncia da Republica; III - Ministério da
Fazenda; IV - Ministério do Planejamento, Or¢camento e Gestdo; V -
Conselho Nacional de Politica Fazendaria - CONFAZ; VI - Conselho
Nacional de Secretdrios Estaduais do Planejamento, CONSEPLAN; VII
- Associa¢do Brasileira de Municipios - ABM; VIII - Confederacio
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Nacional de Municipios - CNM; IX - Frente Nacional de Prefeitos -
FNP; e X - Férum Nacional de Secretdrios e Dirigentes de Transporte
Urbano e Transito (CAF, 2007).

De acordo com o boletim do MDT, Movimento Nacional pelo
Direito ao Transporte Piblico de Qualidade para Todos (MDT, 2008), a
reunido desse organismo aconteceu na tarde de 30 de abril de 2008, em
Brasilia, tendo sido chamada pelo Secretario Nacional de Transporte e
da Mobilidade Urbana do Ministério das Cidades, que inclui o MDT.

Sobre o assunto, o Coordenador Nacional do MDT, Nazareno
Affonso, afirmava:

[...] consideramos muito importante e significativo
o fato de o MDT voltar a participar desse Grupo
de Trabalho, do qual fez parte entre 2003 e 2004,
juntamente com a Frente Parlamentar de
Transporte Publico, tanto mais por se tratar da
defini¢do de um programa de trabalho visando o
barateamento das tarifas com medidas para curto,
médio e longo prazo.

Apesar da Comissdo Especial do PL 694/1995 ndo estar se
reunindo durante o periodo de agosto de 2007 a abril de 2009, essa
iniciaitiva demonstra a tentativa da Secretaria Nacional de Transporte e
da Mobilidade Urbana do Ministério das Cidades de dar andamento ao
processo com o apoio dos movimentos e entidades representativas da
sociedade civil e do setor dos transportes.

Mas, de fato o PL da Mobilidade (PL 1687/07) do Poder
Executivo “ficou adormecido” na Camara dos Deputados de agosto de
2007 a abril de 2009, conforme se 1€ no boletim informativo da ANTP
Regional de Brasilia, de abril / maio de 2009: “PL da Mobilidade sai das
gavetas da Camara onde esteve adormecido por quase dois anos e afinal
comeca a ser debatido” (ANTP, 2009a); e “PL da Mobilidade: SeMob
elabora nota técnica demonstrando a prevaléncia do Projeto de Lei
1687/2007 do governo sobre os outros trés projetos apensados” (ANTP,
2009b).

Em 29 de abril de 2009 a CE PL 694/1995 fol instalada. A partir
dessa reunido foi nomeada relatora da matéria a Deputada Angela
Amin* (PP/SC). Entre os dias 29 de abril de 2009 e 19 de maio de
2010, quando a comissdo de reuniu pela primeira e pela dltima vez,

“2 Em 2008 a Deputada Angela Amin havia sido a presidente da Comissdo de Desenvolvimento
Urbano da Camara dos Deputados.
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repectivamente, foram realizados dezesseis encontros, sendo que destes,
6 foram para a realizacdo de audiéncias publicas, todas realizadas na
Camara dos Deputados, em Brasilia.

O Projeto de Lei n° 1.687/2007 desde que foi apresentado (2 de
agosto), até o seu arquivamento ficou apensado ao Projeto de Lei n°
694/1995 (foi apensado em 9 de agosto de 2007).

Conforme o boletim da ANTP (2009b), o processo do PL
1.687/2007 (da PNMU), s6 teve andamento em 14 de maio de 2009,
quando uma nota técnica foi apresentada pelo Secretdrio Nacional de
Transporte e da Mobilidade Urbana, durante reunido do Grupo
Executivo do Comité de Mobilidade. Sendo que os aspectos principais
considerados disseram respeito a prevaléncia do PL 1687/2007 sobre os
demais (projetos tramitando conjuntamente), dando destaque ao seu
processo de elaboragdo (desde 2004 com consultas piiblicas),
considerando trés aspectos: o regime financeiro, favordvel a
remuneragdo ao concessiondrio pelo preco do servico; o objeto das
politicas do setor, onde o conceito de mobilidade urbana é considerado
mais amplo; os recursos para gestdo e investimento, considerando
recomenddvel que os recursos tenham como pardmetro a
CIDE/Combustiveis (Contribuicio de Intervencdo no Dominio
Econdmico), como prevé o PL 1687/2007, “sublinhando que o projeto
de lei mais recente estabelece investimentos do Estado ou Municipio
como contrapartidas dos gastos da Unido”.

Em 10 de margo de 2010, a relatora, Dep. Angela Amin (PP/SC)
apresentava seu parecer:

Pela constitucionalidade, juridicidade, boa técnica
legislativa,  compatibilidade e  adequag@o
financeira e orcamentdria do Projeto de Lei n°
694/95 e dos de n°s 1.974/96, 2.234/99 e 1.687/07,
apensados, bem como das emendas apresentadas
ao Projeto de Lei n° 694/95; e, no mérito, pela
aprovagdo do Projeto de Lei n® 694/95, e dos de
n’s 2.234/99 e 1.687/07, apensados, e das
emendas de n° 1 a 5/09 apresentadas ao Projeto
de Lei n° 694/95, com substitutivo; e pela rejei¢do
do PL n° 1974/96 e da emenda n° 6/09
apresentada ao Projeto de Lei n° 694/95 (EGREJA
NETO, 2010).

De acordo com Egreja Neto (2010), outras sessdes ordindrias para
apresentacdo de emendas foram abertas e o PL 694/1995 incorporou as
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emendas e se transformou em PL 694-B/95, tendo sido designado relator
o Deputado Jodo Magalhdes (PMDB-MG), que apresentou o texto final
PL 694-C/1995, o qual foi, entdo, aprovado por unanimidade no dia 30
de junho de 2010.

No dia 5 de agosto de 2010 a Mesa Diretora da Camara dos
Deputados remeteu o PL 694-C/1995 ao Senado Federal por meio do
Oficio n° 775/10/PS-GSE, que recebeu o nome de PLC 166/2010.

Ao se observar o texto do PLC 166/2010 fica evidente a sua
grande relacdo com o PL 1687/2007 e ndo com o PL694/1995. O PLC
166/2010 pode ser considerado como um texto melhorado do PL
1687/2007, excetuando-se aspectos relacionados a fatores de ordem
financeira que foram suprimidos.

Conforme o sumario da tramitagdo do PLC 166/2010 (BRASIL.
PLC 166/2010), na pigina do Senado Federal, o mesmo ja foi aprovado
na CAE - Comissdo de Assuntos Econdmicos; CCJ - Comissdo de
Constitui¢do, Justica e Cidadania; CMA - Comissdo de Meio Ambiente,
Defesa do Consumidor e Fiscalizacdo e Controle; na CDR - Comissdo
de Desenvolvimento Regional e Turismo. Na atualizagdo da tramitacio
1&-se que a matéria encontra-se na CI - Comissao de Servicos de Infra-
Estrutura.*

Voltando ao PL 1687/2007. Em entrevista, Nazareno (Affonso,
2009) referia:

Temos que dar crédito a deputada Angela Amin
por ter feito esse PL progredir. Ela foi buscar o PL
1687/2007 e fez ser instalada a comissdo, que
havia sido designada, mas nunca instalada. Entao
o projeto foi refeito. Esse novo PL foi discutido
no Conselho das Cidades e com os varios
segmentos. Tivemos bom apoio da SeMob, o Jodo
Alencar ajudou muito, melhorando vdrios itens.
Melhorou-se muito o PL e essa versdo foi
entregue a deputada. Foi feita carta conjunta com
a deputada, participando desta a Frente
Parlamentar, a ANTP, o MDT (AFFONSO,
2010).

O Jodo Alencar, citado por Nazareno, € Joao Alencar Oliveira
Jinior, Doutor na drea de Transportes e Bacharel em Direito, que se
encontra trabalhando como gerente de projeto do Departamento de

* Informagdo valida para o dia 11 de julho de 2011.



118

Regulagdo e Gestdo da Secretaria Nacional de Transporte e da
Mobilidade Urbana do Ministério das Cidades desde 2008 e que
contribuiu muito para melhorar o texto que se tornou o contetido da
Politica Nacional de Mobilidade Urbana, o PLC — 166/2010. Para ele, o
PLC deverd ser aprovado com o seu texto original, ndo deverd receber
emendas, ou se volta para a estaca zero das discussdes (OLIVEIRA
JUNIOR, 201 1a).

Em recente artigo de sua autoria, publicado na Revista dos
Transportes Ptiblicos da ANTP — Associa¢do Nacional de Transporte
Puablicos, Oliveira Jinior relembra que hd quatro fungdes urbanas
necessdrias a vida nas cidades: Trabalho, Habitacdo, Lazer e
Circulagio™. Das quatro, as trés primeiras ja foram reconhecidas como
um direito social na Constitui¢do Federal, mas ndo a circulagdo ou
mobilidade urbana. Por isso ele propde a alteragdo da Constitui¢do da
Repiblica Federativa do Brasil de 1988 por meio de projeto de emenda
constitucional (PEC) do artigo 6° (sobre os direitos sociais) no sentido
de se reconhecer a mobilidade urbana como direito social. Salientando
ainda o importante papel da mobilidade urbana sustentdvel (priorizando
o transporte publico e o deslocamento a pé e em bicicleta) como o
direito a0 meio ambiente, o qual foi reconhecido no artigo 225 da
Constituicdo da Republica Federativa do Brasil de 1988 como um
direito social intergeracional (OLIVEIRA JUNIOR, 2011b).

A sugestdo de Oliveira Junior € bastante interessante e inovadora,
somando-se a designacdo, j4 mencionada, do Ministério das Cidades, de
que a Mobilidade Urbana é um dos trés pilares do Ministério, junto com
a Habitacdo e o Saneamento Bésico e que elas formam a base da Politica
Nacional de Desenvolvimento Urbano.

Sobre os avancos e retrocessos da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana, traz-se Vasconcellos (2001) para a reflexdo, o qual
refere que “as politicas ocorrem em contextos objetivos e sdo o reflexo
parcial das limitacdes impostas por eles. Ndo existe uma politica
‘absoluta’, livre de pressdes reais de vdrias origens”. Ele afirma que ao
se analisar o processo de produgdo de uma politica é necessdrio atentar
para o fato de que se trata de uma construcdo 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

* De acordo com Jodo Alencar Oliveira Junior (2011) (b) essas sdo conhecidas como as
fungdes urbanas da Carta de Atenas, que foram reconhecidas no Congresso Internacional de
Arquitetura Moderna de 1933 e referendadas na Nova Carta de Atenas de 2003.
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atitude, ou seja, a auséncia de decisdes € também um fato a ser
registrado e inserido no contexto da andlise. O processo analitico deve
separar claramente duas caracteristicas distintas da politica, sua
substdncia (conteido) e seu processo (dindmica). 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
prépria politica. Alguns componentes essenciais da politica servem de
elementos para a identificagdo de periodos: Formulagdo, que envolve a
materializacdo da substincia da politica, ou seja, como se produziram
aquelas recomendacdes explicitas e suas justificativas; Regulamentacdo,
englobando os grupos e agentes sociais que foram escolhidos como
objeto da politica; Implementagdo, relativa & dindmica de como colocar
as decisdes em execugdo; Apropriacdo, que se refere ao uso que foi feito
dessa politica e quem realmente foi influenciado por ela. O autor refere
que a identificacdo dos agentes que participam direta ou indiretamente
da formulacdo e implementacdo de uma dada politica deverd levar em
consideracdo o contexto.

Baseado no que diz Vasconcellos (2001), sobre o atual PLC
166/2010, pode-se conjecturar:

a) Quanto a sua substincia (conteudo):

E a resultante de vérios PLs e de inclusdes - Mistura o contetddo
do PL 1687/2007, o do PL 694/1995, o do PL 1974/1996, e o do PL
2234/1999 (BRASIL. PL 2234/1999), além das contribui¢des das
comissdes, da Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade
Urbana do Ministério das Cidades e das entidades que o formularam e o
discutiram na base, no Conselho das Cidades. De acordo com Affonso
(2009), o contetdo inicial do pré-projeto do PL1687/2007 foi elaborado
por um grupo formado por ONGs, Movimentos Sociais, o MDT, a
ANTP, a Frente Nacional de Prefeitos, a Frente Parlamentar de
Transporte Publico. Ndo se esquecendo de mencionar as Conferéncias
das Cidades e o Conselho das Cidades.

b) Quanto ao seu processo:

Como o PLC 166/2010 ainda estd tramitando no Senado, a
posicdo € a de estar falando “de dentro do processo”. E embora as
respostas dos entrevistados tenham se referido ao PL1687/2007, e agora
esteja tramitando o PLC 166/2010, é valido cita-las para a compreensao
do processo.

Segundo Gomide (2008), no encaminhamento de politicas os
processos moldam resultados, e decisdes sdo dependentes do contexto
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em que sdo tomadas. O autor refere dois tipos de modelo (fluxos
mdltiplos e equilibrio pontuado) como pontos de referéncia, para a
andlise e discussdo do processo de formulagdo, discussdo e
encaminhamento do projeto de lei de diretrizes da politica de mobilidade
urbana, referindo:

[...] de acordo com o modelo de fluxos multiplos,
uma politica publica ndo surge de um processo
seqiiencial e ordenado, no qual as solucdes
sucedem os problemas. O reconhecimento de um
problema, por si s6, ndo garante a agdo do
governo por meio de uma politica puiblica: é
necessdrio um contexto favoravel. A jun¢do entre
problema, solugdo e decisdo para o
encaminhamento de uma politica seguem, assim,
uma légica sist€mica e contingente. Além disso, o
modelo de equilibrio pontuado mostra que a
definicdo de um problema e de sua arena
institucional pode favorecer a inércia ou a
mudanca (GOMIDE, 2008, p. 10).

Conforme Egreja Neto (2010), relembra-se que com a cria¢do do
Ministério das Cidades, transferindo para este as acdes de Mobilidade
Urbana, o Executivo passou a incluir e executar o programa referente a
mobilidade urbana (cédigo 9989) a partir da Lei Orcamentdria Anual
(LOA) de 2004, transformando o programa que até 2003 se denominava
“Transporte Rodovidrio Urbano”. Para o autor:

[...] planejar e organizar a execu¢do de uma
politica sem o amparo legal de suas
condicionantes é, por certo, arriscar a eficiéncia e
a efetividade na aplicagdo dos recursos publicos;
tira da politica o status de politica de Estado ao
permitir que mudangas politicas circunstanciais a
redirecionem, descontinuando o investimento em
eventuais acdes, comprometendo a sinergia
pretendida [...] Apesar de haver um programa de
mobilidade urbana em execugdo, faltava ao
Governo a formulagdo desta politica setorial.
(EGREJA NETO, 2010, p. 24-5).

Para Gomide (2008), na época da formulagdo e discussdo do pré-
projeto de lei da PNMU (pré-projeto do PL 1687/2007) havia um
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processo de abertura — ou ambiente favoravel para a mobilidade urbana
sustentdvel entrar na agenda de decisdo federal. As diretrizes da politica
de mobilidade urbana haviam sido formuladas pela Secretaria Nacional
de Transporte e da Mobilidade Urbana do Ministério das Cidades, num
processo de discussdo iniciado em setembro de 2004 e concluido em
agosto de 2006, quando da sua aprovacdo pelo Conselho das Cidades.
Mas, a troca de comando do Ministério das Cidades (em 2005)
interrompeu o fluxo politico favordvel aberto pela mudanca do governo
federal em 2003 - e criacdo do Ministério das Cidades - e impactou
(negativamente) o processo da formulagdo, regulamentagdo e
implementacdo da PNMU. Ele refere:

[...] como se sabe, sdo origindrias do movimento
pela reforma urbana as forgas e liderancas
politicas que proporcionaram a criagdo do novo
ministério, sob valores reformistas e de integragio
das politicas urbanas. A despeito da equipe da
Semob ter sido mantida com a mudanga de
ministro em 2005, os canais de interlocucdo deste
e de seu gabinete com o secretdrio nacional de
Transporte e Mobilidade Urbana se
descontinuaram, afetando negativamente todo o
processo (GOMIDE, 2008, p. 20).

Abrir mao da direcdo politica do Ministério das Cidades
representou um grande golpe ao Governo Lula. De todos os Ministérios,
esse € o que deveria representar a base de todo o Governo - o grande
executor da Reforma Urbana e das politicas sociais. No novo governo
do PT (Partido dos Trabalhadores), de Dilma Roussef, iniciado em
janeiro de 2011, manteve-se o Ministério das Cidades sob o comando do
PP (Partido Progressista), ressaltando-se que a Secretaria Nacional de
Habitagcdo nunca deixou de ser do PT, sob o comando de Inés da Silva
Magalhdes. As Secretarias Nacionais de Saneamento Ambiental e de
Transporte e da Mobilidade Urbana mantiveram-se com o PP, desde
2007, resultado da crise de 2005, até a atualidade, no governo de Dilma,
sob o comando, respectivamente, de Leodegard Tiscoski e Luiz Carlos
Bueno de Lima, ambos do PP. J4 a Secretaria Nacional de Programas
Urbanos, que durante o governo Lula havia se mantido com o PT,
passou para o PSC (Partido Social Cristdo), sob o comando de Norman
de Oliveira, no governo de Dilma.

Para poder refletir sobre a passagem do Ministério das Cidades
do PT para o PP e o processo da formulacdo e do lancamento do PL
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1687/2007 ou Projeto de Lei da Politica Nacional de Mobilidade
Urbana, e seus desdobramento até a criacio do do PLC 166/2010, é
importante compreender um pouco mais do contexto politico-
institucional do periodo em que foi apresentado o PL 1687/2007, pelo
Executivo Federal.

Para Marco Antonio Vilela dos Santos (2005), Presidente do
Centro Cultural Antonio Carlos Carvalho - CeCAC, a crise de 2005 teve
relagdo com a politica macroecondmica imprimida pelo Governo Lula
em 2003 e 2004, pois ao optar por beneficiar principalmente o capital
financeiro e o setor exportador, o governo Lula anulou as vantagens das
politicas que beneficiavam o conjunto das classes dominantes - o setor
da burguesia voltado ao mercado interno - setor que “possui base de
acumulacdo no territério nacional”, e explica:

[...] o que queremos dizer € que o efeito
combinado da elevacdo da taxa de juros para
beneficiar o capital financeiro, do aumento da
carga fiscal e do superdvit primdrio a fim de
garantir a manutengdo desse beneficio ao setor do
capital voltado a exportagdo, anulou para os
demais setores das classes dominantes as
vantagens da reducdo do valor da for¢a de
trabalho. O que fez com que o governo Lula
perdesse progressivamente o apoio politico que
vinha recebendo desses setores e, portanto, dos
partidos politicos que lhes sdo organicos. Da
mesma forma, a radicalizagdo na aplicacdo da
politica do imperialismo levou a uma deterioracdo
rdpida nas condicdes de vida das camadas médias,
uma das principais bases de apoio politico do PT,
exatamente no momento em que estas, com a
eleicdo de Lula alimentavam forte expectativa de
uma rapida melhora em suas condi¢des de vida
(VILELA DOS SANTOS, 2005, p. 3).

Para Sader (2006), os resultados do primeiro turno das elei¢des
de 2006 demonstraram a for¢a da classe média descontente com as suas
perdas. Lula ndo conseguiu - pela falta de 1,4% - os votos necessarios
para ganhar no primeiro turno. ‘“No nordeste pobre, principal
beneficidrio das politicas sociais do governo, Lula chegou a ter mais de
70% de apoio, enquanto que no sul, com peso forte da classe média,
ficou na casa dos 30%.”
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Lula sai vitorioso e inicia seu segundo mandato (2007-2010),
marcado por uma grande divisdo de poder com os diversos partidos
politicos - muitos dos quais com ideologias e interesses distintos
daqueles que propuseram o PL e criaram os instrumentos de
participacdo democritica que o aprovaram, as Conferéncias das Cidades
e o Conselho das Cidades. E com exagerada freqiiéncia, o Executivo
precisa fazer concessdes aprovando os projetos de interesse destes
partidos que, também, com muita freqiiéncia sdo conflitivos com as
politicas de interesse social.

O que se depreende da andlise do processo da PNMU (Gomide,
2008) e da andlise do contexto politico-institucional do Governo Lula
(Vilela dos Santos, 2005) é que foi a pressio do movimento pela
desoneracio da tarifa* que propiciou o contexto politico necessério para
a decisdo de encaminhamento do PL 1687/2007 pelo presidente da
Repiblica ao Congresso Nacional em agosto de 2007 - ou seja, a
pressdo daqueles que se opuseram ao Governo Lula, os quais foram os
agentes da crise de 2005 - a classe média - que vinha tendo inimeras
perdas “de classe” e que se posicionou. E o Executivo precisava ceder a
pressdo dos prefeitos, que, pressionados por sua vez pelas liderangas
sociais, exigiam apoio federal ao setor do transporte coletivo.

Embora todo o processo da PNMU seja legitimamente uma
constru¢do social e uma necessidade normativa para o Executivo, a
constru¢do da PNMU sempre foi focada nos transportes coletivos - uma
mobiliza¢do muito maior deste setor, daqueles que tém interesses nos
investimentos federais no setor dos transportes coletivos. Uma politica
setorial, mais do que uma Politica de Estado.

Apesar de citados no projeto de lei, a mobilidade por bicicleta e o
incentivo ao caminhar sempre estdo em segundo plano. Desde que
comecou a movimentagdo em torno da PNMU, sempre foi o
barateamento das tarifas (ou a perda de usudrios que o transporte
coletivo vinha sofrendo nas tltimas décadas) o assunto.

E o que se entende dos primérdios da questdo, conforme o
documento Proposta de Barateamento das Tarifas do Transporte Ptblico

* 0 autor ressalta como os fatores mais importantes para a inclusio do Projeto de Lei da
Politica Nacional de Mobilidade Urbana na agenda governamental: a) a crise do setor do
transporte publico (queda da demanda) com a conseqiiente mobiliza¢do do setor que levou a
criagdo do Grupo Executivo de Transporte Urbano (GTrans) na antiga Secretaria Especial de
Desenvolvimento Urbano da Presidéncia da Republica (Sedu/PR); b) as mobilizagdes sociais
(principalmente protestos de estudantes ocorridos em 2003 em vdrias cidades brasileiras (e a
conseqiiente sensibilizacdo de prefeitos) contra os aumentos de tarifas dos Onibus urbanos
(GOMIDE, 2008).
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Urbano:

[...] em novembro de 2003, instado pela Frente
Nacional de Prefeitos, o Comité de Articulacio
Interfederativa aprovou a criagdo de um Grupo de
Trabalho destinado a apresentar alternativas para
o barateamento das tarifas dos servicos de
transporte publico urbano. Em 4 de dezembro de
2003, o GT foi instalado, integrado por
representantes da Frente Nacional de Prefeitos, da
Associagdo  Brasileira de  Municipios, da
Confederagdo Nacional dos Municipios, do Férum
Nacional de Secretdrios de Transporte, dos
Ministérios das Cidades, das Minas e Energia,
Trabalho e Emprego, Fazenda, além da subchefia
de Assuntos Federativos da Secretaria de
Coordenagdo Politica . O GT-TPU teve por
objetivos coletar informagdes e dados sobre os
fatores que incidem sobre os custos dos servigos
de transporte publico, analisd-los, bem como
discutir e propor alternativas para o barateamento
das tarifas (BRASIL. MINISTERIO DAS
CIDADES, 2006b, p. 22-23).

Por outro lado, havia toda uma énfase do novo governo popular
de Lula na criagdo de politicas participativas, conforme se 1€ no
documento Politica Nacional de Mobilidade Urbana Sustentavel,
Cadernos MCidades - Mobilidade Urbana:

[...] na reunido do Conselho das Cidades de junho
de 2004 foram apresentados ao Comité Técnico
de Transito, Transportes e Mobilidade Urbana os
documentos com os principios e diretrizes para a
Politica Nacional de Mobilidade Urbana
Sustentdvel e a Politica Nacional de Transito. A
partir de entdo, a Secretaria Nacional de
Transporte e da Mobilidade Urbana - SeMOB e o
Departamento Nacional de Transito - Denatran
promoveram reunides em todas as capitais
brasileiras para apresentar esses documentos, num
processo que se revelou importante pelas
contribui¢des agregadas e, sobretudo, por
demonstrar claramente a complementaridade dos
temas. De posse dessas contribuicdes foram
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elaboradas novas versdes dos documentos que, em
seguida, tiveram suas diretrizes e principios
aprovados pelo Conselho das Cidades, em
setembro de 2004, e que fazem parte deste
caderno  (BRASIL.  MINISTERIO  DAS
CIDADES, 2004a, p. 7).

A autora compreende que o PLC 166/2010 encerra o contetido do
PL1687/2007 e que ele resulta de um processo que teve a participagio
de entidades representativas do setor, da Secretaria Nacional de
Transporte e da Mobilidade Urbana do Ministério das Cidades e do
Conselho das Cidades, mas relembra que se perdeu essa empolgacio,
que o texto acima manifesta, que era a caracteristica da fase de
elaboracdo do pré-projeto do PL 1687/2007, de uma iniciativa de
construgdo social encampada pelo Executivo. Embora, ji quando da
apresentagdo do PL 1687/2007, pelo Executivo, a realidade ja fosse
outra e, conforme Gomide (2008), o PL 1687/ 2007 achou o seu espaco
na agenda governamental, mas ele questiona “se o projeto teria sido
encaminhado apenas para aplacar as demandas e reivindicagdes do
movimento, principalmente dos prefeitos municipais” (GOMIDE, 2008,
p. 21), pois que ndo houve maiores gestdes do Executivo Federal para a
sua aprovacdo no Congresso Nacional.

Exatamente, aqui entra o histdrico ou cendrio da época em que foi
apresentado o PL 1687/2007. O Ministério das Cidades j4 estava com o
PP, desde 2005, e a equipe da SeMob ji ndo funcionava em sintonia
com o Ministério desde entfo. E essa equipe, incluindo o Secretdrio
Nacional, estava prestes a ser trocada por “pessoal do PP”. Portanto,
talvez tenha sido uma tentativa do préprio Executivo, do PT, de
conseguir apoio junto aos descontentes, que antes de 2005 eram
apoiadores do PT.

E a pergunta que caberia (referente a esse assunto da PNMU)
seria: O Ministério das Cidades - governado pelo PP - e tendo chegado
ao poder nas condi¢Ges descritas - representa o Executivo ou a og)osigﬁo
(ao PT e sua ideologia e suas tentativas de gestdo participativa)?4

* No governo Dilma, do Ministério das Cidades original, totalmente dirigido por pessoas
ligadas ao PT (Partido dos Trabalhadores), a tnica Secretaria Nacional que ainda ficou com o
PT foi a de Habitacdo, com Inés Magalhaes, pois a de Transporte e da Mobilidade Urbana, com
Luiz Carlos Bueno de Lima e a de Saneamento, com Leodegard Tiscoski, que estdo no cargo
desde 2007, estdo com o PP (Partido Progressista), o partido do Ministro das Cidades, Mario
Negromonte; e a Secretaria Nacional de Programas Urbanos, que até 2010 ainda estava com o
PT, hoje se encontra com Norman Oliveira, do PTC (Partido Trabalhista Cristdo). Comentario
valido para 14 de julho de 2011.
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Talvez seja possivel afirmar que a grande crise do Governo Lula
de 2005 - e a sucessiva reforma ministerial e o contexto politico-
administrativo interno e externo ao Ministério das Cidades, que hoje se
apresenta (liderado pelo PP em um governo do PT), representem o
verdadeiro exercicio da democracia em um contexto interno e
internacional de caracteristicas capitalistas.

A contradicdo parece mesmo fazer parte do processo politico.
Aparentemente o PP foi/é tanto Poder Executivo quanto oposi¢do ao
Governo Lula e ao Governo Dilma. Ele se comporta como Executivo
enquanto dirigente do Ministério das Cidades, e da SeMob, e se
comporta como partido de oposi¢cdo, no momento em que negocia
aprovacdo de interesses de seu partido - que ndo sdo necessariamente 0s
interesses do Executivo do PT.

Segundo Coutinho (1999), para Gramsci o movimento na histéria
¢ fruto de conflitos existentes entre os homens e, a contradi¢do, é
inerente ao processo politico.

O pensamento gramsciano sempre esteve presente na ideologia
do Partido dos Trabalhadores - o conceito gramsciano de democracia é
centrado na afirmacio do predominio consensual (hegemodnico) do
publico sobre o privado, identificando este conceito de democracia com
a “sociedade regulada”.

Coutinho refere que Gramsci € atual porque o capitalismo e suas
contradicdes permanecem, € o socialismo continua a ser uma questiao
central na agenda politica contemporanea. Para o autor “o comunismo
histérico concebeu a democracia como um caminho para o socialismo, e
ndo como o caminho do socialismo” (COUTINHO, 1999, p. 271).

Ainda de acordo com Coutinho (1999), para Gramsci a
hegemonia é a prioridade da vontade geral sobre a vontade privada,
individual - “é a passagem do momento econdmico-corporativo para o
momento ético-politico (ou universal)”. Ele refere que a sociedade se
estrutura em classes e para uma classe conquistar a dire¢do precisa
basear-se na sua ideologia, na sua organizacdo e na sua superioridade
moral e intelectual. Havendo o consentimento das outras classes,
formam-se aliangas sociais ligadas por ideologias comuns e por cultura
comum - o grupo hegemonico dirige a maioria, os que lhe sdo
favordveis e domina a minoria, os que lhe sdo contrarios. E o Estado
acaba exercendo sua hegemonia revestida de coer¢ao.

Faria (2003, p. 27) enfatiza que existem muitas abordagens para o
estudo dos processos de formacdo e gestdo de politicas publicas. No
caso do Brasil, a Unica abordagem que ele orienta é a de advocacy
coalitions, pois no universo politico brasileiro *“o conflito &
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normalmente camuflado pela barganha e mitigado pela prevaléncia das
relagdes de tipo clientelista, sendo reduzido o papel do argumento e do
convencimento.”

z

Muito sinteticamente, é possivel dizer que a
perspectiva analitica das advocacy coalitions esta
interessada em explicar os padrdoes de mudanca
nas politicas publicas em um mundo cada vez
mais interdependente e marcado pela incerteza.
Para isso, focaliza as interagdes no interior das e
entre as distintas coalizdes de advocacy, cada uma
consistindo de atores de uma variedade de
instituicoes, governamentais e ndo
governamentais, que compartilham um conjunto
de policy beliefs e atuam dentro de um dado
subsistema de politicas ou drea setorial especifica.
A mudanga nas politicas € interpretada como uma
funcdo tanto da competicdo no interior do
subsistema como de eventos externos (FARIA,
2003, p. 24).

No Brasil, a légica da dddiva e do favor tornou-se o contetido
principal dos vinculos politicos e sociais, operando nas esferas da vida
particular e privada as questdes que, numa sociedade de direitos,
deveriam ser fixadas como de cardter publico (SEIBEL; OLIVEIRA,
2006).

No Brasil desenvolveu-se, desde os tempos
coloniais, uma estrutura institucional e uma
cultura politico-administrativa de caracteristicas
patrimoniais [..]. A compreensdo do modus
operandi do patrimonialismo como forma de
dominagdo politica e do clientelismo como
contetdo dessas relacdes deve ser um pressuposto
permanente para a andlise das politicas sociais
[...]. O clientelismo compreende uma acdo de
troca entre dois sujeitos [...] Essa acdo é operada
pela 16gica da dadiva e do favor, como moeda
politica. [...] O substrato dessa relacdio ¢é a
reedicdo histérica de uma relagdo socialmente
perversa e excludente, pois desqualifica as
demandas sociais e suas possibilidades de
transformacdo em politicas sociais de cunho
democratizante e afiancador da cidadania
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(SEIBEL; OLIVEIRA, 2006, p. 142-144).

E segundo Abranches (1989), na dindmica deciséria no interior
das institui¢des publicas contemporaneas, ainda prevalecem duas logicas
de acdo politica, que correspondem a perfis de grupos de interesses, 0s
quais o autor denomina clas e fac¢des e que se diferenciam da l6gica do
mercado. As fac¢des afirmam uma légica conflitiva nas transagdes. Os
conflitos produzidos na disputa por recursos e vantagens publicas nio
acarretam, necessariamente, competicdo pela sucessdo de posicdes entre
as faccgoes.

Offe (1984) distingue o conceito de interesse de classe em
contraste com os interesses especificos de empresarios isolados. Para o
autor, o conceito de interesse de classe pressupde um nivel de
racionaliza¢@o na definicdo dos interesses, limitada por fatores como a
concorréncia e a crescente dificuldade em criar formas soliddrias entre
grupos de capitais. Ele organiza sua compreensdo sobre o conceito de
seletividade a partir do debate sobre o cardter de classe do Estado. Sua
proposta é demonstrar o cardter estrutural de classe do Estado praticado
através de sua acdo politico-administrativa, que define um eixo de acdo
enquanto agente seletivo, agente de inclusdo/exclusdo social. Esta
perspectiva, segundo Poulantzas (1977 apud Seibel, 1984), define um
Estado como administrador (organizador de interesses dominantes) ou
ndo-administrador (desorganizador de interesses de classes subalternas
e/ou opositoras).

Neste sentido podemos perceber segmentos da
Sociedade civil como administrada, isto é, que
tem seus interesses organizados, e\ou
desadministrada, cujos interesses e necessidades
materiais nao sdo reconhecidos ou
institucionalizados na agdo cotidiana e na agenda
publica. A Administragdo (num sentido ampliado
do conceito) significaria a viabilizacdo dos
segmentos sociais enquanto classe social (p. ex. a
viabilizagcdo da reproducdo de forca de trabalho).
E sob esta noc¢do de Administragdo (a viabilizacido
econdmico-politica de classes ou segmentos
sociais) que serd possivel refletir o processo de
construgdo da Sociedade civil. A
desadministracdo  significaria  justamente a
negagdo, ou a ndo-viabilizacdo deste projeto, uma
vez que implicaria na reproducdo de formas
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econdmicas e politicas tradicionais e arcaicas,
impeditivas a construgdo da Sociedade civil
(SEIBEL, 1984, p. 6).

Abranches (1989) refere que a seletividade na acdo do Estado
remete a questdo das relagdes de classe e as formas de dominacgdo, que
se expressam como “matrizes de poder” ou, “matrizes de seletividades”
- que organizam suas praticas seletivas no espaco circunscrito por
institui¢des (espaco de decisdes), que sdo dinamizados por uma cultura
politico-administrativa (tecnocrdtica ou patrimonial). Cultura que se
materializa numa pratica de seletividades.

Para Gramsci, segundo Coutinho (1999, p. 84), “a economia
determina a politica ndo através da imposi¢do mecénica de resultados
univocos e fatais, mas limitando o campo das alternativas”

Seibel (1984), baseado em Offe (1984), ja propunha repensar o
conceito de seletividade a partir do debate sobre o cardter de classe do
Estado, incorporando a questdo da conjuntura globalizada. “A reflexéo
sobre seletividade inicia-se em Offe a partir da relagdo entre o aparelho
estatal e interesses vinculados a necessidade de valorizag@o capitalista”.
Para o autor, o mundo de economia globalizada trouxe tantas mudangas,
que é necessdrio estabelecer os pressupostos conjunturais de uma nova
seletividade, para entdo poder sugerir parametros metodolégicos.
Somente depois de fixar metodologicamente e situar politica e
sociologicamente o conceito de seletividade numa conjuntura
globalizada serd possivel sugerir incursdes na andlise das formas
politicas e sociais de uma contra-seletividade.

Portanto, repete-se a pergunta de Gomide, reformulando-a: houve
pouco empenho do poder Executivo para a aprovacdo do PL 1687/2007
na Camara?

E de novo caberia questionar de qual Executivo estamos falando,
se do Governo de Lula - do PT, ou o do Ministério das Cidades e Semob
- do PP?

Um dos fatos a ser observado é que em 2007, quando os novos
Secretarios nacionais assumem (da mobilidade e do saneamento), os
PACs do Saneamento e da Habitacdo ja estavam em andamento, mas o
PAC da mobilidade ndo estava, conforme se depreende da noticia
abaixo:

[...] os mnovos secretirios nacionais, de
Saneamento, Leodegar da Cunha Tiscoski, e de
Transporte e da Mobilidade Urbana, Luiz Carlos
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Bueno de Lima, tomaram posse na manha desta
quarta-feira (22), no Ministério das Cidades. Em
seu discurso, o ministro das Cidades, Marcio
Fortes de Almeida, lembrou o esfor¢o dos tltimos
meses para realizar o PAC de Saneamento e de
Habitacdo, reunindo vinte e sete governadores e
mais de cento e noventa prefeitos de municipios
com mais de cento e cinquenta mil habitantes a
fim de selecionar os projetos (ABES, 2007, s/p).

Mas somente em 13 de janeiro de 2010 o governo Federal
divulgava os projetos do PAC da Mobilidade Urbana (Massimino, 2010)
- um conjunto de obras com o objetivo de melhorar a fluidez do transito
nas doze cidades que sediardio a Copa do Mundo de 2014. Foram
assinados pactos federativos entre o governo federal, estados e
municipios para realizacdo das obras apenas nestas cidades, sem haver
exatamente uma proposta de Politica de Estado.

O novo PAC da Mobilidade, o PAC Mobilidade Grandes Cidades,
apresentado em 16 de fevereiro de 2011, prevé que vinte e quatro
municipios com mais de setecentos mil habitantes poderdo apresentar
propostas de obras ao Ministério das Cidades. Na noticia se I€:

[...] serdo selecionados projetos para implantacio
e melhoria da infraestrutura de transporte publico
coletivo e também para aquisicdio de
equipamentos voltados para integragdo, controle e
moderniza¢do dos sistemas. Os projetos podem
incluir sistemas de transporte sobre pneus, como
corredores de Onibus exclusivos e de Veiculos
Leves sobre Pneus (VLP/BRT), e também
sistemas sobre trilhos, como trens urbanos, metros
e Veiculos Leves sobre Trilhos (VLT) (BRASIL.
MINISTERIO DAS CIDADES, 2011).

Quando serd lancado um Plano de Estado para evitar que as
cidades menores cheguem ao caos da mobilidade urbana que enfrentam
as grandes cidades? Provavelmente ndao neste mandato (2011-2014).
Quando haverd a relacao entre os PAC e os Planos Diretores dos
municipios?

Do contexto apresentado, depreende-se que falta a ideologia que
sustenta a Politica Nacional de Mobilidade Urbana. As forcas e os
esforcos estdo contraditérios, favorecendo a industria automobilistica e
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favorecendo grandes projetos pontuais do setor do transporte coletivo de
grandes cidades, e ndo se percebe um direcionamento de uma Politica de
Estado com a énfase na construcio do processo baseado em uma
ideologia de justiga social, de democratizagdo do uso do espaco urbano.

De acordo com Coutinho (2003), para Gramsci “a ideologia é
algo que transcende o conhecimento e se liga diretamente com a acgio
voltada para influir no comportamento dos homens” - tudo deve ser
avaliado historicamente, pois 0 homem sé existe intervindo no mundo -
ao mesmo tempo - fazendo parte - e fazendo a histéria. Ele distingue as
ideologias em: a) as que sdo historicamente organicas - tendo uma
validade psicoldgica por organizarem as massas humanas; b) as que
surgiram por iniciativas individuais e racionalistas. Segundo o autor,
Gramsci propde a filosofia da Praxis - uma unidade entre a teoria e a
pritica - uma nova relacdo entre intelectuais e povo-nacdo, entre
dirigentes e dirigidos, governantes e governados, uma adesdo organica -
que justifica lutar por ela - ndo apenas no nivel politico, mas também
por uma nova cultura - algo que transcende o conhecimento e se liga
diretamente com a a¢@o voltada para influenciar no comportamento dos
homens.

Arretche (1999) ressalta que no Brasil pds-1988, estados e
municipios passaram a ser politicamente autdnomos de fato, o que
implica que os governos interessados em transferir atribui¢des de gestdo
de politicas publicas devem implementar estratégias bem-sucedidas de
indugdo para obter a adesdo dos governos locais. Ou seja, ndo basta
aumentar fontes autonomas de recursos das unidades locais da federacao
ou aumentar a transferéncia, da mesma forma que ndo € possivel a
descentralizagdo, utilizando-se os recursos administrativos herdados da
politica centralizada, sd3o necessdrias politicas continuadas de
capacitacdo municipal porque, como afirma Eric Ferreira (2007), a
mobilidade ¢é afetada pelas varias politicas urbanas:

[...] as politicas de transportes, tanto as
relacionadas ao transporte publico de passageiros
quanto as relacionadas ao transporte privado e o
transporte nao motorizado, influenciam e sdo
influenciadas direta e/ou indiretamente por
politicas publicas de naturezas diversas. A
combinag¢do das diversas politicas publicas, ainda
que ndo estejam relacionadas diretamente ao setor
transportes, pode afetar sobremaneira o
desempenho e a configuragdo do setor transporte
publicos, privados e ndo motorizados. Dentro do
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ambiente das cidades, o conjunto de politicas
urbanas contribui para a definicio da forma
urbana. A integracdo das diversas politicas, tais
como: uso e ocupagdo do solo, politicas
habitacionais, politicas de transporte, prioridade
de sistema vidrio, regulamentacdo etc., afeta de
maneira direta a competitividade dos diversos
modos de transporte, bem como a escolha desses
modos e, consequentemente, a forma urbana
(FERREIRA, 2007, p. 149).

Segundo a Associacdo Nacional de Transportes Publicos
(ANTP), corroborada pelo Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada
(IPEA, 2011c), nas ultimas décadas houve significativa queda no uso do
transporte publico no Brasil, cuja causa é um ciclo-vicioso:

[...] a falta de transporte publico de qualidade
estimula o uso do transporte individual, que
aumenta os niveis de congestionamento e
poluicdo. Esse uso ampliado do automével
estimula no médio prazo a expansdo urbana e a
dispersao das atividades, elevando o consumo de
energia e criando grandes diferencas de
acessibilidade as atividades. A auséncia de
planejamento e controle que ordenem o uso e a
ocupacdo do solo acaba por deixar que o desenho
da cidade seja resultante exclusivamente de forcas
de mercado, que tendem a investir nas dreas de
maior acessibilidade, frequentemente com graves
impactos ambientais e sobre o sistema de
circulagdo local (ANTP, 1997, p. 19).

Rogério Belda (2010), que é um grande defensor do transporte
publico, em discussdo na Internet sobre a tarifa do transporte publico e a

qualidade dos

manifestou:

fomentada por Carlos Paiva Cardoso,

[...] acho ridiculas afirmacdes como "falta vontade
politica", que, alids, nem sei o que significa. Na
permanente procura de culpados, aparecem na
segunda linha de fogo os empresarios, acusados
de "tubardes dos transportes". As empresas de
Onibus urbanos brasileiras sdo invejadas nos
demais paises da America Latina, onde em geral
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predomina o transporte informal que alguns
desmiolados chegaram a preconizar como solug@o
para as cidades brasileiras. A resposta estd na
realidade das cidades: Quanto mais existe
transporte informal, pior € o transporte da cidade.
Qual € entdo a raiz do problema deste servico
publico  regulamentado  basicamente  pelas
autoridades municipais? (BELDA, 2010).

O préprio Belda responde que a base do problema dos transportes
publicos nas cidades brasileiras € a falta de regulamentacg@o - inexistente
na maioria, e que s existe para constar, em outras. E refere ainda que
nas cidades em que existe regulamentacdo profissional, as equipes sdo
desmontadas a cada mudanca de administragdo - a relagdo com o poder
concedente se dd na forma de permissdo precdria de servicos. E
continua:

[...] ndo existe subvengdo institucionalizada a esta
atividade publica. O diesel que era subsidiado
tende a ter o mesmo prego da gasolina, e a energia
utilizada pelas empresas de transportes elétricos, é
sobretaxada pelo consumo nas horas-de-pico,
como se fosse possivel deixar de operar neste
periodo. Enquanto isso, continua o crescimento da
frota de veiculos particulares nas cidades, gerando
congestionamentos nas ruas por onde passam 0s
onibus. Como metade da populagdo anda de
transporte coletivo, a metade da superficie das
ruas devia ser dedicada com exclusividade a
circulagdo dos Onibus. Por que ninguém se dd
conta disso? (BELDA, 2010).

A questdo que levanta Belda € bastante pertinente. O transporte
coletivo é a solucdo para a mobilidade nas dreas urbanas. O poder
publico precisa garantir o espago para a circulacdo destes veiculos. Nao
€ possivel deixar o transporte individual motorizado ocupar o espago das
vias de forma a prejudicar a circulagdo de quem esta se deslocando em
transporte coletivo. Mais do que isso, a utiliza¢do do transporte coletivo
deve ser estimulada e oportunizada a toda a populacdo - valendo ser
questionado as formas de se viabilizar a iniciativa.

De acordo com Gomide (2003), o papel da sociedade civil na
producdo desta politica, bem como outras de interesse da sociedade é
fundamental. Segundo ele:
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[...] a consolida¢do de um novo modelo de gestdo
e regulacdo dos servicos publicos de transporte
coletivo urbano ndo pode ser um privilégio
exclusivo do poder puiblico e das empresas
operadoras (ou de pesquisadores e consultores
especializados). Nao se pode ignorar - ou
subestimar - o papel da sociedade civil
organizada. Os movimentos sociais urbanos
brasileiros sempre exerceram atuacdo importante
na conquista de direitos sociais - a experiéncia do
Movimento Nacional pela Reforma Urbana nos
anos 1980 é um exemplo disso. Além de
contribuir para minimizar erros de avalia¢do ou de
diagnéstico  (frequentemente cometidos pelos
especialistas), a participacdo dos usudrios no
planejamento, gestdo e fiscalizacdo dos servicos
publicos de transporte é condi¢do sine qua non
para o pleno exercicio da cidadania. Promover a
participacdo dos mais pobres e de suas
comunidades na vida politica e nos processos de
decisdo torna-se, nesse sentido, um desafio para as
politicas de inclusdo social e de melhoria dos
servigos publicos no pais (GOMIDE, 2003, p. 25-
26).

Embora o processo de producdo de uma politica seja contingente,
existe uma tendéncia de que os beneficios sejam maiores para um setor
ou um grupo de atores/agentes. Portanto, o que deve ser o centro de
nossas atencdes ao avaliar politicas publicas sdo as vdrias perspectivas
sobre o Estado e o poder, que diferem na maneira como um conjunto de
atores, em cada situagdo 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
diferencas 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 despropor¢des
ancoradas nos instrumentos de poder (MARQUES, 2006).

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana, assim como a Politica
Nacional de Habitacdo e a Politica Nacional de Saneamento Ambiental,
sdo consideradas, pelo Ministério das Cidades, elementos estruturantes
da Politica Nacional de Desenvolvimento Urbano, um processo ainda
em construgao.
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Para Carvalho (2003), a criacdo e implementacdo de uma dada
politica publica é um processo continuo de decisdes, um processo em
fluxo, ndo uma sequéncia linear de etapas estanques de formulacgio,
implementacdo e avaliagdo. Com esse entendimento de processo em
fluxo “a avaliacdo é parte constitutiva do processo da politica publica”,
passando a fazer parte como uma atividade permanente do processo
(p-186).

O fato do PAC da Mobilidade (apresentado em janeiro de 2010)
ter ficado totalmente vinculado as obras de infraestrutura de mobilidade
nas cidades sede da Copa do Mundo de Futebol de 2014, sem haver
maiores integragdes com as obras sociais do PAC da Habitagdo e do
PAC do Saneamento Ambiental, demonstra que a Mobilidade nio
alcangou o status de elemento estruturante da PNDU - o transporte e a
mobilidade urbana ainda ndo sdo vistos como tdo estruturantes e tdo
necessdrios para a politica nacional de desenvolvimento urbano - quanto
0 saneamento e a habitacdo. E o que se lia na exposicdo de motivos, que
acompanhava o PL 1687/2007, ndo €, necessariamente, pelo menos por
enquanto, “uma verdade a ser tomada ao pé da letra™:

[...] com a estruturacdo da Pasta das Cidades, onde
foram reunidas as dreas de habitagdo, transporte e
transito, planejamento territorial e saneamento
ambiental, retomaram-se as condicdes
institucionais para a formulacdo e execugdo de
politicas nacionais para o desenvolvimento urbano
sob o principio da cooperacio federativa. E nessa
perspectiva que se insere a politica de mobilidade
urbana [...] (BRASIL. PL 1687/2007, p. 15).

Quando se questiona se o Executivo (o do PT) fez esforgcos para
aprovar o PL 1687/2007 ou ndo, hd de se considerar a relagdo do
Presidente Lula e a do PT com os sindicatos dos metaldrgicos. Fato que,
com certeza, pesa na hora de decidir investir em politicas de restri¢do ao
uso dos veiculos automotores individuais e de incentivo ao - e
investimentos no - transporte coletivo, andar de bicicleta e andar a pé.

Nesta questio da politica de transporte, o0 Governo (apesar de ser
do PT com ideologia social) - até o momento - sempre demonstrou uma
acdo politica pré-carro. O exemplo mais recente estd relacionado 2 crise
econdmica internacional - que atingiu drasticamente os paises ricos no
ano de 2008. Os governos de paises da Europa e os Estados Unidos da
América investiram milhdes para “socorrer” grandes empresas a fim de
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evitar uma grande crise econdomico-social. Esta crise também atingiu o
Brasil, porém com menos intensidade - mas mesmo assim, qual foi a
politica adotada, quais grandes empresas receberam apoio?

Em virios destes paises, e inclusive no Brasil, um dos setores que
foi dos grandes beneficiados com os apoios governamentais foi a
indudstria automobilistica. A inje¢do de dinheiro para os financiamentos,
além de ajudar o banco das montadoras, estimulou a concorréncia dos
outros bancos e, assim, movimentou novamente o mercado. Também
como estimulo de consumo o governo reduziu a aliquota do Imposto
sobre Produtos Industrializados (IPI) sobre automdveis e caminhdes
(POGGETTO, 2008).

Faria (2003) refere que o campo da andlise de politicas publicas
ainda seria bastante incipiente no Brasil e, praticamente, inexistiriam
andlises mais sistemadticas acerca dos processos de implementacdo de
politicas publicas. O autor refere:

[...] a notdria caréncia de estudos dedicados aos
processos e as metodologias de avaliagdo de
politicas, contudo, deve também ser tributada a
escassa utilizacdo da avaliagdo, como instrumento
de gestdo, pelo setor publico do pais nos trés
niveis de governo. Tais pontos sugerem, ainda,
que esse campo de andlise no Brasil permanece,
em larga medida, magnetizado pelos processos
decisérios. Porém, a escassez de estudos “pés-
decisdo” parece explicada ndo apenas pela fragil
institucionalizagdo da drea no Brasil, que faz com
que a andlise de politicas publicas continue
gravitando na drbita das questdes analiticas mais
tradicionalmente valorizadas pela ci€ncia politica,
mas também pela debilidade do campo de estudos
da administragio publica do pais. Mas as questdes
como a implementagdo e a avaliagdo tém sido
negligenciadas, as abordagens que destacam o
papel das idéias e do conhecimento no processo
das politicas tém sido praticamente ignoradas no
pais (FARIA, 2003, p. 22).

O debate em torno da reforma e da moderniza¢do do Estado e da
gestdo publica no Brasil, segundo Klaus Frey (2000, 2004, 2006), é
determinado por duas principais vertentes de reflexdo tedrica (que
também sdo experiéncias prdticas de gestdo urbana). A abordagem
gerencial (enfatizando enxugamento e gerenciamento do tipo
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empresarial) e a abordagem “democratico-participativa” (focada na
sociedade civil e mecanismos de empoderamento).

O que se observa no Governo federal é uma mistura de partidos
dividindo o Executivo e uma mistura das duas abordagens, porém, com
enfraquecimento da abordagem democratico-participativa. Mas o
Conselho das Cidades, as Conferéncias das Cidades e muitos agentes
participantes dos Movimentos Sociais seguem com o que se poderia
chamar de processo educativo para a gestdo participativa.

A abordagem da mobilidade urbana para a cidade sustentdvel
pressupde um novo modo de gestdo, que leve em conta os principios
estabelecidos pelo Estatuto da Cidade, especialmente da afirmacio da
fun¢do social da cidade, da participacdo e do controle social e do direito
a cidadania. Para o incentivo ao transporte publico eficiente e melhoria
da circulacdo no centro das cidades por meio do andar a pé e o andar em
bicicleta, € necessdrio o desestimulo a circulagdo de automdveis em
dreas centrais (BRASIL. MINISTERIO DAS CIDADES; IBAM, 2005).

Para iniciar um amplo processo participativo de discussdo e
formulagdo da Politica Nacional de Desenvolvimento Urbano PNDU, da
qual a PNMU faz parte, o Ministério das Cidades convocou a 1°
Conferéncia Nacional das Cidades, ocorrida de 23 a 26 de outubro de
2003, que possibilitou o direcionamento das politicas setoriais
desenvolvidas pelo Ministério das Cidades e na 2* Conferéncia Nacional
das Cidades, realizada entre 30 de novembro e 03 de dezembro de 2005,
ampliou a discussdo para temas como participagdo e controle social,
questdo federativa, desenvolvimento regional urbano e metropolitano e
financiamento do desenvolvimento urbano. O Conselho das Cidades,
eleito na primeira conferéncia nacional, aprovou as Politicas Nacionais
de Mobilidade Urbana, Habitacdo e de Saneamento Ambiental e a
Campanha Nacional pelos Planos Diretores Participativos (BRASIL.
MINISTERIO DAS CIDADES, s/d-a; s/d-b; BRASIL. MINISTERIO
DAS CIDADES, 2006c; MARICATO, 2006).

Na mesma linha, a 3* Conferéncia Nacional das Cidades, ocorrida
de 25 a 29 de novembro de 2007, teve como tema “Avancando na
Gestdo Democratica das Cidades”, e como lema “Desenvolvimento
Urbano com Participacdo Popular e Justica Social”. Nesta Conferéncia
foram destacados o agravamento da segregacdo sdOcio-espacial, a
diversidade regional urbana e a falta de instrumentos de integracdo de
politicas setoriais e dos diferentes entes da federacdo. A Conferéncia
apontou como imperativo a constru¢do de um Sistema Nacional de
Desenvolvimento Urbano, ressaltando a necessidade de articulacdo,
integracdo e cooperagdo. No relatério da 3* Conferéncia Nacional das
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Cidades (BRASIL. MINISTERIO DAS CIDADES, 2008a), que ocorreu
de 25 a 29 de novembro de 2007, é citado que a grande dificuldade no
encaminhamento do modelo de gestdo que o Executivo federal tenta
imprimir é devido a “falta de experiéncia” dos parceiros governamentais
em valorizar o processo participativo, € o modelo de gestdo integrada
que o Executivo propde com as esferas estaduais e municipais.

A 4* Conferéncia Nacional das Cidades ocorreu de 19 a 23 de
junho de 2010, em Brasilia, visando a debater os avangos e as
dificuldades para a efetiva implementagdo da Politica Nacional de
Desenvolvimento Urbano - PNDU. Nela o Presidente Lula assinou o
decreto de regulamentacdo da Lei do Saneamento (n° 11.445/07), que
fortalece a regulacdo do setor, lei que havia sido sancionada em 2007.
Outro tema realcado na 4* Conferéncia foi o lancamento da campanha
de conscientizagdo no transito “Tire Férias, Nao Tire Vidas”, pelo
Ministro das Cidades (BRASIL. MINISTERIO DAS CIDADES,
2010a).

Chama a ateng@o o fato de ser uma campanha de transito, focada
nos veiculos automotores, o tema relacionado ao transporte e a
mobilidade urbana que foi ressaltado na 4* CNC. Mostra que
efetivamente os Movimentos Sociais ¢ o Conselho das Cidades ainda
ndo estdo sabendo valorizar o espaco da Conferéncia para falar da
Mobilidade Urbana como pilar do desenvolvimento urbano tal qual o
saneamento e a habitacdo, os temas que se relacionam com a Cidadania.
Enfatizar uma campanha focada nos motorizados €, no minimo, perder a
chance de ndo falar neles, e perder a chance de chamar a aten¢do para o
quanto se precisa deixar de falar nos carros para poder dar espago para
se falar de mobilidade e de acessibilidade que sejam para todos e
capazes de promover a melhoria da circulacdo, a0 mesmo tempo que
promovam justica social e melhor aproveitamento do espago urbano -
portanto os outros modos que ndo sejam o carro.

O que se pode inferir de toda essa discussdo e andlise feita sobre
o andamento da Politica Nacional de Mobilidade Urbana é que a sua
implementacdo estd (acredita-se) bastante dependente dessa crescente
compreensdo (e educagdo) - de todos os atores/agentes - de que a
necessdria mudanca de paradigmas referente a mobilidade exige uma
nova abordagem de todo o uso do espaco urbano - considerando
habitacdo (e a questdo da cidade densa) e o saneamento ambiental como
sendo tdo importantes quanto a consideracdo dos espacos publicos de
convivéncia (parques, pracgas, bibliotecas etc), das vias ptblicas
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equipadas com calgadas e ciclovias; e dos sistemas de transporte dando
prioridade ao transporte coletivo.”’

Espera-se que com a maior énfase a Politica Nacional de
Desenvolvimento Urbano, junto com as discussdes sobre a Politica
Nacional de Mudanca do Clima, que cada vez ganham mais espaco na
sociedade, quem sabe, a Politica Nacional de Mobilidade Urbana ganhe
mais status.

Cabe ainda ressaltar e enaltecer o cardter educativo - que assumia
o PL 1687/2007 ao ter sido apresentado pelo Executivo, num pais ainda
bastante atrasado em termos de cultura geral para a mudanca de
paradigmas da mobilidade urbana, onde se partilha da mesma opinido de
Gomide, quando este afirmava:

[...] a elaboragdo, discussdo e o envio pelo
Executivo federal ao Congresso do projeto de lei
correspondem a uma conquista, representando
uma referéncia e um novo patamar para
formulagdo e execucdo de politicas publicas na
area, dado tratar-se de um projeto que tem como
principio a eqiiidade social e como objetivo a
sustentabilidade socioecondmica e ambiental das
cidades brasileiras (GOMIDE, 2008, p. 6).

Continua a esperanga de que o PLC 166/2010, que hoje tramita
no Senado, represente um Plano de Ac¢do de Estado e uma ferramenta
educativa visando a mudanca do paradigma da Mobilidade Urbana
vigente, onde a bicicleta ganhe mais espago na politica e que isso se
reflita em mais espacos seguros para a sua circulagio nas vias urbanas.

3.2.2 A Politica Nacional de Mobilidade por Bicicleta

3.2.2.1 Passado: Situando o surgimento do programa nacional de
politica ciclovidria no contexto do setor transportes

4 De acordo com o Dr. Sérgio Torres Moraes, membro da banca de defesa desta Tese, “o
problema ndo € a falta de visdo do governo sobre o papel da mobilidade e sim a prioridade em
costuras politicas e acdes de curto prazo (Copa), que dispensam planejamento (MORAES,
2011).
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Segundo a publicagdo Transportes no Brasil: historia e reflexoes,
da Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes - GEIPOT
(BRASILEIRO, 2001), do Ministério dos Transportes, desde 1934, no
Plano Nacional de Viagdo PNV, que era de natureza multimodal, ja se
observava a prioridade conferida pelo governo a modalidade rodovidria.
O autor afirma que € muitas vezes dificil distinguir a politica de
mobilidade do planejamento da mobilidade, pois que representa a
reflexao do Estado sobre a politica setorial e sobre a sua prépria pratica.

Na mesma publicag¢do encontra-se que foi criado em 1965, para
desenvolver uma série de estudos de transportes (como contrapartida
brasileira a um convénio internacional), o GEIPOT, que, entdo
chamava-se Grupo Executivo para a Integracdo da Politica de
Transportes™. Grupo que foi inicialmente instituido como G6rgdo
interministerial vinculado ao Ministério de Viacdo e Obras Publicas.
Com a execugdo e a conclusio dos trabalhos realizados, estava montada
uma equipe de técnicos de alto nivel e um 6rgdo nacional especializado
no planejamento de transportes. A partir de 1967, com apoio do
GEIPOT, foram adotados Planos Diretores Regionais (regides
metropolitanas).

De acordo com o documento PlanMob:

[...] deste processo ficaram alguns legados: a ac¢do
publica federal no trato das questdes do transporte
urbano (que foi interrompida por um longo
periodo e retomada com a criagdo do Ministério
das Cidades); a disseminag¢do de uma cultura de
planejamento em transportes; a implantacdo de
varios Orgdos de gestdo de transporte nos
municipios; e a formagdo de um quadro de
dirigentes publicos e técnicos. Segundo a visdo
predominante na época sobre os problemas de
transporte urbano, esses planos se concentraram
nos modos motorizados, com a proposi¢cdo de uma
infraestrutura vidria e de transporte coletivo capaz
de fazer frente a um acelerado processo de
urbaniza¢do e de crescimento populacional do
pais (BRASIL. MINISTERIO DAS CIDADES,
2007(a), p- 33).

*# Mais tarde o GEIPOT passaria a se chamar Empresa Brasileira de Planejamento de
Transportes.
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Ja, segundo o mesmo documento, o planejamento urbano
sistematico no Brasil, em nivel federal, aconteceria de uma forma mais
decidida a partir de 1964, com a implantacio do Banco Nacional de
Habitacdo, BNH e do Servico Federal de Habitagdo e Urbanismo,
SERFHAU. De 1968 a 1973, o Pais experimentava um vertiginoso
crescimento da economia e da capacidade produtiva, sobretudo da
inddstria. Foi a época de ouro dos investimentos e das estatais. O
planejamento passava a ser ferramenta importante nas decisdes
governamentais. O maior exemplo disto foi o Plano Nacional de
Desenvolvimento, PND.

De novo com Brasileiro (2001), menciona-se que em 1975 ocorre
um marco para a politica e planejamento de transportes nacional, pois é
criada a EBTU - Empresa Brasileira de Transporte Urbanos, juntamente
com o Fundo Nacional de Transportes Urbanos, FNTU. Nesta feita, os
transportes urbanos sdo reconhecidos como subsistema do Sistema
Nacional de Transportes; e a Unido adota, enfim, uma politica federal de
transportes urbanos. Pela primeira vez havia uma politica nacional, a
capacidade técnica e um fundo especifico para o planejamento e a
execugdo de planos de transporte.

Apesar de as décadas de sessenta e setenta terem sido o periodo
da euforia automobilistica e, portanto, com essa orientagdo no
planejamento urbano e dos transportes, o Ministério dos Transportes,
por meio do GEIPOT, introduz o planejamento ciclovidrio.

Conforme Aziz Ary (2009), superintendente do DETURB
(Departamento de Transportes Urbanos - DETURB), do GEIPOT nos anos
setenta: O pioneirismo da Empresa Brasileira de Planejamento de
Transportes (GEIPOT) no planejamento para o uso de bicicletas como meio
de transporte urbano, em meados dos anos 70, deveu-se ao total apoio do
presidente do GEIPOT a iniciativa de um pequeno grupo de técnicos, cuja
visdo de transporte ja incorporava preocupagdes ambientais e com a satde
dos moradores urbanos. Foi assim que no final de 1975 o GEIPOT iniciava
estudos visando a elaboracdo de normas e diretrizes de planejamento e
projetos sobre o uso da bicicleta como meio de transporte e ja em 1976, o
Ministério dos Transportes publicava o Manual de Planejamento
Ciclovidrio: Uma Politica para as Bicicletas (BRASIL. Ministério dos
Transportes, 1976).

Aziz Ary relata que “foi imediata a repercussio favordvel desse
langamento nos meios de comunicagdo do todo o pais, como se
houvesse uma expectativa coletiva por medidas como as que
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, 49 .
propinhamos”.” Ele afirma:

[...] a partir de ent@o, passou-se a levar em conta a
bicicleta na maioria dos estudos de transportes
urbanos, com um ftratamento mais ou menos
timido em relacdo a este tema, dependendo das
convicgdes dos chefes de projeto e das suas
equipes. Perdurava entre os préprios técnicos do
GEIPOT e os dos municipios uma idéia difusa de
que a bicicleta era um veiculo ultrapassado, ndo
merecendo um tratamento em pé de igualdade
com os pomposos modais motorizados (AZIZ
ARY, 2009).

J& para Miranda (2009), hoje consultor em transportes,
especialista em planejamento ciclovidrio e ex-técnico do GEIPOT, a
iniciativa do GEIPOT veio como resposta a crise de petrdleo, ocorrida
em 1973, onde o preco do Oleo havia aumentado absurda e
abruptamente.50

* Nas palavras de Aziz Ary (2009): [..] o pioneirismo do apoio da Empresa Brasileira de
Planejamento de Transportes (GEIPOT) ao planejamento em favor do uso de bicicletas como meio de
transporte urbano, em meados dos anos 70, deveu-se a iniciativa de um pequeno grupo de técnicos do
6rgdo, dotados de uma visdo prospectiva mais clara, que jd incorporava fundadas preocupacdes
ambientais (em especial com o consumo de energia nos transportes) e com a saide dos moradores
urbanos. Esse grupo era formado por Antonio Carlos de Mattos Miranda, Tomés Alexandre Ahouagi
e eu. De minha parte, ainda era muito viva a lembranca da experiéncia que tive como ciclista quando
de meus estudos de pds-graduacdo na Bélgica, entre os anos de 1966 e 1969. Persistia em mim a
sensa¢do de que tinhamos de fazer algo para que viéssemos a ter condi¢des semelhantes no Brasil,
tornando o ciclismo mais seguro e agraddvel. Em dezembro de 1975, o presidente do GEIPOT,
Cloraldino Soares Severo, realizou visita aos diversos departamentos para avaliar o que cada técnico
vinha fazendo, quando aconteceu entre nds uma primeira e proficua conversa sobre o assunto,
inspirada na sauddvel pratica do ciclismo nas cidades da Europa. Empolgado, o Presidente nos
encarregou de iniciar estudos visando a elaboragdo de normas e diretrizes de planejamento e projetos
sobre o assunto. Iniciamos o trabalho, comecando com uma viagem pelos estados de Sdo Paulo,
Parand e Santa Catarina, e depois de aproximadamente seis meses, ji em 1976, houve a publicacdo do
primeiro manual de planejamento ciclovidrio no Brasil. A registrar, que, em 1980, Eliseu Resende, na
condi¢do de Ministro dos Transportes, solicitou uma reedi¢@o atualizada do Manual para marcar o
seu apoio ao tema. E assim foi feito. 3

% Na publicagio “Manual de Planejamento Ciclovidrio” (BRASIL. MINISTERIO DOS
TRANSPORTES (b), 2001, p.3) 1é-se: “No inicio da década de 70, mais precisamente em
1973, eclodiu, em ambito mundial, a chamada Crise do Petr6leo que provocou a mobilizacdo
de todos os paises em torno de medidas conservacionistas, no tocante a energia, fazendo
nascer, em escala global, os movimentos ecoldgicos, com a primeira reunido mundial sobre o
Meio Ambiente em Estocolmo (1972), criando condi¢cdes na drea de transportes para a
reabilitacdo da bicicleta como meio de deslocamento. Surge entdo, no Brasil, o Programa de
Mobiliza¢do Energética (PME), patrocinado pelo Ministério dos Transportes, em que sdo
propostas medidas diversas para economizar combustiveis no pais, com énfase na prioridade
aos transportes coletivos e no desestimulo ao uso dos automdveis nas viagens habituais em
dreas urbanas. Tais propostas inclufam, com destaque, a construcdo dos metrds de Porto
Alegre, Belo Horizonte e Recife e a melhoria dos sistemas ferrovidrios suburbanos existentes
no pais. No PME tratava-se também, embora timidamente, a necessidade de estimulo aos
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Os estudos e projetos ciclovidrios que se seguiram visavam a
oferecer uma alternativa de transporte para as cidades. A publicac¢do do
Manual de Planejamento Ciclovidrio (BRASIL. MINISTERIO DOS
TRANSPORTES, 1976) tinha como objetivo estimular as cidades
brasileiras a voltarem a sua atenc¢do para a bicicleta como modal de
transporte. Segundo Miranda (2009), o documento foi distribuido para
todas as capitais brasileiras e muitas cidades de porte médio do Pais. Ele
complementa a sua relag¢@o histdrica com os fatos internacionais dizendo
que datam da época da segunda crise do petréleo (1978) muitos estudos
e projetos cicloviarios do GEIPOT como Maceid, Floriandpolis e Belém
do Paré.

Aziz Ary (2009) ressalta a participacdo de uma técnica
especificamente:

[...] n@o poderia ser omitido neste despretensioso
texto sobre a histéria do planejamento ciclovidrio
no Brasil, a participacio de Maria Luiza de
Lavenere Machado (nossa querida Babe). No
inicio dos anos 80, quando ela foi liberada de
outro projeto do Departamento de Transportes
Urbanos - DETURB, do GEIPOT, aproveitei para
convida-la a colaborar nos estudos voltados para a
bicicleta. Ela, pronta e entusiasticamente, aceitou
e, oportunamente, planejamos a elaboracio de um
conjunto de monografias sob o titulo geral de
“Estudos de Transportes Ciclovidrios”, com base
no estado da arte sobre o assunto. Resultou que,
em 1983, foram publicados os seguintes
documentos de sua autoria: “Tratamento de

outros modos poupadores de energia, entre os quais a bicicleta. Foi nesse contexto que surgiu a
primeira versdo do Manual do GEIPOT, inspirado nas experiéncias européias, em especial de
paises como a Holanda e a Franga. Foi possivel, entdo, constatar o uso disseminado da bicicleta
como meio de transporte, sobretudo em cidades pequenas e médias do interior do pais, a
exemplo das cidades da Regido Sul, onde predomina a cultura herdada de colonos europeus,
em particular de origem germanica. Em Curitiba e no Estado de Sdo Paulo (Aragatuba e
Indaiatuba), registravam-se iniciativas pioneiras em favor da bicicleta. O GEIPOT e a recém-
criada, a época, Empresa Brasileira dos Transportes Urbanos (EBTU) passaram a propagar, nos
cursos que promoviam, as medidas indicadas no Manual”. Na publicacdo “Planejamento
Ciclovidrio: Diagnéstico Nacional” (BRASIL. MINISTERIO DOS TRANSPORTES (a), 2001,
p2), 1é-se que os consultores antes de elaborar o documento “Planejamento Ciclovidrio - Uma
Politica para as Bicicletas” visitaram duas cidades, Curitiba e Joinville. Nesta visitaram a
Fundicdo Tupy, que recentemente havia construido um estacionamento para as bicicletas com
duas mil e quatrocentas vagas e foi, entdo, que pela primeira vez se tomou conhecimento da
palavra Bicicletario.
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Interse¢des” (vol.1), Estacionamentos (vol.2) e
Trechos Lineares (vol.3), ao que se somou um
dltimo intitulado “Instru¢des para Planejamento”
(vol.4), este de minha autoria. Esses textos,
juntamente com o antigo manual de planejamento
ciclovidrio, serviram de referéncia para as
municipalidades até pouco tempo, quando foram
incorporados, na sua esséncia, as versdes
modernas do Manual (AZIZ ARY, 2009, p. 4).

Ainda segundo Aziz Ary (2009), entre a segunda metade dos
anos 70 e a primeira metade dos anos 80, essas idéias foram difundidas
junto a técnicos municipais, principalmente por intermédio dos cursos
sobre transportes urbanos que o GEIPOT e a EBTU patrocinavam em
vérios lugares do Pafs. A repercussdo positiva da politica ciclovidria
gerou demanda por parte dos técnicos, o que levou o Ministério dos
Transportes a reeditar o Manual de Planejamento Cicloviario em 1980.
Conforme Aziz Ary, “alguns projetos foram entdo implementados, mas
em sua maioria careciam de qualidade, em virtude da mentalidade
rodoviarista predominante”.

Essa “mentalidade rodoviarista” dos anos setenta era observada
nao somente no planejamento de transportes, mas também na politica de
planejamento urbano como um todo (BRASILEIRO, 2001). Ou seja,
estudava-se e planejava-se para todos os modais, mas havia todo um
direcionamento para a execugdo de vias arteriais, amplas, com muitas
pistas, para o ‘“escoamento” dos ja muitos veiculos automotores
individuais a circular.

Conforme mencionado na publicacdo Curso de Gestdo Integrada
da Mobilidade, do Ministério das Cidades (BRASIL. MINISTERIO
DAS CIDADES, 2006b), nesses e nos anos subsequentes surgiram
inimeros 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. O
documento refere que a aplicacio desses planos ignorou as necessidades
da maioria da populacdo urbana, que ficou relegada a ocupacio ilegal e
clandestina das periferias, ou de dreas de encosta em dreas centrais das
cidades. A imagem das cidades brasileiras mudou devido a grande
constru¢do de edificios, destinados principalmente a classe média, a qual
absorveu a maior parte dos subsidios contidos nos financiamentos
habitacionais pelo FGTS - Fundo de Garantia por Tempo de Servigo. O
BNH e o SERFHAU foram responsdveis pelo maior movimento de
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construgdo civil que o Brasil conheceu. De acordo com a publicagdo,
entre as maiores criticas a acdo do BNH estd a producdo de conjuntos
habitacionais populares “fora da cidade”, segregando e isolando seus
moradores.

Com o processo politico favorecendo a hegemonia do setor
industrial, houve concentragio progressiva e acentuada da populacdo em
nucleos urbanos, elevando-se drasticamente a demanda por empregos,
moradia e servigos publicos nas dreas urbanas, sem que a politica
publica atentasse para a precariedade das condi¢cdes de vida de grandes
contingentes da populagdo. O cendrio metropolitano nos anos 70 e 80 é
marcado por "movimentos sociais urbanos” que se posicionam contra a
institucionalizacdo de um planejamento urbano racional e tecnocrata, e
passam a exigir providéncias do poder piblico para a crise
socioambiental-urbana. A conjuntura permitiu a configuragdo de
condi¢des bdsicas para o ressurgimento da bandeira pela Reforma
Urbana (GRAZIA, 2002; BASSUL, 2002).

Para Maricato (1997), a luta pela chamada "reforma urbana"
nasceu do abismo que divide os espagos urbanos reservados aos ricos e
aos pobres em nossas cidades, e teve o apoio de setores da igreja
catdlica, como a CPT - Comissdo Pastoral da Terra. Segundo Grazia
(2002), o Movimento pela Reforma Urbana resgatou uma campanha que
havia sido iniciada na década de 60. A autora refere que o regime militar
impediu qualquer desenvolvimento do projeto, porém, se apropriou da
proposta principal e criou o BNH.

Em 1983, o Poder Executivo enviou ao Congresso Nacional o
Projeto de Lei n® 775/1983, espécie de "pai" do Estatuto da Cidade. A
proposta buscava dar materialidade juridica ao principio da fungdo
social da propriedade e estabelecia diretrizes e instrumentos para a
politica urbana. Houve na época grande reacdo no Congresso e no setor
imobilidrio. Operada em dois planos (embates sociais e politicos, no
territério concreto da cidade; e constru¢do de direitos formalmente
reconhecidos), a reforma urbana enfrenta reacdes tanto no ambito de
interesses patrimoniais contrariados quanto no contexto de posicdes
ideoldgicas conservadoras. Mas somente no processo constitucional o
assunto voltaria a discussdo (GRAZIA, 2002; BASSUL, 2002).

Nos anos 80 e 90, o pais para de crescer a altos
indices e entra em compasso de baixo
crescimento. A reestruturagdo  produtiva
internacional durante as chamadas ‘décadas
perdidas’ impacta fortemente o financiamento
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publico e privado. O crescimento dos setores
produtivos ligados a habitacdo e ao saneamento
recua e o BNH, afundado em dividas, € extinto em
1986. Com a Caixa Econdmica Federal assumindo
o espolio do BNH, tem inicio uma verdadeira via
cmcis51 institucional ~da politica urbana,
reveladora da pouca importincia que ela tem na
agenda federal a partir da crise econdmica
(BRASIL. MINISTERIO DAS CIDADES, 2006

(b), p. 16).

O crescimento das for¢cas democréticas durante os anos 80, com a
redemocratizagdo iniciada em 1985 com as elei¢cdes diretas para
prefeitos e vereadores, alimentou a articulagdo dos movimentos
comunitarios e setoriais urbanos com o movimento sindical, que juntos
apresentaram a emenda constitucional pela Reforma Urbana na
Assembléia Nacional Constituinte de 1988. O Movimento pela Reforma
Urbana visando a influenciar na reconstrucio institucional do pais
elabora trés principios basicos para referenciar sua pratica: Direito a
Cidade e a Cidadania, Gestao Democrdtica da Cidade, Func¢do Social da
Cidade e da Propriedade. Assim, colocada em novas bases, a luta pela
Reforma Urbana é retomada dentro do movimento de participagdo
nacional em torno da elaboracdo da nova Constitui¢do Brasileira, o que,
segundo Grazia (2002), contribuiu para a incorporagdo do capitulo da
politica urbana no interior da Constitui¢ao.

Conforme ja mencionado, o Brasil aprovou em 1988 a sua nova
Constituicdo e incluiu um capitulo especifico para a politica urbana,
ressaltando a funcdo social da propriedade e a democratizacio da gestdo
urbana. No entanto, o texto constitucional requeria uma legislacdo
complementar de regulamenta¢do dos instrumentos, o que sé veio a
acontecer depois de mais de uma década de negociagdes - com a Lei n°

> Via Crucis: Em 1985 foi criado o Ministério do Desenvolvimento Urbano e Meio Ambiente.
Em 1987 ele se converte no Ministério da Habitacdo, Urbanismo e Meio Ambiente, ao qual
fica subordinada a Caixa Economica Federal. Em 1988 ¢ criado o Ministério da Habitagdo e do
Bem-Estar Social e, em 1990, o Ministério da Ac¢do Social, que vincula a politica habitacional
as politicas de “acdo social”. Em 1995 foi criada a Secretaria de Politica Urbana, subordinada
ao Ministério do Planejamento e Orcamento, que, ainda na vigéncia do governo Fernando
Henrique Cardoso que a instituiu, foi transformada em Secretaria Especial de Desenvolvimento
Urbano (SEDU), vinculada a Presidéncia da Republica. Diante da fragilidade da SEDU e das
restricdes or¢amentdrias do governo federal, a Caixa Econdmica Federal termina por conduzir,
ainda que sem uma orienta¢do formal e explicita, o rumo da politica urbana, tendo em vista seu
poder como agente operador do FGTS - a maior fonte de recursos para o financiamento ptiblico
da habitacdo e do saneamento (MCIDADES, 2006b, p. 16).
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10.257, de 10 de julho de 2001, mais conhecida como Estatuto da
Cidade, que regulamenta os artigos 182 e 183 da Constituicdo Federal, e
estabelece diretrizes da politica urbana. A incorporacdo da questdo
urbana em dois capitulos da Constituicio Federal (BRASIL, 1988)
permitiu a inclusdo, nas constitui¢des estaduais e nas leis organicas
municipais, de propostas democrdticas sobre a func¢do social da
propriedade e da cidade (BRASIL. MINISTERIO DAS CIDADES,
2006b). O que, de acordo com Alves (2003), teve conseqiiéncias:

[...] a Constituicdo Federal de 1988 desencadeou
um processo de "descentralizacdo forgada" na
medida em que patrocinou significativo rearranjo
nas relacdes federativas. Prodiga em redistribuir
competéncias tributdrias entre as esferas de
governo, a Carta Magna beneficiou com aumento
de receita tributdria e das transferéncias
constitucionais, os Estados e, sobretudo os
Municipios, em detrimento da Unido. Isso
provocou a redistribui¢do dos poderes de decisdo
dos governos estaduais e municipais, fortalecendo
sua capacidade de financiamento das politicas
sociais (ALVES, 2003, p. 5).

Conforme Antonio Miranda (2007a), é interessante registrar que
embora o GEIPOT tenha se retirado da politica dos transportes urbanos
em 1986, apds a extingdo da EBTU em 1991, por extrema auséncia de
iniciativas em nivel federal e por alguma pressdo de técnicos do setor
em todo o territério nacional, o GEIPOT voltou de forma timida ao
setor. Foi assim que em meados dos anos 90 voltou a criar um
departamento de transportes urbanos, agora com o nome de DEURB.
Sem as mesmas condi¢cdes materiais e técnicas, a quantidade e a
qualidade dos técnicos de outrora, procurou atender de forma minima a
algumas demandas do setor. No seu breve periodo de existéncia (de
1994 a 2001), se destacou apenas na formacdo de funciondrios
municipais, contando para isto em seus cursos com a presenga de
técnicos do antigo DETURB, que neles atuaram como instrutores.

Nas décadas de 80 e 90 vdrias experiéncias sociais surgiram e
marcaram administracdes locais do ponto de vista do planejamento
urbano, como o Orgcamento Participativo (que projetou
internacionalmente Porto Alegre) e a criagdo de ZEIS, Zonas Especiais
de Interesse Social (BRASIL. MINISTERIO DAS CIDADES, 2006b).
Portanto, havia um movimento popular de gestdo das cidades, e uma
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lacuna no processo de gestdo governamental.

De 1995 a 2002 o planejamento em nivel federal ressurge de uma
forma racional e centralizada com os Planos Plurianuais de
Investimentos (Brasil em Acdo e Avanca Brasil) dos governos de
Fernando Henrique Cardoso, introduzindo uma nova cultura, onde
politicas de infraestrutura, industrial e social sdo integradas em um
unico planejamento por eixos de desenvolvimento, definidos apds um
estudo extremamente complexo (ALVES, 2003).

Conforme orientagio do Fundo Monetério
Internacional (FMI), o corte nos investimentos
publicos e a restricdo de crédito para o setor
publico promoveram um forte recuo das agdes nas
dreas do saneamento ambiental, especialmente
entre 1998 e 2002. No mesmo periodo, 70% dos
recursos federais para habitagdo (majoritariamente
do FGTS) foram destinados a populagdo com
renda superior a cinco saldrios minimos, quando o
actimulo de décadas de exclusdo nas cidades criou
um déficit habitacional composto em 92% por
familias com renda abaixo destes mesmos cinco
saldrios minimos. Esse foi o resultado da falta de
politicas setoriais claras e de uma gestdo
macroecondmica que priorizou o ajuste fiscal
(BRASIL, 2006b, p. 16).

Na andlise de Eduardo Alves (2003, p. 9), hd nesse periodo uma
escalada de neoliberalismo e suas priticas globalizantes levando o
governo a intensificar um processo de reforma do Estado. Deixa-se para
trds o modelo de Estado desenvolvimentista, “substituindo-o por um
Estado ndo intervencionista, estimulante da competicdo capitalista,
privatizante e apenas regulador das atividades econOmicas e dos
servicos essenciais a populagio”.

Nesta nova fase do capitalismo, capitaneado pelo
pensamento econdmico neocldssico, o Brasil
incorpora, principalmente a partir do Governo de
Fernando Henrique Cardoso, um dos pilares
daquela escola de economia, que € a concepgdo de
“Estado minimo”. Desencadeia-se a partir da
absor¢do desse novo entendimento do papel do
Estado um conjunto de medidas, acdes politicas,
legais e institucionais que consolidardo, na
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segunda metade da década de 90, a retirada do
Estado de diversas atividades econOmicas e
mesmo da lideranca na conducdo de politicas
puiblicas. E uma espécie de subtracio de soberania
do Estado levada a efeito pela globalizacdo
econdmica e financeira (ALVES, 2003, p. 3).

O tema do transporte urbano ndo mereceu maiores atengdes por
parte do governo federal nos anos 90. Nos transportes coletivos
observou-se queda de sua utilizacdo e forte degradag@o de servicos, com
progressiva emergéncia, principalmente a partir do final da década de
90, do transporte clandestino (BRASIL. MINISTERIO DAS CIDADES,
2006b).

De acordo com Miranda (2007a), nesse periodo de governo o
tema do transporte por bicicleta permaneceu sem muita repercussdao em
nivel federal - ndo houve continuidade aos estudos e a politica nacional
favordvel ao transporte por bicicletas, que o GEIPOT havia
desenvolvido dos anos setenta até meados dos oitenta. Embora em
marc¢o de 2000, o GEIPOT ainda tenha realizado, em suas dependéncias,
em Brasilia, o semindrio Bicicleta, uma contribuicdo ao seu uso no
Brasil; e em 2001, pouco antes de ser extinto, tenha publicado dois
documentos:  Planejamento  Ciclovidrio:  Diagndstico  Nacional
(BRASIL. Ministério dos Transportes, 2001a); e Manual de
Planejamento Ciclovidrio (BRASIL. MINISTERIO DOS
TRANSPORTES, 2001Db). Este udltimo, uma renovagdo do documento ja
citado, que o GEIPOT havia publicado inicialmente em 1976, e
reeditado em 1980, Manual de Planejamento Ciclovidrio: Uma Politica
Nacional para o Uso da Bicicleta (BRASIL. MINISTERIO DOS
TRANSPORTES, 1976).

Faz-se relevante ainda mencionar que no final dos anos noventa
houve a aprovagdo do CTB - Cédigo de Transito Brasileiro, Lei Federal
n° 9.503, de 23 de setembro de 1997, que entrou em vigor em janeiro de
1998, onde os municipios passaram a ter responsabilidade sobre a gestdo
do trénsito local, o que os influenciou a adotar politicas administrativas
por eles definidas (e ndo mais pelo governo federal ou estadual); e a
assumir seu planejamento de transporte e transito. Acrescentando que
essa nova lei conferiu um status mais elevado a bicicleta na via publica,
sendo reconhecida como veiculo, pois no artigo 58 € referido:

Art. 58. Nas vias urbanas e nas rurais de pista
dupla, a circulagdo de bicicletas deverd ocorrer,



150

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 (BRASIL, 1997).

Em 2001, conforme comentado anteriormente, era aprovado o
Estatuto da Cidade (BRASIL, 2001), e por meio da Medida Proviséria
n°® 2.220, de 4 de setembro de 2001 (Brasil, 2001), era criado o CNDU -
Conselho Nacional de Desenvolvimento Urbano, 6rgdo deliberativo e
consultivo, integrante da estrutura da Presidéncia da Republica.

Em 2003, com a subida ao poder do governo popular de Luiz
Inacio Lula da Silva, era criado o Ministério das Cidades (MC), formado
pelas Secretarias Nacionais de Habitagcdo; do Saneamento Ambiental; do
Transporte e da Mobilidade Urbana; e de Programas Urbanos. O
Ministério das Cidades passava a ser o formulador das politicas publicas
urbanas e o gestor da aplicagdo de recursos do FGTS, Fundo de Garantia
por Tempo de Servico; e do OGU, Or¢amento Geral da Unifo, nos
temas concernentes a ele, enquanto a Caixa Econdmica Federal e o
BNDES, Banco Nacional de Desenvolvimento Econdmico e Social,
passavam a operar as politicas urbanas. Interessante registrar também
que foram estrategicamente transferidos para esse novo 6rgio (MC) o
DENATRAN (Departamento Nacional de Transito), antes no Ministério
da Justica; a CBTU (Companhia Brasileira de Trens Urbanos), e a
TRENSURB (Empresa de Trens Urbanos de Porto Alegre S.A.), antes
no Ministério dos Transportes (BRASIL. MINISTERIO DAS
CIDADES, 2006b).

A reunido dessas vdrias pastas sob uma tnica coordenacgdo
facilitaria a proposi¢do e execugdo das politicas urbanas, e a interface
governo-sociedade civil que se sucede:

[...] o MCidades, numa campanha que envolveu a
participacdo de toda a sociedade brasileira,
realizou em 2003 a 1* Conferéncia das Cidades
com objetivos de criar o Conselho das Cidades -
ConCidades - e delinear os principios e as
diretrizes da Politica Nacional de
Desenvolvimento Urbano - PNDU.
Posteriormente, para atender as necessidades de
aprofundamento setorial foram criados os comités
técnicos, dentre eles o de Transito, Transporte e
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Mobilidade Urbana, como féruns de debate e
proposicdes para as resolugdes daquele conselho
relacionadas as  diferentes  temadticas do
desenvolvimento urbano (BRASIL, 2007b, p. 13).

A criacdo do Conselho das Cidades (ConCidades) passa a
representar a materializacdo de um importante instrumento de gestdo
democrdtica da Politica Nacional de Desenvolvimento Urbano. O
ConCidades € 6rgao colegiado de natureza consultiva, integrante da
estrutura do Ministério das Cidades, que tem por finalidade contribuir
para a defini¢do da politica urbana e das politicas setoriais, bem como
equacionar a distribuicdo e fiscalizagdo de recursos. O ConCidades
aglutina a sociedade civil organizada e € formado por representantes de
diversos setores entre poderes publicos federal, estadual, municipal,
movimentos sociais e populares, organizagdes ndo-governamentais
(ONGs), academia, entidades sindicais, empreiteiros, operadores e
concessiondrios de servigos publicos.

De acordo com o documento Politica Nacional de
Desenvolvimento Urbano - Cadernos MCidades, publicado pelo
Ministério das Cidades em 2004 (BRASIL. MINISTERIO DAS
CIDADES, 2004b), esta Politica Nacional de Desenvolvimento Urbano
(PNDU) adota como tese central a premissa de que, vivenciando uma
crise urbana, é necessdrio uma politica nacional orientadora e
coordenadora de esforcos, planos, acdes e investimentos dos vdrios
niveis de governo e, também, dos legislativos, do judicidrio, do setor
privado e da sociedade civil. Buscando maior eqiiidade social, maior
eficiéncia administrativa, ampliacio da cidadania, sustentabilidade
ambiental e resposta aos direitos das populagdes vulnerdveis: criangas e
adolescentes, idosos, pessoas com deficiéncia, mulheres, negros e
indios. Nesse documento o desenvolvimento urbano é definido da
seguinte forma:

[...] podemos definir o desenvolvimento urbano
como a melhoria das condigdes materiais e
subjetivas de vida nas cidades, com diminui¢ao da
desigualdade social e garantia de sustentabilidade
ambiental, social e econdmica. Ao lado da
dimensdao quantitativa da infraestrutura, dos
servicos e dos equipamentos urbanos, o
desenvolvimento urbano envolve também uma
ampliacdo da expressdo social, cultural e politica
do individuo e da coletividade, em contraponto
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aos preconceitos, a segregacdo, a discriminagdo,
ao clientelismo e a cooptagio (BRASIL.
MINISTERIO DAS CIDADES, 2004b, p. 8).

Com as Conferéncias das Cidades inaugura-se uma nova fase da
democracia brasileira, onde a participa¢io do cidaddo comum na vida da
cidade € ndo apenas permitida, mas incentivada e requisitada como
elemento essencial. Se ndo ainda uma realidade porque trata-se de um
processo de aprendizagem e costume de exercer sua cidadania, a
participagdo social efetivamente passou a ser requisitada para os
municipios definirem seus Planos Diretores e a Conferéncia da Cidade
passou a ser um instrumento de “oficializa¢do da participag¢do popular”
no municipio - importante passo em uma sociedade onde os
administradores publicos costumam decidir e a populacdo estd
desacostumada a participar.

E o que se 1& no documento da PNDU do Ministério das Cidades,
ja citado:

O caminho adotado para a definicdo da PNDU - a
pactuagdo democrdtica - seria certamente mais
curto caso esta fosse definida apenas por
consultores em seus gabinetes, como ocorreu
durante o Regime Militar. Ndo se trata apenas de
amor a democracia, mas de entender que nao ha
alternativa para formular uma politica urbana
sustentdvel e duradoura. A via da concertacio
nacional constitui, além de condi¢do politica, uma
condi¢do técnica para formular politicas publicas
num pafs pouco acostumado a planejar
investimentos e com uma sociedade pouco
informada sobre tais assuntos. Um grande
movimento pedagdgico é a forma de assegurar a
consciéncia sobre os problemas urbanos atuais e
construir alguns consensos que orientem as agdes
da sociedade e dos diversos niveis de governo
(BRASIL. MINISTERIO DAS CIDADES, 2004b,

p- 7.

Na 1* Conferéncia das Cidades (Brasil, 2003), realizada de 23 a
26 de outubro de 2003 em Brasilia, a grande maioria dos municipios
incluiu o pedido de ciclovias e ciclofaixas nas reivindicagoes
apresentadas. O fato incentivou a Secretaria Nacional de Transporte e da
Mobilidade Urbana (SeMob), do Ministério das Cidades, a retomar a
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politica nacional pelo uso da bicicleta como transporte, pois esta forma
de transporte estd totalmente de acordo com as premissas de atuagdo da
SeMob, conforme se observa na apresentacdo da mesma na pégina
inicial da SeMob na pégina da Internet do Ministério das Cidades:

[...] a Secretaria Nacional de Transporte e da
Mobilidade Urbana - SeMob foi instituida no
Ministério das Cidades com a finalidade de formular
e implementar a politica de mobilidade urbana
sustentdvel, entendida como “a reunido das politicas
de transporte e de circulagdo, e integrada com a
politica de desenvolvimento urbano, com a
finalidade de proporcionar o acesso amplo e
democrdtico ao espaco urbano, priorizando os modos
de transporte coletivo e os ndo motorizados, de
forma segura, socialmente inclusiva e sustentdvel”.
As atuais condi¢des de mobilidade e dos servigos de
transporte publico no Brasil direcionam a atuagio da
SeMob em trés eixos estratégicos que agrupam as
questdes a serem enfrentadas, quais sejam: 1)
Promover a cidadania e a inclusdo social por meio da
universalizacdo do acesso aos servigos publicos de
transporte coletivo e do aumento da mobilidade
urbana; 2) Promover o aperfeicoamento institucional,
regulatério e da gestdo no setor; e 3) Coordenar
acOes para a integracdo das politicas da mobilidade e
destas com as demais politicas de desenvolvimento
urbano e de prote¢do ao meio ambiente (BRASIL.
MINISTERIO DAS CIDADES, s/d-d).

Seguindo-se com o histérico da, e situando a, politica de
mobilidade por bicicleta, em novembro de 2003, era realizada a 1°
reunido que inaugurava uma série de encontros até o langamento do
Programa Bicicleta Brasil e posterior a isso, o seu desenvolvimento
inicial. No convite’> para a referida reunido, lia-se:

PROGRAMA BRASILEIRO DE DESENVOL-
VIMENTO CICLOVIARIO

REUNIAO PARA OBTER SUBSIDIOS PARA A
POLITICA DE  TRANSPORTE POR
BICICLETA PARA O BRASIL

DATA: 25 de novembro de 2003

52 A autora foi convidada e participou da reunido.
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LOCAL: Auditério Térreo - Ministério das
Cidades

OBJETIVO: Discutir a situagdo atual do uso da
bicicleta no Brasil, possiveis acdes do Governo
Federal e o papel da sociedade civil para o
Desenvolvimento da Politica deste modal e sua
insercdo na Mobilidade Urbana Sustentdvel.

Essa série de reunides foi chamada de Férum Nacional do
Programa Bicicleta Brasil. Delas participaram diversos atores/agentes da
sociedade como: operadores de transportes, fabricantes de veiculos e
equipamentos, representantes do meio académico, consultores, entidades
sindicais, patronais e de trabalhadores, ONGs, 6rgaos de governo, como
os Ministérios, parlamentares, gestores municipais € demais
interessados.

Até que houve a criagdio do Programa Bicicleta Brasil, que
conforme o documento PlanMob (BRASIL. MINISTERIO DAS
CIDADES, 2007)(a), teve na Resolucdo n°® 7/2004, do ConCidades
(BRASIL. CONSELHO DAS CIDADES, 2004), favordvel a campanha
“na cidade sem meu carro”, o apoio necessdrio, conforme se 1€:

[...] sinalizando as reivindica¢des da sociedade, a
Resolugdo n°® 07, de 16 de junho de 2004, do
ConCidades - favordvel & campanha “Jornada
Mundial na cidade sem meu carro”, realizada no
dia 22 de setembro de cada ano - foi o fator
gerador para a criagdo do Programa Nacional de
Mobilidade por Bicicleta - Bicicleta Brasil -
instituido pela Portaria n® 399, de 22 de setembro
de 2004 (BRASIL. MINISTERIO DAS
CIDADES, 2007a, p. 13).

Em 22 de setembro de 2004, no dia da campanha internacional do
dia sem carros ou jornada na cidade sem meu carro™, era langado
oficialmente o Programa Brasileiro de Mobilidade por Bicicleta, ou
Programa Bicicleta Brasil ™

33 Mais informagdes em www.22september.org ou www.ruaviva.org.br.

* Cabe aqui ressaltar a importancia politica que foi dada a esse evento: o Ministro das Cidades,
Olivio Dutra, chegou pedalando e a Ministra do Meio Ambiente, Marina Silva, de 6nibus. A
midia foi generosa, o assunto foi capa de muitos jornais. Pena que o valor do investimento em
infraestrutura ciclovidria prometido naquela data nunca apareceu. Na Gazeta Mercatil lia-se
como titulo da matéria que tratava do assunto: “Governo dard R$ 62 milhdes para construgido
de ciclovias” (TEIXEIRA, 2004). Em Santa Catarina o jornal A Noticia (Kempinski, 2004) fez
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O fato de o documento do MCidades apontar que a Resolucdo n°®
7 foi o fator gerador do programa Bicicleta Brasil é apenas uma forma
de oficializar o trabalho de muitos atores/agentes que ja vinham
trabalhando pela retomada da Politica Nacional de Mobilidade por
Bicicleta desde os tempos do GEIPOT, e desde que se iniciaram os
movimentos de cicloativismo. Afinal, muitos atores/agentes sociais
(técnicos, setor produtor e comércio, e cicloativistas) ndo estavam
calados no periodo que antecedeu ao fato.

Alguns atores/agentes sociais e técnicos que participaram do
periodo anterior a 2003 ndo podem deixar de ser citados porque tinham
peso e nunca deixaram a causa morrer, € quando foram criados o
Ministério das Cidades e a SeMob, eles ndo pararam de pressioni-los
para a retomada da Politica Nacional de Mobilidade por Bicicleta.
Apenas para citar alguns: Antonio Miranda, José Carlos Aziz Ary,
Gunther Bantel, e os colegas ligados a ANTP, Sérgio Bianco e Nazareno
Affonso.

Era inicio de 2003 quando a ANTP realizava o Semindrio
Pedestres e Ciclistas em Sdo Paulo e o Secretario Nacional, Luiz Carlos
Xavier estava presente; Renato Boareto, Diretor de Mobilidade da
SeMob, também. Cabendo lembrar que o Ministério das Cidades e a
Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana haviam sido
criados em janeiro de 2003.

Nao se pode esquecer de citar Ana Lia de Castro, da ABRADIBI
- Associacdo Brasileira de Fabricantes, Distribuidores, Exportadores e
Importadores de Bicicletas, Pecas e Acessérios - www.abradibi.com.br),
e Moacyr Paes, da ABRACICLO - Associacdo Brasileira dos
Fabricantes de Motocicletas, Ciclomotores, Motonetas, Bicicletas e
Similares - www.abraciclo.com.br).

Merecem destaque também alguns lideres de grupos e ONGs de
promocdo ao uso da Bicicleta que serdo citados mais adiante nesse
trabalho (Capitulo 4), mas aqui cita-se apenas Renata Falzoni (do Night

referéncia ao lancamento do Bicicleta Brasil. Obs: A autora estava no lancamento do Programa
Bicicleta Brasil e pedalou junto com Olivio Dutra. O Correio do Povo fez matéria de capa e na
foto a autora aparece. Marina Silva inaugurou os paraciclos na frente do (antigo) prédio do
Ministério das Cidades. Sérgio Bianco, arquiteto e grande incentivador do uso da Bicicleta em
SP, hoje falecido, estava la pedalando junto com Olivio. A autora também participou de todos
os Semindrios de criagdo do Programa Bicicleta Brasil (ou Férum do programa Bicicleta
Brasil) e participou de muitos outros eventos organizados pela SeMob relativos a mobilidade
por bicicleta, tendo sido palestrante em mais de uma oportunidade e tendo participado de
reunides para o desenvolvimento do programa Bicicleta Brasil, com Renato Boareto e Augusto
Valiengo Valeri (Diretor e Gerente de Mobilidade Urbana da SeMob, a época,
respectivamente).
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Biker’s Club do Brasil) porque, além de ser o grande expoente brasileiro
do Cicloativismo, em 1998 ela organizou uma pedalada histdrica, de
Paraty a Brasilia, que foi chamada de “Campanha Bicicleta Brasil,
Pedalar é um Direito” - a inten¢fo era reivindicar o cumprimento do,
entdo novo, Coédigo de Transito Brasileiro. Renata e vérios outros
ativistas chegaram a ser recebidos pelo Presidente Fernando Henrique
Cardoso. Na ocasido, Renata entregou ao Presidente uma bicicleta
infantil, dizendo-lhe que o presente significava a atencio que era dada a
bicicleta como meio de transporte no Brasil.”

Outro fato a ressaltar € que, de acordo com Miranda (2007a), e
conforme ji citado, em 1999 o GEIPOT havia retomado, muito
timidamente, a sua a¢do na politica ciclovidria, quando havia contratado
os técnicos Antonio Carlos de Mattos Miranda e José Carlos Aziz Ary
para elaborar os documentos: Manual de Planejamento Ciclovidrio e
Planejamento Ciclovidrio: Diagndstico Nacional (pesquisa que foi
realizada em sessenta cidades brasileiras, em 1999 e 2000). Os dois
técnicos haviam sido os autores do documento considerado um marco
na histdria da politica nacional ciclovidria (o j& mencionado “Manual de
Planejamento Cicloviario: Uma Politica Nacional para o Uso da
Bicicleta”), publicado em 1976 e re-editado em 1980.

Também em marco de 2000, o GEIPOT realizava, em suas
dependéncias, em Brasilia, o semindrio “Bicicleta, uma contribuicdo ao
seu uso no Brasil”.*®

Pode-se supor que essa retomada timida a qual se refere Miranda,
foi um dos fatores desencadeantes para a retomada da existéncia de uma
Politica Nacional pela Mobilidade por Bicicleta e a criacdo do Programa
Bicicleta Brasil, porque criou um enlace e trouxe novamente o assunto
ao nivel de Politica Nacional.

Também ndo se pode deixar de enaltecer o fator humano interno

%5 No perfil de Renata em seu sitio eletronico (site oficial Renata Falzoni www.falzoni.com) hd
menc¢do a pedalada e uma foto dela com o Presidente Fernando Henrique Cardoso e com a
bicicletinha infantil (FALZONI, s/d). H4 um video que Renata editou sobre a pedalada e esse
evento e ela presenteou a autora com o mesmo, no ano de 2000. Outros agentes sociais do
mundo do cicloativismo serdo citados no Capitulo 4 do estudo.

% A autora participou do evento e acompanhou o desenvolvimento dos trabalhos desde a época
de pré-contratacdo, estando em contato constante com Antonio Miranda. Na verdade foi uma
retomada timida porque o GEIPOT j4 estava em fase de extingdo. Valendo ressaltar que o Dr.
Gadélha (Erivaldo da Rocha Gadélha), quem liderava o Departamento de Transporte Urbanos -
DEURB do GEIPOT, foi quem se sensibilizou com a insisténcia de Antonio Miranda para a
retomada do GEIPOT ao assunto das bicicletas. No entanto, historicamente a retomada nao é
timida e marca a transi¢do da passagem da Politica Nacional pela Mobilidade por Bicicleta do
MT-GEIPOT para o MCIDADES-SeMob.
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a SeMob do MCidades, talvez, o fator mais importante de todos - a
sensiblidade de Renato Boareto e de Augusto Valiengo Valeri (Diretor e
Gerente de Mobilidade Urbana da SeMob, a época, respectivamente) -
apoiados pelo, entdo, Secretario Nacional José Carlos Xavier (Grafite).
H4 anos atrds Renato Boareto havia afirmado para a autora que o fator
que mais influenciou a criagdo do Programa Bicicleta Brasil havia sido o
fato de a mobilidade por bicicleta (solicitagdio de infraestrutura
ciclovidria) ter sido mencionada por muitos delegados na primeira
Conferéncia Nacional das Cidades.”’ Renato e Augusto vinham, desde
novembro de 2003, reunindo um grupo de agentes/atores da mobilidade
por bicicleta, em Semindrios que ficaram conhecidos como o Férum
Nacional do Programa Bicicleta Brasil. Inclusive, os nomes, Programa
Brasileiro de Mobilidade por Bicicleta e Programa Bicicleta Brasil
surgiram nos primeiros eventos. A importancia destes encontros é muito
grande porque foi neles que muito dos agentes sociais e técnicos que
vinham lutando pela politica ciclovidria, desde os tempos anteriores,
pessoas que sé se conheciam pela internet, se conheceram pessoalmente.
Depois dos encontros pessoais, a articulacdo entre os agentes
(cicloativistas, técnicos, académicos) ficou bem mais facilitada.

Portanto, embora desde o final dos anos oitenta tivesse havido um
hiato no que se considera a Politica Nacional pela Mobilidade por
Bicicleta ou Ciclovidria “oficial”’, quando a SeMob do Ministério das
Cidades entra em cena, 0 movimento continuava a existir por parte dos
agentes sociais, técnicos e representantes do setor de producdo e
comércio das bicicletas - a a¢cdo nunca chegou a morrer.

Em 2004, o Ministério das Cidades também langava o Programa
Brasileiro de Acessibilidade Urbana - Brasil Acessivel, visando a
promover o desenho universal das cidades, incluindo pessoas com
restricdes de mobilidade por deficiéncias de visdo, audi¢cdo; pessoas
idosas, criancas, gestantes etc. Desde 2004 até os dias atuais esses
programas produziram estudos, projetos e documentos, bem como
semindrios e cursos de treinamento foram realizados (BRASIL.
MINISTERIO DAS CIDADES, 2007a).

Em 2005, o anteprojeto de lei da Politica Nacional de Mobilidade
Urbana era apresentado pelo Executivo. Nesse e no ano seguinte, uma
série de semindrios era realizada em varias cidades brasileiras, expondo
e promovendo a referida proposta de lei e as politicas urbanas

7 Incluida como Diretriz da PNDU - Politica Nacional de Desenvolvimento Urbano. “D.1.14
Priorizacdo e incentivo ao uso dos sistemas de circulagdo ciclovidrios”, conforme Egreja Neto
(2010).
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apregoadas pela Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade
Urbana do Ministério das Cidades. Também em 2005 acontece a 2°
Conferéncia Nacional das Cidades, tendo sido considerada um sucesso
pelos participantes e organizadores do evento. Nela, o Conselho das
Cidades passa a ter a competéncia de coordenar e organizar as
Conferéncias Nacionais (BRASIL. MINISTERIO DAS CIDADES,
2006b)*".

Em 2007, o Ministério das Cidades publicava os documentos:
Caderno de Referéncia para Elaboragdo de Plano de Mobilidade
Urbana, ou PlanMob (BRASIL. MINISTERIO DAS CIDADES,
2007)(a) e Caderno de Referéncia para a elaboragdo de Plano de
Mobilidade por Bicicleta nas Cidades. Cole¢do Bicicleta Brasil,
Caderno 1 (BRASIL. MINISTERIO DAS CIDADES, 2007b). Cabendo
também registrar que em 2006 a Secretaria Nacional de Transporte e da
Mobilidade Urbana ja havia publicado a Colegdo Brasil Acessivel
(BRASIL. MINISTERIO DAS CIDADES, 2006d), com seis volumes:
Caderno 1: Atendimento Adequado as Pessoas com Deficiéncia e
Restri¢do de Mobilidade; Caderno 2: Construindo a Cidade Acessivel;
Caderno 3: Implementacio do Decreto n°® 5.296/04; Caderno 4:
Implantacdo de Politicas Municipais de Acessibilidade; Caderno 5:
Implantagdo de Sistemas de Transportes Acessiveis; Caderno 6: Boas
Priticas em Acessibilidade.

Também em 2007, o Poder Executivo submetia a aprecia¢do do
Congresso Nacional o anteprojeto de lei da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana, o qual se transformaria no Projeto de Lei da
Mobilidade Urbana - PL 1687/2007 (BRASIL. PL 1687/2007).

De acordo com o documento Ministério das Cidades, Resultados,

% Apenas como complementagio de informagdes para situar as mudancas: Em 2006 era
regulamentada, pelo decreto n. 5.796, de 6 de junho de 2006 (BRASIL, 2006), a Lei n® 11.124,
de 16 de junho de 2005 (LEI n° 11.124/2005), que dispde sobre o SNHIS - Sistema Nacional
de Habitacédo de Interesse Social, criando o FNHIS - Fundo Nacional de Habita¢io de Interesse
Social e instituindo o Conselho Gestor do FNHIS. Segundo a Secretaria de Habitacdo do
Ministério das Cidades, o Fundo passava a financiar a construgdo de casas, a urbanizacio de
favelas e a assisténcia técnica necessdria para a elaboracdo de planos locais de habitagdo.
Assim, o SNHIS passa a centralizar todos 0s programas e projetos que promovam O acesso a
moradia digna para a populac@o de baixa renda, pois, segundo Azevedo (2007), noventa e dois
por cento do déficit habitacional se concentra na faixa de pessoas que ganham até cinco
saldrios minimos. Essas duas leis federais, o Estatuto da Cidade e a Lei n® 11.124, representam
uma vitéria da sociedade civil, iniciada pelo j4 referido Movimento pela Reforma Urbana nos
anos sessenta. A Lei n. 11.124, ja havia sido apresentada como Lei de Iniciativa Popular, do
Movimento Popular de Moradia, em 1992: o Projeto de Lei n® 2.710 de 19 de janeiro de 1992
(PL 2.710/1992), que criava o FNMP - Fundo Nacional de Moradia Popular e o0 CNMP -
Conselho Nacional de Moradia Popular.
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Projecées, A¢cdes (BRASIL. MINISTERIO DAS CIDADES, 2008)(b), a
Politica Nacional de Mobilidade Urbana adota uma visdo sist€mica da
movimentagdo de bens e pessoas, envolvendo todos os modos e
elementos que produzem as necessidades desses deslocamentos, tendo
sido definidos dez principios para o planejamento da mobilidade: a)
Diminuir a necessidade de viagens motorizadas; b) Repensar o desenho
urbano; c¢) Repensar a circulagdo de veiculos, priorizando os meios nao
motorizados e de transporte coletivo nos planos e projetos; d)
Desenvolver os meios nio motorizados de transporte; €) Reconhecer a
importancia do deslocamento dos pedestres; f) Reduzir os impactos
ambientais da mobilidade urbana; g) Propiciar mobilidade as pessoas
com deficiéncia e restricio de mobilidade; h) Priorizar o transporte
publico coletivo no sistema vidrio; i) Promover a integracdo dos
diversos modos de transporte; j) Estruturar a gestao local, fortalecendo o
papel regulador dos 6rgdos publicos gestores dos servigos de transporte
publico e de transito.

Segundo o Caderno de Referéncia para a elaboragdo de Plano
de Mobilidade por Bicicleta nas Cidades (BRASIL. MINISTERIO DAS
CIDADES, 2007b), a formulagdo da politica para construg¢do de cidades
sustentdveis pelo Governo Federal, com proposi¢des de planejamento
integrado nas questdes de mobilidade urbana, tem foco na interse¢do de
quatro campos de acdo: desenvolvimento urbano, sustentabilidade
ambiental, inclusdo social e democratizagdo do espago. Dentro dessa
visdo a bicicleta representa o préprio conceito de mobilidade urbana
para cidades sustentdveis, sendo uma forma de inclusdo social, de
reducdo e eliminacdo de agentes poluentes e de melhoria da satde da
populacio.

Considerando as iniciativas do Ministério das Cidades referentes
ao planejamento e a politica urbana em geral, e mais especificamente no
que concerne a mobilidade urbana, pode-se concordar com o texto do
Caderno, quando refere que a criacio do Ministério das Cidades
representa o reconhecimento do Governo Federal sobre a necessidade de
encarar os imensos desafios urbanos do Pais como Politica de Estado,
assumindo o papel de propositor de politicas. Mas, hd de considerar que
desde o inicio do Ministério das Cidades (em 2003), a Habitacdo e o
Saneamento recebem mais atencdo (e investimentos) do que a
Mobilidade Urbana. A autora compreende as imensas necessidades de
Habitacdo e de Saneamento do Pafs, mas ndo se justifica a falta de
investimentos e a falta de empenho do Poder Publico Federal (nesse
caso, do Executivo do PT e do Executivo do Ministério das Cidades, ou
seja, o PP) em fazer com que a Mobilidade Urbana seja efetivamente um
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pilar sélido do Ministério das Cidades e da Politica Nacional de
Desenvolvimento Urbano. Os PACs da Mobilidade estdo longe de ser
uma politica de Estado, baseada nos diferentes tipos de portes de
municipios e baseada na demanda social.

Resta o questionamento: Serd que com a aprovacdo do PLC
166/2010 tem-se uma Politica Nacional de Mobilidade Urbana (com
caracteristica de Politica de Estado e Politica de Governo)? Ou teremos
apenas uma lei aprovada e todo o funcionamento da SeMob e do
Ministério das Cidades continuard sendo para “apagar incéndio” do caos
urbano das grandes cidades e para melhorias ao setor do transporte
coletivo?

Apesar disso, espera-se que o breve histérico apresentado sirva
para encorajar aos mais céticos no sentido da compreensio de que estd
havendo uma evolu¢do em todos os sentidos. A despeito dos percalcos,
a Politica Nacional de Desenvolvimento Urbano e as politicas setoriais
de Habitacdo, Saneamento e Mobilidade Urbana vém sendo
implementadas. E preciso valorizar o processo, ser otimista, considerar a
histéria que vai se desenrolando, sendo importante fazer um balanco
geral regularmente, pois se perceberd que, dentro de uma década, muito
se evoluiu. Sim, o PT teve que abrir mao de “seu” Ministério das
Cidades e com isso perdeu-se muito daquela energia esperangosa de
uma constru¢do coletiva, que muito se percebe nos documentos
publicados no periodo 2004-2007. Mas, conforme j4 mencionado,
talvez, esse seja o verdadeiro exercicio da democracia, pois se tem um
governo que pretende ter caracteristicas sociais em um cendrio
capitalista nacional e internacional, € preciso ser realista.

O que se depreende do breve histérico apresentado é que tem
havido uma evolugcdo constante de nossa sociedade civil e dos
movimentos sociais, acompanhada  pelo desenvolvimento
governamental e da legislacdo - talvez a urgéncia seja maior do que o
andamento, e quem se dedica e tem alguma forma de participa¢do ou
militdncia esteja sempre com a sensa¢do de que pouco se evoluiu, mas
de um modo geral a evolugdo é boa para um pafs com tamanhas
dimensdes e populagdo e com o seu histérico de centralizagdo e de
descentraliza¢do governamental simultaneos.

Embora, no que se refere a bicicleta, que foi a razio deste breve
histérico, fica-se com o realismo das palavras de Marcos Bicalho
(2010), superintendente da ANTP - Associagdo Nacional de Transportes
Publicos:

[...] como regra, a bicicleta ainda ndo é tratada
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como um meio de transporte urbano; apesar de ser
evidente que o tema vem crescendo em
importancia, espaco e qualidade em muitas
cidades. O PL da Mobilidade, se é que vocé estd
se referindo a ele nesta questdo, reconhece e
traduz este crescimento, mas fica no campo das
boas intengdes e das diretrizes gerais. Ndo creio
que os seus enunciados venham a apressar este
crescimento na agenda politica brasileira.

Apesar de se ter consciéncia de que a mobilidade urbana por
bicicleta vem crescendo na midia e na agenda da sustentabilidade
ambiental muito mais do que nas melhorias efetivas para a circulacio
em bicicleta e no respeito ao ciclista na via, fica-se, também, com o
otimismo de Nazareno (Affonso, 2009) quando refere:

[...] do inicio do Governo Lula para agora o status
da bicicleta mudou muito. Antes a bicicleta ndo
fazia parte da politica publica. Hoje muitas
cidades estdo planejando e implantando sistemas
ciclovidrios. Hoje temos um programa nacional,
funcionando bem ou mal, temos um programa
nacional, o Bicicleta Brasil.

3.2.2.2 Presente: O Programa Brasileiro de Mobilidade por Bicicleta, ou
Programa Bicicleta Brasil, da Secretaria Nacional de Transporte e da
Mobilidade Urbana do Ministério das Cidades

O Programa Brasileiro de Mobilidade por Bicicleta, ou Programa
Bicicleta Brasil (PBB) (www.cidades.gov.br/bicicletabrasil), ¢ uma
iniciativa da Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana
(SeMob) do Ministério das Cidades (MCidades). Foi instituido pela
Portaria n°® 399, de 22 de setembro de 2004 (BRASIL. MINISTERIO
DAS CIDADES, 2004c).

Conforme ja mencionado, a Secretaria Nacional de Transporte e
da Mobilidade Urbana, do Ministério das Cidades, inicia suas atividades
na politica nacional ciclovidria por meio de uma reunido, em novembro
de 2003.

Em 2011, o que ha para citar, o que foi desenvolvido e como esta
a situacdo da Politica Nacional de Mobilidade por Bicicleta? Como ela
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estd situada em relagdo ao processo da criacdo da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana?

Perguntado sobre qual o status do processo de inser¢do da
bicicleta como meio de transporte no Brasil, o Secretdrio Nacional de
Transporte e da Mobilidade Urbana do Ministério das Cidades, Luiz
Carlos Bueno de Lima (2010), respondeu:

[...] hd diferentes atores trabalhando a inserc¢do da
bicicleta como meio de transporte no Brasil e cada
um deles tem dindmica prépria que apresenta
diferentes avancos e retrocessos. A sociedade civil
se mobiliza e d4 visibilidade ao tema desde a
utilizagcdo da bicicleta, por parte dos individuos,
até a realizacdo de eventos internacionais, por
parte das organizacdes e entidades representativas.
Governantes das trés esferas apresentam maior
sensibilidade e passam a  implementar
transformacdes nas cidades onde, certamente, o
uso da bicicleta como meio de transporte ganha
maior proporcdo. A inddstria mostra sinais de
recuperacdo e apresenta inovagdes tecnoldgicas
como a bicicleta elétrica que permite maior
autonomia especialmente as pessoas mais idosas.
A partir de 2004 o Ministério das Cidades
instituiu o Programa Bicicleta Brasil que tem
como objetivo central promover uma mudanga
significativa na atual matriz de deslocamentos por
meio de incentivo aos municipios, estados e o DF
para implementagdo de sistemas ciclovirios
(BUENO DE LIMA, 2010).

E por meio do Programa Bicicleta Brasil que a SeMob estd
definindo a Politica Nacional de Mobilidade por Bicicleta. Mas a
aprovacdo do PLC 166/2010 trard uma legitimidade para a inclusio da
bicicleta nos planos e projetos do setor transporte, o que ja melhorou
com a sua inclus@o no Coédigo de Transito Brasileiro, como ji foi
mencionado, mas, concordando com Bicalho, a lei em si ndo chega a
fazer toda essa diferenca, pois € na a¢ao de muitos, respaldada pela acdo
governamental e com os exemplos das cidades, € que se logrard um
melhor status para a bicicleta na politica de mobilidade urbana
brasileira.

Na apresentagdo do Programa Brasileiro de Mobilidade por
Bicicleta - Bicicleta Brasil, na pagina da Secretaria Nacional de
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Transporte e da Mobilidade Urbana, encontra-se o seguinte:

[...] Ao se analisar a realidade das cidades
brasileiras, verifica-se em muitas delas o uso
crescente da bicicleta como meio de transporte
para o trabalho e estudo, além das atividades de
lazer, necessitando, assim, de tratamento
adequado ao papel que desempenha nos
deslocamentos urbanos de milhares de pessoas,
exigindo uma politica publica que seja implantada
pelas trés esferas de governo. A inclusdo da
bicicleta nos deslocamentos urbanos deve ser
abordada como elemento para a implantacdo do
conceito de Mobilidade Urbana Sustentdvel e
como forma de reducdo do custo da mobilidade
das pessoas. [...] Ao desenvolver o Programa
Brasileiro de Mobilidade por Bicicleta, a SeMob
procura estimular os Governos Municipais,
Estaduais e do Distrito Federal a desenvolver e
aprimorar agdes que favorecam o uso da bicicleta
como modo de transporte com mais seguranga
(BRASIL. MINISTERIO DAS CIDADES, s/d-¢).

Ainda na apresentacido encontra-se que o PBB tem os seguintes
objetivos: a) Inserir e ampliar o transporte por bicicleta na matriz de
deslocamentos urbanos; b) Promover sua integracdo aos sistemas de
transportes coletivos, visando reduzir o custo de deslocamento,
principalmente da populacdo de menor renda; c) Estimular os governos
municipais a implantar sistemas ciclovidrios e um conjunto de a¢des que
garantam a seguranca de ciclistas nos deslocamentos urbanos; d)
Difundir o conceito de mobilidade urbana sustentiavel, estimulando os
meios ndo motorizados de transporte, inserindo-os no desenho urbano.

E encontra-se que as suas agdes previstas sdo: a) Capacitagdo de
gestores publicos para a elaboracdo e implantacio de sistemas
ciclovidrios; b) Integracdo da bicicleta no planejamento de sistemas de
transportes e equipamentos publicos; ¢) Estimulo a integracdo das acdes
das trés esferas de Governo; d) Sensibilizacdo da sociedade para a
efetivacdo do Programa; e) Estimulo ao desenvolvimento tecnolégico; f)
Fomento a implementacdo de infra-estrutura para o uso da bicicleta.

Sendo que os seus Instrumentos de Implementacdo sdo: a)
Publicagcdo de material informativo e de capacita¢do; b) Realizacdo de
Cursos e Semindrios nacionais e internacionais; ¢) Edicdo de normas e
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diretrizes; d) Realizacdo e fomento de pesquisas; e) Implantacdo de
banco de dados; f) Fomento a implementacdo Programas Municipais de
Mobilidade por Bicicleta; g) Cria¢do de novas fontes de financiamento;
h) Divulgac¢éo das boas politicas.

Por ter participado do processo de criagdo e desenvolvimento do
Programa Bicicleta Brasil, desde a primeira reunido em novembro de
2003, a autora acredita poder comentar o que segue: Afinal, o PBB “¢
tudo isso e ndo € tudo isso”. O programa estd ativo e ja desenvolveu
vdrias agdes, mas ele ndo atingiu a maturidade e a importancia
necessdrias para influenciar a Politica Nacional, ele nunca tem recursos
garantidos, ele fica sempre em segundo plano (ou terceiro ou quarto) nas
acoes da SeMob. No entanto, procurando ser otimista, relembra-se o
comentdrio (ja citado) de Nazareno na entrevista: “Hoje temos um
programa nacional, funcionando bem ou mal, temos um programa
nacional, o Bicicleta Brasil”.

Comemorando os cinco anos do Programa Bicicleta Brasil
(PBB), foi langado o “projeto Bicicleta Brasil: Avangos e Desafios” no
Semindrio “Dia sem Carro”, realizado no dia 22 de setembro de 2009,
no auditério do Ministério das Cidades em Brasilia/DF.

No texto base do projeto encontra-se que a iniciativa faz parte de
uma estratégia de renovacdo do Programa convidando os atores/agentes
a contribuir para a reflexdo sobre o PBB e para a sua renovagdo. No
convite, publicado na pagina da SeMob na Internet, lia-se o seguinte
texto:

[...] neste 22 de setembro de 2009 o Programa
Bicicleta Brasil completa cinco anos de existéncia
e a SEMOB - Secretaria Nacional de Transporte e
da Mobilidade Urbana estd promovendo o
Semindrio ‘Dia sem Carro’ com a proposta de
reunir em Brasilia/DF governo e sociedade,
através de escolas, universidades, entidades
empresariais e sindicais, partidos e movimentos
sociais, juntamente com a imprensa, em editoria e
pauta, para debater a questdo, com ensaios
concretos que corporifiquem a discussdo. O
objetivo é chamar a atencdo para a necessidade de
se repensar o modelo de mobilidade aplicado nas
cidades e pensar em propostas para o
desenvolvimento do Programa Bicicleta Brasil.
[...] Passados seus primeiros anos de

z

implementacdo, a proposta € de renovacdo e
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reflexdo sobre as vulnerabilidades e
potencialidades do Programa e sobre os avancos
dentro do objetivo inicialmente colocado
(BRASIL. MINISTERIO DAS CIDADES, 2009a,
s/p).

O texto-base do “projeto Bicicleta Brasil: Avancos e Desafios”
(BRASIL. MINISTERIO DAS CIDADES, 2009b) foi disponibilizado
na pagina do Programa (contendo um apanhado geral de atribuicdes da
SeMob e iniciativas ja desenvolvidas pelo programa). A partir de entdo,
o Programa foi aberto as contribui¢cdes da populacdo referindo-se que o
objetivo final das contribui¢des seria a elaborac¢do do seu Plano de Acao.
Do texto base, destaca-se a solicitacdo de contribuigdes:

[...] Assim, espera-se que a sociedade e os
representantes dos governos sintam-se motivados
e aptos a refletirem sobre o que foi feito, o que ha
por fazer e, mais importante, que encaminhem
propostas. A partir desse passo inicial
continuaremos a estratégia de renovagdo através
da consolidacdo das propostas em um documento
a ser entregue ao Secretario Nacional de
Transporte e da Mobilidade Urbana para que
delibere sobre a confeccdo de plano de agdo. Para
a consolidacdo das propostas realizaremos uma
oficina de trabalho e a partir da deliberacio do
Secretdrio faremos um detalhamento técnico com
definicdio de atividades, atores envolvidos,
recursos a serem empenhados, prazos, metas e
indicadores (BRASIL. MINISTERIO DAS
CIDADES, 2009b).

Nessa fase chamada de Conferéncia Virtual, foi divulgado um
endereco eletrdnico <bicicletabrasil@cidades.gov.br> para que se
enviassem as contribuicdes na forma de propostas com a sua descricao.
As mesmas foram compiladas e sistematizadas pela equipe da SeMob e
foi realizada uma oficina interna para a sistematizacdo das contribuicdes
vindas de dezessete Estados, como preparativos para uma oficina com
convidados. A oficina ampliada, como foi chamada, com a presenga de
agentes externos a SeMob (representantes de ONGs, Universidades,
cicloativistas, setor produtor e comércio), aconteceu em 11 de junho de
2010 com representantes de vdrios estados e cidades brasileiras, do
nordeste ao sul do Pais. Novamente as contribuicdes deste dia de
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trabalho foram compiladas pela SeMob e o resultado transformado em
cinquenta e sete medidas ou acgdes programdticas e iniciativas
sitematizadas em 4 grandes eixos estratégicos: Financiamento e
Infraestrutura, Capacitacdo e Sistemas de Informacio, Educacio e
Seguranca no Transito, Articulacio e Integracdo Institucional (BRASIL.
MINISTERIO DAS CIDADES, 2010b). Do todo, destacam-se algumas

acoes:

definir indicadores de desempenho e criar banco de dados
para avaliacdo e implementacdo do Programa Bicicleta Brasil;
pesquisar o estado da mobilidade por bicicleta no Brasil
desenvolvendo um levantamento histérico e um diagndstico
atual;

Incluir o tema da Mobilidade por Bicicleta nas Conferéncias
das Cidades;

sugerir a inclusdo da bicicleta como meio de transporte dentro
do tema educac@o no transito da formagdo de condutores;
apoiar a aprovac¢do do PLS n°® 166 de 2009 que concede
isencdo de IPI incidente sobre bicicletas;

instituir o vale-transporte para trabalhadores que utilizem a
bicicleta como meio de transporte;

capacitar técnicos do Governo Federal, preferencialmente os
servidores efetivos, para atuarem como agentes colaboradores
e multiplicadores do Programa Bicicleta Brasil;

produzir material didatico para ser utilizado pelos técnicos do
Governo Federal nos programas de capacitacdo e nas agdes de
multiplicagdo do Programa;

dar apoio financeiro para a elaborag@o de Plano Ciclovidrio;
criar novos critérios para enquadramento e selecdo de projetos
nas linhas de financiamento da Secretaria Nacional de
Transporte e da Mobilidade Urbana.

Dos cidaddos e entidades que enviaram propostas de agdes,
destacam-se duas contribuicdes da Unido de Ciclistas do Brasil (UCB,
2010), dentre as muitas enviadas:

Proposta:  Gestdo ciclovidria municipal. Descrigéo:
Recomendacdo e estimulo para que os municipios criem
divisdes ou departamentos em suas administracdes voltados
exclusivamente ao tratamento de projetos e agdes destinadas
ao transporte ndo motorizado, com énfase a mobilidade de
ciclistas e aos portadores de deficiéncias.
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=  Proposta: Infraestrutura ciclovidria nos conjuntos
habitacionais. Descri¢do: Incluir nos projetos prévios dos
sistemas viarios dos conjuntos habitacionais do Programa
“Minha Casa, Minha Vida”, de forma obrigatdria, ciclovias
e ciclofaixas, além de outras facilidades para a circulagdo e
estacionamento da bicicleta.

Segundo o coordenador do projeto “Bicicleta Brasil: Avangos e
Desafios”, Claudio Oliveira da Silva (2001), foi elaborado e entregue
oficialmente um documento com todas as acdes propostas aprovadas na
oficina, conformadas numa idéia mais ampla de Estratégia Nacional de
Mobilidade por Bicicleta, ao Secretdrio Nacional da Mobilidade Urbana,
em 14 de setembro de 2010 (SILVA, 2011).

Considera-se a apresentacdo do projeto “Avangos e Desafios” e
subsequente aceitacdo de propostas e realizacdo da Oficina Ampliada
com a sistematizagdo das mesmas e o seu envio ao Secretdrio Nacional
na forma de um documento, uma forma participativa de gerir o
Programa Bicicleta Brasil.

Embora no momento atual a agfo esteja sem continuidade,
espera-se que haja a sensibilidade do Secretario para a questdo.

O que se atenta para a iniciativa (ou tentativa, até o momento) de
renovacdo do programa Bicicleta Brasil por meio do projeto “Avancos e
Desafios” é o fato dos agentes ou atores terem voltado a cena - em
grande nimero e variados, como acontecia nos Semindrios ou eventos
do Férum do Programa Bicicleta Brasil, que contavam com a presenga
dos agentes/atores do setor, num ambiente de discussdo aberta de
propostas e sugestdes - eventos que foram realizados nos auditérios do
Ministério das Cidades, de novembro de 2003 a julho de 2005.

De novembro de 2003 a julho de 2005 foram realizadas seis
reunides (Semindrios com Plendrias ou Reunides Ampliadas) do Férum
do Programa Bicicleta Brasil ou Programa Brasileiro de Mobilidade por
Bicicleta, onde se reuniam técnicos, administradores publicos, politicos,
cicloativistas, representantes dos setores da industria e comércio de
bicicletas, académicos, pesquisadores, que colaboraram nas defini¢des e
na implantagdo do programa, sob a coordenacdo de Renato Boareto e
Augusto Valeri, da SeMob. A 17 reunido ocorreu em 25 de novembro de
2003; a 2% reunido em 19 de maio de 2004; a 3? reunido foi realizada em
11 de agosto de 2004; a 4* reunido foi em 26 de outubro de 2004; a 5°
reunido aconteceu no dia 13 de abril de 2005 e a 6* reunido no dia 7 de
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novembro de 2005. Todas aconteceram nas dependéncias do Ministério
das Cidades.”

O PBB sempre levou em consideragcdo e estimulou a sociedade
civil a participar. Maior exemplo disso foi a realizacdo do Bicicultura
Brasil 2008: "Bicicletas por um mundo melhor"; conjunto de eventos
que tratou do uso da bicicleta como meio de transporte nos centros
urbanos, sendo que a parte técnica do mesmo foi desenvolvida no
auditério do Ministério das Cidades, de 12 a 15 de novembro de 2008.
Evento que foi realizado pela Unido de Ciclistas do Brasil
(www.uniaodeciclistas.org.br) em parceria com a SeMob/MCidades, e
foi organizado pela ONG Rodas da Paz (www.rodasdapaz.org.br), de
Brasilia. Enfatiza-se aqui que a iniciativa foi da sociedade civil e a
SeMob (MCidades) aceitou ser parceira. Sendo que o Dr. Jodo Alencar
Oliveira Junior era quem estava a frente do Programa e foi quem
coordenou a parte da organizacdo da SeMob, ou seja, quem valorizou a
iniciativa desde o inicio - com o apoio do Arquiteto Claudio Oliveira da
Silva, coordenador do projeto Bicicleta Brasil: Avancos e Desafios e do,
entdo, bolsista da SeMob, Yurié Baptista (cicloativista de Brasilia).

O Bicicultura 2008 teve a presenca e a participacdo das
Embaixadas da Holanda e da Alemanha, sendo que na abertura estavam
presentes os Embaixadores de ambos os Paises, o entdo Ministro das
Cidades, Marcio Fortes de Almeida e o Secretario Nacional da
Mobilidade Urbana.

Um fato inusitado marcou a abertura do evento: Os

¥ Dados compilados pela autora a partir de seus convites, relatérios e arquivos guardados,
confirmados por Cldudio Silva (SILVA, 2011). Informa-se ainda que na 2* reunido do Férum
do Programa Bicicleta Brasil, os cicloativistas fizeram parte do painel “O papel da sociedade
civil para o Desenvolvimento da Politica deste modal e sua inser¢do na Mobilidade Urbana
Sustentdvel”. Foi a autora que apresentou o tema. Apenas para registro, informa-se que um dia
depois da 4" reunido, ou seja, no dia 27 de outubro de 2004, Antonio Miranda, Sérgio Bianco,
José Carlos Aziz Ary, Giselle Xavier, Augusto Valeri e Renato Boareto realizaram reunido de
trabalho durante todo o dia para debater o andamento do programa e estabelecer alguns passos
futuros. Na 5% reunido, realizada em 13 de abril de 2005, no auditério do Ministério das
Cidades, que se chamou “Oficina Internacional Meios ndo motorizados para a Mobilidade
Sustentdvel - Avangos e Oportunidades”, houve a primeira aproximagdo oficial do Programa
com entidades internacionais - a reunifio basicamente foi um dia de Semindrio técnico com a
participacdo de palestrantes internacionais da I-CE, Interface for Cycling Expertise
(www.cycling.nl), Jeroen Buis e Hossam Aziz; e do ITDP - Institute for Transportation and
Development Policy (www.itdp.org), com Oscar Diaz e Michael King. Apenas para registro
complementar, informa-se que Oscar Diaz e Michael King realizaram mais dois semindrios na
oportunidade de suas visitas ao Brasil, um em S@o Paulo, na Universidade Mckenzie (dia 15 de
abril de 2005) e o outro no Rio de Janeiro, no Instituto Pereira Passos (dia 18 de abril de 2005),
com o titulo de “O papel da Bicicleta na renovagdo Urbana das Cidades”. No evento de Sdo
Paulo Jeroen Buis também palestrou, focando no planejamento ciclovidrio.
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administradores publicos responsdveis pela Politica Nacional de
Mobilidade Urbana foram alvo da critica do Embaixador da Alemanha,
o qual afirmou que no pais dele a mobilidade por bicicleta é levada a
sério, 0 que ndo acontecia no Brasil.®°

Cabe aqui a fala de André Soares (2010) no que se refere a essa
seriedade necessdria para a inser¢cdo da mobilidade por bicicleta na
Politica Nacional de Mobilidade Urbana:

[...] a tradi¢do da gestdo publica brasileira é de
elaboracdo de (mas) politicas publicas de governo
(o mandato), e ndo de politicas publicas de Estado
(planejamento a longo prazo); por isso, ainda nio
se vislumbra a instalacio de departamento
especifico na estrutura administrativa das
prefeituras e governos estaduais, a inclusdo de
recursos financeiros no orgamento anual dos
mesmos, o tratamento da mobilidade urbana de
forma integrada ou a criagdo de mecanismos
democrdticos (conselhos) de planejamento e
gestdo da mobilidade; completa esse quadro a
caréncia quase completa de necessdrias medidas
educativas, legislativas e fiscalizatérias para a
inclusdo ciclistica e, mais ainda, de medidas para
o desestimulo e restricio do uso do transporte
motorizado individual (SOARES, 2010).

No Bicicultura Brasil 2008, a presenca dos agentes sociais,
profissionais técnicos e académicos esteve equilibrada. O evento
também contou com representantes do Legislativo Federal, incluindo a
Deputada Angela Amin, que a época liderava a Comissio de
Desenvolvimento Urbano da Camara de Deputados e tentava mobilizar
e defender o PL 1687/2007, conforme mencionado por ela mesma
durante o evento e informado por Nazareno Affonso em sua entrevista
(assunto ja citado). O Bicicultura Brasil 2008 incluiu a Conferéncia
Internacional de Mobilidade e o II Encontro da UCB - Unido de
Ciclistas do Brasil. Na Conferéncia os temas abordados foram: Politicas
Publicas e a Mobilidade por Bicicleta; Educacdo, Cidadania, Legislagdo
e Fiscalizacdo e; Promocao e Incentivo para o uso da Bicicleta.

Um dos convidados internacionais, Jaap Rijnsburger, entio

% A autora participou da organizacio do Bicicultura e estava presente no evento quando do
acontecido.
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diretor da ONG holandesa Interface for Cycling Expertise
(www.cycling.nl), destacou que a organizacdo da sociedade civil, por
meio de ONG’s, € fundamental para o desenvolvimento de um
planejamento ciclovidrio. “A sociedade civil € importante, porque ela
faz com que os ciclistas possam contribuir sobre quais sdo os problemas
e solucdes. As ONG’s também compartilham e buscam recursos”
(ITDP, 2008).

A SeMob organiza, desde 2004, um Semindrio em comemoragao
ao “Dia sem Carros” que é uma campanha internacional sempre
realizada no dia 22 de setembro. De 2004 a 2008 o evento foi realizado
em parceria com o Instituto Rua Viva (www.ruaviva.org.br), ONG que
organiza as comemoragdes nacionais referentes a campanha
internacional “Na Cidade sem o meu Carro” (www.22september.org).

Alguns eventos realizados pelo Programa Bicicleta Brasil,
que merecem destaque pela qualidade e importancia das palestras e
palestrantes e pela inclusdo da Sociedade Civil no debate técnico sdo: O
“Workshop Internacional Sobre Planejamento e Implementacio de
Sistemas Ciclovidrios” e o “Workshop Programa Bicicleta Brasil”.!

O Workshop Internacional Sobre Planejamento e Implementacio
de Sistemas Ciclovidrios, foi realizado de 31 de julho a 3 de agosto de
2006 em Guarulhos/SP. O evento foi promovido pelo Ministério das
Cidades/SeMob,  Prefeitura ~do  Municipio de  Guarulhos
(www.guarulhos.sp.gov.br), Banco Mundial (www.worldbank.org),
Interface for Cycling Expertise (I-CE) (www.cycling.nl), Movilization
(hoje  Fundacdo  Movilization = www.movilization.org), ITDP
(www.itdp.org) e GTZ (hoje GIZ -www.giz.de). A coordenagdo foi da I-
CE, do ITDP e da Prefeitura do Municipio de Guarulhos, sendo que a
organizacdio do evento teve o apoio da SVMA da Prefeitura do
Municipio de Sdo Paulo e do Pré-Ciclista.

Neste evento foi apresentada pela primeira vez a mostra
fotografica “Bicicletas pelo Mundo”, que consiste em painéis de
fotografias sobre o tema da bicicleta.

Segundo a “voz corrente” no meio dos agentes/atores do mundo

°! Outro evento em que o cicloativismo esteve representado, mas nio como palestrante foi a
“Semana da Mobilidade Urbana - Construindo uma Cidade Sustentdvel” que aconteceu de 11 a
15 de dezembro de 2006 no auditério do MCidades. A Semana constou de curso de capacitacdo
(Gestdo Integrada da Mobilidade Urbana, 11 e 12 de dezembro) e Semindrio (Mobilidade
Urbana, 13 a 15 de dezembro). No Semindrio, na sessdo de apresentacdo do Caderno de
Referéncia para a elaboracdo de Plano de Mobilidade por Bicicleta nas Cidades, feita por
Augusto Valeri, Gerente de Mobilidade Urbana da SeMob, participou como debatedor um
representante do cicloativismo, Leandro Salim Kramp, da ONG sediada no Distrito Federal, a
Rodas da Paz (www.rodasdapaz.org.br).
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da politica nacional pela mobilidade ciclovidria, e conforme o texto do
projeto BB Avancos e Desafios, este € reconhecido pela comunidade da
bicicleta como o melhor evento de capacitacdo realizado nos udltimos
anos (BRASIL. MINISTERIO DAS CIDADES, 2009b). No workshop a
autora apresentou o tema “Atividades de projetos das organizagdes da
sociedade civil”. Para muitos técnicos de prefeituras para os quais o
tema do cicloativismo era novidade, houve surpresa quando a autora se
referiu ao saber dos cicloativistas, enfatizando que os mesmos nio
deveriam estar sempre a apoiar os técnicos oferecendo consultoria
gratuita, como € de praxe, pois o seu saber deveria ser reconhecido e as
prefeituras deveriam remunerar as horas de trabalho dos ciclistas que
sdo solicitados a orientar quais as melhores solucdes técnicas baseados
nas suas experiéncias de utilizacdo da bicicleta na cidade.

O “Workshop Programa Bicicleta Brasil”. Realizado no auditério
do Ministério das Cidades, em 9 de abril de 2008, foi coordenado pelo
Dr. Jodo Alencar Oliveira Junior, gerente de projetos do Departamento
de Regulacdo e Gestdo da SeMob, entdo responsivel pelo Programa
Bicicleta Brasil. Do evento destacam-se as apresentacdes: Projetos e
Mecanismos de Financiamento do BID - Banco Interamericano de
Desenvolvimento para Infra-estrutura da mobilidade ciclovidria -
Programa Pré-Cidades; Projetos e Mecanismos de Financiamento do
BNDES - Banco Nacional de Desenvolvimento Econdmico e Social
para Infra-estrutura da mobilidade ciclovidria (onde a autora aprendeu o
significado da palavra recursos contingenciados - pois todos os projetos
referentes a infraestrutura ciclovidria estavam nesta situagio); e “A Rede
de Mobilizacdo Social da Unido de Ciclistas do Brasil - UCB”,
apresentado pela autora, e que fazia parte do painel “O papel das
Universidades, entidades profissionais e sociedade organizada na
formagdo dos recursos humanos para atuar em infraestrutura da
mobilidade por bicicleta”. Importante fazer um paréntesis e relatar sobre
a palestra do Professor Doutor Paulo Cesar Marques da Silva, da UnB -
Universidade de Brasilia, que apresentou “O Papel das Universidades na
Capacitagdo em Transportes Nao-motorizados” onde criticou a
qualidade dos trabalhos publicados e a falta de trabalhos indexados
referentes ao uso da bicicleta.*?

2 Anos antes, e de novo na Qualificagfio, a autora tinha uma pequena discussio com o membro
da Banca de Defesa desta tese e ex-presidente da ANPET - Associa¢do Nacional de Pesquisa e
Ensino em Transportes, Professor Doutor Luis Antonio Lindau, sobre essa suposta falta de
qualidade técnica dos trabalhos referentes ao transporte por bicicleta. A autora defende a tese
de que grande parte dos trabalhos tém qualidade técnica, mas sdo os técnicos que julgam os
trabalhos € que ndo tém o conhecimento necessdrio na area, nem estdo motivados ao tema e por
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A autora reconhece que a drea carece de trabalhos indexados, mas
estando dentro do processo observa que € o meio académico que estd
perdendo de ndo se interessar mais em registrar e publicar tudo o que os
atores/agentes sociais e técnicos vém desenvolvendo. Além disso,
aqueles que gostam da pesquisa técnico-académica poderiam contribuir
bem mais com pesquisas aplicadas, que sdo extremamente necessarias,
visto que os 6rgaos publicos desconhecem a realidade do uso do modal
transporte por bicicleta nas cidades.”® A Extensdo estd bastante presente
por meio da UDESC (Grupo CicloBrasil) e da UFPR (programa
CicloVida), mas, talvez por estar participando “por dentro” do
movimento social, estes grupos estejam descuidando-se de fazer
publicacdes académicas nas revistas indexadas.

Segundo Antonio Miranda (2006), nas iniciativas do Governo
Federal para o setor a importancia das Organizac¢des da Sociedade Civil
tém sido reconhecidas.

Para ampliar essa participacdo, espera-se que 0S
municipios cumpram o seu papel de fomentar o
surgimento dessa forma de manifestacio e
organizagdo da sociedade. Se assim o fizerem, no
futuro os governos locais terdo aliados solidarios e
participativos nas acdes favordveis a bicicleta e a
mobilidade  sustentdvel em suas cidades
(MIRANDA, 2006).

Sobre o momento atual do movimento e a atuacdo do Programa
Bicicleta Brasil, a autora entrevistou trés nomes do cicloativismo
nacional (Zé Lobo, Mauricio Gongalves e Arturo Alcorta) e um técnico-
ativista (Ricardo Lott) que sdo referéncia - com atuacdo em quatro
cidades-chave, respectivamente, Rio de Janeiro, Brasilia, Sdo Paulo e

isso desmerecem a qualidade técnica dos trabalhos enviados. Ao mesmo tempo em que a
autora reconhece que aqueles que se dedicam ao tema da mobilidade por bicicleta, na sua
maioria, ndo estdo no meio académico, e talvez por isso, desmerecam as regras da producdo
académica - e apesar dos escritos terem qualidade quanto ao contetido, desobedecem as regras
de como referenciar as fontes e as citagdes e, dessa forma, perdem pontos. A sugestdo da
autora vem sendo a simples manifestacdo de boa vontade das entidades, como a ANPET, de
estimular mais a produgdo da drea devido a relevancia do tema e de aceitar mais trabalhos com
a condi¢do de adequacdo e corre¢do quanto aos aspectos em desacordo com as “leis da
publica¢do” no meio académico. Além do que, € comum aos Extensionistas valorizarem mais a
acdo pratica e descuidarem-se da publica¢do académica. Faz-se aqui o “mea culpa”!

% Poucas sdo as cidades brasileiras que coletam esse dado, pois a maioria registra apenas como
“atropelamento”, sem diferir se € pedestre ou ciclista, impossibilitando uma estatistica
referente ao tema. Acrescentando-se que, no caso das bicicletas, o registro deveria ser feito
como colisdo de veiculos.
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Belo Horizonte.

Z¢ Lobo (Fernando José Cavalcanti Lobo), da Transporte Ativo
(www.ta.org.br) do Rio de Janeiro, refere que o movimento em prol do
uso da bicicleta, tem crescido e amadurecido muito em todo o pais e a
diferenca, se comparado a cinco anos atrds, ¢ muito grande, tanto em
quantidade como em qualidade. “A quantidade destes grupos vem
aumentando pela prépria ascencdo ‘natural’ do tema bicicleta, partindo
principalmente de pessoas e grupos, organizados ou ndo. Ji a
qualificacdo se deve em muito a parcerias com organizacdes
internacionais e intercambios”. Para ele:

[...] com a ‘popularizag@o’ recente da bicicleta por
motivos ambientais, de transporte, saude entre
outros, muitos grupos tem se unido em prol do uso
das bicicletas. As regides Norte e Nordeste, que
hd cinco anos quase ndo apareciam, hoje j4
contam com vdarios grupos locais. Estes novos
grupos tém a "companhia" de grupos com mais
tempo de estrada e hoje podem se qualificar mais
rapido, devido ao trabalho pioneiro de outras
organizagdes que hoje ja tém um trabalho
respeitado, no Brasil e no exterior, além de
alcangar resultados relevantes em suas regioes.
Estas experiéncias hoje servem de base, apoio e
referéncia para estas novas organizagdes que ja
comecam a surgir mais maduras (LOBO, 2011).

Z¢ Lobo (2011) considera que existe um momento onde os
grupos comegaram a organizacdo em nivel nacional:

[...] no meu entender existe um marco na evolucio
do cicloativismo/promogdo do uso da bicicleta no
Brasil, onde poderiamos citar antes e depois.
Antes as organizagOes atuavam isoladamente e
com discurso préprio, depois o discurso vem se
unificando e existe uma parceria informal muito
grande entre as organizagdes que trocam
informagdes, sucessos e fracassos, realizam ac¢des
conjuntas e formam uma unidade nacional. Este
marco é o I Encontro Brasileiro de Mobilidade por
Bicicletas ou I Encontro Nacional de
Cicloativismo, organizado pela Viaciclo/ICE,
dentro do programa LOCOMOTIVES, em
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Floriandpolis 2005, onde foi fundado o Forum
Brasileiro de Mobilidade por Bicicletas FBMB.
Grande parte do crescimento e do sucesso do
cicloativismo no Brasil partem deste encontro e
do FBMB que gerou uma ampla rede nacional de
informac@o, hoje totalmente consolidada (LOBO,
2011).%

Para ele, no processo de evolu¢cdo do movimento pré bicicleta, a
principal influéncia do PBB e de outras iniciativas municipais e estaduais,
com didlogo aberto a Sociedade Civil, é de, ao dialogar com algumas
organizacdes, leva-las a um patamar mais elevado na escala das decisdes o
que consequentemente leva a um respeito maior por este tipo de
organizacao.

Mauricio Machado Gongalves (2011), da Rodas da Paz
(www.rodasdapaz.org.br) de Brasilia, concorda que o cicloativismo
evoluiu muito nos dltimos tempos, porque antes de haver uma
mobiliza¢do organizada as pessoas nido enxergavam a bicicleta como
veiculo, mas sim como lazer, e acreditavam que ela deveria estar nos
parques e locais reservados. Depois do movimento, houve a
conscientizagdo de que a bicicleta tem o direito de estar na via, que ela
pode dividir o espaco com os carros e ter a via como local de
deslocamento. E ele complementa:

[...] a evolugdo se deve também aos intercimbios
internacionais através de congressos e foruns, ou
até mesmo pela facilidade que as pessoas t€ém hoje
de viajar para o exterior e ter contato com a
realidade dos usudrios em varias capitais do
mundo, tendo isso como um modelo vidvel a ser
implantado no Brasil. Dessa forma se vé que o
que se estd sonhando para o Brasil, ndo é uma
ilusdo, mas a realidade (GONCALVES, 2011).

Sobre o Programa Bicicleta Brasil, Gongalves (2011) refere:

[...] o PBB tem um papel interessante porque ao
criar um programa desse tipo, o governo da

# LOCOMOTIVES foi o programa internacional Low Cost Mobility Initiatives, coordenado
pela ONG holandesa Interface for Cycling Expertise (I-CE), do qual faziam parte a UDESC -
Grupo CicloBrasil www.udesc.br/ciclo e a Viaciclo - Associa¢do dos Ciclousudrios da Grande
Florian6polis www.viaciclo.org.br.
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credibilidade e visibilidade ao assunto. Com a
criacdo do Programa e a institucionalizagdo o
governo passa a levar em consideracio e
reconhece a necessidade de levar o assunto da
questdo da bicicleta como meio de transporte de
uma forma séria e dd respaldo ao trabalho dos
movimentos organizados em prol da bicicleta - e
ressalta a necessidade de se incluir o veiculo
bicicleta também devido as questdes de saude e
ecologia. Quando se tem um programa desse no
Ministério, isso d4 respaldo ao trabalho que estd
sendo feito pelo movimento. Por outro lado, o
trabalho deles estd sendo fraco (poucas
campanhas educativas, ndo criam mecanismos de
seguranga para o ciclista, e também ndo criam
uma politica publica para espagos seguros para o
uso da bicicleta: ciclovias e ciclofaixas). Em
termos efetivos tém feito muito pouco.

Na opinido de Arturo Condomi Alcorta (2011), da Escola de
Bicicleta (www.escoladebicicleta.com.br), de Sdo Paulo, a nova geragéo
de cicloativistas estd conseguindo bons resultados porque estd com um
discurso muito parecido:

[...] um discurso que € mais sensato, ou seja, €
menos vitima. Estd se mudando aos poucos esta
questdo do discurso que havia até pouco tempo
atrds de que o ciclista era um coitadinho, que o
transito era todo agressivo, todo mundo queria
matar o ciclista, que o ciclista ndo tinha o seu
lugar. As pessoas estdo comecando a descobrir
que ao vocé ter uma bicicleta, ser ciclista no meio
de uma cidade, vocé faz parte de um jogo
chamado transito. Isso me deixa muito feliz.
Diminui também, e 1isso eu acho muito
importante, a obsessdo por: ou tem ciclovia ou
ndo tem nada. As pessoas estio comegando a
entender que é um sistema ciclovidrio, que tem
que conviver com o transito, que tem que fazer
parte, que a ciclovia é s6 um elemento técnico,
que tem ciclovia, ciclofaixa, acalmamento do
transito, mil acdes, que tem que ter
estacionamento etc. - eu vejo um bom progresso
nessa situacdo, nessa questdo do cicloativismo.



176

Ja sobre a politica nacional, Alcorta (2011) é menos otimista,
referindo:

Naio existem politicas publicas hoje em dia. Existe
uma politica publica que vem a reboque do que a
sociedade estd fazendo. Eu n@o tiro o valor do que
estd sendo feito no PBB, mas existe uma distor¢ao
muito grande em todo o processo. A situagdo que
se estd vivendo em todo o processo é muito
confusa. O que estd acontecendo é que o Bicicleta
Brasil sobrevive porque uma série de pessoas
(cicloativistas) estdo forcando a barra para que ele
exista, para que eles construam alguma coisa, para
que O processo exista, mas ndo acredito no
processo inverso de eles fazerem uma politica
publica.

Também questionado sobre 0 momento atual do processo e sobre
a participagdo do programa Bicicleta Brasil, o técnico-ativista Ricardo
Lott (2011), da BHTRANS, da Prefeitura de Belo Horizonte, que
coordenou o programa Pedala BH, de sua criagdo em 2005 até o inicio
de julho de 2011, manifestou que acredita que a mobilidade por bicicleta
vem crescendo, pelo que se pode perceber dos diversos eventos e
movimentos que vém acontecendo pelo Brasil afora e pelo que ele vem
vivenciando em Belo Horizonte, apesar de a cidade ter um uso reduzido
da bicicleta. “A Prefeitura de Belo Horizonte estd investindo, hoje, na
construcdo de 18 km de ciclovias, quatro bicicletdrios, cinquenta e dois
paraciclos, 110 km de projetos e nove campanhas educativas. E estd
viabilizando recursos para implantar, até 2012, cerca de 134 km de
ciclovias”. Refere ainda que o intessante € que ‘“nos grandes centros
urbanos e metropolitanos que facilidades para o uso da bicicleta estdo
sendo objeto de reivindicagdo por parte da populagdo, pois no interior,
em geral, o uso da bicicleta no dia a dia ja faz parte da cultura do lugar”.
Sobre a razdo desse aumento do interesse pela mobilidade por bicicleta,
Ricardo referiu que para que o uso da bicicleta tenha sucesso como
veiculo de transporte, deve ser tratado pelo poder piblico como uma
politica urbana, uma politica alternativa de transporte. Nos dltimos cinco
anos, o poder publico, em geral, tem se preocupado com a questdo da
mobilidade urbana sustentdvel, devido as diversas questdes relacionadas
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a trinsito, transportes, acidentes de transito, qualidade ambiental urbana,
que exigiram a¢Oes mais estruturantes do que simples planos setoriais.
“Nesse sentido, vimos surgir novos profissionais envolvidos com a
questdo  urbana  como, socidlogos, arquitetos,  urbanistas,
administradores publicos com visdes e propostas mais voltadas para o
bem estar urbano, digamos assim”. Lott (2011) acrescenta:

[...] junte-se a isso a presenca, cada vez mais, de
organismos internacionais de fomento e n@o
governamentais nas Prefeituras e ou O6rgdos
setoriais publicos, atuando por meio de convénio
em projetos de transportes e outros de grande
alcance social, que culminou no surgimento de
diversos projetos contemplando o modo ndo
motorizado; sendo, as vezes, até como
condicionante para obter recursos para outros
investimentos. Além disso, as comunicagdes, hoje
em dia, sdo em tempo real, devido a Internet.
Ciclistas, em geral, passaram a se agrupar, ser
mais ativos, passando a pressionar o poder publico
para garantir o seu espago. Temos que considerar
os diversos eventos que proliferaram nos dltimos
cinco anos como congressos (antp), semindrios,
workshops, etc., formando novos profissionais e
sensibilizando gestores publicos. Esses eventos
geraram profissionais multiplicadores.

J4 sobre a influéncia do Programa Bicicleta Brasil neste processo,
Ricardo Lott referiu:

Embora o Bicicleta Brasil pudesse ser mais
atuante, ele € muito importante no contexto do uso
da bicileta porque o tema bicicleta passou a ter um
representante institucional de peso que € o
Governo Federal, por meio do Ministério das
Cidades. Portanto, o uso da bicicleta passou a
fazer parte de uma politica federal de mobilidade
ou qualquer coisa do género e isso refletiu
positivamente nas esferas estadual e municipal,
respaldando as suas iniciativas em investir no uso
da bicicleta. Coisas do tipo: se o Governo Federal
tem um programa para promover o uso da
bicicleta, por que a minha prefeitura ndo teria? ou
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seja, o Governo Federal com o Bicicleta Brasil
deu o exemplo (LOTT, 2011).

Os depoimentos dos entrevistados deixam claro que a soma de
maior investimento do poder puiblico, maior reivindicacio da sociedade
civil e melhor capacitacdo dos técnicos profissionais de vdrias dreas é
que estao modificando o cendrio da mobilidade por bicicleta no Pais.

Além dos eventos mencionados, a SeMob ji organizou e/ou
participou de muitos outros onde a bicicleta era o tema e onde o
Programa Bicicleta Brasil foi apresentado. Conforme o texto do projeto
BB: Avancgos e Desafios (BRASIL. MINISTERIO DAS CIDADES,
2009b), eram onze até setembro de 2009. Mas além desses hd muitos
outros.

Somente em Floriandpolis, em trés oportunidades a SeMob
mandou representante que palestrou sobre o Bicicleta Brasil em eventos
sobre a Mobilidade Urbana e/ou a Bicicleta. Em 2004, a Conferéncia
Catarinense de Mobilidade Sustentdvel, teve a presenca de Gilson dos
Santos da SeMob (Lan¢amento do programa Plataforma Catarinense de
Mobilidade Sustentdvel - www.deinfra.sc.gov.br/pcms); Em 2006, o
Semindrio Técnico “A Sociedade Civil e o Poder Piblico juntos a favor
da Bicicleta” e o curso “Qualificacdo dos Espacos para Ciclistas e
Pedestres”, teve a presenga de Augusto Valiengo Valeri; Em 2008, o
“Semindrio Internacional sobre Transporte Ciclovidrio: Projetos para
Municipios”, e o Curso de Treinamento ‘“Planejamento Urbano e o
Transporte por Bicicleta nas Cidades”, teve a presenca do Sr. Fernando
Antonio Carneiro Barbosa, entdo Diretor de Regulacdo e Gestdao da
SeMob e responsével pela coordencdo do PBB na época.

Também houve apresentagGes internacionais do programa, como
em 2005, no Velo-City Dublin, Irlanda, onde Renato Boareto participou
apresentando o programa Bicicleta Brasil e em 2010, no Velo-City
Global, Copenhagen, Dinamarca, onde Cldudio Oliveira da Silva
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apresentou o projeto Bicicleta Brasil Avangos e Desafios.”

Ou seja, ndo sdo apenas os onze eventos citados no texto
publicado pelo MCidades, hd muitos outros eventos, como estes
descritos que se realizaram em Florian6polis, onde a SeMob se fez
presente e apresentou as atividades do Programa Bicicleta Brasil, desde
2004 até a presente data. Falta resgatar todo esse histérico, que como
muitas outras referéncias sobre “o mundo da politica pela bicicleta”
encontram-se apenas na memoria daqueles que as vivenciaram.

Resumindo, o Programa Bicicleta Brasil ainda € pequeno,
desenvolve poucas atividades e ndo tem equipe técnica dedicada a ele. A
Politica Nacional de Mobilidade Urbana ainda ndo reflete a preocupacéo
com a Politica Nacional de Mobilidade por Bicicleta - o modal,
praticamente, ndo é levado em consideracdo nas ages governamentais.
Mas o programa cumpre um papel muito importante de reconhecimento
da legitimidade da reivindicacdo por parte da sociedade civil e da
importancia do modal para o setor transporte.

Conforme ja mencionado, em setembro de 2009 houve o
langamento da iniciativa “projeto Bicicleta Brasil: Avangos e Desafios”
e a realizacdo da oficina ampliada do projeto em junho de 2010. De
qualquer forma, se ndo houver investimento e montagem de uma equipe
para “tocar o Programa”, ele ficard “pedalando lentamente” como ja
vem sendo. Ndo se desmerece o que ja foi feito e reitera-se a atitude
otimista dessa autora, mas hd de se concordar que o que foi feito pelo
Programa até hoje foi muito pouco.

Renato Boareto (2011) refere que no periodo 2003-2008, quando
ele era Diretor de Mobilidade Urbana da SeMob, o primeiro avanco que

% A série de Conferéncias Velo-City sdo uma iniciativa da European Cyclist Federation

(www.ecf.com), sendo consideradas as principais conferéncias internacionais referentes ao
planejamento e uso da bicicleta como transporte e lazer. A primeira Conferéncia Velo-City foi
realizada em Bremen, na Alemanha, em 1980. Algumas Velo-City mais recentes: 2003 — Paris,
Franga; 2005 - Dublin, Irlanda; 2007 - Munique, Alemanha; 2009 - Bruxelas, Bélgica; 2010 (Velo-
City Global) - Copenhague, Dinamarca; 2011 - Sevilha, Espanha. A autora estava na apresentacdo de
Renato Boareto com “Brazilian Cycling Mobility Program”. O auditério estava lotado. Houve grande
interesse de representantes de entidades e programas internacionais na iniciativa brasileira. Nas
manifestacoes da platéia a SeMob e o MCidades forma parabenizados pela iniciativa e foi comentado
que muitos pafses ditos desenvolvidos ainda ndo tinham programas nacionais de politica de
mobilidade por bicicleta. A autora estava presenta quando da apresentacdo de Claudio Oliveira da
Silva apresentou na sessao roundtable o “Achievements and Challenges of Bicicleta Brasil Program”.
Cldudio Oliveira da Silva apresentou um breve histérico do Programa e escutou as contribuigdes dos
expertos que participavam da sessdo, cabendo destacar o interesse e as contribuicdes de Johan
Diepens, diretor da Mobycon (www.mobycon.nl), uma empresa de consultoria em transportes
holandesa. A autora também estava presente quando na Velo-City 2003, em Paris - Franga, o
Engenheiro José Carlos Aziz Ary apresentou os resultados da pesquisa do MT-GEIPOT, reunidas na
publicagdo (ja citada) ” Planejamento Ciclovidrio: Diagndstico Nacional”, de 2001, da qual Aziz Ary
foi autor junto com Antonio Miranda. Obs: A cidade do Rio de Janeiro é candidata a sediar a
"Conferéncia Internacional Velo-City Global" em 2014 (RIO DE JANEIRO, 2011).
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pode ser registrado foi a institucionaliza¢io da discussdo do conceito de
mobilidade urbana:

[...] formulou-se assim, o conceito de uma politica
de “Mobilidade Urbana Sustentdvel” e mais
recentemente o conceito de “Mobilidade Urbana
para a construc¢do de cidades sustentdveis”. Mais
que uma mudanga de redagdo, a frase resulta da
reflexdo de que a mobilidade € um componente
fundamental da cidade, que estd em constante
transformacdo. [..] Querfamos  promover a
reflexdo  sobre o modelo de cidade que é
construida, que se manifesta no planejamento
urbano e no desenho da cidade, que da suporte ao
modelo de mobilidade que se baseia em modos
individuais e motorizados de transporte. A
articulacdo, o estimulo, o estabelecimento de
diretrizes, a capacitacdo de pessoal e a destinacdo
de recursos para financiar a implantacdo de
projetos, por menores que fossem, serviram para
estimular as cidades a olharem a bicicleta e os
ciclistas e considerarem sua incorporacio no
sistema de mobilidade. Este era o objetivo
politico.

Duas agdes previstas para o programa Bicicleta Brasil, que
constam do Relatério de Atividades do Departamento de Mobilidade
Urbana 2003-2008, de 15 de janeiro de 2008 (BRASIL. MINISTERIO
DAS CIDADES, 2008c), e que nao foram realizadas, teriam ajudado a
alavancar o Programa dando consisténcia e visibilidade ao mesmo: a
elaboragdo e edicdo do Caderno 2 - Boas Praticas no Uso da Bicicleta,
para divulgar experiéncias municipais bem sucedidas em mobilidade por
bicicleta; e a Realizacdo de Oficinas de capacitacdo para os gestores do
poder puiblico municipal.

A Ttnica publicacdo do Ministério das Cidades em andamento,
sobre o tema da Bicicleta, é o "Manual Brasileiro Ciclovidrio", que se
refere a elementos de Engenharia de Trifego. De acordo com Luiza
Vianna (2010), atual Diretora de Mobilidade da SeMob (que coordenava
a publicacio em 2010), a iniciativa é da Camara Temadtica de
Engenharia de Tridfego da Sinalizacdo e da Via, do CONTRAN -
Conselho Nacional de Transito. Dentre os objetivos do documento
destaca-se: Disciplinar os requisitos técnicos minimos a serem
observados na constru¢do de infraestruturas ciclovidrias no Brasil, tais
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como a normatizacio e padronizacio de parametros técnicos do desenho
geométrico ciclovidrio e a normatizagdo e padroniza¢do dos elementos
da sinalizag@o ciclovidria horizontal, vertical e semaférica.

A suposta falta de recursos da SeMob € a explicacido para muitas
das atividades previstas ndo terem sido realizadas. Mas a autora tem a
opinido de que € muito mais a falta de sensibilidade do Secretdrio para
com a importancia do tema a razio de o PBB nfo estar decolando: as
suas acgdes ndo t€m dado a aten¢do que merece o tema e o Programa,
embora suas palavras nio demostrem isso.

Como recomendagdes para melhorar a insercdo da Bicicleta na
PNMU o Secretario Nacional Bueno de Lima (2010) referiu:

[...] em se tratando de governo, é necessdrio fazer
valer o pacto federativo através do qual é possivel
fazer com que a PNMU, que j4 contempla de
forma muito pertinente a mobilidade por bicicleta,
seja implementada pelos demais entes da
federacdo. A existéncia proposital do Programa
Bicicleta Brasil, que ndo é um programa de apoio
financeiro tal como os demais desta Secretaria, é
transformar a Semob em um ponto de referéncia
para toda a nag@o, seja para os governantes seja
para os cidaddos. A partir desse ponto de vista é
possivel exercer um papel de fomento através de
difusdo de informacdes, dar visibilidade e colocar
o tema em pauta sempre que possivel. A respeito
da PNMU a mobilidade por bicicleta é colocada
como elemento central, de forma integrada as
cidades e seus sistemas de transportes.

A autora discorda do Secretirio quando ele diz que a bicicleta
estd colocada como elemento central na PNMU. O programa Bicicleta
Brasil nio recebe a atengdo, os investimentos e nem a dedicagao politica
e de tempo dele, e da SeMob, como merece. O tema estd contemplado
no projeto de lei, nos documentos da SeMob, mas ndo nas acdes da
SeMob e do Ministério das Cidades - ndo na integracdo com a Politica
Nacional de Habitacdo, por exemplo. Conforme Vieira (1995), dentro de
uma visao sist€émica e com foco no ecodesenvolvimento, o planejamento
no nivel nacional é visto como o principal fomentador e articulador de
um processo que admite uma pluralidade de espacos, prdticas de
mitigacdo de conflitos politicos e também de “problematicas” diversas
de desenvolvimento.
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Sabe-se que a melhoria de condi¢cdes para o uso da bicicleta é
muito mais uma a¢do municipal, mas o papel de fomento é da SeMob - e
a SeMob estd deixando a desejar nas acgdes relativas a bicicleta.
Entende-se, porém, que sendo um administrador publico politico, o
Secretdrio precisa do respaldo da sociedade e do seu partido e de outros
partidos politicos, e principalmente da manifestacido dos interessados do
setor, para poder dar mais atencdo politica a bicicleta. Compreende-se
que para que o uso da bicicleta seja respeitado como modal de transporte
e receba atencdo e investimentos € preciso que a opinido publica esteja
com uma atitude favordvel a essa politica. Serd que ja existe essa
maturidade da sociedade em geral?

Marcos Bicalho (2010) refere que “a inser¢do da bicicleta nas

. . . . 566
cidades reflete a sua importancia para a sociedade brasileira”” e o

projeto de lei da PNMU que tramita® & importante para afirmar a
bicicleta como modo de transporte, dando legitimidade, embasamento
institucional e juridico, “mas o fator determinante continuard sendo a
mobilizacdo dos interessados. Podemos melhorar esta imagem, ou
apressar este processo de insercao?”” Ele mesmo responde que sim, “‘com
a mobilizacdo e reivindicacdo, pela capacidade dos gestores e técnicos
das administra¢des publicas, pela militancia, etc”.

André Soares (2010) relembra que para melhorar o status da
bicicleta como componente da mobilidade urbana, o poder publico
precisa tomar medidas diversas, e os “cidaddos” precisam mudar seus
habitos. Entretanto, isso ndo vai ocorrer sem a atuacido da sociedade
civil, pois o Estado tende a funcionar de forma a “garantir a manutencao
da estrutura hierdrquica e a vigéncia das regras econOmicas da
sociedade”. Assim, quem precisa se mobilizar em defesa do uso da
bicicleta e divulgar os beneficios de se dar mais atenc¢do a esse modal
sdo os grupos organizados, porém sobre isso ele manifesta a aflicdo de
quem milita na drea:

falta ainda profundidade de andlise e compreensao
de que é preciso agir de forma organizada
pressionando os gestores publicos a tomarem
medidas com o cardter de politicas publicas de
Estado, e ndao somente de politicas publicas de

governo (SOARES, 2010).

% QOu seja, a pouca importincia que a bicicleta recebe de nossa sociedade.
" No caso aqui ele se referia ao PL 1687/2007, no entanto as mesmas consideracdes servem
para o atual PLC 2010 em tramita¢do no Senado.
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Para elevar o status da bicicleta na PNMU nao basta boa vontade,
¢ preciso muita acdo por meio de campanhas educativas e de
conscientizagcdo, exemplos de boas praticas, e propaganda, porque se
estd indo contra uma cultura vigente — a cultura ao carro - e se estd indo
contra os maus hdbitos de sedentarismo que tomaram conta da
sociedade - e convivendo com o estigma de que a bicicleta € um veiculo
daquele que “é menos” na sociedade.

No Brasil o maior nimero de usudrios da bicicleta tem baixa
renda e a utiliza por motivos econdmicos (BRASIL. MINISTERIO DAS
CIDADES, 2007). Mas no Reino Unido, Holanda e Dinamarca, de
acordo com Horton, Cox e Rosen (2007), o uso da bicicleta como
transporte € maior por aqueles que possuem carro. Portanto, ndo hd uma
relacdo direta entre poder econdmico e uso da bicicleta, mas a realidade
de cada pais necessita ser investigada.

Conforme a publicacdo “Cycling in the Netherlands” (MVW;
Fietsberaad, 2009): A politica por bicicletas obviamente custa dinheiro.
Nos Paises Baixos, para financiar a politica por bicicleta, a maioria dos
municipios tem recursos especificos alocados. Estes sdo usados para
garantir a continuidade da implementacdo da politica por bicicletas. As
municipalidades também usam fontes de recursos externos. Além disso,
projetos para a bicicleta podem, frequentemente, estar associados a
projetos de infraestrutura maiores, projetos de construgdo ou de
desenvolvimento do espaco construido, projetos de seguranca no
transito.

Esté se falando em mudanca de hébitos e de crengas e de valores
de toda a populacdo e isso interfere diretamente no cotidiano das
pessoas e, por conseguinte, na prioridade que é dada ao assunto quando
das decisdes sobre os investimentos que os administradores t€ém que
fazer, portanto, se o assunto ainda ndo € de aceitagdo geral como sendo
algo prioritdrio, gera resisténcia, ou simplesmente desatencdo. De forma
que a mobilidade por bicicleta ainda precisa ser tratada como um
produto a ser vendido, precisa de propaganda. Por isso, o papel do
Governo Federal como fomentador é prioritdrio - sinalizando para a
importincia do tema.

Um processo participativo - governo, setor privado, técnicos,
comunidade, usudrios, cicloativistas - €, portanto, fundamental para o
sucesso da implantagd@o de politicas ciclovidrias.
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4 A MUDANCA DO PARADIGMA: DE “POLITICA DE
TRANSPORTE” PARA “POLITICA DE MOBILIDADE URBANA
E CIDADANIA”

O marketing social precisa apresentar as populacdes as vantagens
da bicicleta sobre os demais modos de transporte, de tal forma que as
populacdes demandem politicas puiblicas que sejam favordveis a esse
modo de transporte. Mesmo as pessoas que ndo a utilizam, nem
pretendam utilizd-la como modalidade de transporte, devem ser
estimuladas a uma atitude pré-bicicleta, pois o uso da bicicleta
representa ganhos em sadde individual e coletiva (pela atividade fisica
desempenhada e pela reducio da emissdo de poluentes) e,
consequentemente, menores gastos em sadde publica. Significa menos
ruido e menor uso do espaco publico (menos congestionamento, maior
circulacdo, mais espago nas vias e nos estacionamentos) e, assim,
menores gastos publicos com infraestrutura para o setor transporte.
Significa maior economia para as familias e maior equidade (menos
gastos com transporte, menor ostenta¢do, maior coesdo social) — tudo
isso se traduz em maior Cidadania.

Mesmo com todas essas obviedades, ainda assim, diante da
cultura que colocou a bicicleta em segundo plano, é preciso langar mao
de técnicas de marketing, do ativismo e de resisténcia para mudar a
realidade instaurada.

4.1 O MARKETING SOCIAL COMO SUPORTE PARA AS
POLITICAS DE MOBILIDADE CIDADA

De acordo com o manual Cycling Inclusive Policy Development:
A Handbook (I-ce, GTZ-Sutp, 2009), para o sucesso do processo de re-
inclusdo das bicicletas nas cidades e formacdo de uma nova cultura de
mobilidade urbana, é fundamental a utilizag¢do de técnicas de marketing
e o fortalecimento da participacdo cidadd associados aos esforgcos de
planejamento técnico e capacitacdo profissional para a implantacdo de
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sistemas ciclovidrios.” Isto porque muitos atores da sociedade, apesar
de ndo serem usudrios, podem ser mais favordveis ao processo se
compreenderem melhor as necessidades e barreiras encontradas pelos
potenciais ciclistas. Por outro lado, as teorias de governanca para a
sustentabilidade ensinam sobre a importincia da cidadania ativa para a
criagdo e a implementacdo de politicas.

A quantidade de propaganda que o mercado automobilistico
coloca na midia cria uma atitude favordvel a se favorecer o uso deste
tipo de veiculo - e uma vez favorecido, a escolha pelo mais facil
acontece.

O comportamento do ser humano € influenciado pelo tipo de
oferta de transporte que lhe é disponibilizada e pela valorizagdo ou
desvalorizacdo dos mesmos - além do que, toda a sociedade ¢é
influenciada pelas facilidades oferecidas pelas tecnologias, e pela midia,
favorecendo o uso do carro.

Em um artigo de Boncinelli (2005), traduzido por Selvino
Assman, encontra-se uma boa “razdo” do porque de muitos dos nossos
comportamentos. Segundo o autor, a evolucdo cultural da sociedade
garante, e solicita de nossa parte, uma grande variedade de
comportamentos possiveis e, portanto, uma grande liberdade, que
suscita questionamentos tais quais: Como, onde e quando inicia, no
interior do nosso corpo, o processo que conduz ao cumprimento de uma
acdo? Quem e o que decide nossas acdes? De onde parte a decisdo de
realizar uma a¢@o ndo obrigada? E quem toma tal decisdo? No que diz
respeito ao comportamento cotidiano, instante por instante, ha uma
limitacdo da liberdade de acdo que se relaciona a uma espécie de
determinismo (neuro) fisiolégico. Os sentidos representam uma janela
muito estreita e seletiva do nosso eu para o0 mundo, uma percep¢do
parcial e personalizada, que permite ver algumas coisas e ndo outras, e
escutar e ouvir algumas coisas e outras ndo. Nao s6 os receptores
sensoriais periféricos, mas todo o nosso aparelho perceptivo age a partir
de um glossdrio limitado e descontinuo, ndo estando preparado para
receber qualquer resposta, mas apenas uma ou outra de um conjunto
restrito de respostas possiveis. Em sintese: como individuos, somos

 Entende-se que os sistemas ciclovidrios sdo espacos formando redes (ciclovias, ciclofaixas,
faixas compartilhadas etc) onde existe maior seguranca para a circulagio em bicicleta
(incluindo, também, os estacionamentos para as mesmas, a integra¢cdo com o0s transportes
coletivos, o tratamento das interse¢des, a reducio da velocidade do trifego de motorizados -
zonas de 30 km/h etc. Para a distingdo entre ciclovia, ciclofaixa, faixa compartilhada etc., ver:
Caderno de Referéncia para elaboracdo de: Plano de Mobilidade por Bicicleta nas Cidades
(MCIDADES, 2007b).
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animais, uma evolucio bioldgica milenar cega e oportunista; enquanto
isso, o coletivo humano, € com ele o individuo, mostra um carater
histoérico, fruto de uma continuidade cultural, longitudinal e transversal.

Traz-se o assunto da biologia e do quanto o ser humano é falho
nas suas escolhas — ou passivel de ser influenciado pelo marketing, pela
cultura, para enfatizar a importancia e responsabilidade que tem o Poder
Publico de ofertar aos cidaddos opgdes de transporte que sdo favordveis
do ponto de vista de saide individual e do ponto de vista de saide
coletiva (e de satde ptiblica) e de cidadania.

A escolha dos individuos, no que se refere a realizar
deslocamentos motorizados ou ativos (andar a pé ou de bicicleta), sofre
influéncia do desenho urbano, do tipo de ocupagdo do solo e da presenca
de infraestrutura adequada ou ndo (por exemplo, calgcadas, ciclovias e
estacionamentos seguros para as bicicletas). Mais do que estes aspectos,
que j4 haviam sido ressaltados por Jackson (2002), Saelens, Sallis e
Frank (2003), entre outros, e citados em trabalhos anteriormente
publicados por esta autora, a recente revisdo de Pucher, Dill e Handy
(2010) evidencia a importancia da integracio com os transportes
publicos, do processo educativo e dos programas de marketing
(valorizando a via como um espaco publico e de acesso democrético, a
mobilidade ativa como forma de coesdo social, saide individual e saude
das cidades), da facilitacdo de acesso ao uso e a aquisi¢do de bicicletas
(por exemplo, bicicletas publicas, de aluguel, e esquemas de
financiamento para a aquisicio das mesmas), e a importancia das
questdes legais (por exemplo, leis que protegem e ddo prioridade ao
modo de transporte a pé e de bicicleta e restringem as facilidades ao uso
do veiculo motorizado, o carro). Os estudos revisados mostram uma
associacdo positiva entre intervengdes especificas e o uso da bicicleta
como transporte. Quase todas as cidades que adotaram intervengdes
abrangentes experimentaram um grande aumento no nimero de viagens
por bicicleta. A conclusdo do artigo destaca o papel crucial das politicas
publicas pré-bicicleta.

Outro artigo de revisdo, de Roy Shephard (2008), mais focado na
importancia da mobilidade urbana por bicicleta como elemento de
promocdo da saide publica, confirma a necessidade de alteracdes
substanciais no "ambiente construido” para que a bicicleta se torne uma
op¢io de mobilidade urbana. Neste trabalho, intitulado “E o uso da
bicicleta como forma de mobilidade urbana a resposta para a saide da
populacdo?” (Is Active Commuting the Answer to Population Health?),
muitos estudos revisados evidenciam o quanto é sauddvel andar de
bicicleta - sadde individual, coletiva, ptblica (pessoas mais sauddveis,
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reducdo de gastos com tratamentos de doencas cronico-degenerativas) e
das cidades (redu¢@o de poluentes, ambiente vidrio com menos ruido,
maior democracia do espaco urbano e coesdo social etc).

Andar de bicicleta é sauddavel. Os beneficios para a sadde
ultrapassam os riscos de lesdes no transito, contradizendo a falsa
percepcdo de que a bicicleta é uma atividade perigosa. Além disso,
quanto mais aumenta o uso, mais seguro € andar de bicicleta (PUCHER;
BUEHLER, 2008) A sua utilizacdo como forma de deslocamento tem
potencial para gerar o volume® e a intensidade™ (zona de treinamento
cardiorrespiratério) de atividade fisica semanal que sdo recomendados
para a manutencdo da saide. “O desafio, portanto, mantém-se em
encontrar uma combinacio adequada de aconselhamento e mudancas no
desenho urbano, que vai atrair uma parcela substancial da populacdo em
geral a participar neste tipo de atividade sauddvel” (SHEPHARD, 2008,
p.757).

Um interessante estudo de Gardner (1998) (a), citado por Parkin,
Ryley e Jones (2007), procurou explicar porque o maior uso da bicicleta
como lazer ndo se transformou em seu maior uso para o trabalho,
encontrando que a imagem do ciclismo recreativo € associada a calma,
paz e liberdade; enquanto o pedalar para o trabalho é associado com
perigo, exigéncia (requerendo esforcos e atencdo) e estresse, assim
precisando de enorme autodisciplina. Apesar disso, muitos ciclistas que
pedalam para o trabalho disseram que o ciclismo recreativo os encorajou
a essa forma de utilizagdo da bicicleta, tendo sido encontrada uma
relacdo maior com a pratica de Mountain-Bike. De forma que os autores
concluem que é louvdvel o encorajamento do ciclismo recreativo como
forma de adicionar adeptos ao ciclismo urbano utilitdrio (chamado na
literatura inglesa de commuting). Parkin, Ryley e Jones (2007) referem
que um dos fatores que podem estar relacionados a maior adesdo ao
ciclismo recreacional é a oportunidade de pedalar em ambientes livres
do tréfego motorizado. Os autores referem que os fatores que
influenciam a percepc¢do de risco incluem o volume, a velocidade e a
composicdo do trafego motorizado, bem como o nimero de veiculos
estacionados ao longo da via.

A bicicleta - veiculo versitil, leve, silencioso e nao poluente - é
parte da solucdo para as dificuldades de mobilidade urbana. Acessivel

% Ver: CDC - Centers for Disease Control. O quanto de atividades fisicas vocé precisa? Orientacdes
para as atividades fisicas (CDC, s/d-a).

" Ver: CDC - Centers for Disease Control. Atividades fisicas gerais definidas por nivel de
intensidade (CDC, s/d-b).
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para a maior parte da populacdo, ela € capaz de promover maior
igualdade social no uso do espaco publico. Seu grande valor estd
demonstrado nos deslocamentos em pequenas e médias distancias’" - e,
principalmente, em integracdo com o transporte coletivo - dnibus, trem e
metrd, tanto no inicio quanto no final da viagem. Essas duas formas de
utilizar a bicicleta como modo de transporte sdo as que tém logrado
€xito em paises como Holanda, Alemanha e Dinamarca, onde os
brasileiros v@o buscar experiéncia, estimulo e suporte (XAVIER et al.,
2009a).

Conforme o artigo de Gardner (1998b), na World Watch
Magazine, as bicicletas podem ndo ser apropriadas para todo individuo,
nem todos os tipos de deslocamentos, mas na maioria das cidades elas
tém a capacidade de desempenhar um importante papel. Suas miiltiplas
vantagens fazem com que ela seja extremamente atrativa para viagens
curtas e médias. Devido a anos de apoio e investimento dos cidaddos e
do poder publico, as bicicletas sdo responsdveis por 20 a 30% de todas
as viagens em importantes cidades da Holanda, Dinamarca e Alemanha.
Porém, sem o efetivo apoio do poder publico, as bicicletas sdo
marginalizadas por interesses mais poderosos do setor transportes.

Para Garrard et. al. (2008), a infraestrutura para o uso da bicicleta
¢ a chave do sucesso das politicas holandesas, dinamarquesas e alemas
para fazer o uso da bicicleta seguro e atrativo, conveniente e confortavel
para jovens e idosos, mulheres e homens, e para todos os niveis de
habilidades, experientes ou ndo. Podem ndo ser suficientes, mas
necessdrias para permitir que a maioria da populacio utilize a bicicleta.

De acordo com o Sign up for the Bike, Design manual for a cycle-
friendly infrastructure (manual de desenho para uma infraestrutura
amigdvel para a bicicleta) (CROW, 1996), da Holanda, h4d cinco
requerimentos bdsicos para o desenho de uma rede ciclovidria: ser
Coerente (ser consitente na qualidade, dar liberdade de escolha da rota,
ser completa, ou seja, conectar origens e destinos); ser Direta (rotas
diretas); ser Atrativa; ser Segura; ser Confortavel.

Mas, para além da infraestrutura, o artigo de revisdo de Pucher e
Buehler (2008), enfatiza que a chave para o sucesso das politicas pro-
bicicleta na Holanda, Dinamarca e Alemanha é a implementacdo

! Pequenas e Médias distincias - A bicicleta é mais utilizada para cumprir deslocamentos de
pequenas (até 2,5 km) e médias distancias (de 2,5 a 6,5 km) (PUCHER; BUEHLER, 2008).
Considerando que a velocidade de deslocamento (para o trabalho/escola/lazer) costuma se
situar entre 14 e 18 km/h, estas distancias resultam em pedaladas de aproximadamente dez a
trinta minutos de duragdo (HENDRIKSEN et al., 2000).
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coordenada de um conjunto de politicas72 que se reforcam mutuamente,
além do apoio a estas por meio de politicas restritivas ao uso do carro
(transformando o seu uso em uma solug¢@o pouco conveniente e cara).

De acordo com as politicas coordenadas pré-bicicleta utilizadas
na Holanda, Alemanha e Dinamarca, compiladas por Pucher e Buehler
(2008), apresentam-se orientagdes que fazem parte do marketing social
(iniciativas que devem ser defendidas e valorizadas):

nos sistemas abrangentes com infraestrutura e instalagdes
segregadas deve haver um sistema totalmente integrado com
ciclovias, ciclofaixas, vias exclusivas para as bicicletas nas
cidades e arredores, devendo o mesmo ter sinalizacio
direcional codificada por cores;

as intersecOes e os semaforos das vias devem ser modificados de
forma a dar prioridade e seguranga aos ciclistas, devendo os
ciclistas posicionar-se diante dos carros nos semdforos, havendo
desvios para os ciclistas que desejam virar a direita antes das
intersecOes e cores vibrantes (na ciclofaixa) no cruzamento das
vias;

deve haver moderacdo do trafego com zonas de 30 km/h em
todas as areas residenciais;

Toda a cidade deve ser provida de estacionamentos para a
bicicleta, todos os tipos de bicicletarios e paraciclos;

a integracdo com o transporte coletivo deve ser uma
prioridade, havendo bons bicicletdrios e bicicletas publicas
e/ou aluguel de bicicletas disponiveis nas estagdes;

a educagdo e o treinamento para o uso da bicicleta no transito
devem fazer parte da educac¢do formal das criancas, havendo
necessariamente a realizagdo de um teste do conhecimento e
de habilidades realizado pelo 6rgio de transito;

os motoristas (de veiculos motorizados) devem ser, em
principio, responsabilizados por qualquer sinistro de transito
que venha a ocorrer envolvendo ciclistas - as leis devem
proteger sempre o ciclista, especialmente criancas e idosos;
deve haver amplo acesso a bicicletas publicas distribuidas por
toda a cidade e bicicletas de aluguel (simples e barato), bombas
de bicicleta devem estar disponiveis em muitos locais;

deve haver informacdo disponivel e de ficil acesso sobre tudo
o que se refira a bicicleta, mapas com as rotas, os alugueis, os
estacionamentos, os locais que praticam desconto de pregos
para ciclistas, os festivais, os locais de encontro de ciclistas,

2 Conjunto de Politicas Coordenadas (PUCHER; BUEHLER, 2008). Outros artigos de Pucher
estdo disponiveis on-line.
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associagdes de usudrios etc. - oferecer servigo de internet com
simulacdo de rotas e instalagdes e programas especificos;
campanhas de conscientizacdo devem ser permanentes,
incluindo-se festivais, campanhas focadas nos aspectos de
saide, meio ambiente, transito - dia sem carros, por exemplo.
Também devem ser estimuladas as feiras de bicicletas -
novidades do mercado, produtos relacionados ao uso e a
cultura da bicicleta - souvenirs, roupas, artigos diversos.
Turismo em bicicleta, rotas programadas com e sem guias
especializados - focados em publico das diversas idades;
deve-se fazer questdo da participagdo popular por meio de
pesquisas de satisfacdo e representatividade por meio de
Conselhos que incluam o setor produtor, comércio,
administracdo publica, associagdes de ciclistas, universidades,
institutos de pesquisa, especialistas no tema da bicicleta de
diferentes dreas do conhecimento e de atuacio;

deve-se estipular moderagdo do trifego com zonas de 30km/h
em diversos pontos da cidade, principalmente as dreas centrais
e residenciais, dreas livres de trafego de motorizados, vias
compartilhadas com preferéncia da bicicleta, restrigdes
diversas ao uso e estacionamento de carros, criacdo de
barreiras artificiais ao cruzamento de bairros de um ponto a
outro (com a inten¢do de dificultar ao motorizado, permitindo
a distncia mais curta entre dois pontos em um bairro apenas
ao deslocamento em bicicleta e a pé), ndo devendo haver
nenhuma rodovia na drea central das cidades, checagem de
limites de velocidade frequente pela policia (6rgdo de
transito);

deve-se reduzir o nimero de vagas de estacionamento de
carros nas dreas centrais da cidade, gerenciar as vagas de
estacionamento em dreas residenciais permitindo o uso
somente por moradores, substituir vagas de automoveis por
vagas de estacionamento de bicicletas. Criar vias excusivas
para Onibus e bicicletas (e proibidas para os carros), criar vias
para os carros deliberadamente estreitas nos centros das
cidades de forma a forcar a reducdo de velocidade dos
mesmos, criar vias para as bicicletas com acesso restrito aos
carros onde a largura do espaco aos mesmos seja bem estreita,
comparado ao espaco para as bicicletas na mesma via;

deve-se sobretaxar a compra, posse e uso do carro,
especialmente no que se refere ao combustivel derivado do
petrdleo, custo elevado do estacionamento nos centros das
cidades, custo elevado e requisicio de grande treinamento
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especifico para a carteira de habilitacdo de condutores de
veiculos motorizados;

= deve-se aplicar politicas de uso do solo restritivas, tornando as

dreas ja contruidas em espacos de dificilimo acesso para novas
edificacdes (ndo se destréi o antigo, reforma-se), e as novas
areas de desenvolvimento e com novas edificacdes devem
acontecer adjacentes as areas edificadas existentes, mantendo
a cidade compacta e densa, e as administracdes publicas
devem solicitar vias exclusivas para o andar a pé e em
bicicleta para todas as novas dreas suburbanas construidas (no
licenciamento). Estimula-se o uso do solo misto - areas
comerciais, de servicos e residenciais juntas no mesmo
territério urbano, evitando-se a construcio de dareas
estritamente residenciais e muito menos longe da drea ja
urbanizada (evitar o espraiamento urbano).

Quem j4 visitou as cidades holandesas, dinamarquesas e alemas
ja teve a oportunidade de verificar varias dessas medidas efetivamente
implantadas e muitas dessas regras sendo obedecidas.

Embora exista um “gap” entre essas sociedades e a brasileira no
que se refere aos avancos sociais, Uwe Weissflog (2009)”* é otimista em
relacdo ao uso da bicicleta em todas as partes do planeta. Citando os
ensinamentos de Maslow (e sua pirimide das hierarquias de
necessidades do ser humano)’, ele explica que todas as pessoas lutam
para alcancar maior auto-atualizacdo. Isso significa que, depois de
alcancgados e superados os niveis de “g€nese possessiva”75, a pessoa se

" Uwe Weissflog é um importante empresdrio do Marketing e da Comunicacio do Setor de
Bicicletas - ele € proprietdrio e diretor da empresa Inmotionmar.com (www.inmotionmar.com -
MarCom/PR Consultancy Agency on Human Mobility and Sports), que oferece conceitos e servicos
de marketing e comunica¢do especificamente para o mundo da mobilidade sobre duas rodas, dos
esportes, e das atividades ao ar livre. Sua intervencdo estd baseada em duas perguntas: Em que
aspectos 0 marketing e a comunicac@o necessarios para “vender” politica ciclovidria sdo diferentes do
marketing e da comunicac¢do “comuns’ para se vender produtos e servicos? - Quais as suas sugestdes
para que politicos e cicloativistas comuniquem melhor a mensagem e convengam as pessoas a utilizar
a bicicleta? Entrevista concedida a Giselle Xavier em 31 de julho de 2009 (WEISSFLOG; XAVIER,
2009).

™ Piramide de Maslow é uma divisdo hierdrquica das necessidades do ser humano, proposta
por Abraham Maslow, que foi representada na forma de pirdmide, em que as necessidades de
nivel mais baixo devem ser satisfeitas antes das necessidades de nivel mais alto. Cada um tem
de "escalar" uma hierarquia de necessidades para atingir a sua auto-realiza¢do. De acordo com
o autor as necessidades bdsicas, do nivel mais baixo para o mais alto da priramide, sdo as
seguintes: necessidades fisiol6gicas; necessidades de seguranga; necessidades de amor, carinho
e pertencimento; necessidades de estima; necessidades de auto-atualizagdo (MASLOW, 1943).

> Niveis de génese possessiva. O autor se refere aos quatro itens da pririmide anteriores as
necessidades de auto-atualizacdo, ou seja, necessidades fisiolégicas, necessidades de
seguranca, necessidades de amor, carinho e pertencimento, e necessidades de estima.
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move para niveis mais altos de liberdade pessoal e dessa forma,
também, liberta-se da press@o de seus pares para seguir certas tendéncias
ou certos padrdes sociais. Para o autor a escolha pela mobilidade por
bicicleta faz parte de um processo de libertacao - dos dogmas de riqueza
relacionados ao carro e dos estigmas de pobreza vinculados a bicicleta.
Mais do que isso, optar pela bicicleta como forma de transporte no
mundo atual simboliza a escolha por uma nova atitude - de estilo de vida
focado na saide e aptiddo fisica; de pessoas preocupadas com o
desenvolvimento pessoal, compromissadas com o social, com a
natureza, e com as geracdes futuras. E as grandes mudancas globais
fazem eco a esses valores que vdo transformar a sociedade e os padrdes
de consumo nos préximos 30 anos ou menos: “Agora o futuro da
bicicleta depende de como uma nova cultura de mobilidade se torna o
padrio ou o movimento natural da maioria das pessoas”.

Citado por Weissflog, o segmento de mercado internacional
relacionado a mudancga de padrdo é o LOHAS™ - um acrénimo para
Lifestyles of Health and Sustainability (estilos de vida sauddveis e
sustentaveis). Focado em saude e forma fisica, meio ambiente,
desenvolvimento pessoal, vida sustentdvel e justica social € um mercado
que vem crescendo. Em termos de produtos e servigcos para a saiide
pessoal esse mercado inclui produtos naturais, organicos, produtos
nutricionais, cuidados integrados de saljde,77 suplementos dietéticos,
produtos para o bem estar mente-corpo-espirito. Para a manutencio de
estilos de vida naturais estao incluidos produtos e servicos relacionados
a mobilidrio, vestudrio e construcdes ecoldgicas, estas contendo
alternativas sustentdveis ao uso da madeira, produtos certificados e
sistemas de energia renovdveis, inclusive com créditos de energia

"® LOHAS (www.lohas.com) é um acrénimo para Lifestyles of Health and Sustainability, um
segmento de mercado focado na satide e fitness, o ambiente, o desenvolvimento pessoal, vida
sustentdvel, e da justica social.

" Cuidados integrados de satide sio medidas para manter as pessoas bem ao invés de apenas
tratd-los de condicdes especificas, bem como de habilitar o paciente a assumir a
responsabilidade por sua saiide e bem-estar. E uma abordagem em satide focada na pessoa com
o objetivo do seu empoderamento (conhecimento e poder de decisdo) referente aos cuidados de
satde; que reconhece inter-relacdes entre as dimensdes fisica, mental, social, ambiental e
espiritual da saide e bem-estar; que permite e considera miltiplas disciplinas e modalidades;
que exige relagdes de trabalho interdisciplinar e interprofissional entre os praticantes; que
permite o acesso e apoio e cuidados necessarios ou desejados ao nivel dos sistemas de satide
convencionais; que apoia a continuidade e a coordenagdo dos cuidados; que incorpora um
processo de organizac@o (profissionais, clinicas, institui¢cdes, sistemas) de desenvolvimento,
reflexdo e avaliacdo sobre as atividades, processos e resultados do atendimento (HEALTH
CANADA, 2002).
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renovavel (como ocorre em Portugal) e green pricing.78

Milhdes de consumidores acreditam que hd aspectos em comum
entre a vida pessoal, a sociedade e a natureza que transcendem as
diferencas estruturais e operacionais. As interconexdes entre as
economias globais, culturas, ambientes e sistemas politicos
desempenham um grande papel na visdo holistica do tipico consumidor
LOHAS, mas igualmente importantes sdo as interconexdes entre corpo,
mente e espirito nos individuos. Este foco no desenvolvimento pessoal,
com o objetivo de alcangar o seu pleno potencial humano, é de extrema
preocupagdo, bem como a nocdo de que a espiritualidade é a corrente
principal da consciéncia cultural.

Sendo a bicicleta uma ferramenta que trafega na interface entre a
sustentabilidade ambiental, a justica social e o bem estar pessoal, ela
tem um grande potencial de ser adotada pelos adeptos LOHAS, os quais
devem estar contribuindo para o aquecimento desse mercado. O
mercado LOHAS movimenta cerca de 290 bilhdes de ddlares.
Perguntado pela autora sobre a falta de dados sobre o mercado da
bicicleta na pigina do LOHAS (www.lohas.com), o coordenador do
Foérum Lohas, Ted Ning (2009, s/p) respondeu: “As bicicletas sio
efetivamente parte do modo de viver LOHAS, embora os niimeros
referentes as vendas de bicicletas e outras formas de mobilidade
alternativa ndo estejam explicitamente descritos na nossa pégina -
esperamos enfatizar mais esse setor em nossos estudos futuros e relatar
os resultados”.

Outro movimento que contribui para qualificar a imagem social
da bicicleta é conhecido como Cycle chic, ou seja, aliar pedal a
elegincia de trajes e maneiras através de roupas bonitas e confortdveis,
mas ndo esportivas. A idéia é chegar aos compromissos com as mesmas
vestes como se tivesse ido de carro, Onibus, tidxi ou a pé
(ZANANDREA, 2010). O movimento surgiu em 2006 na Dinamarca,
onde foi criado o blog Copenhagen Cycle  Chic
(www.copenhagencyclechic.com). Desde entdo, surgiram varios blogs
do género por todo o mundo, mostrando que é possivel aliar moda e
pedais. A iniciativa busca, também, evidenciar que o uso da bicicleta
como transporte ndo & reservado aos pobres, ajudando a des-estigmatizar
a questao.

™ Green Pricing (green Power Markets) é um modelo tarifirio opcional baseado no sentido
civico e ecoldgico dos consumidores, permitindo-lhes pagar um valor acrescido na sua fatura
elétrica para cobrir os custos de exploracdo das fontes de energia renovdveis: edlica, hidrica,
biomassa, solar, entre outras (US DEPARTMENT OF ENERGY, s/d).
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Quando perguntado a Pefialosa (2011) se a bicicleta estd na
moda, e se afirmativo, se isso estaria acontecendo por conta da “moda
do aquecimento global”, ou seja, a evidéncia atual do tema, ele
comentou:

[...] eu acho que a bicicleta ndo estd na moda de
forma alguma, ela pode estar um pouco mais
visivel do que estava hd vinte anos atrds, mas ela
ndo estd realmente visivel. Vemos todos os tipos
de histdrias nos jornais todos os dias, sobre os
carros, sobre os novos modelos de automoveis, o
novo motor, OS pneus mais novos, as novas
engrenagens, a nova velocidade, seja o que for,
mas ndo ouvimos nada sobre as bicicletas ou
sobre andar de bicicleta, ¢ muito pouco, muito
pouco mesmo. Em segundo lugar eu também nédo
acho que isso tem a ver com a mudanga climatica.
A realidade € que na maioria das cidades no
mundo ninguém anda de bicicleta por causa de
mudangas climadticas, talvez com a consciéncia
sobre a mudanca do clima melhore, e espero que
sim, embora eu ndo ache que vai ser uma
mudanga rdpida, vai levar muito tempo porque na
maioria dos paises as pessoas ainda ndo estdo
cientes da mudanca climdtica, muitas pessoas
ainda pensam que isso ndo existe, mas, de
qualquer forma as pessoas ndo estdo andando de
bicicleta por causa disso.

E continuou referindo que no ano passado, por exemplo, na
Dinamarca, foi realizada uma extensa pesquisa sobre o porqué as
pessoas andam de bicicleta, se era por razdes ambientais, por razdes de
ordem econdmica, por conveniéncia, para a saude fisica. E argumentou:
“se todos achassem que era por conta do meio ambiente essa resposta
teria aparecido com valores bem mais altos, no entando, essa resposta -
por razdes ambientais - somou apenas 1% das respostas”. Mesmo com o
fato de eles terem sediado a Conferéncia Mundial sobre as Mudangas
Climdticas (COP 15). “As pessoas ndo estdo pedalando por causa de
razdes ambientais”. As respostas “por razdes financeiras somaram em
torno de 7%”, “por sadde fisica, 20%”, mas a resposta “porque ¢é rapido
e conveniente, 70%” (PENALOSA, 2011).

Para Pefialosa (2011), esta pesquisa demostra quais sdo as
principais razdes pelas quais as pessoas andam de bicicleta - mesmo em
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paises onde o ambiente é muito importante, onde todos estdo muito
conscientes das mudancas climdticas, nao € essa a razao para se pedalar,
mas sim as caracteristicas do veiculo bicicleta, que € simples, rdpido
para viagens curtas e médias e muito eficiente e conveniente para os

deslocamentos urbanos. E acrescenta:

[...] por outro lado eu acho que fazer com que a
bicicleta vire moda é algo que é muito, muito
importante. Eu acho que, por exemplo, em cidades
como Vancouver, o prefeito, mesmo antes de se
tornar prefeito, costumava andar de bicicleta, ndo
num domingo, ou feriados, ndo, em todos os dias
para ir trabalhar, com seu terno e gravata e pasta.
E agora que ele é prefeito, ele continua a pedalar.
Isso ajuda a fazer com que a bicicleta se torne
moda. Quando comecamos a ver os lideres - se
vemos modelos e atores e politicos e os donos das
empresas - utilizando a bicicleta, entdo, de
repente, vai ser, vai se tornar moda, porque as
pessoas querem fazer o que os lideres estdo
fazendo. Entdo eu acho que uma parte importante
de levar as pessoas a usar bicicletas serd uma
estratégia de marketing social (PENALOSA,
2011).

Cada vez mais pessoas famosas vém aparecendo na midia
pedalando e defendendo o uso da bicicleta como modalidade de
transporte. David Byrne (2010), miisico mundialmente conhecido como
lider da banda de rock americana Talking Heads (hoje ex-lider), € um
dos maiores entusiastas pela causa da bicicleta como modo de
transporte. Desde o inicio dos anos 80 ele usa a bicicleta como principal
forma de locomo¢do em Nova York, cidade onde vive. Quando em
viagem, em turné, ele leva consigo uma bicicleta dobravel. Em 2009 ele
publicou o livro “Bicycle Diaries” ou Didrios de Bicicleta.

Em recente visita ao Brasil para participar da FLIP - Feira
Literaria Internacional de Paraty, o musico aproveitou para participar do
Forum “Cidades, bicicletas e o futuro da mobilidade”, do qual ele foi o
idealizador, realizado no dia 12 de julho de 2011, em Sao Paulo (ANTP,
2011).

As bicicletas publicas também vém ajudando a reduzir o estigma
do uso da bicicleta como instrumento de transporte de quem ndo tem
poder aquisitivo.
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Desde o més de julho de 2007, um sistema de bicicletas ptblicas,
chamado Vélib (www.velib.paris.fr), funciona na capital francesa. Este
foi o programa que teve maior repercussdo na midia e ajudou a “vender”
a imagem da bicicleta como algo “chic”, saudavel e sustentdvel, além de
uma ferramenta de transporte urbano simples e acessivel.

Apés fazer um cadastro e uma caucdo, a bicicleta é gratuita nos
primeiros 30 minutos de uso. Ha vdrias estacdes espalhadas por Paris.
Na Europa, sistemas semelhantes comecaram a funcionar muitos anos
antes do de Paris (DE MAIO, 2009; NICHES, 2007; TRANSPORT
CANADA, 2011). No entanto, foi o VElib que ganhou grande espaco na
midia e divulgou este tipo de iniciativa.

Chamados no idioma inglés de Public Bike Systems ou Bike-
sharing Systems, essas iniciativas estdo proliferando em todo o mundo.”

Na América Latina os servicos de bicicletas publicas também
estdo fazendo muito sucesso e eles vém se multiplicando (PARDO et al.
2010).

No Brasil, destaca-se o Rio de Janeiro com o programa Pedala
Rio - Bicicletas de Aluguel, cuja gestdo € da Mobilicidades - Portal de
Servicos para a Mobilidade Urbana, com o seu sistema SAMBA -
Solugdo Alternativa para a Mobilidade por Bicicletas de Aluguel. O
sistema foi lancado comercialmente no més de janeiro de 2009
(PEDALA RIO, 2011). Em Sao Paulo, o sistema estd associado as
estacdes do Metrd e estacionamentos ESTAPAR, da Porto Seguro,
empresa de seguros. O programa € de gestdo do Instituto Parada Vital
(USE BIKE, 2011).

Para Weissflog (2009), o marketing social e a comunicagdo para
"vender" a politica ciclovidria ndao diferem do marketing e da
comunica¢do “comuns”’, mas € preciso compreender e diferenciar alguns
termos gerais e estratégias. Na “venda”, diga-se “comunicac¢do”, voltada
para a promog¢do da politica ciclovidria, ha pelo menos dois principais
publicos-alvo com distintos modus receptivos: os decisores politicos, ao
lado da parte interessada, e o grande publico, que receberdo e
transportardo as mensagens. Pode-se comparar esta situagdo com uma
estratégia B2B e B2C (business to business e business to consumers) -
ou relacionamento entre empresas e relacionamento empresa-
consumidor final, respectivamente.

Atuando mundialmente no marketing e comunicacio (Marcom)

" Um pesquisador que vem apresentando esse tema nas Conferéncias Velo-City é Paul de
Maio. Ele € o responsdvel pelo blog Bike-Sharing. No blog encontra-se o Bike-sharing world
map onde estdo reunidos muitos dos sistemas existentes no mundo (METROBIKE, 2011).
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do setor de bicicletas, o autor afirma que para transmitir a mensagem
desejada deve-se utilizar uma abordagem especifica para cada ptiblico-
alvo. Quando hd niveis desiguais de educacdo/capacidades de
compreensdo e diferentes disponibilidades de meios de comunicagdo, é
importante e decisivo utilizar meios de comunica¢do distintos para
atingir esse objetivo. Além de valer-se dos canais cldssicos de Marcom
(impresso, TV, rddio e midia fora de casa), é imprescindivel utilizar-se
de ferramentas da internet tais como foruns, blogs, YouTube, Wikipédia,
Orkut, Ttwitter, My Space, chats, MSN, Skype, websites, newsletters,
mailing lists etc. J4 para populagdes com menor nivel educacional e
maior dificuldade de acesso a estes meios, € preciso recorrer a formas
mais bdsicas de comunicacdo, atingindo as pessoas na vida real, por
meio de eventos, atividades promocionais, interacio entre pessoas reais
e exemplos de boas priticas (de preferéncia usando testemunhos de
pessoas que apdiam a causa gratuitamente). Na medida do possivel,
somar iniciativas é melhor. Para além das diferentes formas de midia
para alcancar as pessoas, € necessario relembrar que a mensagem
precisa falar com o receptor, utilizando o "espirito", o vocabulério e a
tonalidade com que o publico-alvo estd acostumado a ser abordado.

Mas, de nada adianta a mensagem chegar ao receptor, se nio
tivermos uma sociedade civil capaz de sustentar a mudanca cultural
solicitada. Asssim:

[...] modelos de  desenvolvimento  das
comunidades devem ser empregados para criar
capacidade, perspectivas e habilidades requeridas
para se “produzir” membros ativos da
comunidade, cidaddos engajados. H4 muitas
ferramentas e estratégias disponiveis para
organizagdes comunitdrias e entidades que
desejem focar a sua atencdo na mobilidade.
Quando ferramentas individuais podem ser
combinadas para que se tornem estratégias
coerentes, aplicadas em horizontes de médio e
longo prazo, as iniciativas tendem a ser mais
efetivas, e a apresentar melhores resultados
(XAVIER et al., 2007, p. 9).

Nas sociedades que entenderam essa “mensagem’” da importancia
da bicicleta como veiculo de transporte em suas cidades, principalmente
no norte europeu, as bicicletas assumiram importante presenga no
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sistema de transporte urbano. Mas, como adverte Carnall (2000)80, junto
com os deslocamentos a pé, a bicicleta é apontada como o modo de
transporte mais fragil do cendrio urbano - assim, condi¢cdes seguras para
a utilizacdo da bicicleta sdo componentes e parceiros da promog¢do ao
seu uso. Gardner (1998) alerta que sem o efetivo apoio do poder
publico, as bicicletas sdo marginalizadas por interesses mais poderosos
do setor transportes.

Xavier et al. (2007) referem que para desenvolver a plena
cidadania, melhorar a equidade, a qualidade de vida e a seguranga nos
centros urbanos latino-americanos, € necessdrio que as cidades
desenvolvam sistemas de transporte baseados no - e com total
preferéncia ao - transporte coletivo, ao caminhar e ao pedalar. Nao
existe democracia e nem justica social se a cidade ndo comportar um
sistema de transportes que seja bom para todos.

Ao ser questionado sobre sugestdes para melhor convencer as
pessoas e os lideres politicos a utilizarem a bicicleta e a investirem nessa
forma de mobilidade, Uwe Weissflog (2009) sugere que se deixe de
lado o nivel tedrico, pois para atingir essa cultura favordvel € necessario
um lobby combinado de organizacdes e associacdes relacionadas ao uso
da bicicleta e, especialmente, da industria da bicicleta, criando impacto
na politica. Ele relembra, ainda, que a forma mais facil de obter
resultados € liderar pelo exemplo, fazer com que lideres de opinido
pedalem; trazer a bicicleta para perto das pessoas, oferecer empréstimos
e aluguéis de bicicletas nas cidades e fornecer relagdes publicas gratuitas
(ou patrocinadas) para todos os canais de midia acessiveis.

Segundo a I-CE e a GTZ-Sutp (2009), as politicas favordveis a
bicicleta sé se efetivam quando as necessidades dos usudrios sao levadas
em consideracdo e incorporadas ao processo local de planejamento da
mobilidade. Nao somente a infraestrutura, mas diversos produtos e
servicos fazem parte de um sistema ciclovidrio, entre eles os
bicicletdrios, a legislacdo favordvel as bicicletas e restritiva aos
automotores, um mercado que ofereca bicicletas e acessorios de
qualidade e a precos acessiveis, servicos de reparo, educagdo e
treinamento etc.

Segundo Antonio Miranda (2007b), os dados oficiais do setor
produtor e comércio estimam que a frota nacional de bicicletas estd em
torno de 60 milhdes, mas ele, baseando-se em suas pesquisas relativas as
vendas de coroas de bicicletas, afirma que a frota nacional € de cerca de

%O British Medical Journal publicou o comentirio da autora ao editorial do Dr. Carnall
(XAVIER, 2000).
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75 milhdes de unidades. Sendo 60 ou 75 milhdes, o Brasil tem a quinta
frota mundial, depois da China, india, EUA e J apao.

De acordo com Joao Claudino Fernandes Junior (2009), Diretor
Presidente da ABRADIBI - Associagdo Brasileira de Fabricantes,
Distribuidores, Exportadores e Importadores de Bicicletas, Pecas e
Acessorios (www.abradibi.com.br), o Brasil é o 3° Maior Pdlo de
Producdo de Bicicletas do Mundo (4,5%), ficando atrds da China (80%)
e India (10%). Em 2008, foram aqui produzidas 5,5 milhdes de
Bicicletas. Deste total, cerca de 1,2 milhdes foram produzidas no Pélo
Industrial de Manaus, 900 mil nas regides Nordeste e Centro Oeste e 3,4
milhdes nas regides Sudeste e Sul. Esta produgdo atende a toda demanda
nacional, sendo: 50% para uso como transporte; 32% destinado ao
publico infantil; 17% como recreacdo e lazer, e 1% em esportes
(competi¢do).

Na pé4gina da ABRACICLO, Associacdo Brasileira dos
Fabricantes de Motocicletas, Ciclomotores, Motonetas, Bicicletas e
Similares (www.abraciclo.com.br) encontram-se os mesmos dados
acima referidos, além de um histérico e uma atualiza¢do da produgao até
2010, mostrando que em 2009 e em 2010 a producdo brasileira de
bicicletas foi de 5,3 milhdes. Jd a importacdo aparece como em franca
ascengdo, tendo crescido, em média, 50% ao ano nos ultimos cinco
anos. Sendo duzentas e cinquenta e cinco mil unidades em 2010,
enquanto em 2006 era de quase quarenta e nove mil unidades apenas
(ABRACICLO, 2011).

O presidente da Caloi, Eduardo Musa, entrevistado por Darlan
Alvarenga (2001, s/p), referiu que a empresa aumentou seu faturamento
em 2011 e que desde 2009 vem crescendo a venda de bicicletas, mas
nao devido ao seu maior uso pela classe de renda baixa, mas pela classe
média e alta, que tém compensado o movimento de abandono do uso da
bicicleta pelas classes mais baixas e aquecido o mercado, comprando
produtos mais confortdveis, mais sofisticados e de maior valor.
“Segundo o executivo, esse 'fendmeno’ é mundial e tem feito com que a
bicicleta comece a ser associada também a condi¢@o de ‘status social’”.
O segmento mobilidade é o que mais vem crescendo.

O que estd ocorrendo tanto no Brasil como na
China e na India é uma mudanca no perfil de
quem anda de bicicleta e nos produtos que estdo
sendo vendidos. [...] se por um lado aumenta a
presenga de ciclistas nas metrépoles, por outro cai
nas pequenas cidades e nas dreas rurais o uso da
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bicicleta como meio de transporte.

Segundo a matéria, vem ocorrendo aumento do uso da bicicleta
para lazer e como modo de transporte ndo por falta de op¢do, mas por
escolha, incentivado pela consciéncia ecoldgica e iniciativas de estimulo
ao uso da bicicleta (expansdo das ciclovias e ciclofaixas).81

De um modo geral, o mercado brasileiro da bicicleta é
considerado muito promissor.82 Porque o pais estd crescendo, a
populacdo estd concentrada nos centros urbanos e sua renda estd
aumentando; e porque os congestionamentos de motorizados serdo cada
vez maiores nas dreas centrais das cidades e a mobilidade por bicicleta
uma solucdo cada vez mais “em alta”.

Pefialosa (2011) em sua entrevista falou da relagdo inversa entre o
aumento de renda de uma populacio e a mobilidade baseada nos carros:

[...] o processo do desenvolvimento € interessante
porque o que acontece quando um pais estd se
desenvolvendo e a economia vai indo bem € que
vérias coisas melhoram, como a sadde publica,
educagdo, entretenimento, mas uma coisa que
piora é a mobilidade - quando ela é baseada no
carro, porque aparecem mais e mais carros € nao
ha espaco fisico para os carros, eles tomam muito
espagco e se vocE constréi mais vias, elas ficam
cheias e vocé constréi mais e elas ficam cheias
novamente. Essa é a experiéncia em qualquer
cidade do mundo. Nio existe nenhuma cidade do
mundo que foi capaz de resolver seu problema de
mobilidade pela solu¢do do carro privado. Uma
coisa que é muito, mas muito, importante é que
desenvolvimento ndo significa desenvolver mais
ruas. A tnica maneira de solucionar o problema

8! Eduardo Musa acredita que a Ciclofaixa de Lazer, que ocorre aos Domingos em Sio Paulo, é
responsdvel por parte da maior venda de bicicletas (de melhor qualidade) e refere que se a
ciclofaixa ocorresse todos os dias da semana, haveria um booming na compra e uso das
bicicletas pela classe média e alta da metrépole (ALVARENGA, 2011).

82 Cabe aqui informar que estd em tramitacio o Projeto de Lei do Senado PLS n. 166/2009
(BRASIL. PLS 166/2009), que concede isen¢do do Imposto sobre Produtos Industrializados -
IPI incidente sobre bicicletas, suas partes e pecas, e reduz a zero as aliquotas da Contribuicdo
para o PIS / COFINS. Mas de acordo com Arturo Alcorta (2011) este € um assunto delicado
porque os grandes produtores (Caloi e Houston) pretendem concentrar toda a produgio na zona
franca de Manaus, o que foi confirmado por Eduardo Musa na matéria de Alvarenga (2011), de
forma que uma lei que reduza o IPI para todos os fabricantes reduziria os privilégios das
grandes produtoras instaladas em Manaus.
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da mobilidade € pelo transporte de massa,
transporte publico - e entdo o transporte de massa
tem que ser conectado ao caminhar e o pedalar — e
como o transporte publico nunca vai nos pegar na
frente da casa e deixar na frente do nosso destino,
entdo, para o transporte publico funcionar bem, a
cidade tem que ser construida para o caminhar e o
pedalar porque vamos caminhar e pedalar para
tomar o transporte ptiblico (PENALOSA , 2011).

Cox (2010, p. 3) no seu livro “Moving People: Sustainable
Transport Development” chama a aten¢do para esse paradoxo que fica
mais evidente quando se pensa em sustentabilidade. Aparentemente a
falta de acesso ao transporte motorizado € a situacdo mais sustentdvel
em termos de meio ambiente, e ele pergunta: “Isso implica que a
sustentabilidade e o desenvolvimento sdo incompativeis quando se trata
de transporte?”

Hook (2003) salienta que todas as viagens comecam e terminam
com o andar a pé e/ou o andar em bicicleta e estas jornadas de pequena
distancia t€m sido negligenciadas, pois existe uma importancia
econdmica muito grande associada ao tempo dispendido com o
caminhar e o pedalar pequenas distdncias, de forma que é preciso
melhorar a eficiéncia destas formas de deslocamento.

Além disso, Pefialosa (2005) relembra que os espacos ptblicos
para o caminhar t€m uma importincia fundamental nas cidades. Se em
um primeiro momento possa parecer que investir em infraestrutura para
o caminhar em cidades de paises em desenvovlimento, onde se tem
tantas outras necessidades bdsicas, possa parecer uma frivolidade, ele
assegura que ndo é. Ao contrdrio, nos locais onde os cidaddos tém
menos condicdes para as amenidades e o consumo € que se torna
importante prover as cidades com parques, pracas e calgadas. Ele
ressalta que ndo € no hordrio de trabalho que a desigualdade social fica
mais evidente, mas nos momentos de lazer, onde aqueles que tém renda
para ir de carro as suas casas de praia ou de campo, ao cinema, ao
restaurante, ao teatro ou sair em férias, aqueles de renda mais baixa tém
apenas os espagos publicos como alternativa a televisdo e ao caminhar
dentro de shopings, e enfatiza: pragas, parques e calcadas sdo essenciais
para a justiga social.

Segundo o “Relatério Geral de Mobilidade Urbana” (ANTP,
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2009), nas cidades brasileiras com populacdo entre 60 e 100 mil
habitantes mais de 50% das viagens sdo realizadas a pé e por bicicleta;
j4 nas cidades mais populosas este niimero diminui.

No documento PlanMob (BRASIL. MINISTERIO DAS
CIDADES, 2007a) encontra-se que a bicicleta é o veiculo que mais se
utiliza nas pequenas cidades do Brasil (menos de cinquenta mil
habitantes), locais onde o transporte coletivo praticamente ndo existe. J4
nas cidades médias e grandes o uso da bicicleta é pequeno, exceto:

[...] em apenas dois segmentos bem distintos da
populacdo: a classe de renda média alta; e as
classes de renda muito baixas. Os primeiros nao
usam a bicicleta como meio de transporte
habitual, mas sim como um equipamento
esportivo [...]. Na outra ponta estdo os integrantes
das camadas de renda baixa, invariavelmente
habitando a periferia dos grandes centros urbanos
e as cidades menores. Estes ultimos sdo os
grandes usudrios da bicicleta no Brasil, fazendo
uso regular deste veiculo como um modo de
transporte. Talvez por isso a infraestrutura urbana
destinada a circulag@o ciclovidria no pais seja tao
preciria  (BRASIL.  MINISTERIO  DAS
CIDADES, 2007a, p. 88).

Reginaldo Paiva (2010), quando questionado pela autora sobre a
situac@o da insercdo da bicicleta no cendrio urbano, falou que o aumento
dos usudrios da bicicleta nas grandes cidades ndo se deu devido a
nenhuma melhoria ou maior atencdo do Estado ao modal; ele referiu:

[...] a bicicleta sempre foi utilizada como modo de
transporte urbano por ciclistas da classe
trabalhadora, em geral nas dreas suburbanas e em
trajetos de pequena extensdo - residencia-trabalho,
residencia-escola e residencia-comércio. O
vertiginoso crescimento da bicicleta como modo
de transporte urbano, registrado nos dltimos vinte
anos, em zonas suburbanas de Sdo Paulo ndo tem
origem nem resulta de acdes que ndo sejam
devidas aos préprios ciclistas. Este crescimento
expde, sem subterfigios, a falencia do modelo de
"espraiamento motorizado" das cidades (PAIVA,
2010).
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E ele chama a atencdo para a relacdo da maior atencdo da midia
ao tema em anos recentes ter se dado devido aos poucos usudrios de
classe média e alta que vém utilizando a bicicleta como transporte de
uma forma emblematica:

[...] se, & midia, nenhuma atencdo merecem as
mais de 400.000 viagens/dia inteiramente
realizadas por estes ciclistas nas ruas da Regido
Metropolitana de Sao Paulo, a presenga de
pequenos grupos de ciclistas de classe média e
média alta nas principais avenidas da capital
paulista, trouxe, para o primeiro plano dos
veiculos de midia, a bicicleta, mais do que um
modo de transporte urbano, mas, principalmente,
como um simbolo de liberdade, saude e
sociabilidade, habilmente descolando-a do
contexto do modelo praticado pelo urbanismo de
"espraiamento” para o contexto de um modo de
transporte questionador (PAIVA, 2010, s/p).

Se considerarmos que o império do veiculo automotor individual
estd baseado em um investimento vultoso em propaganda, e que toda a
sociedade “civilizada” estd num processo de sedentarismo crescente, €
possivel antecipar os entraves a se colocar em pratica uma verdadeira
Politica de Mobilidade Urbana Sustentdvel, pois ndo estd se falando de
ideologia, mas de mudanca de hébitos de vida. Se fosse investido em
campanha de conscientizagdo, o mesmo que investe o setor do
automovel em propaganda, terfamos uma massa critica maior - € um uso
mais racional do carro.

Assim, o que se procurou evidenciar é que € preciso trabalhar a
imagem da bicicleta como forma de transporte nas cidades, e que o
poder publico tem que adotar medidas que favorecam o seu uso para que
ela possa ser efetivamente uma escolha confortdvel, eficiente e segura
para os cidaddos.

4.2 OS MOVIMENTOS SOCIAIS E O TRABALHO EM REDE PARA
A MUDANCA DE PARADIGMAS

Nos ultimos anos houve um avango na qualificacio dos saberes e
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dos discursos dos atores/agentes que promovem a bicicleta como modo
de transporte no Brasil. Gragas a muitos cicloativistas, técnicos,
profissionais liberais, entidades académicas e entidades representativas
de setores, e também com a cooperagdo de programas internacionais,
atingiu-se uma maior maturidade referente a promocao da Politica pela
Mobilidade por Bicicleta no Brasil.

Para Xavier (2007b); Miranda e Xavier (2007), o estado da arte
da Politica Nacional de Mobilidade por Bicicleta engloba atores/agentes
dos setores governamental; técnico-profissional e/ou académico;
produtor e comerciante de bicicletas e de acessdrios; e sociedade civil.

A autora acrescentaria ainda dois setores, o das entidades, grupos
ou ONG’s envolvidas com a “paz no transito” e o setor das ONG’s
internacionais dedicadas a cooperacdo na area de transportes, devido a
relevancia e a participagdo das mesmas no cendrio da Politica Brasileira
de Mobilidade por Bicicleta.

Sem poder abranger todo o universo, apresentam-se alguns
atores/agentes e  instituicdes/entidades que  t€m  alguma
representatividade no cendrio da bicicleta em nivel nacional e que se
destacam:

O setor governamental, representado pelo programa Bicicleta
Brasil ou Programa Brasileiro de Mobilidade por Bicicleta, da
Secretaria Nacional de Transporte e Mobilidade Urbana - SeMob, do
Ministério das Cidades (www.cidades.gov.br/bicicletabrasil), ja foi
devidamente abordado no Capitulo 3.

O setor técnico-académico, representado pelos profissionais
(consultores, experts em planejamento ciclovidrio) - sendo importante
mencionar os 6rgaos colegiados CONFEA e IAB (e suas regionais), que
tém promovido alguns semindrios e debates técnicos acerca do tema; os
técnicos de Orgdos publicos (em especial, os responsdveis pelo
transporte e transito); e os profissionais ligados a Universidades e outras
instituicdes de ensino/pesquisa (técnicos universitdrios, professores,
académicos, pesquisadores ou extensionistas). No setor técnico-
académico duas entidades se destacam: a ANTP - Associacdo Nacional
de Transportes Publicos (www.antp.org.br)83 e a ANPET - Associagdo

8 A ANTP vem dedicando espago ao tema das bicicletas hd alguns anos, tendo realizado o
evento “Pedestres e Ciclistas” em 17 e 18 de fevereiro de 2003 (XAVIER, 2003), em Sao
Paulo, e outro somente enfocando o tema da bicicleta, o “1° Seminario Nacional - Bicicleta e a
mobilidade urbana no Brasil”, em abril de 2007, em Santos. Nesse Semindrio na sessio
temadtica 5 intitulada “ Bicicleta e o 3° Setor”, houve duas apresentagdes: “O papel do 3° setor”,
exposto pela autora e “Mobilizando para o uso da bicicleta “, exposto por Zé Lobo. Além
disso, nos Congressos anuais da ANTP t€m sido dedicadas sessdes inteiras ao tema da
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Nacional de Pesquisa e Ensino em Transportes (www.anpet.org.br).**

No setor da industria € comércio da bicicleta e acessorios,
destacam-se o IPB, Instituto Pedala Brasil (www.pedalabrasil.com)gs, a
ABRADIBI Associagdo Brasileira dos Fabricantes, Distribuidores,
Importadores, Exportadores de Bicicletas, Pecas e Acessdrios
(www.abradibi.com.br); a ABRACICLO, Associacdo Brasileira dos
Fabricantes de Motocicletas, Ciclomotores, Motonetas, Bicicletas e
Similares (www.abraciclo.com.br); e o SIMEFRE, Sindicato
Interestadual da Inddstria de Materiais e Equipamentos Ferrovidrios e
Rodovidrios (www.simefre.org.br).

O setor dos usudrios da bicicleta e suas representatividades formais
ou informais, representado pela UCB - Unido de Ciclistas do Brasil
(www.uniaodeciclistas.org.br), entidade da sociedade civil formalmente

Bicicleta. Sem esquecer de mencionar sua Comissdo de Bicicletas, que mantém o tema sempre
presente na entidade. A autora faz parte da Comisséo.

% Os congressos da ANPET ainda apresentam poucos trabalhos sobre a bicicleta, mas ressalta-
se aqui que em 2007, houve a realizacdo da Sessdo temdtica (chamada de Workshop)
“Integracdo de Bicicletas e Transporte Publico”, no dia 23 de novembro de 2007, no Rio de
Janeiro, no ambito do XIV CLATPU - Congresso Latino Americano de Transporte Piblico.
Evento que ocorreu em parceria com o XXI Congresso da ANPET. A sessdo foi coordenada
pelo Prof. Dr. Luis Antonio Lindau, da Universidade Federal do Rio Grande do Sul e
ministrada por técnicos convidados, ligados a Interface for Cycling Expertise. E em 2008 a
ANPET abriu suas portas para a realizacdo do Mini-curso de treinamento “Inclusdo da
Bicicleta no Planejamento e Gestdo das Cidades”, realizado de 4 a 6 de novembro de 2008, no
ambito do XXII Congresso da ANPET, em Fortaleza, com a participa¢do da Semob, ministrado
também por técnicos ligados a I-CE, coordenado pelo Prof. Dr. Jodo Alencar Oliveira Judnior,
entdo, da Universidade Federal do Ceard. A autora foi a mentora do evento e coordenou a fase
inicial da organizacdo do mesmo.

5 A criagdo do Instituto Pedala Brasil ocorreu em 2005. Participam do IPB, entre outros, a
ABRADIBI, entidade fundadora, a ABRACICLO e o SIMEFRE. O IPB é uma entidade civil
sem fins lucrativos mantida pelo setor de inddstria e comércio da bicicleta, pecas e acessorios,
transformada em OSCIP (Organizacdo da Sociedade Civil de Interesse Publico) em 2006.
Segundo Ana Lia de Castro, a intencdo era que os setores da indistria e comércio das bicicletas
investissem na promog¢do ao uso da bicicleta, deduzindo suas doagdes do imposto de renda.
Mas o setor ainda ndo estd maduro o suficiente para entender que investir na promocao ao uso
da bicicleta representa ganhos diretos e o IPB nao conseguiu decolar como esperado e hoje ele
estd mais preocupado exatamente em fazer com que o setor compreenda essa necessidade do
que tentar partir para campanhas e capacitacdo técnica em nivel nacional como tinha a inten¢do
(CASTRO, 2011). Outra atividade de que vem se ocupando o IPB ¢é a defesa de melhoria da
qualidade das bicicletas. Em apoio as entidades do setor, vem acompanhando o programa de
avaliacdo da conformidade estabelecido pelo Inmetro que se refere a certificacdo de
componentes da bicicleta (INMETRO, 2011). Ana Lia refere ainda que o IPB integra o
Programa Bicicleta Brasil, conduzido pelo Ministério das Cidades, e tem trabalhado
efetivamente para que os recursos do or¢camento Geral da Unido sejam destinados para os
programas de mobilidade nas regides urbanas do pafs. Tem atuado também no Congresso
Nacional no apoio a tramitacdo de Projetos de Lei que incentivem o uso das bicicletas nas
cidades e que favorecam a instalacio de infraestruturas adequadas para este modo de transporte
(CASTRO, 2011).
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organizada e pela Bicicletada (www .bicicletada.org), versdo nacional do
movimento conhecido mundialmente como Critical Mass™, que tem carater
contestatério e reivindicatério, sendo informal e sem lideranca
hierarquizada. E sobre esse setor que trata este item da Tese.

O setor dos grupos envolvidos com temas de “paz no trinsito”,
representado por um imenso universo de grupos que advogam pela
educacgfo no transito e buscam um maior respeito do motorista aos usudrios
vulnerdveis da via, os pedestres e os ciclistas. Cabendo aqui destacar o
PVST - Programa Volvo de  Seguranca no  Transito
(www.volvo.com.br/pvst/), que recentemente publicou a obra “20 anos de
Licdes de Transito, onde faz um apanhado geral da evolugdo do tema no
Brasil e ressalta atores/agentes. Na obra de autoria de J. Pedro Corréa
(2009) 1é-se que o transito no pais € um problema social, pois mata mais de
35.000 pessoas, deixando cerca de 500.000 feridos e 100.000 mutilados por
ano, o que faz com que também seja um problema econdmico, com um
gasto para o pais em torno de 28 bilhdes ao ano (somente com custos
diretos). Além de atividades proprias relacionadas a educagfo no transito,
por meio dos Féruns Volvo de Seguranga no Transito o programa retine os
envolvidos com o tema no Brasil e por meio do Prémio Volvo de Seguranca
no Transito reconhece as boas praticas e incentiva as entidades a realizar

8 O Critical Mass tomou caracteristicas de fendmeno na cidade de Budapeste, Hungria. O
primeiro evento aconteceu em setembro de 2004, ja com um nidmero significativo de
participantes, em torno de 4000 ciclistas e foi crescendo gradativamente até o espantoso
nimero record mundial de quase 40 mil ciclistas na comemoracdo do Dia da Terra em abril de
2006, mantendo um nimero semelhante de participantes desde entdo. Perguntado sobre como
atingiram esse feito, Erdds Zoltan (2009, 2011), membro do Hungarian Cyclist Club (HCC)
referiu que ndo existe uma explicagdo, até para eles o fendmeno da aceitacdo da populacdo por
esse tipo de evento ndo € claro. Uma matéria de Joel Pomerantz (2009) questiona exatamente
isso e levanta suposi¢des de que a rapida motorizac¢ao do pais nos 20 anos seguintes a queda do
regime comunista seria a explicacdo mais provavel, mas Zoltan refere que essa explicagdo seria
uma simplificacdo do fendmeno, pois em muitas cidades do mundo também houve uma
acentuada motorizagao nas décadas recentes e nem por isso o movimento Critical Mass atingiu
resultados como o de Budapeste. O que eles da HCC reclamam é que mesmo com os grandes
eventos, o poder publico investe pouquissimo na infraestrutura ciclovidria, que ¢ minima e de
baixa qualidade, e a utiliza¢io da bicicleta como transporte na cidade se restringe a 2 a 3% das
viagens, nimero que até aumentou comparando-se com a época do primeiro evento em 2004,
que era em torno de 1 a 2 % das viagens, mas nada significativo, a julgar pelo grande nimero
de pessoas que participa dos eventos (ZOLTAN, 2009, 2011).
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mais e melhores acdes na drea.”’

No setor das ONGs internacionais dedicadas a cooperagio na 4rea de
transportes, a ONG que mais influenciou a cultura da bicicleta no Brasil em
termos de formacao técnica e de apoio ao cicloativismo tem sido a Interface
for Cycling Expertise (I-CE www.cycling.nl), mas outra ONG que também
se destaca é o ITDP - Institute for Development Policy.*®

87 Qutro setor que merece ser identificado, embora sua abordagem niio esteja diretamente focada na mobilidade
urbana € o setor das entidades de Servigo Social, como o SESC - Servi¢o Social do Comércio, o SESI - Servigo
Social da Industria; e o SEST/SENAT - Servigo Social do Transporte e o Servico Nacional de Aprendizagem do
Transporte, que sdo parceiros constantes do cicloativismo. Em vdrios de seus eventos a bicicleta é lembrada
como importante instrumento de promogio da satdde e do meio ambiente, além da educag@o para o trnsito.
Nesses eventos, o cicloativismo sempre tem espago para se manifestar, distribuindo folhetos, expondo em stands
e participando da organizacdo de passeios ciclisticos. Merece destaque o SESC Santos, que de 11 a 13 de abril
de 2006 realizou o semindrio e a exposi¢do de fotografias e de bicicletas antigas, Ciclovida, a cultura da
Bicicleta, onde cicloativistas, cicloturistas e técnicos debateram o assunto por trés dias (MOONBIKERS,
2006)(Obs: A autora participou do evento expondo tema). A exposicdo que teve a parceria da Fundagio
Arquivo e Memoéria de Santos e do Museu da Bicicleta de Joinville foi repetida em 2007 (FAMS, 2007). Mais
recentemente o0 SESC de Santa Catarina vem realizando, simultaneamente em vdrias cidades catarinenses, o
gasseio ciclistico Dia do Pedal, sempre no dia 1° de maio, Dia do Trabalhador (SESC, 2011).

% Outra ONG que se dedica somente ao tema da bicicleta e que vem participando do processo brasileiro ¢é a
Fundagdo Movilization (www.movilization.org), que se fez presente, principalmente nas agdes referentes a
Florianépolis e ao Rio de Janeiro, promovendo apoio e capacitagdo técnica aos especialistas que planejam para o
uso da bicicleta nestas cidades. Fazem parte da Rede de atores/agentes ligados a Movilization a Arquiteta Vera
Licia Gongalves da Silva, na Prefeitura Municipal de FlorianGpolis e o Arquiteto Roberto Ainbinder, na
Prefeitura do Municipio do Rio de Janeiro. Florianpolis participa ainda da rede Cities-for-Mobility
(www.cities-for-mobility.net), que é coordenada pela Prefeitura de Stuttgart, Alemanha. As duas Prefeituras
firmaram acordo para desenvolver o tema da bicicleta (Obs: A autora participa ativamente destas cooperagdes).
Outras entidades, além do ITDP (www.itdp.org), que merecem destaque no cendrio nacional devido ao apoio na
capacitagdo dos técnicos e ciclistas brasileiros no tema da mobilidade por bicicleta, sdo a GIZ (antes GTZ)
(www.giz.de), a Fundagdo Clinton (www.clintonfoundation.org), a Fundacdo Hewlett (www.hewlett.org), que
nas agdes relativas a bicicleta no Brasil vem atuando via Instituto de Energia e Meio Ambiente
(www.energiacambiente.orgbr) e a EMBARQ Brasil (www.embargbrasil.org), que faz parte da rede
internacional EMBARQ/ World Resouces Institute for Sustainable Transport. A EMBARQ Brasil comegou
como CTS Brasil (Centro de Transporte Sustentavel do Brasil). Merecendo citar que o CTS Brasil realizou dois
eventos importantes, nos quais o uso da bicicleta foi incluido/ressaltado: A “Oficina Nacional Transporte e
Mudangas Climaticas”, que foi realizada em parceria com a CNT - Confederagdo Nacional do Transporte,
realizada na sede da CNT, em Brasilia, no dia 28 de maio de 2009. E o evento em parceria com a Michellin, o
qual contou com a presenca do Predidente Lula, a “Convengao Mobilidade Sustentével na Renovagéo Urbana”,
que foi realizada em 25 e 26 de novembro de 2009, no Rio de Janeiro. Na oficina, a autora participou do Grupo
de Trabalho de Transporte de Passageiros, coordenado pelo Prof. Dr. Luis Antonio Lindau. O tema especifico da
contribui¢do no Grupo foi “Incentivo ao Transporte ndo-motorizado: Bicicletas e Pedestres”. Da publicagio que
contém o relatério da Oficina (BRASIL. CONFEDERACAO NACIONAL DE TRANSPORTE.
CENTRO DE TRANSPORTE SUSTENTAVEL DO BRASIL, 2009), ressalta-se a frase que apresenta o
trabalho do Grupo no tema Incentivo ao transporte nao-motorizado: “Unanime a percepgao do grupo que existe
uma grande barreira para ser vencida: a prética no meio técnico brasileiro de priorizar os veiculos motorizados
no espago vidrio”. Dos resultados da Oficina chama-se a atencdo para a Medida e as A¢des a serem realizadas
para o favorecimento ao uso da bicicleta; Medida: Melhorias para circulagdo e estacionamento de bicicletas e
integragdo ao transporte coletivo. Agdes: Implantar paraciclos e estacionamentos para bicicletas; Construir
infraestrutura ciclovidria baseada em planos ciclovidrios; Promover campanhas educativas continuas para
reverter a cultura pelo transporte motorizado; Permitir o transporte da bicicleta no transporte coletivo; Criar
estacionamentos de bicicletas integradas aos sistemas de transporte publico. Em relagdo ao transporte nio
motorizado, a EMBARQ Brasil vem trabalhando em Porto Alegre, em conjunto com o setor privado, na
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A I-CE coordenou dois programas de cooperacdo internacional
totalmente focados no apoio a cultura da bicicleta: o Low Cost Mobility

Initiatives - Locomotives (www.lowcost-mobility.net), que foi
desenvolvido de 2003 a 2006; e seu sucessor, o Bicycle Partnership
Program ou Programa de Parcerias pela Bicicleta - BPP

(www.bikepartners.nl), que foi desenvolvido de 2007 a 2010. No ambito
do BPP, foi desenvolvida a rede Cycling Academic Network - CAN
(www.cycling-research.nl), que apoiou trabalhos de doutoramento na
area, sendo dois no Brasil. A coordenagdo brasileira da CAN foi do Dr.
Luis Antonio Lindau, da UFRGS - Universidade Federal do Rio Grande
do Sul.

A I-CE foi ministrante de temas sobre a bicicleta em muitos
semindrios e cursos, principalmente, em Floriandpolis, no Rio de
Janeiro, em Sao Paulo e em Brasilia. A parceria com as cidades ou com
a SeMob era sempre viabilizada por meio da entidade promotora da
bicicleta (grupo ou ONG cicloativista), e o espago do ciclista era sempre
garantido nos semindrios e cursos técnicos, numa clara valorizagdo da
capacidade de articulagdo das entidades cicloativistas, mas também
como uma exigéncia da necessidade de sinergia com as entidades
governamentais. Nos treinamentos realizados por meio de Oficinas de
Trabalho, o método que os holandeses aplicaram no planejamento
ciclovidrio nas cidades brasileiras € o Area Specific Cycling
Participative Planning, uma mistura de dois métodos holandeses: Area
Specific Participative Planning, para o planejamento urbano, combinado
com o método Cycle Inclusive Planning, para a inclusdo da bicicleta em
projetos de transporte e transito (XAVIER et al., 2009)(a). A I-CE foi a
grande incentivadora do 1° Encontro Nacional de Cicloativismo e da
cria¢do da Unido de Ciclistas do Brasil.

O saber técnico e o saber académico brasileiros foram
valorizados nos programas holandeses e considerados fundamentais para
a evolugdo do planejamento ciclovidrio nas cidades, mas seu grande
diferencial foi a valorizacdo do saber da sociedade civil - do lider
comunitdrio, do cicloativista, do simples usudrio — no processo de
capacitacdo e de decisdo sobre as necessidades para o desenvolvimento
da cultura e dos sistemas ciclovidrios das cidades. As oficinas
desenvolvidas sempre levaram em consideragio o saber de quem
efetivamente utiliza a bicicleta como forma de transporte.

A I-CE acredita na capacitacdo ndo apenas de técnicos e

instalagdo de bicicletdrios em estabelecimentos comerciais, como forma de incentivar o uso de bicicletas
(EMBARQ BRASIL, s/d).
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profissionais académicos, mas na massificacdo do conhecimento sobre o
planejamento e uso da bicicleta como transporte como ferramenta para a
mudanca para politicas de mobilidade favordveis a mobilidade por
bicicleta®.

Cabe aqui discorrer sobre o setor dos usudrios da bicicleta e suas
representatividades formais ou informais, os mais afetados pela
inatividade politica e técnica no que se refere a mobilidade por bicicleta.

Para Ilse Scherer-Warren (2006) a sociedade civil € a
representagdo de vdrios niveis de como os interesses e os valores da
cidadania se organizam em cada sociedade para encaminhamento de
suas acdes em prol de politicas sociais e publicas, protestos sociais,
manifestacdes simbdlicas e pressdes politicas. Esses niveis, presentes na
sociedade brasileira, na atualidade, podem ser genericamente tipificados
da seguinte maneira: associativismo local (movimentos comunitdrios,
ONGs, terceiro setor); formas de articulagdo inter-organizativas
(associagdes nacionais de ONGs, Foruns da sociedade civil, Redes das
redes) e mobilizacdes na esfera piblica (manifestagdes diversas com a
finalidade de produzir visibilidade na midia e efeitos simbdlicos para
seus proprios manifestantes - sdo fruto da articulacdo dos atores). O
resultado de todo esse processo participatério € o que se pode
denominar, enquanto conceito tedrico, de rede de movimento social,
caraterizando um conceito de referéncia que busca apreender o rumo das
acdes de movimento.

[...] na sociedade das redes (para usar uma

% Quanto a presenca de agéncias de cooperagdo internacional e seus programas incluindo a politica
favordvel a mobilidade por bicicleta existem algumas consideracdes a serem feitas e que
podem ser estendidas para a realidade dos programas internacionais que hoje tentam “ajudar” a
desenvolver a capacitagdo técnica e a promogdo ao uso da bicicleta no Brasil. Tendo
participado como representante do compontente brasileiro de dois programas de cooperacdo
internacional, que apesar de terem sido coordenados pela mesma ONG holandesa
desenvolveram-se de maneira bastante distinta, os programas Locomotives e Bicycle
Partnership Program - coordenados pela Interface for Cycling Expertise (I-CE), tem-se
seguranca para tecer algumas consideragdes e manifestar alguma preocupag@o no que se refere
a relagdo do cicloativismo brasileiro com entidades de cooperagdo internacional - programas,
ONGs, empresas de consultoria na drea dos transportes, especificamente focadas na politica de
mobilidade por bicicleta ou no transporte sustentdvel em geral: H4 de se ter preocupacdo com o
uso do cicloativismo como meio para eles atingirem os seus fins, que ndo é apenas participar
do processo, mas estabelecer relagdes com os organismos governamentais para apresentar suas
capacidades de consultores. O apoio € relativo e deve ser relativizado. Os grupos devem exigir
mais apoio ao movimento social para a atuagdo em cicloativismo e ndo em projetos com metas
e fins inatingiveis dentro do contexto. Os grupos devem exigir mais ganhos em troca de utilizar
sua rede sdcio-técnica para abrir as portas de organismos governamentais para a “parceria com
as entidades internacionais.
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terminologia de Manuel Castells) o associativismo
localizado (ONG’s comunitdrias e associagdes
locais) ou setorizado (ONG’s feministas, ecologistas,
étnicas, e outras) ou, ainda, os movimentos sociais de
base locais (de moradores, sem teto, sem terra, etc)
percebem cada vez mais a necessidade de se
articularem com outros grupos com a mesma
identidade social ou politica, a fim de ganhar
visibilidade, produzir impacto na esfera piiblica e
obter conquistas para a cidadania. Nesse processo
articulatdrio, atribuem, portanto, legitimidade as
esferas de mediacdo (féruns e redes) entre os
movimentos localizados e o Estado, por um lado, e
buscam construir redes de movimento com relativa
autonomia, por outro. Origina-se a partir desse fato,
uma tensdo permanente no seio do movimento social
entre participar com e através do Estado para a
formulacdo e a implementacdo de politicas publicas
ou em ser um agente de pressdo autonoma da
sociedade civil (SCHERER-WARREN, 2006, p.
113-114).

De acordo com Xavier (2007a):

z

[...] o cicloativismo € a atividade de militdncia
politica nos diversos movimentos sociais defendendo
melhores condigdes para o uso da bicicleta,
assumindo cardter reivindicatério ou contestatdrio
junto a sociedade e ao Estado.

O cicloativismo é conhecido na lingua inglesa como “bicycle

advocacy”. Conforme explicam Jaap Rijnsburger e Tom Goodefrooij:

[...] 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 - The Royal Dutch
Touring Club, que evoluiu como uma associagdo de
motoristas, mas que foi criada como uma associa¢do
de ciclistas. Porém, o moderno cicloativismo, com
um forte componente politico, é na década de setenta
que se fortaleceu (RIINSBURGER; GODEFROOLJ,
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2007).”

Também nos Estados Unidos da América, a League of American
Wheelmen (L.A.W.), fundada em 1880, é uma das precursoras, tendo
liderado manifestagdes por todo o pais exigindo a quebra de restricdes
ao uso da bicicleta e melhor qualidade das vias urbanas’".

E dificil precisar o inicio do cicloativismo no Brasil, pois falta
literatura sobre o tema. Para tracar um histérico e um panorama dessa
vertente de militantes sociais, se utilizam matérias publicadas em
revistas, na internet, e em algumas publica¢des do setor transporte, e
informag@o obtida por meio de entrevistas, depoimentos, comunicacio
pessoal e de relatos de quem estd participando do processo.

André Piva (2005)(a), repdrter da revista Bike Action, ele proprio
um aficcionado pela bicicleta e cicloativista, publicou a matéria
“Militancia sob Duas Rodas - A Bicicleta como Simbolo de Respeito”,
onde escreveu que desde que se iniciou a luta pelos direitos do ciclista,
ainda na década de setenta, pouca coisa evoluiu. Ele perguntava: “Quais
sdo as organizacdes e pessoas que lutam pelos direitos da bicicleta?”

Conforme j4 citado, uma das iniciativas que vém se destacando
no cicloativismo € a Unido de Ciclistas do Brasil, que é uma entidade
que congrega varias ONG’s e grupos de promotores ao uso da bicicleta
ou de cicloativismo (bicycle advocacy). Iniciou como Férum Brasileiro
de Mobilidade por Bicicleta, criado no Férum Social Mundial de 2005,
em Porto Alegre, e evoluiu para a UCB - Unido de Ciclistas do Brasil,
que foi langada em novembro de 2007 (Xavier et al., 2007; Xavier;
Giustina; Rijnsburger, 2008), mas s6 veio a ser registrada, como uma
organizacdo ndo governamental sem fins lucrativos, com CNPJ,
diretoria formalizada etc., em 2009.

A histéria da Unido de Ciclistas do Brasil comeca em janeiro de

0 Jaap Rijnsburger, que foi presidente da Unido de Ciclistas da Holanda, a Fietsersbond, de
1984 a 1994, refere que a mesma foi formada em 1975 por grupos interessados em questdes de
meio ambiente, seguranga vidria e vida comunitdria, mas que as atividades se iniciaram antes
da sua criag¢@o oficial, no final dos anos sessenta. Tom Goodefrooij também participou da
revolugdo da politica de mobilidade da Holanda nos anos setenta e oitenta e estd hd 20 anos em
cargos de coordenagdo da Fietsersbond; € ex-presidente da ECF - European Cyclist Federation
e foi organizador do evento mundial sobre o uso da bicicleta, Velo Mondial 2000, em
Amsterda.

°! Devido ao grande nimero de bicicletas nas cidades por volta de 1880-1890 os governos
municipais vinham estabelecendo restricdes referentes a hordrios para o uso da bicicleta e
velocidades mdximas permitidas e os ciclistas comecaram a se organizar e desenvolveram
diversos tipos de manifestacdes e campanhas visando a melhorar a imagem da bicicleta e
objetivando quebrar as restricdes e também exigindo dos governos maiores investimentos no
sistema vidrio, para melhorar a qualidade das vias, o que paradoxalmente, segundo Chapot
(2001), € o fator que facilitou o aumento das vendas e uso do carro.
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2005, quando o cicloativismo teria um espaco no Férum Social Mundial
de Porto Alegre, um stand da Viaciclo - Associacdo dos Ciclousudrios
da Grande Florian6polis, que foi viabilizado com o apoio da rede World
Carfree Network (www.worldcarfree.net). O dnico stand de
cicloativismo no Férum, e talvez em todos os Féruns ja acontecidos, se
tornou o ponto de encontro dos ciclistas, que se conheceram, trocaram
idéias e informagdes. De acordo com o jornalista André Piva:

O stand da associa¢do ficou em uma excelente
drea, no espaco temdtico F “Lutas Sociais e
Alternativas Democraticas”. No Forum, Cristiano
Hickel, cicloativista de Porto Alegre, chamou os
cicloativistas presentes a se organizarem € nascia
o Férum Brasileiro de Mobilidade por Bicicleta,
FBMB, a pedra fundamental deste desejo de se
organizar em  nivel nacional e  ter
representatividade legal para reivindicar os
direitos dos ciclistas. O grupo realizou a
Bicicletada Social Mundial (PIVA, 2005b, p. 13).

Depois desse evento, uma lista de discussdo do Férum Brasileiro
de Mobilidade por Bicicleta era criada e os cicloativistas trocavam
informacdes e debatiam assuntos pertinentes, até que ela foi desativada
em 2009, quando a lista de discuss@o da Unido de Ciclistas do Brasil j4
teria assumido a sua posicdo para fazer o papel de uma rede nacional.

Nessa linha de empoderamento da sociedade civil e da
expectativa dos ciclistas com a criagdo de uma entidade representativa
nacional, comecava a ser delineada a UCB - Unido de Ciclistas do
Brasil. Na mensagem para chamar os cicloativistas a se reunirem para
formar a entidade, lia-se:

[...] ha alguns anos o assunto bicicleta vem se
tornando cada vez mais presente em todos os
cantos de nosso pafs. Neste periodo, vdrias
organizagdes vém se formando com o objetivo de
defender e promover a bicicleta, bem como um
planejamento ciclovidrio de qualidade para as
cidades. Muitas dessas organizagdes t€m
alcangado resultados superiores aos esperados e ja
conquistaram o respeito e até parcerias com as
administragdes locais. Hd dois anos foi lancado
pelo governo federal o programa Bicicleta Brasil
que visa incluir a bicicleta no dia a dia da
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mobilidade de nossas cidades. Logo em seguida,
para  participar mais efetivamente  deste
movimento, as industrias do setor e montadoras se
uniram em uma entidade nacional chamada
Instituto Pedala Brasil ou IPB. Fez-se entdo
necessdria a participagdo formal e organizada do
maior interessado no sucesso deste processo, 0O
ciclista. Com essa finalidade estd em andamento a
fundagdo da Unido dos Ciclistas do Brasil, UCB,
cujo objetivo serd participar efetivamente junto ao
governo federal e ao IPB do processo de
promocdo ao uso de bicicletas no pais (UCB,
2007, s/p).

Também ja citada, outra iniciativa em nivel nacional da rede de
atores/agentes da promogao ao uso da bicicleta € a Bicicletada.

A Bicicletada (www.bicicletada.org) € a versdo nacional do
movimento conhecido mundialmente como Massa Critica (Critical Mass
http://critical-mass.info/), que nasceu em 1992 na cidade norte-
americana de Sdo Francisco > e hoje esté presente em muitas cidades de
todos os continentes, inclusive no Brasil - um movimento que se declara
sem lideres ou organizac¢do formal, que retne ciclistas uma vez por més
para fazer uso dos seus direitos: pedalar em grupo pela cidade com o
objetivo de (re)ocupacdo das ruas, conscentiza¢io e promog¢io ao uso da
bicicleta como transporte.

A bicicletada ocorre em muitas cidades brasileiras. Segundo o
jornalista Fabio de Castro (2005b, s/p):

[...] o objetivo do encontro conhecido como
Bicicletada € reunir o maior nimero possivel de
ciclistas, lutar por mais espago no transito,
combater a cultura do carro e 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 intencdo de mostrar que a bicicleta também tem
direito ao seu espago no mar de carros. O slogan
“N6s nao atrapalhamos o transito - nés somos o
transito” resume a proposta dos manifestantes. “A

2 Interessante registrar o protesto em Sdo Francisco, de 1896, conhecido como “The Great
Bicycle Protest of 18967, que é considerado o avd do Critical Mass, o qual pedia por melhor
qualidade das vias e foi considerado como um movimento que teve sucesso (CHAPOT, 2001).
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propria presenca do grupo de bicicletas entre os
carros cria um conflito que, ndo sendo
necessariamente agressivo, evidencia a disputa de
espago e a necessidade de melhores condigdes
para quem usa o transporte ndo motorizado”,
afirma o jornalista Thiago Benicchio, participante
do movimento hd um ano e meio e criador do blog
Apocalipse Motorizado.

A Extensdo Universitdria também tem cumprido um importante

papel, conforme ressaltado na matéria Bicicleta na Cidade - Atores

sociais unem esforcos para viabilizar mobilidade alternativa, também
de Fabio de Castro (2005a, s/p).

[...] 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 interacdo entre as
duas entidades permite trabalhar ao mesmo tempo
a questdo técnica e o ativismo. [...] A professora
acredita que o principal papel das Universidades e
ONGs ¢ conscientizar a populacdo para que ela
pressione o poder publico.

Outro grupo que se destaca na Extensdo Universitdria na

promogao ao uso da bicicleta € o CicloVida, coordenado por José Carlos
Assungdo Belotto (2011), da Universidade Federal do Parand, o qual

informa que:

[...] o objetivo do programa CICLOVIDA ¢
transformar a Universidade Federal do Parand
(UFPR) em um nucleo irradiador de uma cultura
de MOBILIDADE URBANA mais SAUDAVEL
E SUSTENTAVEL com énfase no uso da
BICICLETA, ou seja, uma comunidade
universitdria em torno de 40.000 pessoas, que
pesquise, use e divulgue os beneficios da adogao
da bicicleta como meio de transporte. Para isto
vem desenvolvendo uma série de projetos e acdes
ligadas a pesquisa, ao ensino e a extensdo, visando
promover uma nova cultura de mobilidade urbana
(BELOTTO, 2011, s/p).
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Outros importantes segmentos do movimento sdo 0s grupos
organizados de cicloturismo e as federa¢des de ciclismo de competicao.
Em virios lugares do Brasil, esses sdo os que participam politicamente
para que o ciclista seja respeitado na via.

Sobre esse assunto, fala Claudiléa Pinto, Presidente da UCB entre
2007 e 2009:

[...] o Cicloturismo interage com o cicloativismo
como atividade educadora e participativa na
condicdo direta de preservacdo do meio ambiente.
Fortalece a idéia das integracdes dos meios
intermodais, utilizando principalmente a bicicleta
no transporte € como forma de turismo nas
cidades. Essa cultura desperta por um lado a busca
da seguranca, onde individuos questionadores
atuam isoladamente, ou em seu grupo de
convivio, nas agdes cicloativistas. Ja o
engajamento dos grandes atletas de ciclismo
competicdo em nossa luta ainda se faz pequeno,
fato que deveria ser diferente, pois que estes
dependem das ruas para seus treinos (PINTO,
2007, s/p).

O cicloturismo vem crescendo muito e ajuda a criar uma imagem
positiva e diferente daquela de que quem utiliza a bicicleta € somente a
classe de renda baixa. Eldon Jung (2011), presidente da ABC -
Associagdo ~ Blumenauense  Pré-Ciclovias  ressalta que  os
administradores publicos compreendem mais facilmente o potencial
econdmico de se investir na infraestrutura para a bicicleta quando o seu
uso € associado ao turismo e lazer do que ao seu uso como forma de
transporte urbano.

O cicloturismo tem representatividade nacional por meio do
Clube de Cicloturismo do Brasil (www.clubedecicloturismo.com.br).

Jung é o coordenador administrativo da recente publicacdo (em
dezembro de 2010) “Circuitos de Cicloturismo: Manual de Incentivo e
Orientacdo para os Municipios Brasileiros”. André Soares (2010, p.12) é
o responsével pela redacdo do Manual e, segundo ele: “O cicloturismo é
uma modalidade de turismo que articula cinco outras modalidades: o
ecoturismo, o turismo rural, o turismo de aventura, o turismo cultural € o
gastrondmico.” No Manual hd mencdo ao cicloativismo e a UCB:

[...] o cicloturismo é uma dentre as variantes de
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atividades que envolvem a bicicleta. Além da sua
variante esportiva e competitiva, ja tradicional, é
importante destacar o crescimento, no mundo, da
variante denominada “cicloativismo”, que pode ser
definido como um movimento social de defesa dos
direitos dos ciclistas e de promog¢@o da bicicleta como
meio de transporte. Entre as vdrias e importantes
institui¢des brasileiras de atuac@o nacional, destaca-se
a recém fundada Unido de Ciclistas do Brasil - UCB
(www.uniaode ciclistas.org.br), que congrega
institui¢des e individuos que agem em favor da
bicicleta e tem por objetivo articular as vdrias agdes
locais, disseminar informacdes e representar, a nivel
federal, os ciclistas e suas institui¢des. O cicloativismo
dissemina a cultura da bicicleta, auxiliando
diretamente no incremento da atividade cicloturistica.
A ABC e a ViaCiclo, organizadoras deste Manual, sdo
filiadas a UCB (SOARES, 2010, s/p).

Ja o ciclismo de competi¢do é a forma de utilizacdio da bicicleta
que mais aparece na midia. As empresas do setor investem e patrocinam
atletas porque gostam de ver suas marcas associadas a imagem de saide
e de produto de mercado dos vencedores.

A entidade nacional que congrega as entidades estaduais de
ciclismo de competicio € a Confederacdo Brasileira de Ciclismo
(www.cbc.esp.br).

Solicitado a manifestar-se sobre o inicio do cicloativismo no
Brasil, Milton Carlos Della Giustina (2007, s/p), campedo de ciclismo
de competicdo nos anos setenta e oitenta, presidente da Associagdo dos
Ciclousudrios da Grande Floriandpolis - Viaciclo (www.viaciclo.org.br)
entre 2007 e 2010, referiu:

[...] nos anos setenta e oitenta, quando havia
problemas de transito envolvendo a bicicleta,
geralmente nés do ciclismo éramos entrevistados
e nos faziamos de cicloativistas, sem conhecer o
termo ou drea, era tudo a mesma coisa. Naquela
época, o ciclismo competi¢do tinha muito mais
status € o transito era bem menos cadtico.

Também perguntado sobre o inicio do cicloativismo, Fernando
José Cavalcanti Lobo, mais conhecido como Z¢é Lobo (2007), presidente
da Associagdo Transporte Ativo - TA (www.ta.org.br), informou que no
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Rio de Janeiro, ja nos anos oitenta, logo apds voltarem do exilio na
Europa, Alfredo Sirkis e Fernando Gabeira davam os primeiros passos
no cicloativismo brasileiro. Z¢ Lobo (2007, s/p) explica:

[...] eles traziam uma outra cultura de 14 e ja
queriam implantd-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 (Mountain
Bike) em Teresopolis, fui dar um depoimento a
um repdrter da Bicisport. Ali ela 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! Com o boom
mundial do MTB e o crescimento da vendas de
bicis no final dos 80, numerosos grupos de
ciclistas comecaram a aparecer, mas em sua
grande maioria com um enfoque esportivo.

Segundo Z¢ Lobo (2007), nessa época o grupo que se destacou no
cicloativismo no Brasil, foi o Night Biker’s Club do Brasil, de Sio
Paulo, liderado por Renata Falzoni. “Eles ja nos anos oitenta
comecgavam a reivindicar, ao invés de apenas pedalar.”

Renata Falzoni € reconhecida por muitos como “o cicloativismo em
pessoa”. Jornalista, cicloativista dos primeiros tempos do movimento,
fundadora e presidente do Night Biker’'s Club do Brasil
(www.nightbikers.com), hoje ela é video-repdrter da ESPN, tendo um
programa seu que vai ao ar regularmente: “Aventuras com Renata Falzoni”;
ela mantém a militancia pelas bicicletas, tendo inclusive participado dos
eventos Bicicultura de 2008 e de 2010. Foi por meio do exemplo da Renata
e do Night Bikers (que até hoje realiza pedaladas regulares), que muitos
brasileiros vieram a se tornar ciclistas noturnos e cicloativistas.

Z¢& Lobo (2007) continua se referindo ao inicio do cicloativismo
no Brasil dizendo que no Rio de Janeiro, o ITC - Instituto de Tecnologia
para o Cidaddo, ONG liderada por Ricardo Neves, que prestou
consultoria para o governo na implanta¢do das primeiras ciclovias na
Orla, ajudou o cicloativismo no inicio dos anos noventa.

De acordo com texto de Alfredo Sirkis (2006) na publicacdo
“Ciclovias Cariocas”, a primeira “bicicleata” ocorreu em 1985, em
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Copacabana. Mas as ciclovias da Orla (Copacabana e Leblon) s6 foram
executadas em 1991, quando da preparacdo da cidade para a
Conferéncia Rio-92, a Conferéncia das Nacdes Unidas sobre o Meio
Ambiente e o Desenvolvimento.”

Ainda nas palavras de Z¢é Lobo (2007, s/p), “[...] ap6s o ano 2000
ja eram muitos ciclistas e muitas reivindicagdes, e com a popularizagdo
da Internet o contato entre os ativistas melhorou muito. Foi nessa época,
em 2003, que foi criada a Associacdio Transporte Ativo”
(www.ta.org.br):

[...] em seguida veio o 1° Encontro Nacional de
Cicloativistas em Floripa94, € pensamos ser a hora
de saber o que se passava no resto do pafs e dizer
0 que estdvamos fazendo. Para trocar e unir as
forcas. Foi exatamente o clima do evento, a coisa

% A Prefeitura do Municipio do Rio de Janeiro segue com seu programa Ciclovias Cariocas,
hoje com o nome de “Rio Capital da Bicicleta”, que na época da matéria contava com 150 Km
de infraestrutura para a bicicleta, a maior do Brasil (RIO DE JANEIRO, 2010). De acordo com
Z¢é Lobo, hoje, 19 de junho de 2011, o programa se encontra com 200 km de infraestrutura
construida e 45 km em constru¢do. Uma apresentagio contendo mapas das infraestruturas pode
ser visto em <http://www.ta.org.br/site/banco/1ciclorio/CICLOVIASRIO10.pdf> (LOBO,
2011). A coordenagao do de “Rio Capital da Bicicleta” se encontra com a Secretaria Municipal
de Meio Ambiente SMAC, que também faz a gestdo do GT Ciclovias, grupo técnico formado
por representantes da SMU/Secretaria Municipal de Urbanismo, SMTR/Secretaria Municipal
de Transportes, SMO/Secretaria Municipal de Obras e organiza¢cdes ndo governamentais
vinculadas ao tema, os quais se retinem regularmente e acompanham o poder publico
municipal, definindo os passos do programa governamental e auxiliando em campanhas. A
coordenacgdo do Programa ja esteve com o Instituto de Urbanismo Pereira Passos (IPP), o qual,
em parceria com a Associa¢do Transporte Ativo e com ONG’s internacionais, realizou alguns
treinamentos (cursos, workshops técnicos) que merecem ser destacados: Em 2007 o Workshop
Planejamento Ciclovidrio e Transporte Publico, em parceria com Interface for Cycling
Expertise (I-CE), ITDP - Institute for Transportation and Development Policy e o Programa de
Transporte Urbano Sustentidvel (GTZ-SUTP). Em 2008, em datas diversas, trés eventos
“Workshop Integracdo da Bicicleta ao Corredor T5”, o sistema de BRT (Bus Rapid Transit,
corredores exclusivos de Onibus) que conta com um sistema ciclovidrio associado, realizado
pela I-CE, no ambito do Programa de Parceria pela Bicicleta (BPP), e a Associacdo Transporte
Ativo. Obs: Z¢é Lobo e a autora eram os representantes brasileiros do BPP no Brasil. O Estado
do Rio de Janeiro também tem o programa Rio-Estado da Bicicleta, coordenado pela Secretaria
de Estado de Transportes - SETRANS. Por meio do programa estdo sendo contruidas
infraestruturas para o uso da bicicleta e realizadas campanhas em vdrios municipios (RJ, 2011).
° 0 1° Encontro Nacional de Cicloativistas, conforme ja foi citado, foi uma iniciativa da
Viaciclo — Associa¢do dos Ciclousudrios da Grande Floriandpolis (criada em 16 de maio de
2001), em parceria com o grupo CicloBrasil, programa de Extensdo Universitaria do Centro de
Ciéncias da Satide e do Esporte — CEFID da Universidade do Estado de Santa Catarina
UDESC (criado em 1997 como projeto Pedala Floripa), no ambito do programa internacional
Low Cost Mobility Initiatives (LOCOMOTIVES). Programa internacional coordenado pela
ONG holandesa Interface for Cycling Expertise (A autora organizou o evento).
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cresceu com o Forum Brasileiro de Mobilidade
por Bicicleta e fora dele, as organizagdes
passaram a se articular, trocar e crescer, veio o 2°
Encontro em SP e a consolidacdo, movimentos
fortes de vérias regides se unem para a criagdo da
UCB - Uniao de Ciclistas do Brasil (LOBO, 2007,
s/p).

Arturo Alcorta, da Escola de Bicicletas
(www.escoladebicicleta.com.br), citado por Zé Lobo, foi quem
organizou o 2° Encontro Nacional de Cicloativistas (ou 2° reunido do
Férum Brasileiro de Mobilidade por Bicicleta), ocorrido em 22 de julho
de 2006, em Sdo Paulo.”” Onde foi decidido que a cria¢do da Unido de
Ciclistas do Brasil (UCB) ocorreria no encontro do ano seguinte. E
aconteceu a sua criacdo, no Rio de Janeiro, em 24 de novembro de 2007,
quando do 3° Encontro Nacional de Cicloativistas (ou 3 reunido do
Foérum Brasileiro de Mobilidade por Bicicleta)) em um evento
organizado pela Transporte Ativo, sob a coordenagdo de Z¢ Lobo.

No relatério de Arturo, sobre o 2° Encontro, portanto antes da
criagdo da UCB, ele referia:

[...] este € o momento para criar uma entidade que
de fato represente os ciclistas. Para bem da
verdade, ja passamos e muito do momento, mas
agora hd uma enorme diferenca: tanto o poder
publico quanto o setor de bicicletas estdo
devidamente representados. Ha o Bicicleta Brasil,
do Ministério das Cidades; ha indmeros
municipios que estdo com a questdo da bicicleta
em andamento ou equacionada; 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, s/p).

% No dia 21 de julho foi realizado, também, o Semindrio Técnico: A Sociedade Civil e o Poder
Publico juntos a favor da Bicicleta - uma realizagido da Prefeitura do Municipio de Sdo Paulo,
Secretaria do Verde e Meio Ambiente e grupo Pré-Ciclista, com parceria de Arturo Alcorta, da
Escola de Bicicleta (A autora organizou a estrutura do evento junto com Arturo e participou do
mesmo).
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Arturo é cicloativista desde o inicio dos anos oitenta, e foi Bike
Repodrter da Ridio Eldorado FM entre 1999 e 2001. Ele veiculava
informagdes pela rddio enquanto pedalava pelas ruas de Sdo Paulo, entre
as 18 e 20 horas, diariamente (GUERRERO, 2004). Sobre essa
experiéncia e sobre o cicloativismo no Brasil, ele manifestou:

[...] Bike Repérter ndo vejo como cicloativismo, se
bem que deu um resultado enorme neste sentido. O
que fez sucesso € o fato de que além dos boletins
sobre o trinsito 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 apresentacdo do Projeto de
Viabilizacdo 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 Sdo Paulo), Sérgio
Bianco j4 tinha comecado a briga dele. Mas quando
se fala em cicloativismo, creio que seja algo mais
organizado e ai entra a Renata com o Night Bikers.
Mas essa € uma visdo absolutamente unilateral,
muito sobre o que vivi. Se comegou antes, ndo sei
(ALCORTA, 2006, s/p).

Sérgio Bianco, um dos grandes pioneiros do movimento, citado
por Arturo, era a mistura de dois atores em um: o arquiteto de projetos
ciclovidrios e o cicloativista. Quando faleceu, em 2006, liderava o
Grupo de Trabalho Bicicleta da ANTP - Associacdo Nacional de
Transportes Piblicos (www.antp.org.br). Bianco foi, por muitos anos, o
unico a levar artigos cientificos sobre a bicicleta para os congressos de
transporte. Reginaldo Paiva hoje lidera a Comissdo de Bicicletas da
ANTP, tendo sido antecedido por Bill Presada, da Bike Brasil
(www.bikebrasil.com.br). A Comisdo € o equivalente ao antigo Grupo
de Trabalho, que Bianco coordenava.

Bianco havia sido entrevistado por Fabio de Castro (2005c) para
a matéria “Contra o caos urbano, bicicletas ganham espaco nas ruas e
nas politicas ptiblicas, publicada em 2005 pela revista eletronica
Agéncia Reporter Social”. Da publicagao ressalta-se:

[...] segundo o coordenador do Grupo Técnico
(GT) de Bicicletas da ANTP, Sérgio Luiz Bianco,
0 caos no transito das grandes cidades e o preco
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do transporte publico aumenta a demanda pela
bicicleta, mesmo num contexto violentamente
adverso. “Ndo h4 estrutura de apoio para o uso da
bicicleta e a convivéncia no transito ndao &
pacifica. Nao ha respeito e o ciclista ainda € visto
como um louco. Mesmo assim € nitido que o
nimero de ciclistas aumenta. O que assusta é que
pode estar acontecendo uma revolugdo silenciosa
e de repente teremos um salto no uso da bicicleta
sem ter estrutura para isso”’, diz. De fato a
estrutura para o ciclista é diminuta nas cidades
brasileiras. Dados da prépria ANTP dao uma idéia
da escala: o pafs inteiro tem 600 quilémetros de
ciclovias em uso, enquanto a Holanda, com o
tamanho equivalente ao dobro de Sergipe, tem 15
mil quilometros (CASTRO, 2005c, s/p).

E interessante aludir ao fato de que a falta de eventos especificos
sobre o uso da bicicleta no Brasil fez com que algumas pessoas
envolvidas com o tema no Brasil se conhecessem fora do Pais. Foi o
caso de Bill Presada (2004), outro pioneiro, que a autora veio a conhecer
no Velo City 2001, em Edinburgo, Escdcia.

Presada (2004), que é presidente da Associa¢do Bike Brasil
(www.bikebrasil.com.br), atua na promocdo da bicicleta hd mais de
vinte anos e foi um dos mentores do projeto Ciclorede, um mapa das
rotas mais seguras para se pedalar pelas ruas da capital paulista, e
conforme j4 citado, j4 foi presidente da Comissdo de Bicicletas da
ANTP.

Presada (2004, s/p) sempre demonstrou uma postura critica a
reivindicacio de instalacdo de ciclovias, pois acredita que, ao invés da
segregacdo, a inclusdo ciclistica serd conseguida através da educacio
para o compartilhamento da via. Em uma matéria publicada no sitio
eletronico da Bike Brasil ele comenta:

[...] anos atrds, escrevi um artigo numa publica¢do
especializada de aventura intitulado “Falar é facil,
pedalar nem tanto”. Dez anos depois, posso dizer
que houve uma sensivel melhora na situacdo da
bicicleta no nosso pafs. Ndo em termos de
estrutura, mas sim em ntmeros. Ainda longe de
ser o ideal, hoje ja vejo mais ciclistas por todo
lado — € a invasdo da bicicleta nas ruas e vias de
todas as cidades brasileiras. Numa clara
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declaracdo que ndo € preciso ter ciclovias,
ciclofaixas, bicicletdrios, compartilhamento de
transporte publico, qualquer outra infraestrutura
ou de promessas feitas por aqueles que ndo
entendem nada sobre o uso da bicicleta. Os
ciclistas que hoje estdo nas ruas sabem que na
realidade a unica razdo para um individuo ndo
usar a bicicleta é realmente nao querer.

Presada (2004) ndo estd sozinho em sua manifestacdo. Um dos
autores mais conhecidos que discorda da segregacdo e afirma que a
criacdo de vias especificas para a bicicleta reduz a seguranca dos
ciclistas e mantém a prioridade aos carros na via piblica é John
Forester, e seu livro sobre o assunto é “Effective Cycling” (FORESTER,
1993).

Mas, de acordo com Pucher (2011), a separacdo fisica do trafego
de veiculos é fundamental para permitir o uso da bicicleta por grupos
que deixariam de pedalar pelo risco percebido e/ou grupos vulnerdveis
(criangas, idosos, ciclistas menos experientes). Esses grupos apresentam
altas taxas de uso da bicicleta em paises como a Holanda, Dinamarca e
Alemanha, com as suas extensas infraestruturas separadas, mas taxas
baixas em paises onde o ciclismo é praticado sem infraestrutura
segregada - para o autor, a infrestrutura segregada para o uso da
bicicleta € um primeiro passo para o aumento do uso da bicicleta,
tornando-o socialmente inclusivo.

Interessante citar aqui a categorizagdo criada por Reginaldo Paiva
(2007; 2011). Para ele os ciclistas citadinos podem ser agrupados em
duas grandes categorias, os apocalipticos e os integrados.

Os Apocalipticos seriam aqueles que ndo exigem condigdes
prévias nem infraestrutura urbana apropriada para a circulagio em
bicicletas. “Eles buscam, em geral, maior mobilidade, ganho de tempo
em seus deslocamentos e, ainda que marginalmente, manter-se em
melhores condigdes fisicas e de saude.”

Os Integrados seriam aqueles que exigem um minimo de
condi¢des e de recursos, principalmente no que diz respeito a circulacio
no sistema vidrio e de seguranga no estacionamento das bicicletas.”®

 Segundo Reginaldo Paiva (PAIVA, 2011), a expressdo Apocalipticos e Integrados veio do
titulo de um livro do escritor italiano, Umberto Eco, editado no Brasil na década de 70.
Reginaldo apresentou estas "categorias" para os ciclistas "urbanos" no Semindrio da ANTP "A
bicicleta e a mobilidade urbana no Brasil", realizado em Santos, em abril de 2007 (PAIVA,
2007).
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Ainda citando os pioneiros do cicloativismo é necessario falar da
edicdo especial da revista Vida Simples (www.vidasimples.
abril.com.br), intitulada V4 de Bicicleta, com 82 paginas totalmente
dedicadas ao tema da bicicleta’’. Nela a jornalista Mariana Sgarionni
(2008) apresenta entrevistas com alguns dos considerados pioneiros no
tema: Renata Falzoni, do Nighbikers” Club do Brasil
(www.nightbikers.org.br); Arturo Alcorta, da Escola de Bicicleta
(www.escoladebicicleta.com.br); Thiago Benicchio da Ciclocidade
(www.ciclocidade.org.br); André Pasqualini, do Instituto CicloBr
(www.ciclobr.com.br); Z¢ Lobo, da Transporte Ativo (www.ta.org.br);
Giselle Xavier, da Viaciclo (www.viaciclo.org.br e da UDESC
(www.udesc.br/ciclo); Rubens Oliveira Braga, da Ciclosan e Mauricio
Machado Gongalves, da Rodas da Paz (www.rodasdapaz.org.br).

Falando dos pioneiros ndo citados na Vida Simples é preciso
ressaltar o grande papel do técnico-ativista Antonio Miranda (ja citado
pelos seus trabalhos técnicos junto ao GEIPOT). Miranda segue com a
sua militAncia, além de ser consultor em planejamento ciclovidrio.
Miranda foi presidente da Unido de Ciclistas do Brasil em 2009 e 2010,
tendo organizado e realizado o Bicicultura 2010, em Sorocaba. Essa
cidade, alids, vem se destacando pelo programa de promocio ao uso da
bicicleta e pela implantacdo de infraesturtura ciclovidria. Segundo
Miranda (2010) o prefeito Vitor Lipi se re-elegeu para o periodo 2009-
2012, em parte, por conta de seu programa ciclovidrio.

Outro militante dos primeiros tempos € Giinther Bantel®, ex-
coordenador do Projeto Ciclista da Secretaria do Verde e Meio

7 A midia especificamente dedicada ao setor das bicicletas é pequena no pafs, ressaltando-se
algumas magazines como a Cyclomagazine (www.revistacyclomagazine.com.br), Revista
Bicicleta (www.revistabicicleta.com.br), Revista Bike Action (www.revistabikeaction.com.br),
Revista Bicinews (www.criartemidia.com.br/produtos.htm), Revista Bicycle
(www.revistabicycle.com.br), Revista VO2 (www.prologo.com.br), Anudrio Pedal
(www.revistapedal.com.br). Ha também a revista GO Outside (www.gooutside.com.br), que
embora nao totalmente dedicada ao setor, sempre publica matérias sobre a bici. Mas todas elas
trazem a bicicleta como lazer e esporte como assunto principal. A mobilidade urbana por
bicicleta e o cicloativismo sdo temas que sdo tratados e aparecem nas edi¢des, mas ndo é o
assunto principal de nenhuma delas.

% Merece ser citado que em 1999, Miranda e Bantel organizaram o Semindrio “Bicicletas no
Brasil, a Nova Realidade das Politicas Publicas”, que aconteceu dentro do evento do setor
produtor e comércio das bicicletas e motocicletas, o “Saldo Duas Rodas”. Nesse evento, no
qual participou a pesquisadora, estavam presentes vdrios cicloativistas da Baixada Santista,
talvez os mais antigos cicloativistas do Brasil, entre eles Rubens Braga, presidente da
CICLOSAN - Associagdo dos Ciclistas de Santos e Regido Metropolitana da Costa da Mata
Atlantica. Também estava presente Antonio Olinto (www.olinto.com.br), cicloturista
renomado; e Renata Falzoni (FALZONI, s/d). A autora estava presente e foi nessa ocasido que
conheceu estes pioneiros.
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Ambiente (SVMA) da Prefeitura do Municipio de Sao Paulo e fundador
da SABICI - Sociedade Brasileira de Transito Amigos da Bicicleta.
Bantel foi representante do setor da mobilidade por bicicleta na
comissdo do DENATRAN, sendo um dos responsaveis pela inclusdo de
artigos sobre a bicicleta no Cédigo de Transito Brasileiro, bem como
pela diretriz de meio ambiente inserida no artigo 1° do Cédigo
(CENEVIVA, 2011).

A técnica da SVMA que deu sequéncia aos trabalhos referentes a
bicicleta em Sdo Paulo é Laura Licia Vieira Ceneviva, que esteve a
frente dos trabalhos do Grupo Executivo da Prefeitura do Municipio de
Sao Paulo para Melhoramentos Ciclovidrios - Pré-Ciclista, desde a sua
criacdo até 2009. Importante ressaltar que o trabalho de Laura foi
apoiado pelo Secretirio do Verde e Meio Ambiente, Eduardo Jorge. O
Pré-Ciclista € um Grupo de Trabalho Interinstitucional, criado no dia 18
de maio de 2006, que retine representantes de seis Secretarias
municipais (do Verde e do Meio Ambiente, de Transportes, de Infra-
Estura Urbana, do Planejamento, de Esportes , Lazer e Recreagfo); das
Subprefeituras e de duas empresas municipais, a SPTrans (Sdo Paulo
Transporte S.A) e a CET (Companhia de Engenharia de Trafego) (SAO
PAULO, 2006). Desde 3 de julho de 2009 o Pro-Ciclista passou a ser
gerido pela Secretaria Municipal de Transportes (SAO PAULO, 2009).
No ambito do Pré-Ciclista, a SVMA e a CET, em parceria com o ITDP
— Institute for Transportation and Development Policy, realizaram, de
28 a 30 de novembro de 2007, o workshop "Planejamento e
Implementagio de Projetos Ciclovidrios" (SAO PAULO, 2007). Mais
recentemente, aproveitando a oportunidade da Cipula da Rede C40
(http://www.c40saopaulosummit.com), a GIZ (Agéncia de Cooperagdo
da Alemanha, www.giz.de), a Prefeitura Municipal de Sao Paulo
(SVMA) e a Fundacdo Clinton ofereceram a oficina de treinamento
Workshop Transporte Ndo Motorizado, ocorrido em 3 e 4 de junho de
2011. Além disso, a SVMA sempre apoiou e colaborou para os eventos
realizados pela Associa¢do Nacional de Transportes Piblicos - ANTP,
inclusive nas atividades de sua Comissdo de Bicicletas (CENEVIVA,
2011).

Outra técnica que se destaca como técnica-ativista é a Arquiteta
Vera Licia Gongalves da Silva, do Instituto de Planejamento Urbano de
Florian6polis da Prefeitura Municipal de Florian6polis. Vera Licia fez
parte da pesquisa Planejamento Ciclovidrio: Diagndstico Nacional, do
GEIPOT, convidada por Antonio Miranda. Além de fazer o
planejamento ciclovidrio na cidade, ela agrega os diversos
atores/agentes da mobilidade urbana por bicicleta, sempre participando
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do cicloativismo na cidade. Mais recentemente ela tomou a iniciativa de
criagdo de uma comiss@o que discute, acompanha e ajuda a Prefeitura a
decidir sobre as acdes referentes a mobilidade por bicicleta na cidade, a
Comissdo municipal de mobilidade urbana por bicicleta, Pro-Bici
(FLORIANOPOLIS, 2011).

Em Florianépolis o cicloativismo vem se fazendo representar pela
Viaciclo - Associacdo dos Ciclousudrios da Grande Florianépolis, que
trabalha em parceria com o Grupo CicloBrasii da UDESC -
Universidade do Estado de Santa Catarina. Também contribui a
Bicicletada Floripa (www.bicicletada.org/Florianopolis).

Com as constantes lutas do cicloativismo e o consecutivo
trabalho técnico do IPUF, o Executivo municipal vem realizando a¢des
em favor da mobilidade ciclovidria - foram construidas ciclovias e
ciclofaixas; foram realizadas campanhas - hd um processo em
andamento.

A Prefeitura de Floriandpolis, a Viaciclo (www.viaciclo.org.br) e
o Grupo CicloBrasil (www.udesc.br/ciclo) vém participando de
programas de cooperagdo internacional. Participaram do programa Low
Cost Mobility Initiatives - Locomotives e do BBP - Bicycle Partnership
Program, coordenados pela ONG holandesa Interface for Cycling
Expertise (www.cycling.nl) e hoje participam da rede Cities-for-
Mobility, coordenada pela cidade de Stuttgart, Alemanha, com a
cooperacdo da Fundacdo Movilization (www.movilization.org).

Em 1997, Giinther Bantel e Antonio Miranda participaram da
Velo City 1997, Conferéncia Internacional sobre a Bicicleta, em
Barcelona. Por influéncia deles, a autora participou do Velo Mondial,
em Amsterdam, no ano 2000, onde, entre muitos contatos produtivos,
conheceu Jeroen Buis, Engenheiro consultor da ONG holandesa I-CE -
Interface for Cycling Expertise. Foi por meio de Jeroen Buis, que a
Viaciclo e o Grupo CicloBrasil da UDESC foram incluidos no programa
internacional Locomotives. A organiza¢do ndo governamental holandesa
viria a ter um papel fundamental no cicloativismo e na formacao técnica
brasileira no que se refere a bicicleta, conforme ja foi mencionado.

A contribui¢do da Interface for Cycling Expertise (I-CE, ONG
holandesa) ao processo do cicloativismo brasileiro foi marcante, eles sdo
responsaveis pela internacionalizacdo da rede de atores/agentes.

A partir do inicio de 2003, a ViaCiclo e o grupo CicloBrasil da
UDESC - Universidade do Estado de Santa Catarina, passavam a fazer
parte do programa internacional Locomotives - Low Cost Mobiility
Initiatives (2003-2006), continuado pelo Bicycle Partnership Program -
BPP (2007-2010) coordenados pela I-CE, utilizando-se destes apoios
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para impulsionar a unido dos cicloativistas em nivel nacional. O apoio
dos holandeses a incipiente organizacdo do cicloativismo nacional foi
fundamental; durante as missdes holandesas dos programas ao Brasil, e
com o incentivo destes, se realizaram os Encontros Nacionais de
Cicloativistas de 2005 a 2008. Depois do encontro em Floriandpolis em
2005 e o de Sao Paulo, em 2006, vieram o IV Encontro, no Rio de
Janeiro, em novembro de 2007, com a criagdo da Unido de Ciclistas do
Brasil (UCB). Em 2008 a Unido de Ciclistas do Brasil se reunia no
evento Bicicultura Brasil em Brasilia. A partir de 2009 o Encontro da
UCB passou a fazer o papel do que antes era o Encontro Nacional de
Cicloativismo ou reunido do Férum Brasileiro de Mobilidade por
Bicicleta. Em 2009 e em 2010 o II e o III Encontro da Unido de
Ciclistas do Brasil aconteceu em Sorocaba/SP, sendo que em 2010 o
encontro se realizou junto com o segundo Bicicultura Brasil.

André Soares (2010, s/p), perguntado sobre o status do processo
de insercdo da bicicleta como modo de transporte no Brasil referiu que
0s congestionamentos e a falta de recursos para investimento em mais
estruturas para a fluidez dos carros estdo forcando os gestores
municipais a vislumbrarem a possibilidade de investimento nas
modalidades do transporte coletivo e do deslocamento ndo motorizado,
ressaltando o valor do trabalho realizado pelos cicloativistas:

[...] em alguma medida devemos considerar que o
“apelo ecoldgico”, a influéncia cultural externa e
o relativo sucesso de grupos organizados em
acessar a opinido publica também influenciam a
elaboracdo de politicas publicas cicloinclusivas,
mas o desconhecimento técnico, o descrédito da
viabilidade da modalidade, o atrelamento da
gestdo aos setores econdmicos, O interesse
eleitoral e a resisténcia dos gestores em mudar os
préprios hdbitos transformam a mobilidade
ciclistica em apenas uma “alternativa” de
transporte, € ndo um meio de transporte auténtico.
Como resultado, as politicas publicas s@o timidas,
descontinuadas e mal elaboradas, consistindo, no
mais das vezes, na constru¢do de poucas vias
ciclisticas desconectadas e de sofrivel qualidade
técnica.

André finaliza dizendo que “o atual status da mobilidade
ciclistica € de incipiéncia, e o aceleramento desse processo somente serd
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dado com o aumento da organizacdo da sociedade civil, atuando em
diversas frentes e metodologias de interven¢do, ou, infelizmente, com a
instalacdo do caos urbano”.

Presada (2007, p.133), no capitulo “Cicloativismo: A Expanséo
da Bicicleta”, na publicacdo Transporte Ciclovidrio, da Série Cadernos
Técnicos da ANTP, refere:

[...] o cicloativismo sempre foi voltado a
incentivar e promover o uso da bicicleta como
meio de transporte, lazer e esporte, bem como a
sua integracdo com o transporte coletivo. As suas
diversas organizagdes realizam agdes concretas de
difusdo do ciclismo como alternativa de
transporte, partindo da premissa de que a
utilizagdo indiscriminada do automdvel ao longo
dos anos tem trazido consequéncias ambientais
criticas a sociedade. O objetivo € incluir a
bicicleta na agenda dos municipios e capacitar
tecnicamente os seus planejadores. Em outras
palavras: advogar a causa da bicicleta. Porém,
como a cultura do automdvel exerce uma
influéncia estranguladora na sociedade, os
avancos do cicloativismo ainda sdo muito lentos.

J Pedro Corréa (2009) participa da mesma opinido de André e de
Bill. No seu “20 anos de li¢des de transito”, ele refere que apesar de
possuir “massa corpdrea” (pois a frota de bicicletas no Brasil gira em
torno de mais de 60 milhdes de unidades), nimero de ciclistas suficiente
para promover uma grande mobilizagdo em favor do maior uso da
bicicleta, o cicloativismo brasileiro ndo € ainda um movimento
consolidado nem de grande visibilidade.

[...] a julgar pelo nimero de entidades, de ONG’s
voltadas ao uso da bicicleta, o que chama a
atencdo € a inexisténcia de mobilizagdes mais
efetivas por parte dos interessados. A explicacdo é
que se trata de operacdo dificil: os operdrios que
usam a bicicleta ndo pertencem a qualquer
organizacdo e ainda por cima trabalham num
grande nimero de empresas, enquanto as criangas
que possuem bicicletas ndo podem se constituir
em massa de manobra para movimentos que, quer
queira ou ndo, tém seu simbolismo politico.
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Restam os usudrios de bicicleta para lazer e
esporte, estes sim, de maior poder aquisitivo, mais
consciéncia politica e capazes de promover
mobilizacdes. No entanto, boa parte deles ndo
demosntra disposi¢do para se juntar a movimentos
que possam ser vistos como politicos e se
esquivam. Espera-se que com a fundac¢do da UCB
(Uniéo de Ciclistas do Brasil), ocorrida no final de
2007, possa se consolidar num instrumento
importante para fortalecer o setor que, mesmo
dividido em vdrias catagorias, representa parcela
substancial da sociedade e da massa trabalhadora
do pais (CORREA, 2009, p. 84).

Para Scherer-Warren (2006, p. 122) as redes, “assim como
qualquer relacdo social, estdo sempre impregnadas pelo poder, pelo
conflito, bem como pelas possibilidades de solidariedade, de
reciprocidade e de compartilhamento.” O importante € como acontece o
equilibrio entre essas tendéncias antagbnicas do social e como
“possibilitam ou ndo a autonomia dos sujeitos sociais, especialmente os
mais excluidos e que, frequentemente, sdo as denominadas ‘populagdes-
alvo’ desses mediadores.”

A UCB, pretendendo ser representativa de grupos de
cicloativismo, com certeza deixa de representar aqueles que mais
utilizam a bicicleta no Brasil, a populacdo de baixa renda, que a utiliza
por motivos econdmicos. Os grupos de cicloativismo sdo, geralmente,
liderados por ciclistas de classe média, que se utilizam da Internet como
a principal forma de comunicacgdo - fato que por si sé ja € excludente
para essa populagdo. Caberia aos grupos locais o papel da inclusdo, que
conforme Scherer-Warren (2006) é onde se reafirmam e se consolidam:
as identidades coletivas; os simbolismos das lutas; os projetos, as
utopias. Para a autora, € nesse espaco que o empoderamento politico e
simbdlico se constrdi e se reconstréi de forma mais efetiva.

Sobre a dificuldade de manter ativa e desenvolver uma ONG de
representatividade como a UCB, nos fala Thiago Benicchio (2011),
diretor geral da ONG paulista Ciclocidade (www.ciclocidade.org.br):

Nio € facil botar algo de pé em um pais onde
existe pouca coisa de pé. Leva tempo, precisa
paciéncia, perseveranga e uma dedicacdo que
muitas vezes nao cabe nas nossas vidas. E ai,
temos que escolher. Geralmente, vamos até o



229

limite do absurdo, fazendo muito mais do que
seria razodvel. Ainda que isso impulsione muita
coisa, ndo vale muita coisa se ndo conseguimos
trazer outros para caminhar conosco. Lidamos
com diversas questdes e varidveis que dificultam
o nosso trabalho: a falta de visdo institucional e de
democracia, a falta de tempo das pessoas, o
trabalho voluntario, as dificuldades da vida extra-
militncia [...] No caso da UCB, temos ainda o
tamanho do pafs, a falta de amadurecimento das
organizagdes locais (que seriam a base da UCB,
que ndo deveria ser apenas uma rede de pessoas,
mas sim de organizagdes), as diferentes realidades
regionais e por af vai (BENICCHIO, 2011, s/p).

No “20 anos de licdes de transito”, J. Pedro perguntou a Elizabeth
Machado Veloso, fundadora e primeira presidente da Rodas da Paz,
ONG de Brasilia j4 citada: Se existe uma grande frota de bicicletas no
Brasil e alguns movimentos a favor, por que o pais ndo pedala?
Elizabeth respondeu:

[...] o pais pedala, mas o pais que decide ndo
pedala. A classe média ndo pedala! Os formadores
de opinido, as pessoas que interferem nas
politicas, que t€m acesso as autoridades idolatram
o carro, que é um bem de consumo sindnimo de
status e de poder da sociedade consumista e
desigual. Carro = mais direitos. No entanto, carro
= mais poluicdo, mais engarrafamento, menor
qualidade de vida, mais violéncia. E isso precisa
mudar. No transito, o motorista segrega o ciclista
e o pedestre. Mas a violéncia no transito ndo
segrega ninguém. A vitima pode ser qualquer um
de nés (VELOSO, 2009, p. 174).

Marques (2006) refere que ao se acompanhar processos politicos,
o que deve ser o centro de nossas preocupagdes analiticas sdo as varias
perspectivas sobre o Estado e o poder, que diferem na maneira como um
conjunto de atores, em cada situagdo 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 alavancar, sendo importante considerar tanto as estratégias
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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 fortes 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. Sobre a
rede de atores que participam do processo de formacao e implementacgio
de uma politica, Marques (2006, p. 22) refere:

O tecido do Estado é produzido e transformado
pelas redes entre pessoas e organizacdes que
estruturam internamente as organizacdes estatais e
as inserem em seus ambientes mais amplos. No
funcionamento concreto da politica (e das
politicas), os contatos institucionais  sdo
canalizados por contatos pessoais e institucionais
que se apdiam em padroes de relacdes
preexistentes, assim como ajudam a recria-los.
Essas estruturas de médio alcance canalizam
informagdes, apoios, aliangas e a formacdo de
projetos, visdes e percepgoes.

E ele continua dizendo que esses padrdes de relacdo induzem
visdes de mundo, e visdes da politica, influenciando a formacdo de
preferéncias, constrangendo escolhas, estratégias e aliancas e alterando
resultados politicos. E finaliza com uma defini¢do de como é composto
o Estado:

[...] em termos mais concretos, podemos dizer que
o tecido do Estado é composto por uma
superposi¢do de redes de relagdes temdticas que
circunscrevem as comunidades ligadas a cada uma
de suas agdes. Essas redes incluem os diversos
atores envolvidos com uma determinada politica,
como técnicos do Estado, ou burocracias em um
sentido mais geral, demandantes da politica,
contratantes da politica e politicos e gestores que
ocupam cargos eletivos e de livre indicagdo
(MARQUES, 2006, p. 22).

O autor ressalta que a presenga das redes fornece um elemento de
importante estabilidade nos campos ou nas comunidades de politicas,
ajudando a manter ao longo do tempo as capacidades administrativas e a
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memoria técnica. Como os processos de producdo de politicas
acontecem imersos nas redes que estruturam o Estado, hd um grande
potencial de influéncia das redes sobre as politicas, mas isso é mediado
por, pelo menos, dois outros elementos: as dindmicas politicas e os
formatos institucionais que cercam as politicas sob estudo.

O que refere Marques pode ser exemplificado pelas palavras do
jornalista Fabio de Castro. Nas duas partes da matéria aqui ressaltadas
observa-se que o jornalista em um primeiro momento reconhece e
enaltece o crescimento do cicloativismo em nivel nacional (o
movimento social como parte da dindmica politica), mas no segundo
momento ele traz a cena, exatamente, o que € bastante conhecido
daqueles que militam pelas politicas (e os investimentos) favordveis ao
transporte publico, ao transporte por bicicleta e ao andar a pé, ou seja, a
grande dificuldade de se fazer politicas que exijam a restricdo ao
império cultural da mobilidade motorizada (o formato institucional).
Segundo Castro (2005a):

[...] a bicicleta ganha espaco como alternativa para
o transporte urbano, apesar da auséncia de
infraestrutura urbana para os ciclistas e da
resisténcia cultural ao abandono do carro. O
nimero de ciclistas aumenta nas cidades e o
Estado comeca a criar politicas publicas para
integrar o transporte em duas rodas a malha vidria.
Cientistas ligados as dreas de saide e meio
ambiente apdéiam a “invasdo” ciclistica, com o
aval da OMS. Enquanto isso, as ONGs,
movimentos sociais, grupos independentes e
Universidades tratam de lutar pela melhora da
mobilidade urbana (CASTRO, 2005a).

Mas em matéria seguinte ele alerta, ressaltando as palavras
“cuidadosas” do Ministro:

[...] o Ministério, no entanto, é cuidadoso no
combate ao monopdlio motorizado. No
lancamento do Bicicleta Brasil, o entdo ministro
Olivio Dutra destacou que ‘este modelo, apesar de
perverso, gera empregos, produz divisas e
proporciona  arrecadacdo [...]  pretendemos
provocar a reflexdo sobre os efeitos negativos
deste modelo e apontar um novo caminho, que
passa pelo respeito aos pedestres, aos usudrios de
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bicicletas e a incorporagdo destes modos de
transporte na politica dos estados e municipios’
(CASTRO, 2005c).

Esse cuidado de “se mexer” com o império do setor do transporte
individual motorizado, o carro, ja foi ouvido diversas vezes na fala de
administradores publicos e legisladores com quem os cicloativistas
costumam ter que dialogar.

Ainda sobre as dindmicas politicas e o formato institucional:

Segundo Eduardo A. Vasconcellos (2001, p. 57), outro problema
sobre as dindmicas politicas, no caso das politicas de transporte e
transito, € a autonomia do poder local. No Brasil, e em vérios paises em
desenvolvimento, o candidato que ganha a eleicdo se sente autorizado a
(e a sociedade lhe permite) governar de acordo com a sua visdo sobre a
melhor forma de conduzir as questdes publicas e ndo como ocorre em
democracias “representativas” como praticadas na Europa, onde os
prefeitos irdo executar aquele programa/politica que foi resultado de um
longo processo de negociacdo entre interesses conflitantes (Estado,
sociedade civil e iniciativa privada).

J4 sobre os formatos institucionais, Marques (2006, p. 21) afirma
que no caso brasileiro os dominios da politica tendem a ser mais
centrados nos 6rgdos estatais, devido “a fragilidade das organizagdes da
sociedade civil quando comparadas com as existentes em sistemas
politicos de caracteristicas mais pluralistas”. Aqui as organizagdes
estatais “tendem ao mesmo tempo a ser pouco institucionalizadas, assim
como a apresentar baixo insulamento e intensos processos de migracio
entre 6rgdos e com o setor privado”. O autor considera essa migracao e
intercAmbio um fator positivo: “porque uma parte substancial dos
vinculos que constitui o tecido do Estado foi construida exatamente
pelos processos de migracdo de funciondrios entre 6rgaos”.

Conforme o autor:

[...] a andlise de redes abriu novos horizontes para
o estudo do poder no Estado, indicando a
existéncia de constrangimentos e de permanéncia
nos contextos que cercam os atores. Como o0s
padrdes de vinculo e as posi¢des nas redes tornam
mais ou menos provdveis aliangas e coalizdes
estratégicas, e ddo acesso diferenciado a
informagdes e recursos, as estruturas das redes de
politicas influenciam de maneira importante as
dindmicas do poder no interior do Estado. A sua
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incorporacdo nas andlises ajuda a superar a
interpretacdo de que a agdo e as estratégias
politicas sdo efémeras, assim como a &nfase
excessiva no processo de decisdo, conforme
sugerido pelos modelos pluralistas de andlise.
Essas dimensdes tém sido muito pouco enfocadas
mesmo pela literatura internacional de policy
networks (MARQUES, 2006, p.20).

Para Frey (2000, p. 223), os embates ideoldgicos e lobbies de
interesses politicos e econdmicos dos vdrios atores interessados nos
resultados da politica podem ser representados pelo conceito de policy
arena:

[...] as reagdes e expectativas das pessoas afetadas
por medidas politicas tém um efeito antecipativo
para o processo politico de decisdo e de
implementacdo. Os custos e ganhos que as
pessoas esperam de tais medidas tornam-se
decisivos para a configuragdo do processo
politico. O modelo da policy arena refere-se
portanto aos processos de conflito e de consenso
dentro das diversas dreas de politica [...].

Para Frey (2004, p. 118), enquanto se observa uma tendéncia ao
enfraquecimento dos movimentos populares em fun¢do do aumento das
incertezas sociais, “os governos, carecendo de legitimidade democratica,
abrem-se para a sociedade civil, criando novas formas de articulacio
sociopolitica”, como o orcamento participativo, conselhos-gestores ou
participacdo comunitdria, na tentativa de conciliar legitimidade
democrdtica e aumento da eficiéncia.

A ampliagdo dos agentes/atores sociais envolvidos na gestdo da
coisa publica traz o tema da governanca (governance). O avanco do
debate da governanca no ambito das Ciéncias Politica e Administrativa
se deve a retracdo do Estado promovida pelas politicas neoliberais das
dltimas décadas, e a evidente incapacidade das institui¢des publicas
enfraquecidas em lidar eficientemente com os crescentes problemas
urbanos. Mas Frey adverte que tanto pode estar representando uma
abertura politica (emancipagdo social e redistribui¢do de poder,
democratizag¢do do saber), como pode ser uma face do corte de custos
(necessidades administrativas e governamentais).

Scherer-Warren (2007, p. 323) refere que no mundo da
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globalizagcdo ha uma tendéncia das organizacdes da sociedade civil e dos
movimentos sociais em pensar suas articulagdes e intercimbios mituos
enquanto redes:

[...] os atores dos movimentos tendem a conceber
a rede como uma categoria empirica, isto €, como
um meio real ou virtual de relagdes ou, ainda,
como um conceito propositivo, através de uma
cultura para uma nova forma de articulagdes da
sociedade  civil:  solidaristica, cooperativa,
horizontalizada e mais democratica.

Para klaus Frey (2000) os estudos tradicionais sobre politicas
publicas, baseados em métodos quantitativos, limitam o universo a um
ndmero reduzido de varidveis explicativas, devido as dificuldades técnicas e
organizativas. No entanto, se quisermos acompanhar o percurso de certos
programas politicos, os fatores favordveis e os entraves bloqueadores, deve-
se focar na investigacdo da vida interna dos processos politico-
administrativos. Com esse direcionamento processual, tornam-se mais
importantes os arranjos institucionais, as atitudes e objetivos dos atores
politicos, os instrumentos de agdo e as estratégias politicas. E ele ressalta
uma diferente fase da politica nacional:

[...] na atual fase de consolidacdo democrdtica, as
concepgdes ideoldgicas, que dominaram o processo
de transi¢do democrdtica, 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
participagdo ampliada com gerenciamento efetivo.
No contexto da emergente sociedade informacional,
em que o conhecimento disponivel nas comunidades
locais € visto como um insumo fundamental de
gestdo, e em que as novas tecnologias da informagdo
e comunicagdo sao utilizadas como ferramentas cada
vez mais relevantes de mediacdo, observa-se uma
sedimentacdo de novas estruturas que, de acordo
com nossa avaliacdo, podem ser apreendidas com os
conceitos de governanga interativa (FREY, 2004,
p.130).

Para Xavier (2007b), desde a chegada da internet, 0 movimento
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cicloativista se desenvolveu, ganhou agilidade na organizacdo de
pedaladas e manifestagdes - ndo s6 em nivel local, pois trouxe a
sensacdo de triunfo pessoal a cada cicloativista, que sabe estar fazendo
parte de um movimento global de luta pela sustentabilidade, por cidades
mais humanas, menos ruidosas, menos poluidas, com maior equidade no
uso do espago da via publica, mais pragas etc.

De acordo com Scherer-Warren (2007, p. 323):

[...] no pensamento cientifico, os estudos das
acdes coletivas na perspectiva de redes, ora tratam
estas como um elemento da sociedade da
informag@o que em si estrutura-se cada vez mais
sob a forma de redes; ora como uma metodologia
adequada para se investigar estas agdes na
sociedade complexa; ou, ainda, como uma nova
forma de relagdes/articulagdes dos movimentos no
mundo globalizado, cujas caracteristicas merecem
novas formas de entendimento.

Para Scherer-Warren (2007, p. 324-325), as redes sociais
referem-se a uma comunidade de sentido, com afinidades/identifica¢des
entre os membros, ou objetivos comuns em torno de uma causa, no
interior de um grupo circunscrito ou de uma comunidade. Ex: redes de
parentesco, redes de amizade, redes comunitdrias variadas (religiosas,
recreativas, associativismo civil, etc.).

Porém, ao aludir a redes de mobilizacdo da sociedade civil ou
redes propositivas, de politicas sociais ou publicas, distinguem-se:

Coletivos em Rede, que referem-se a conexdes entre organizagdes
empiricamente localizaveis, como por exemplo as redes de ONGs
ambientalistas. Estes coletivos podem vir a ser segmentos (nés) de uma
rede mais ampla de movimentos sociais, que por sua vez é uma rede de
redes; sdo campos politicos ou sub-redes.

Redes de Movimentos Sociais, que referem-se a redes sociais
complexas, que vdo além de uma mera conexdo de coletivos. Os
movimentos  sociais  transcendem organiza¢des empiricamente
delimitadas e “‘conectam, de forma simbdlica, solidaristica e estratégica,
sujeitos individuais e atores coletivos, em torno de uma identidade ou
identifica¢des comuns, defini¢des de seus adversdrios e de um projeto
de transformacdo social”. Ainda de acordo com a autora, as identidades
e conteidos das lutas podem ser especificos (ambientalista, feminista,
étnico, etc.), ou trans-identitarios (eco-feminismo, anti-racismo
ambientalista, etc.).
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Conforme descrito na publicagdio Locomotives: Full Steam
Ahead, volume 1 (I-CE, 2007), as entidades que promovem o interesse
dos usudrios ndo motorizados trabalham para influenciar e mudar as
politicas governamentais do desenvolvimento urbano e dos transportes
existentes. Para atingir esses objetivos, elas interagem com autoridades,
outras partes interessadas e o publico. Esse processo de fazer lobby para
o reconhecimento de interesses especificos no desenvolvimento da
politica € o que se chama de ativismo.

O ativismo como atividade ndo é muito bem definido. Por
natureza, o ativismo é muito mais uma interacdo continua e flexivel,
impulsionado em parte pela evolucdo externa. Como tal, é dificil planejar,
tanto no que diz respeito as habilidades necessdrias como ao produto
concreto. A prética do ativismo €, portanto, diferente da execugcdo de um
projeto. As atividades do ativismo podem estar acontecendo a margem ou
integradas a atividades regulares (por exemplo, projeto), mas também
podem ser deliberadamente organizadas. Tém muito a ver com as auto-
percepcdes e os papéis que os agentes escolhem desenvolver. Nesse
sentido, o ativismo € melhor definido pela forma como as entidades
operam, e ndo por aquilo que fazem.

Embora a rede de atores/agentes por si s6 seja uma forma de
utilizar o poder - poder de articulagdo, de pressdo - da unido de
interessados na defesa de um assunto, no caso, referente ao uso da
bicicleta, ndo se estd deixando de lado a responsabilidade de cumprir
esse papel com qualidade. Conforme a autora e co-autores expressaram
em outra publicagdo (Xavier et al, 2009b), o papel da sociedade civil
também ¢ produzir conhecimento e produtos — existe a necessidade de
uma crescente profissionaliza¢do do cicloativismo - de forma, inclusive,
a atuar como consultores de cidades no desenvolvimento de pesquisas,
estudos, certificagcdes de qualidade de infra-estrutura ciclovidria,
capacitacdo, desenvolvimento de projetos etc. (uma especializacio
necessdria para que exista respeito ao movimento cicloativista) de forma
que se faca politica pela mobilidade ciclovidria, com qualidade e
fundamentacio tedrico-pratica.

Mas para incentivar essa crescente qualidade técnica do
cicloativismo € preciso reconhecer o saber prdtico e valorizar mais o
trabalho do cicloativista. Se chamado para participar de uma visita
técnica, pesquisa ou campanha realizada pela prefeitura (ou empresa
contratada), o cicloativista (ou apenas o ciclista) precisa ter seu trabalho
reconhecido e remunerado, como é o que acontece com o técnico de
infraestrutura, os que realizam as pesquisas etc.

Até “virar moda” e existirem recursos ‘“reais € consecutivos’, a
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bicicleta segue sendo “empurrada” pelos seus ciclo-ativistas, técnico-
ativistas, académico-ativistas, profissionais liberais-ativistas, consultores-
ativistas, administradores publicos-ativistas, setor comércio e produtor-
ativistas. Deixando claro que os “Don Quixotes” da politica pela mobilidade
por bicicleta sdo profissionais (Arquitetos, Gedgrafos, Médicos,
Historiadores, Engenheiros, Jornalistas, Filosofos, Fotografos, Profissionais
de Educacio Fisica, Bidlogos, Bioquimicos, Advogados, etc.), mas nenhum
deles pode se dedicar exclusivamente a esta causa porque nao hd recursos
nesta drea de atuac@o para unir o lado profissional e o lado da “paixdo pela
causa”. Nem os técnicos da SeMob que coordenam ou coordenaram o
Programa Bicicleta Brasil puderam se dedicar exclusivamente ao tema, ndo
existe um trabalho sistemdtico e uma equipe coordenadora e executadora
das tarefas pertinentes. E um trabalho descontinuo e nos moldes de se fazer
o que & possivel de ser feito dentro das condi¢des - € apenas mais uma
atividade dentre muitas a se realizar.

Resta dizer que os poucos recursos que aparecem referentes a
mobilidade por bicicleta sdo canalizados para estudos e projetos
(geralmente relacionados a obras de infraestrutura), e ndo para
campanhas, palestras, eventos de mobilizacdo comunitdria e estudos
sociais referentes ao tema. A autora considera que precisa haver um
equilibrio maior, pois hd muitos projetos “engavetados”, que ficam
parados por anos e a grande maioria ndo vem a ser executado e se vem a
ser, contrata-se nova consultoria porque estd defasado. E preciso maior
confianca no marketing social, nas campanhas, nas pesquisas focadas
nos estudos sociais - porque ndo faltam ao Brasil as capacidades
técnicas para o planejamento ciclovidrio, faltam recursos. Onde ha
recursos, a capacidade técnica “se cria rapidinho”, mas nio se muda a
sociedade “rapidinho”, ndo se consegue vencer o preconceito e “vender”
a politica de mobilidade urbana sustentdvel e, em especifico, obter uma
atitude favordvel aos investimentos na mobilidade por bicicleta
“rapidinho”. Por isso € importante que recursos sejam investidos em
infraestrutura e para o estudo e o marketing social da iniciativa.

4.3 A BICICLETA COMO SIMBOLO DE R];SISTENCIA E OPCAO
AO DESENVOLVIMENTO NAO SUSTENTAVEL

A mobilidade é uma necessidade humana bdsica. Todos os dias
fazemos jornadas para cumprir papéis sociais e desenvolver atividades
(trabalho, escola, lazer, compras etc). Os estudos mostram que o tempo
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utilizado e a quantidade de viagens por pessoa sdo, em média,
constantes - ao longo do tempo e para as diferentes sociedades. Um
aumento no uso de um modal de transporte significa menor uso do outro
(JENSEN et al., 2000).

Quando os resultados econdmicos de investimentos em Varios
modos de transporte sdo comparados, o uso da bicicleta parece levar
vantagem. A bicicleta € uma modalidade de transporte de baixo custo,
tanto para o usudrio como para a sociedade como um todo. Além disso,
a bicicleta é saudavel.

O transporte motorizado, apesar de trazer uma positiva
contribuicdo para a economia, resulta em elevados custos e
externalidades relacionados a polui¢do ao meio ambiente, consumo de
energia, utilizacdo de espago e numero de vitimas do transito. No
traifego de automdveis, as extenalidades por quildbmetro sdo mais
elevados para viagens curtas nas dreas construidas. E é exatamente onde
a bicicleta pode dominar parte significativa das viagens. Em muitos
casos, pelo menos, 50% delas, aumentando assim ainda mais 0s
beneficios do uso da bicicleta no transito (HPF; I-CE; VNG, 2000).

J4 nos anos 70 Ivan Illich”, no seu livro Energia e Equidade
(1975, p. 71-72), referia:

[...] a bicicleta € um invento da mesma geragdo
que criou o veiculo a motor, mas as duas
invengdes sdo simbolos de avangos feitos em
direcgdes opostas pelo homem moderno. A
bicicleta permite a cada um controlar o emprego
da sua préopria energia; o veiculo a motor,
inevitavelmente, torna rivais entre si os utentes,
por causa da energia, do espago e do tempo.

Illich (1975) refere que o que geralmente é esquecido é que a
equidade e a energia podem crescer simultaneamente apenas até um
certo ponto. Acima deste limiar, a energia cresce a custa do patrimdnio
liquido. Motores sdo incapazes de melhorar as condi¢cdes de progresso
social. A verdadeira escolha entre politicas e prdticas desejdveis de
relagdes sociais s6 € possivel onde a velocidade € contida. A democracia

% Tvan Illich tornou-se conhecido em 1970, quando publicou “Sociedade sem Escolas”, onde
defendeu que a gestdao “top-down” faz com que os alunos se tornem impotentes e que isto é
tipico da economia moderna e tecnolégica, que impede as pessoas de aprendizagem. Junto com
“Energia e Eqiiidade”, este livro fez de Ivan Illich um dos tedricos mais importantes do
movimento ecoldgico radical dos anos 70 (SIEGEL, s/d).
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participativa exige tecnologia de baixo consumo energético, e as pessoas
livres devem percorrer o caminho para as relagdes sociais de producio
na velocidade de uma bicicleta.

De acordo com Leo Vinicius Maia Liberato'® (2004, p.1; 8):

E complementa:

z

[...] toda tecnologia é a encarnagdo de valores,
significacdes e intengdes sociais, as técnicas e
tecnologias ndo sdo neutras ecologicamente,
socialmente, ideologicamente ou politicamente. A
bicicleta, no seu uso prdtico, implica uma
racionalidade social, ou ‘socialista’; o automovel
carrega uma racionalidade individualista.

[...] em torno da bicicleta e do automédvel se
desenvolveram conflitos que vdo muito além de
questdes meramente ambientais. Como em
indmeros outros conflitos sociais, em ultima
andlise eles podem representar uma fissura no
imagindrio instituinte da sociedade em que
vivemos. Ecologia e tecnologia pedem que
examinemos, na expressio de Castoriadis (1982),
as significacoes imagindrias sociais (LIBERATO,
2004, p. 2).

Questionar o automével implica questionar as significagdes (de
tempo e espacgo) dessa sociedade devendo ser questionado: “Quais as
funcdes sociais desempenhadas pelo automdvel? A quais necessidades
ele responde?” (LUDD, 2004, p. 30).

Ilich (1975, p. 73) refere:

[...] que a mobilidade humana é o tnico padrio
védlido para se poder medir a contribuicio que
qualquer sistema de transporte preste a circulagao.
Se pelo transporte, o transito se vé restringido,
entdo o transporte faz declinar a circulag@o.

1% [ eo Vinicius Maia Liberato é doutor em Sociologia Politica pela UFSC e pés-doutor em
Sociologia pela USP - é um tedrico que possui publicacdes como militante. Assinada sob o
pseudonimo de Ned Ludd, a sua publicagdo mais conhecida entre as pessoas que se dedicam a
causa da bicicleta € o livro “Apocalipse Motorizado - A tirania do automével em um planeta
poluido” (LUDD, 2004), onde ele assina dois textos.
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Para Cox (2007), as mudancas sécio-técnicas tém absorvido
metdforas e narrativas de progresso evoluciondrio - uma representagcdo
hierdrquica de mudanca evolutiva que contém uma nogdo de
obsolescéncia construida em sua narrativa. Qualquer forma de
transportes de retorno a tecnologias anteriores ou mais simples, na
narrativa de desenvolvimento ¢é apresentada como uma forma
ultrapassada (sugerindo a teoria evolutiva determinista darwinista de
sobrevivéncia do mais apto). Se vamos ou nido ver uma mudanca
particular na tecnologia, organizacdo social ou comportamento como
boa ou ruim, progressista ou retrograda, a imagem global que
empregamos € o de uma jornada linear evolutiva. Quando consideramos
os padrdes de transporte, a vela € seguida pelo vapor, a roda de p4 pela
hélice, o cavalo da lugar a bicicleta e esta ao automovel, e o carro de
bois € substituido pelo caminhdo. As implicagdes do uso de narrativas
de progresso evolutivo sdo profundas e especialmente importantes para
aqueles que consideram os problemas de transporte, a tecnologia e o
desejo de afastar-se da carro-dependéncia.

[...] a bicicleta tem surgido como elemento ao
mesmo tempo de uma contestacdo e de uma
alternativa a problemas ecoldgicos, sociais e
existenciais, além de potencialmente portadora de
uma distinta significa¢do de tempo (LIBERATO,
2004, p. 1).

Illich (1975), fala dos efeitos da velocidade dos veiculos
motorizados'®": elevado consumo de espaco, perda de autonomia para
deslocamentos ordindrios, aumento do tempo social gasto com a
circulacio e desigualdade social. E sentencia (os “modernos ilustrados
motorizados”):

[...] o que segue é evidente para camponeses
sensatos e torna-se duvidoso para uma pessoa que
suba na escala da escolaridade: a maquina € uma

1% Vefculo motorizado = Automével - do grego auto, por si préprio, e do latim mobilis,
mobilidade = Carro. De acordo com o Diciondrio de Etimologia, “carro” € um “veiculo de
rodas”, do francés-normando carre, do Latim carrum, carrus (plural carra), originalmente
“carruagem de guerra celta de duas rodas”, do gaulés "karrus", do que significava o carro
romano de duas rodas usado em guerras, e “carrus” vem do gaulés, karros, do proto-indo-
europeu Ksors, cuja base é Kers, que significa "correr". A extensdo para “automével” é de
1896 (HARPER, s/d-a). O autor do website, Douglas Harper, é um historiador, escritor,
jornalista e professor baseado em Lancaster, E.U.A (HARPER, s/d-b).
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contribui¢do positiva, quando o seu emprego
conduz a expandir-se o raio de circulagdo para
todos, multiplicando os destinos terminais, sem
que por isso aumente a parte do tempo social
dedicada a circulacio. Nenhum sistema
motorizado de locomogdo chega, hoje em dia, a
aumentar o raio de circulagdo e a0 mesmo tempo
a salvaguardar a equidade na distribuicdo de
custos e na acessibilidade aos pontos de destino
escolhidos. [...] Na minha andlise do transporte
ndo me interessa identificar os beneficios
econdmicos por este gerados, mas sim a
contribui¢do que 0 mesmo presta a circulagdo [...]
(ILLICH, 1975, p. 33-34).

Sobre esse assunto, Liberato (2004, p. 8) refere: “E um aparente
paradoxo sé explicdvel nos reportando a separacdo e oposi¢cdo entre
individuo e sociedade [...].”

Transformando em exemplos do cotidiano, a imagem que vem a
mente € o semaforo dos entroncamentos das vias publicas em dreas
centrais de cidades que ddo preferéncia aos motorizados (ou seja, muito
mais tempo para a circulacido destes), mesmo nas dreas publicas com
evidente maior fluxo de pessoas andando a pé. E o tempo e o recurso
publico daqueles ndo usudrios do motorizado individual sendo
consumido (explorado?).

Liberato (2004, p. 8), utilizando-se de reflexdes de Baudrillard,
complementa:

[...] a urgéncia do automével é a urgéncia da
producdo, a urgéncia do retorno. A velocidade do
automovel ndo € mais do que a cronometria (a
quantifica¢do do tempo abstrato) e a concorréncia
dos  capitais  individuais  aplicados  aos
deslocamentos humanos ordindrios. Como frisou
Baudrillard (1996), a era da sociedade de
consumo ¢é também a era do desaparecimento da
fabrica por sua difusdo a toda a sociedade. O
tempo dos lazeres e o tempo do deslocamento sdo
0 mesmo tempo da produg@o e seguem 0s mesmos
imperativos desta.

Para Illich (1975, p. 32), no momento em que uma sociedade se
torna dependente do transporte motorizado para realizar seus
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deslocamentos rotineiros, torna-se evidente

[...] a contradicdo entre justica social e energia
motorizada, liberdade da pessoa e a mecanizacio
da estrada. A dependéncia em relacdo ao motor
nega a uma coletividade precisamente aqueles
valores que se considerariam implicitos no
melhoramento da circulagdo.

A perversidade da “escolha” pelo favorecimento ao mercado do

veiculo automotor individual gera vérios tipos de consequéncias:

[...] calcadas e dreas verdes sdo progressivamente
utilizadas para circulagdo ou estacionamento de
veiculos. Ruas de transito local transformam-se
em vias de articulacdo do sistema vidrio, pragas se
transformam em rotatorias, cruzamentos
semaforizados ou terminais, € areas de fundo de
vale passam a abrigar avenidas. As facilidades de
uso do automdvel incentivam a expansao urbana.
As distdncias aumentam e novas vias $sao
necessdrias. As redes de equipamentos publicos:
dgua, esgoto, iluminacdo tornam-se mais caras.
[...] Algumas dreas tornam-se criticas, com o
transporte publico altamente deficitario. A &drea
urbana aproxima-se da insustentabilidade (ANTP,
1997, p. 19).

Fazendo a devida apologia, Liberato (2004) chama de

sociedade do automovel, o que Baudrillard (1995a; 1995b) titulou de
sociedade de consumo. O autor explica que Baudrillard define o
consumo como um sistema de valor de troca-signo: conversdo do valor
de troca econdmico em valor de troca signo. A légica do consumo é
uma logica de diferenciacdo-personalizacdo a partir do valor de troca-
signo, e na qual o valor de uso desempenharia um papel de alibi. “O
objeto de consumo seria, antes de tudo, um objeto-signo, € nio um
objeto-utensilio” (LIBERATO, 2004, p. 6).

[...] num pais de ‘terceiro mundo’, onde o carro
ndo € um objeto de consumo acessivel a todos, seu
valor de troca-signo no sistema de diferenciagdes
e distingdes, proprio da sociedade de consumo, se
torna mais forte. O carro € signo do moderno na
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vida cotidiana da periferia da modernidade
(LIBERATO, 2004, p. 6).

[...] o uso cotidiano da bicicleta acaba em grande
parte se restringindo aos sem-dinheiro, aos sem-
poder. Na economia dos signos € na organizagao
das aparéncias o valor da bicicleta é ainda mais

z

baixo num pais de “terceiro mundo”, como € o
caso do Brasil. A bicicleta se depara assim com
motivos extras que a pde fora do dia-a-dia das
pessoas, ficando reservada e confinada ao lazer
(LIBERATO, 2004, p. 11).

Para Vasconcellos (2001), o comando coordenado do dinheiro, do
tempo e do espaco forma um nexus que ndo se pode ignorar. Aqueles
que definem as praticas, formas e significados materiais do dinheiro, do
tempo e do espaco fixam certas regras bdsicas do jogo social. Essas
idéias enfatizam a existéncia do poder de controle sobre a vida das
pessoas e o crescimento da cidade. Este poder, exercido dentro do
Estado, pela tecnocracia, e fora dele, pelos setores dominantes, é
especialmente elevado no caso das politicas de transporte e transito, que
podem interferir diretamente no processo produtivo e nas condi¢cdes de
vida das pessoas.

Segundo Marcelo Lopes de Souza (1995), para que seja
“entendida” a relacio do homem com o entorno, € necessdrio
compreender o que sdo territdrio e territorialidade, e sua relagdo com o
poder. Na tradicional Geografia Politica o territdrio era definido como o
espago concreto em si, que é apropriado por um grupo social. A
identidade sdcio-cultural das pessoas estaria inerentemente ligada ao
espaco fisico. Essa concepgio obscurece o cardter politico do territdrio e
leva a visdo errdnea de que territdrios ndo se sobrepdem. NZo apenas o
que existe, quase sempre, ¢ uma superposicdo de diversos territorios
com formas variadas e limites ndo-coincidentes, como, ainda por cima,
podem existir contradi¢des entre as diversas territorialidades, por conta
dos atritos e contradi¢des existentes entre os respectivos poderes. Do
espaco utilizado pelos camelds com seu comércio informal de dia e que
a noite € territrio das prostitutas, até o bloco constituido pelos paises-
membro da OTAN - Organizagdo do Tratado do Atlantico Norte, todos
sdo territérios. As idéias de “territério” e “desenvolvimento” tém estado
em relacdo de proximidade e mesmo de simbiose, endossando o modelo
civilizatorio ocidental, capitalistico, enquanto paradigma universal. Ja a
territorialidade € definida como um certo tipo de interacdo entre o
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homem e espago, a qual é, alids, sempre uma interacdo entre seres
humanos medianizada pelo espago (SOUZA, 1995).
Sobre o territério, Milton Santos (1999, p.18; 22) refere que:

O territério ndo é uma categoria de andlise, a
categoria de andlise € o territério usado. Ou seja,
para que o territério se torne uma categoria de
andlise dentro das ciéncias sociais e com vistas a
produgdo de projetos, isto é com vistas a politica,
com “P” maidsculo, deve-se tomd-lo como
territério usado. [...] Nesse sentido, o lugar é o
lugar de uma escolha. O mundo estd ai e o lugar
colhe no mundo atributos que o realizam histérica
e geograficamente. E o mundo que se di
seletivamente no lugar.

Entendendo a via ptiblica como um territério usado - altamente
disputado, fica fécil perceber a necessidade de o poder publico criar
estruturas politicas e fisicas que protejam os usudrios vulneraveis da via
publica, aqueles que se deslocam a pé e em bicicleta.

A falta de prioridade as pessoas que se deslocam a pé e em
bicicleta na apropriacdo do espaco urbano “via puiblica”, demonstra a
relacdo de poderes na sociedade de consumo.

Dominando o territério urbano destinado a circulacdo, os
condutores dos veiculos motorizados criam um ambiente indspito para
as pessoas que desejam mobilizar-se de uma forma simples, barata e
eficiente para deslocamentos pequenos ou médios. De uma forma
egoista, invertem os valores sociais, negando o valor da vida.

Mas o carro (e suas consequéncias ambientais) ndo pode
ser considerado fora do contexto social e cultural no qual estd agora
colocado (para o qual ele contribuiu): vias expressas, shoppings em
areas afastadas da zona central das cidades, vida suburbana e
deslocamentos casa-trabalho-casa didrios, dependéncia dos modos de
transporte privados, infraestrutura econdmica ligada ao carro desde a
producdo até postos, pecas, reparos etc. Os impactos ambientais do
automovel focam na tecnologia em si, enquanto uma visdo sociolégica
sugere uma relacdo mais complicada entre tecnologias, padrdes de vida
social e defini¢do de dano ambiental (IRWIN, 2001).

O ponto aqui é que as mudangas tecnoldgicas se
tornam insepardveis das mudancas sociais e
culturais. As consequéncias ambientais de uma
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tecnologia s6 podem ser entendidas dentro de um
contexto ambiental, social e tecnoldgico. Afinal, o
automével foi originalmente visto como
consideravelmente mais limpo do que seu
predecessor, a carruagem (automdveis com
habitos sanitarios menos anti-sociais) (IRWIN,
2001, p. 140).

Também pode ser observado que qualquer mudanca para
tecnologias e estilos de vida mais verdes estd vinculada a possibilidades
para novas relagdes sociais e institucionais. A tecnologia do veiculo
automotor individual estd tdo incrustada em toda a nossa cultura e modo
de vida, que ¢é dificil imaginar um meio para tomar o seu lugar.
Qualquer alternativa ao carro, para ser vidvel, ndo pode simplesmente
tomar o mesmo lugar que ele ocupa na grande rede. Ao contrdrio, novas
redes sociais e culturais serdo necessdrias, as quais, por exemplo, sejam
baseadas em uma mistura de transporte publico e privado e em
tecnologia da informacdo. Assim, as caracteristicas sociais, ambientais e
tecnoldgicas relacionadas ao automdvel, devem ser vistas como
interligadas IRWIN, 2001).

No Brasil, onde ter um automével representa ter “status social”, a
bicicleta como modo de transporte representa sinénimo de pobreza ou
excentricidade de alguns (BRASIL. MINISTERIO DAS CIDADES,
2007b).

Para Durham (2004, p. 230), a constatacdo da persisténcia de
padrdes culturais tradicionais, bem como a valorizagdo do “novo”, do
“moderno”, ndo constitui explicacdo de nenhum fendmeno social, mas
eles proprios sdo fendmenos que precisam ser explicados na andlise das
transformagdes sociais. Os padrdes culturais somente sobrevivem na
medida em que persistem as situacdes geradoras do mesmo. A autora
critica a concepcdo na qual a cultura aparece como um produto,
abandonando-se a explicacdo da maneira pela qual ela é produzida, sem
a possibilidade de uma andlise da dindmica cultural. Segundo a mesma ¢
importante atentar para a relacdio entre agdo e representacio:

[...] a no¢do de cultura parte do estabelecimento
de uma unidade fundamental entre acdo e
representacio, unidade esta que estd dada em todo
comportamento social. Nesse sentido, padrdes ou
instituicdes ndo sdo simplesmente “valores”, mas
ordenagdes implicitas na agdo e que s6
secundariamente podem vir a ser formuladas
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explicitamente como regras ou  normas.
Apresentam-se portanto como nogdes
essencialmente  sintéticas, pois se referem
simultaneamente a ag@o e ao seu significado,
englobando necessariamente aspectos cognitivos e
valorativos. Presos a uma ordenacdo real da
conduta, ou melhor, constituindo uma ldgica
prépria da conduta real, ndo podem ser
dissociados da ag@o a qual ddo forma e significado
(DURHAM, 2004, p. 230-231).

Ainda com Cox (2007), as narrativas utilizadas para descrever a
mudanca podem ser caracterizadas como uma fusio de varias narrativas
discursivas especificas; de desenvolvimento, de evolugdo, de progresso
e de mudanca. Juntas, estas narrativas impdem e articulam tanto uma
hierarquia de formas tecnoldgicas, como uma hierarquia simultinea de
valor ligada a estas formas na medida em que se descreve o processo de
mudanca ao longo do tempo. Assim, a tltima encarnacdo de qualquer
tecnologia aparece na apresentacdo publica como “natural e superior”. O
autor complementa enfatizando que a presenca de um mito sem a
reflexdo sobre o progresso em torno dessa mudanca sdcio-técnica serve
para obscurecer a realidade de que as mudancas tecnoldgicas,
necessariamente, impactam as relacdes sociais.

E de novo com Durham (2004, p. 231):

A elaboracdo desta ‘légica da conduta’ sob a
forma de mitos e de teorias, ou ideologias
explicitas e coerentes, se constitui, portanto como
um produto que, como o trabalho morto na
concepcio de Marx, sé possui eficidcia na medida
em que € acionado pelo trabalho vivo, isto é,
absorvido e recriado na agdo social concreta. A
cultura constitui, portanto um processo pelo qual
os homens orientam e dao significado as suas
acdes através de uma manipulagdo simbdlica que
¢ atributo fundamental de toda pratica humana.
Nesse sentido, toda a andlise de fendmenos
culturais € necessariamente andlise da dinamica
cultural, isto é, do processo permanente de
reorganizacdo das representagdes na pratica
social, representacdes estas que sd0
simultaneamente condi¢d@o e produto desta pratica.
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A mobilidade sustentdvel - e a valorizagdo do andar a pé e do
andar em bicicleta - pode ser colocada em pratica pelo poder publico,
conforme cita Eric Ferreira (2007, p. 150), com uma “politica eficiente
de incremento de espago puiblico e de reversdo de infraestrutura”. A
reversdo da utilidade de infraestruturas utilizadas para outros fins, para
ciclovias e ciclofaixas, pode ser realidade e um instrumento de
democratizagdo e conscientizacdo do uso do espaco publico.

Acrescenta-se que o espago das vias publicas, usados para o
estacionamento de bens privados - os carros - igualmente podem ser
transformados em calcadas ampliadas, ciclovias, ciclofaixas ou até
mesmo em vias expressas para o transporte coletivo.

A prioridade ao pedestre pode ser demonstrada com obras que
elevem a calgada na sua interse¢do com as ruas (recebendo esse trecho
da rua um pavimento diferente, mas que se assemelhe mais a calcada do
que a rua), de forma que faz a moderagdo de trafego (traffic calming)
necessdria - pois chama a atencdo do motorista de que é ele quem deve
parar e dar preferéncia ao pedestre, além de alertar o pedestre sobre a
transicio/interse¢do com a via. O estreitamento da via no local da faixa
de pedestres - reduzindo para uma pista no ponto onde o pedestre ou
ciclista tem que atravessar - reduz muito o risco de atropelamentos.

Existem também vérias medidas de melhoria da circulagdo que
podem ser adotadas, como o gerenciamento das demandas de transporte,
que na literatura internacional sdo chamadas de TDM - traffic demand
management (VTPIL, 2011b); XAVIER et al., 2007).

Estudos da municipalidade de Amsterdam (Holanda) revelam que
0 maior incremento no uso da bicicleta como transporte ocorreu quando
foram adotadas medidas de restricdo ao estacionamento dos carros nas
vias publicas - push-policies, do que quando da ampliagdo das
facilidades ao uso da bicicleta - pull-policies. A outra medida mais
efetiva foi a reducdo da velocidade dos motorizados - “traffic calming”
(BUIS, 2001).

Em Londres, Estocolmo e outras cidades do mundo, os veiculos
pagam para adentrar ao centro da cidade (congestion charging). Em
Londres, logo no inicio do programa ji ocorreu uma reducdo de 30%
das viagens por carro, um aumento de 15% no uso do transporte ptiblico
e de mais de 15% no uso da bicicleta (CAMARA, 2006). Dados
atualizados, apresentados pelo autor em Congresso recente, indicam os
resultados mais duradouros do sistema de Londres que vigora desde
fevereiro de 2003: Reducdo do nimero de veiculos entrando na zona da
ordem de 60.000 veiculos por dia; Reducdo de 30% do trifego de
automoveis; Aumento de 20% de viagens por tdxi, 15% do volume de
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trafego de 6nibus, 30% do trafego de bicicletas, e 20% de motocicletas
(CAMARA, 2011).

O grande valor da bicicleta estd nos deslocamentos em pequenas
e médias distdncias e, em distdncias maiores, na integracdo com o
transporte coletivo. A prioridade ao transporte coletivo pode ser
estabelecida por meio de corredores exclusivos para os Onibus na via
publica (XAVIER et al., 2007). O sistema de vias exclusivas para os
Onibus, que foi implantado em Curitiba, por Jaime Lerner, hoje é
conhecido mundialmente pelo nome de BRT - Bus Rapid Transit, e estd
presente em muitas cidades do mundo (MENCKHOFF, 2005; ITDP;
BRASIL. MINISTERIO DAS CIDADES, 2008).

Para Luis Antonio Lindau (2008, s/p):

[...] as cidades precisam entender que o transporte
coletivo € sua mola propulsora ou é o elemento
estruturador do desenvolvimento da cidade. Além
disso, precisam pensar primeiro em prover esses
corredores de alta capacidade, além de pensar no
transporte ndo motorizado também. Estou falando
de pedestres e bicicletas. Penso neles como
elemento do transporte como um todo, como
alimentadores de um sistema de transporte
coletivo e também nesses transportes ndo
motorizados como o principal elemento do
deslocamento dos bairros das cidades, de curta
distancia. ~ Precisamos  dessas  facilidades
disponiveis como alternativa ao uso do
automovel.

Apenas para ilustrar a mudancga significativa que pode ocorrer se
o transporte publico for eficiente, Pefialosa (2005) (a)(b) refere que o
TransMilenio, sistema de transporte publico de Bogotd baseado no
modelo implantado em Curitiba, transporta mais de 1 milhdo de pessoas
diariamente, sendo importante ressaltar que 21% delas eram,
anteriormente, usudrias do carro. A criacdo de uma rede ciclovidria de
300 km fez parte das medidas de melhoria da mobilidade. Os
bicicletdrios do TransMilenio sdo gratuitos para os ciclistas usudrios do
sistema. Essas medidas foram acompanhadas de campanhas e de
mudancas na legislagdo e com a criagdo de uma taxa cobrada no
consumo dos combustiveis, que € transformada em recursos para o
Transmilénio.

As mudancas em Bogotd ocorreram em vérias dreas, ndo somente
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nos transportes, e incluem a construcdo de muitos parques urbanos, de
bibliotecas, reformas administrativas, reformas no ensino e construgdo
de escolas de excelente qualidade em &reas carentes, entre outras. As
vérias medidas, junto com a criacio da rede ciclovidria, fizeram o uso da
bicicleta subir de perto de zero para 4,5% em cinco anos (I-CE, GTZ-
SUTP, 2009; PENALOSA, 2005b).

Mas, de um modo geral o uso da bicicleta na América Latina esta
aquém tanto da sua necessidade quanto das contribui¢des que ela pode
oferecer. Segundo o Prof. Dr. Ricardo Montezuma (2009), os fatores
que interferem para a baixa utilizacdo da bicicleta nas cidades
lationamericanas sdo: a) Fatores contextuais: pouca participa¢do cidada
(predominéncia das decisdes fop-down, com pouca participagdo dos
usudrios); normatizagdo pouco favoravel (a legislacdo favorece mais os
motorizados); pouca seguranca pessoal (baixa seguranca patrimonial,
com alta incidéncia de roubo de bicicletas); alta acidentalidade
(atropelamento de pedestres e ciclistas, md educac@o dos usudrios da via
e falta de fiscalizacdo e puni¢do pelo poder publico); imagindrio e
representagdes (de riqueza relacionado aos motorizados e de pobreza
vinculado aos naomotorizados; forma de transporte associada ao género
masculino); b) Fatores setoriais: poucos servicos (falta de
estacionamentos seguros, mercado de bicicletas fraco, inexisténcia de
financiamento, pouca oferta de oficinas de reparo); entidades de
operacdio (poucos recursos para o transporte ndo motorizado, poucos
recursos humanos para planejamento e gestdo); escassa capacidade
técnica (curriculos universitdrios ndo incluem transporte ndo
motorizado, contratacdes ndo sdo especificas para o mesmo); falta de
critérios técnicos do tracado (redes em espagos residuais, baseadas em
decisdes politicas e ndo técnicas); projetos incompletos (€nfase
demasiada na infraestrutura, pouca promog¢do e participagdo cidada,
criagdo de vias ciclisticas descontinuas ou inconcluidas); contexto local
(pouca adaptagdo de metodologias ‘“do norte”, pouca inovagdo
tecnoldgica para a realidade local).

Para Montezuma, a construcdo de espagos € estruturas seguras
para a mobilidade ciclovidria requisita ac¢des pluridisciplinares, mas,
antes disso, requer uma mudanga de mentalidade e de valores
fundamentais ligados ao direito a cidade, a equidade social e a
sustentabilidade.

Comparada com as demais modalidades de
transporte urbano, a bicicleta apresenta como
caracteristicas  favordveis: baixo custo de
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aquisicdo e manutencdo, realizagdo de viagens
porta a porta, eficiéncia energética e baixa
perturbagdo ambiental e flexibilidade e rapidez
para viagens curtas, em distancias até 5 km. Como
caracteristicas negativas: tem raio de acdo
limitado, deixa o usudrio exposto as intempéries e
¢ vulneravel em acidentes de transito. Porém, na
maioria dos casos, as caracteristicas negativas
podem ser amenizadas ou solucionadas com a
elaboracdo de projetos completos e a integragdo
da bicicleta aos demais modos de transporte
publico (BRASIL. MINISTERIO  DAS
CIDADES, 2007a).

A bicicleta representa op¢do de transporte eficiente e de baixo
custo, que promove a satide do individuo e a qualidade do ar das cidades
- razdes pelas quais a Organizacdo Mundial da Sadde vem incentivando
a utilizagdo da bicicleta como forma de transporte. Com o incentivo
continuo e duradouro para o caminhar e o pedalar seria possivel obter
uma economia significativa em gastos com transporte e ganhos em
saide e qualidade do ar que adviriam do aumento do numero de
deslocamentos ndo-motorizados (DORA, 1999; DORA; PHILLIPS,
2000).

Para a autora a obviedade das vantagens de se investir na politica
de mobilidade por bicicleta é tanta, que ndo precisa mais falar no
assunto, mas, vale uma velha frase: O 6bvio precisa ser dito!
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5 CONSIDERACOES FINAIS

Toda palavra contém um significado, todo discurso é formado por
intengdes quer conscientes ou ndo. Fragmentando-se a palavra
desenvolvimento = “des (-) envolvimento”, revela-se o que ela tenta
esconder: Ao utilizar-se a palavra desenvolvimento, com o sentido como
o entendemos, deixa de existir o paradigma das nacdes centrais e suas
colonias. Ao invés de realidades muito diferentes e uma evolucio e
destino diferentes, passa a existir uma idéia de progressdo, os paises
desenvolvidos e os paises em desenvolvimento. Estes dltimos, diferentes
apenas por uma questdo de posi¢do mais longe do objetivo final, o de se
tornar como aqueles. Embora, ainda, acentuando a diferenca entre as
sociedades, a idéia de progresso e evolugcdo desconstréi a de abismo
intransponivel entre as nagdes.

Com a revolugfo industrial, ndo apenas o conhecimento geral e a
cultura, mas os produtos e o “know-how” de sua producdo passam a ser
elementos que os paises “em desenvolvimento” deveriam “precisar”,
para poderem seguir na progressao dessa linha evoluciondria. Ao invés
de buscar solugdes locais e uma forma de criar suas préprias solucdes
para os seus problemas locais, o des (-) envolvimento implica em ndo
envolver-se com o local e com as solugdes locais, mas acreditar na
solucdo daqueles que “j4 estdo mais desenvolvidos”.

E com o desenvolvimento da sociedade, as inovagdes
tecnoldgicas enraizam-se no cotidiano da vida, sobrepondo-se (estas
“necessidades tecnoldgicas”) as “necessidades” materiais humanas,
levando a uma modificagcdo das instituicdes sociais e dos seus valores.
No processo de desenvolver-se, o que prevalece € um sistema de vida
baseado na elaboragdo de produtos e servigcos para (alimentar) o
mercado internacional, com um crescente des (-) envolvimento em
relacdio as necessidades e buscas de solugdes locais.

A palavra fragmentada “des (-) envolvimento” revela a
necessidade do paradigma capital-expansionista de reduzir as praticas
sociais que mantém o foco nas necessidades humanas fundamentais para
que sejam criadas necessidades outras, que ndo seriam contempladas
caso o envolvimento do ser com o territério ocupado, o seu lécus de
existir e de se representar no mundo, ndo fosse, também, fragmentado
pela expansdo desse fendmeno cultural. Ao ndo se envolver com o local,
0 ser estd pronto para o internacional, o globalizado, alvo do mercado
internacionalizado.
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E dessa forma que a cultura ao carro se expandiu, ocupou espago
nas vias e nas vidas urbanas. Mesmo sendo uma op¢ao que nao resolve
os problemas de mobilidade da maioria, a sociedade investe nesta forma
de transporte de uma maneira que vai contra a equidade, a cidadania,
coloca em cheque o valor social do transporte.

No final dos anos sessenta e inicio dos anos setenta acetua-se a
preocupagdo com o desenvolvimento baseado na industrializagdo, que
produz contaminacdo ambiental e esgotamento dos recursos naturais.

Surge o Desenvolvimento Sustentdvel ou o Ecodesenvolvimento,
e a Organizacdo das Nacdes Unidas iniciam processos de
conscientizagdo que culminam, hoje, com a conviccdo de que a Terra
estd em um processo de aquecimento global cuja causa é consequéncia
direta do aumento das emissdes antrépicas de gases poluentes, que
provocam a intensificacdo do efeito estufa: industrias, veiculos em
circulacdo, sistemas de aquecimento dos ambientes construidos,
atividades agropastoris, lixdes e aterros sanitarios.

Mas o setor transporte, apesar de grande contribuidor ao
processo, fica em segundo plano nas iniciativas da Convenc¢ao-Quadro
das Nagoes Unidas sobre Mudanca do Clima - CQNUMC (United
Nations Framework Convention on Climate Change - UNFCCC).
Somente em 2009 é criada a Parceria das Nagdes Unidas para o
Transporte Sustentdvel de Baixa Emissdo de Carbono (United Nations
Partnership for Sustainable Low Carbon Transport - SLoCaT), para dar
agilidade as iniciativas de reducdo de poluentes do setor transportes, €
como processo preparativo para a COP15 (15" Conferéncia das Partes da
CQNUMC ou UNFCCC). Embora as Conferéncias Internacionais sobre
Mudangas Climdticas e seus mecanismos ganhem espaco na midia, e
cada vez se fale mais em mudangas climdticas, as praticas do dia a dia
ndo se alteram, de forma que o paradigma capital-expansionista ainda é
o que domina, conquanto o paradigma eco-socialista ja esteja no
discurso da sociedade. E fato que as mudancas comecam pela
conscientizacdo e ndo se deve desmerecer os avancos feitos nas
negociagdes - no entanto, conforme os autores pesquisados deixaram
claro, as mudangas sdao muito pequenas e as tendéncias ainda
demonstram que os paises desenvolvidos, como regra, seguem com suas
praticas e ndo alcancaram as metas de mitigagcdo a que se propuseram,
enquanto os paises em desenvolvimento apresentam tendéncias de um
grande aumento de emissdes por continuarem a ‘“‘se desenvolver”
utilizando a l6gica daqueles.

O setor transporte brasileiro ¢ um dos melhores exemplos de que
o paradigma ainda € o capital-expansionista e a pouca atencdo que &
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dada a bicicleta como modo de transporte nas cidades deixa claro o
atraso de toda a sociedade brasileira, neste particular.

No Plano Nacional sobre Mudangas do Clima (2008), o setor
transporte estd citado juntamente com os setores industria, residuos e
satide, na parte que se refere a oportunidades de mitigacdo em “‘outros
setores”, pois a maior &énfase do documento é sobre as florestas, os
biomas e a agropecudria.

Embora na Lei que Institui a Politica Nacional sobre Mudanca do
Clima (BRASIL, 2009b), a mobilidade urbana ndo esteja citada, o
PNMC - Plano Nacional de Mudangas Climaticas cita a mobilidade
urbana, e especificamente o Programa Bicicleta Brasil da Secretaria
Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana do Ministério das
Cidades. O Plano Setorial de Transportes do PNMC encontra-se em fase
de elaboragdo (BRASIL. Ministério do Meio Ambiente, 2011).

Chama a atencdio que o setor transporte ndo seja prioridade no
PNMC - Plano Nacional de Mudanca do Clima, sendo este o setor que é
o grande causador de emissdes urbanas devido ao trifego de
motorizados (setor que estd em franca expansio no Brasil). Também é
de se estranhar que a mobilidade por bicicleta ndo esteja com maior
evidéncia no setor ambiental e ndo esteja presente nas NAMA
apresentadas a CQNUMC. O Ministério das Cidades sequer faz parte do
Grupo Executivo do PNMC, numa clara demonstracdo de falta de
sinergia entre os diversos setores governamentais federais e suas
iniciativas.

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana ¢é liderada pela
Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana (SeMob) do
Ministério das Cidades. Os documentos publicados pela SeMob, como
por exemplo o PlanMob (BRASIL. MINISTERIO DAS CIDADES,
2007a), demonstram que o poder publico tem consciéncia de que a
politica de mobilidade vigente nas cidades brasileiras foi orientada pelo
e para o transporte motorizado individual; e que os modos a pé e por
bicicleta recebem muito pouca atencdo de técnicos e pesquisadores
brasileiros e o poder publico ndo prioriza estes modais nos seus
investimentos. O poder Executivo Federal, em agosto de 2007
apresentou o PL 1687/2007 (BRASIL. PL 1687/2007) para instituir as
diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana. O mesmo
tramitou na Cimara de Deputados apensado ao PL 694/1995. Foi
elaborado o substitutivo Projeto de Lei da Camara, PLC 166/2010
(BRASIL. PLC 166/2010), que segue tramitando no Senado Federal.

Questiona-se se a aprovagdo do PLC 166/2010 vai fazer diferenca
no andamento da politica de mobilidade urbana nos territérios ocupados,
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no lécus em que se dao as disputas didrias entre os que utilizam o
transporte coletivo, andam a pé e andam de bicicleta nas cidades. Parece
mesmo que enquanto as cidades nfo atingirem o seu maximo de
capacidade de congestionamentos e se exaurirem os cofres publicos com
solucdes para mais viadutos e pontes para permitir o fluxo de veiculos
(leia-se carros), o paradigma ndo sera questionado a fundo e muito
menos mudado. De qualquer forma, a aprovacido do PLC 166/2010 sera
mais uma conquista da sociedade brasileira, que deverd, entdo, se
apropriar da lei e mudar a realidade das cidades.

A SeMob desenvolve um programa de fomento relativo a Politica
Nacional de Mobilidade por Bicicleta, o Programa Brasileiro de
Mobilidade por Bicicleta, ou Programa Bicicleta Brasil, que tem como
objetivo incentivar municipios, estados e o DF para desenvolverem
acdes que facilitem e estimulem o deslocamento por bicicleta.

Em termos de programas, e leis, pode ser considerado que o
Brasil estd avancado. “No papel” e nos discursos o Pais estd bem, mas
nas suas praticas a questdo € outra. Talvez este seja, exatamente, um dos
fatores que atrapalham uma maior proatividade - existem as leis e 0s
programas, acontece que eles ndo sdo cumpridos. Dessa forma, ao
existirem, inibem uma maior manifestacdo da sociedade civil exigindo
as mudancgas porque afinal eles existem, mas nio vigoram porque sao
programas e legislacdo que, conforme se costuma dizer, “ndo saem do
papel”.

O programa Bicicleta Brasil deveria interferir nas acdes da
Politica Nacional de Mobilidade Urbana. Reconhece-se o valor de se ter
um Programa Nacional de Mobilidade por Bicicleta, mas é uma ilusio
achar que um programa nacional possa interferir na politica nacional
simplesmente por “existir no papel e em alguns eventos técnicos”. Ele
existe e precisa crescer, mas ndo vai crescer sem investimentos de
ordem financeira e técnica.

A mudanga dos paradigmas da mobilidade urbana passa pela
prioridade aos transportes coletivos, ao andar a pé e ao andar em
bicicleta. E uma questio de cidadania, de justica social, de
sustentabilidade, de uso racional do espaco urbano. Mas existem
barreiras a essa mudanca, fazendo com que a mobilidade urbana
sustentdvel precise ser trabalhada como um produto a ser assumido, é
preciso a utilizacdo de marketing social, pois a cultura favordvel aos
motorizados individuais estd muito arraigada nas sociedades,
principalmente nos paises em desenvolvimento, onde utilizar um
automodvel como modo de transporte representa ser mais, por ter mais; ja
utilizar o transporte coletivo, caminhar ou utilizar a bicicleta é percebido
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como falta de des (-) envolvimento, ser menos, por ter menos. Ao nio
priorizar esses modos de transporte o poder publico das cidades permite
um fendmeno urbano de disputa pelo espaco destinado a mobilidade que
se constitui em um problema de territorialidade, uma questdo de
apropriacdo do espago urbano “via publica”.

Para que o poder publico “tenha a coragem” de implementar a
Politica de Mobilidade Urbana Sustentdvel, e principalmente no que se
refere aos investimentos relativos a mobilidade por bicicleta, é
necessdrio que a populacdo aceite, defenda, reivindique a mudanga e
para isso as redes de atores/agentes envolvidos com a mobilidade por
bicicleta precisam se articular. H4 um niimero crescente de usudrios da
bicicleta como transporte e de movimentos sociais, grupos informais e
ONG?’s, de defesa da mobilidade por bicicleta no Brasil. A visibilidade
desse segmento da sociedade, apesar de crescente, ndo tem sido
suficiente para pressionar o poder publico para mudancas mais
significativas. Mas, entende-se que apesar de todos os problemas que os
movimentos sociais enfrentam em suas lutas didrias, ainda sao eles os
responsdveis pelas mudangas sociais; e continuam a ser eles os
fomentadores de uma consciéncia critica.

No atual “status quo” da sociedade motorizada, a luta pela
bicicleta representa contestagdo, resisténcia e op¢do ao desenvolvimento
ndo sustentdvel. A utilizacdo da bicicleta, associada aos modos de
transporte coletivos e ao andar a pé, representa uma solucdo de
mobilidade que pode ser sustentada pela sociedade em termos
ambientais no seu sentido mais amplo: ganhos em saudde individual e
coletiva (pela atividade fisica desempenhada e pela reducdo da emissdo
de poluentes, consequentemente, menores gastos em satide publica);
menos ruido e melhor uso do espago publico (menos congestionamento,
maior circulagdo, mais espaco nas vias € nos estacionamentos e,
consequentemente, menores gastos publicos com infraestrutura para o
setor transporte); maior economia para as familias e maior equidade
(menos gastos com transporte, menor ostentagcdo, maior coesio social),
etc.

Chamou a atenc¢do nos depoimentos o quanto a Sociedade Civil é
solicitada a agir, mesmo por quem “tem a caneta na mao” dentro do
Governo Federal. Praticamente em todas as entrevistas onde se
questionou como melhorar a insercdo da bicicleta na politica de
mobilidade urbana, foi citado que é com a pressdo da sociedade civil, o
que para a autora parece ser justificativa para a pouca acdo de técnicos e
de administradores publicos que estdo em posicdo de lideranca, com
capacidade de fazer mais pela bicicleta, mas que ndo fazem, diferente
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dos cicloativistas, que ja estdo nos seus limites de atuagdo voluntdria.

Aqueles que podem ser identificados como cicloativistas
comungam de uma esperanca, que no cendrio atual da Politica Nacional
de Mobilidade Urbana, em termos praticos, assemelha-se a uma Utopia.
Nao € uma utopia verdadeiramente inalcangdvel, conforme nos
demonstram as diversas cidades holandesas, dinamarquesas, alemas e
outras, e conforme o discurso encontrado nos proprios textos que
disponibiliza o Ministério das Cidades. Neles a mobilidade por bicicleta
faz parte da politica de mobilidade urbana. Neles (no papel) o assunto, o
argumento, pode ser considerado como pronto - ha histérico, problemas
e solugdes. Também as leis aprovadas ou tramitando reconhecem o
direito da mobilidade por bicicleta. Mas nio sdo os documentos, as leis,
ndo é o Estado, nem sdo os técnicos, nem a populagdo que modificam a
sociedade, mas o seu conjunto; e a evidente crise de circulagdo nas
cidades brasileiras, gerada pela prioridade dada a circulagdo por carro,
estd favorecendo a politica de mobilidade por bicicleta, tornando o tema
cada vez mais recorrente, na midia e na busca de solu¢des pelo poder
publico.

Traz-se como contribuinte das consideragdes finais as palavras de
Boaventura de Sousa Santos (2010, p. 324), que no seu "Pela Mio de
Alice: o social e o politico na pds-modernidade”, fala da Utopia e seus
conflitos paradigmadticos. Para ele, embora a utopia seja “a metifora de
uma hipercaréncia formulada ao nivel a que nio pode ser satisfeita, o
que € importante nela ndo € o que ela diz sobre o futuro, mas a
arqueologia virtual do presente que a torna possivel. Paradoxalmente, o
que é importante nela é o que nela ndo é utépico”. Sendo que “as duas
condi¢des de possibilidade de utopia sdo uma nova espistemologia e
uma nova psicologia”. A nova epistemologia com base na utopia recusa
o fechamento do horizonte de expectativas e de possibilidades, criando
alternativas. A nova psicologia baseada na utopia recusa a subjetividade
do conformismo e cria a vontade de lutar por alternativas. Epistemologia
e nova psicologia que assentam na arqueologia virtual presente.
“Arqueologia virtual porque sé interessa escavar sobre o que ndo foi
feito e, porque ndo foi feito”. Escavacdo que é “orientada para os
siléncios e para os silenciamentos”, para a tradi¢do do que ndo foi
deixado existir, para os estilos de vida proibidos.

Esta Tese buscou mostrar o que os atores que defendem a
mudanca para uma sociedade brasileira menos motorizada e mais
adequada para o andar em bicicleta (e mais adequada para o andar a pé e
equipada para o transporte coletivo) t€m feito, mas também, o que
deixaram de fazer. Os gritos dos militantes, que s6 eventualmente sdo
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ouvidos, os siléncios ou os sussurros daqueles que jamais admitirdo
publicamente, mas que atuam como se os estilos de vida que discordem
do modelo dominante do culto ao automével, considerado essencial para
o processo do desenvolvimento, fossem estilos de vida proibidos,
especialmente para a maioria da populacdo, que melhor poderia se
beneficiar da construcdo dessa nova epistemologia, dessa nova
psicologia.
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