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O Potencial da Mobilidade por Bicicletas na Promogao do
Acesso ao Ensino na Africa Lusofona

ALEXANDRE COSTA NASCIMENTO

Sumario: I Introdugdo. II Mobilidade e Desenvolvimento. III Dindmicas Sociais dos
Estudantes em Africa. IV A Bicicleta como Opgdo de Transporte Escolar em Africa. V Con-

clusoes.

Resumo: Este artigo busca analisar os desafios em torno da mobilidade de criancas em
idade escolar em contextos africanos e os efeitos do uso da bicicleta como meio de transporte
alternativo para promocgao do acesso ao ambiente escolar, com ateng¢do especial ao potencial
nos Paises Africanos de Lingua Oficial Portuguesa (PALOP). Tal analise decorre de uma
revisdo da literatura e compilacdo de dados socio-econdmicos de fontes governamentais e in-
tergovernamentais. A bicicleta ¢ apontada como uma tecnologia de transporte barata e acessi-
vel, desempenhando um papel na democratizagdo da mobilidade para grupos de baixa renda.
A andlise de programas governamentais e realizados por ONGs mostra que, a0 aumentar a
eficiéncia e reduzir em até 70% o tempo de deslocamento de alunos no trecho casa-escola, a
bicicleta aumenta em 28% a frequéncia, diminui em 95% os indices de atraso e tem efeitos
positivos na melhoria do desempenho escolar. Nos PALOP, o indice de posse de bicicletas ¢
considerado baixo, com ocorréncia média em até 20% dos domicilios. Se considerado como
um bloco diante do restante dos paises africanos, este conjunto de paises lus6fonos repre-
senta o terceiro maior mercado africano de bicicletas, com participagdo de 10% no total do
continente. Estima-se que um contingente de 12,3 milhdes de criangas em idade escolar po-
deriam se beneficiar de programas de incentivo a mobilidade por bicicletas nos PALOP, com
potencial de reintegrar 2,5 milhdes de criancas em idade escolar que deixaram de frequentar

as salas de aula.

Palavras-chave: mobilidade, bicicletas, educacio, Africa, transportes ndo-motorizados,
PALOP.

Abstract: This research seeks to analyze the challenges surrounding school-age mobili-

ty in African contexts and the effects of bicycles as an alternative means of transportation to



6 Educagao de Qualidade e Desenvolvimento na Lusofonia

promote access to the school environment, with particular focus on Portuguese-speaking Af-
rican countries. (PALOP). Such analysis stems from a literature review and data compilation
of governmental and intergovernmental socioeconomic databases. Bicycle is depicted as a
cheap and affordable transportation technology, playing a role in democratizing mobility for
low-income groups. Analysis of governmental and NGO programs shows that by increasing
efficiency and reducing student commuting time by up to 70%, cycling increases attendance
by 28%, decreasing late attendance rates by 95% and having positive effects on improving
academic performance. In PALOP, the bicycle ownership rate is considered low, with an av-
erage occurrence less than 20% of households. If considered together, this group of countries
represents Africa’s third largest bicycle market, with a share of 10% in the continent. It is
estimated that a contingent of 12.3 million school-age children could benefit from PALOP
bicycle mobility incentive programs, with the potential to reintegrate 2.5 million school-age
children who have stopped attending schools.

Key-words: mobility, bicycles, education, Africa, non-motorized transport (NMT),
PALOP.

I. Introducao

A primeira grande barreira que uma crianga africana em idade escolar tem de enfrentar
para acessar o sistema de ensino € a transposi¢ao da distancia fisica entre sua morada e a
escola. Posto de outra forma, quando todas as adversidades do contexto de um pais de baixa
renda’ sdo superadas e o poder publico encontra condi¢des de garantir uma infraestrutura
fisica minima para o funcionamento de uma escola -- salas de aula, cadeiras, quadros-negros,
livros, formacao e salario de professores --, o gargalo para o acesso a educacdo passa a ser,
objetivamente, as condicionantes da mobilidade espacial dos alunos.

Em paises subdesenvolvidos, em especial nas regides rurais africanas, a caréncia de
infraestrutura de estradas e a falta de um sistema de transporte publico tornam-se fatores
criticos “ limitando o acesso dos estudantes a rede de ensino no nivel primario e secundario.

Caminhar diariamente longas distancias, faca chuva ou faga sol, pode representar uma
barreira quase intransponivel para grande parte dos estudantes, tendo como consequéncia

mais grave a evasao escolar, facto que traz consigo uma série de efeitos negativos, dentre os

1 Economias de baixa renda sdo aquelas com Produto Nacional Bruto (PNB) per capita, em 2017, de US$
995 ou menos; renda média-baixa sdo aquelas economias com um PNB per capita entre US$ 996 e US$ 3.895
segundo o método Atlas do Banco Mundial. World Bank Country and Lending Groups — World Bank Data Help
Desk, disponivel em: https://datahelpdesk.worldbank.org/knowledgebase/articles/906519-world-bank-country-
-and-lending-groups, acesso em: 29 abr. 2019.

2 Schaidle, 2016
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quais o mais deletério ¢ a limitacao dos horizontes e das possibilidades na vida de criangas
e jovens.

O Objetivo de Desenvolvimento Sustentavel 4 (ODS 4), que busca justamente garantir
o acesso de todos a educacao, tem no continente africano seu maior desafio. Relatério da
UNESCO Institute for Statistics (UIS) aponta que na Africa Subsariana uma em cada trés
criangas ou adolescentes estao fora da escola’). No ensino primario, o indice de criangas fora
da escola ¢ de 20% em média, no continente.

A bicicleta pode ser uma ferramenta auxiliar para reduzir estes indices. Em determina-
dos contextos africanos, o uso de bicicletas e de veiculos assemelhados movidos a propulsao
humana tem servido como alternativa para levar, de forma barata e eficiente, criancas de suas
casas aos seus locais de estudo?

Este artigo busca analisar de que forma a mobilidade por bicicletas contribui para o aces-
so de criangas em idade escolar ao sistema de ensino nos paises africanos em geral e as suas
potencialidades nos Paises Africanos de Lingua Oficial Portuguesa (PALOP) em particular.
Para tentar encontrar respostas, buscaremos, através de uma analise de artigos e da literatura
cientifica sobre o tema, compreender a correlagdo entre o uso deste meio de transporte € o
acesso aos sistemas de educacido em Africa.

Desta forma, tentaremos compreender em que medida a mobilidade por bicicletas pode
ser uma ferramenta capaz de contribuir para garantir o acesso de criangas ao ciclo de ensino
regular e quais os efeitos diretos e indiretos da acessibilidade no rendimento escolar dos alu-
nos e na eficacia do proprio sistema de ensino.

Tal analise leva em conta regides rurais da Africa Subsaariana onde ¢ possivel registar o
uso de bicicletas por criangas e jovens em idade escolar, considerando-se tanto o uso organi-
co quanto o uso estimulado e/ou induzido através de programas de distribuig¢ao de bicicletas

promovidos por ONGs em diversos paises do continente.

II. Mobilidade e Desenvolvimento

A forma com que uma populacgdo se utiliza das tecnologias disponiveis para se loco-
mover em determinado territorio tem relacdo direta ndo apenas com a maneira como essa
sociedade se organiza, mas também na forma com que ela produz e troca seus bens e servigos
internamente e com outras comunidades além das suas proprias fronteiras. Desta forma, ¢
impossivel ignorarmos o facto de que as condi¢des de mobilidade espacial ajudam a moldar

e a estabelecer as proprias estruturas e dinamicas econdmicas e sociais de uma populagao.

3 Unesco, 2018
4 (Heyen-Perschon, 2001).
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“Os transportes e a mobilidade contam-se entre as condigdes basicas para o desen-
volvimento econdmico, social e cultural. S3o forcas para a mudanga geografica, tanto
a nivel local como a nivel regional e global. Vérios meios de transporte movem bens
e pessoas de um lugar para outro, estabelecendo conexdes dentro das regides e entre
elas. O transporte € o pré-requisito essencial para as relagdes comerciais e, por sua vez,
fornece muitos postos de trabalho como um ramo da industria e do servigo por direito
proprio. Nao menos importante, o transporte ¢ também uma questao que diz respeito aos

governos e outros com responsabilidade politica’

Por suas caracteristicas tecnoldgicas pautadas pela simplicidade, eficiéncia e baixo custo
(Pucher e Ralph Buehler, 2008, p. 4), a bicicleta aparece como uma ferramenta de locomogao
com grande potencial para regides subdesenvolvidas ou em desenvolvimento, em especial
para suprir a caréncia e as deficiéncias nos deslocamentos em pequenas distancias.

Relatorio da Comissao Europeia intitulado “Cidades para Bicicletas, Cidades de Fu-
turo” assegura que a bicicleta é o veiculo mais eficiente’ para trajetos curtos, considerando
distancias pendulares em um raio de até cinco quildometros.”

O referido relatorio aponta que, na Europa,

“30% dos trajetos efetuados em automodvel cobrem distancias inferiores a 3 km, e
50% sao inferiores a 5 km! Neste intervalo, a bicicleta pode substituir com vantagem o
automovel no que diz respeito a uma parte importante da procura, contribuindo deste
modo diretamente para a diminui¢ao dos congestionamentos. O potencial da bicicleta
nao pode ser negligenciado, nem no que diz respeito as deslocagdes quotidianas para o
local de trabalho ou escola (abrangendo estes dois destinos 40% do total das desloca-
¢oes), nem no que diz respeito aos outros motivos de deslocagdo (60% das deslocacgdes

dizem respeito a compras, servigos, atividades de lazer, atividades sociais, etc.)® .”

De maneira geral, a eficiéncia da mobilidade esta diretamente relacionada a economia
de tempo e a garantia de acesso aos servigos publicos que, de outra maneira, sao mais dificil-
mente alcangados. No caso especifico de Africa, a restri¢io na mobilidade em zonas rurais e
urbanas ¢ fator critico que pode limitar as perspectivas de vida de criangas e jovens em idade

escolar. Levantamento realizado pelo Banco Mundial em paises da Africa Subsariana revela

5 Heyen-Perschon, 2001, p. 3 Todas as citagdes em lingua estrangeira usadas no decorrer deste trabalho
foram traduzidas dos seus idiomas originais para o Portugués pelo proprio autor. Objetivando facilitar a disse-
minagdo deste conteudo no espago lus6fono, em especial nos Paises Africanos de Lingua Oficial Portuguesa
(PALOP), optou-se pela grafia e pelo uso dos termos correntes no Portugués de Portugal, respeitadas as normas
do Acordo Ortografico vigente.

6 Ver Anexo |

7 Dekoster et al., 2000, p. 11

8 Dekoster et al., 2000, p. 10
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que, em média, 25% das criancas em idade escolar vivem a dois quildmetros ou mais das

escolas mais proximas ’.

“Q transporte na Africa Subsaariana ¢ caracterizado por estradas precarias, de baixa
qualidade, transporte publico ndo-confidvel, aumento rapido na posse e uso de veiculos e
infraestrutura inferiores ou inexistentes para ciclistas e pedes. O ultimo ¢ notavel, ja que
a maioria dos africanos viaja a pé ou, em menor medida, de bicicleta. A infraestrutura de
ciclismo de boa qualidade pode contribuir para a reducdo da pobreza, particularmente
também no contexto africano, onde o acesso a empregos e servigos geralmente ¢ baixo
devido a longos tempos de viagem, desconforto e condigdes inseguras. Acreditamos que

o ciclismo tem um enorme potencial que sé ¢ parcialmente realizado’’.”

O transporte publico de estudantes através de carrinhas e autocarros escolares tem custo
relativamente alto para governos que ja enfrentam caréncia de recursos em setores vitais. Isso
porque os investimentos vao além da compra dos proprios veiculos e contemplam ainda gas-
tos fixos com combustiveis, manutengao, salario de motoristas, etc. Considere-se ainda que
o transporte publico escolar s6 tem viabilidade em areas que ja estao servidas por uma malha
vidria minimamente capaz de conectar as zonas rurais com os nucleos que oferecem servigos
publicos, tais como escolas, postos de satide, comércio, etc.

O mesmo ocorre com o transporte privado, ofertado através de taxis:

“Em Mtambalala [Africa do Sul] ha transporte disponivel para a escola secundaria:
um taxi contratado recolhe criangas de familias que podem pagar 100 Rand [US$ 13,60]
por més. No entanto, o taxi as vezes quebra, tornando os alunos atrasados. Os custos do
taxi também sao muito altos para alguns, que devem encontrar acomodagdes semanais

perto da escola secundaria ou caminhar para casa diariamente’’.”

E neste contexto que a bicicleta surge como uma alternativa simples de transporte,

“capaz de induzir o desenvolvimento econdmico e social e romper o processo de
autoperpetuacao de oportunidades inadequadas de transporte, acesso deficiente a satde

e outros servigos, baixos niveis de produtividade agricola e economica e baixa renda’’.”

Por tratar-se exatamente do mesmo veiculo e da mesma tecnologia, nao se pode ignorar

9 Majgaard e Mingat, 2012, p. 73
10 Brussel e Zuidgeest, 2012, p. 204
11 Porter et al., 2010, p. 7

12 Brussel e Zuidgeest, 2012, p. 4
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que as vantagens que tornam a bicicleta um veiculo ideal para o deslocamento de pessoas em

paises industrializados estdo presentes, da mesma maneira, em paises africanos:

“A tUnica energia requerida pelo ciclismo ¢ fornecida diretamente pelo ciclista e
a propria geracdo dessa energia oferece valioso exercicio cardiovascular. O ciclismo
requer apenas uma pequena fracdo do espago necessario para o uso e estacionamento
de carros. Além disso, o ciclismo ¢ bastante econdmico, custando muito menos do que
o carro particular e o transporte publico, tanto em custos diretos de usudrios quanto em
custos de infraestrutura publica. Precisamente porque ¢ acessivel a praticamente todos, o
ciclismo estéa entre os mais equitativos de todos os modos de transporte. Em suma, ¢ difi-

cil bater o ciclismo quando se trata de sustentabilidade ambiental, social e econémica’® .”

Enquanto em capitais europeias o indice de deslocamentos diarios por meio de bicicletas
chega a 35% em Copenhaga, 32% em Amsterddo e 13% em Berlim’*, a Africa possui um dos
mais baixos indices de posse e utilizacao deste tipo de veiculo em relagdo a populagao em
todo o planeta”, ainda que a bicicleta apresente-se como modal de transporte mais barato e
acessivel em paises pobres. E, apesar de ser um modal de baixo custo se comparado com o
transporte publico -- quando disponivel -- ou ao transporte individual motorizado, a compra
de uma unica bicicleta ainda representa um grande dispéndio de capital para um africano’.

Hunt e Bulterys apontam a bicicleta ““(...) entre os mais baratos e mais acessiveis meios
de transporte, mesmo para os pobres em paises em desenvolvimento™”. Este potencial tam-
bém ¢ citado por Michael Replogle, presidente do Instituto de Politicas de Transporte e De-
senvolvimento (ITDP), que descreve as bicicletas como modos de transporte informais, nao-
-motorizados, de baixo custo, desempenhando um papel vital em muitas economias locais e
mobilidade para grupos de baixa renda’®.

Ao elencar os efeitos negativos que a limitagao ao acesso a bicicleta como modal al-
ternativo de transporte em zonas rurais de Africa, podemos citar nomeadamente a “falta de
integragao do mercado, falta de educagao e servigos de saude, baixa produtividade e baixas
taxas de atividade econdmica local””.

O uso deste modal de transporte como vetor do desenvolvimento econdmico e social,
no entanto, acaba por ser negligenciado justamente nas regidoes em que seu uso oferece um

campo mais vasto para o pleno desenvolvimento de seu potencial.

13 Pucher e Ralph Buehler, 2008, p. 4

14 ECF - European Cyclists Federation, (s.d.)
15 Simon, 1996

16 Grieco, Turner ¢ E.A. Kwakye, 1996

17 2007, p.2

18 Replogle, 1989

19 Heyen-Perschon, 2001, p. 3



O Potencial da Mobilidade por Bicicletas na Promo¢do do Acesso ao Ensino na Africa Luséfona 11

“(...)As tecnologias de transporte adequadas para os segmentos mais pobres da po-
pulacao, sob a forma de meios de transporte de baixo custo, ndo foram, na maioria dos
casos, desenvolvidas ou nao foram suficientemente divulgadas. Um exemplo desta si-
tuagdo ¢ a bicicleta: embora, em termos de nimeros, seja de longe o meio de transporte
e transporte mais significativo do planeta, com mais de um bilhdo de veiculos desse tipo,

na Africa Subsariana (SSA) ainda nio progrediu além de uma existéncia de nicho (...)*"”

A melhoria das condi¢des de mobilidade de populagdes pobres com a oferta de meios al-
ternativos, baratos e eficientes ¢ apontada como um vetor do desenvolvimento e do combate

a pobreza em regides deprimidas.

“Os meios de transporte que sao econdmicos e tecnologicamente apropriados ocu-
pam uma posi¢do-chave na promocgao do desenvolvimento econdmico e social, especial-

mente nas areas rurais®.”

III. Dinamicas Sociais dos Estudantes em Africa

Para analisar as dinamicas e desafios relacionados a vida de criangas e jovens em ida-
de escolar nos paises africanos, tomaremos como ponto de partida a analise de Porter et a/
(2010), ja que tal pesquisa analisa o fator mobilidade na formagao das trajetorias educativas
e de subsisténcia dos jovens em zonas rurais na Africa Subsariana. O estudo analisou, du-
rante trés anos, aspetos da mobilidade diaria de criangas de 9 a 18 anos no Gana, Malaui e
na Africa do Sul, com um estudo de caso pormenorizado na provincia do Cabo Ocidental, na
Africa do Sul.

A vida de criangas e jovens nas zonas rurais da Africa Subsaariana ¢ moldada por dois
fatores determinantes: a exclusdo econdmica e a exclusdo politica. Desta forma, o trabalho
precoce na produgdo agricola familiar surge como uma obrigacao premente, tornando-se um

fator concorrente ou mesmo um obstaculo para o acesso dos jovens ao sistema educacional:

“Suas contribuic¢des trabalhistas geralmente comecam em uma idade precoce e mui-
tas vezes sdo cruciais para a produ¢ao agricola familiar”’mas esse trabalho ¢ principal-
mente ndo remunerado e controlado por outros membros da familia: geralmente ndo traz
autonomia, pelo menos no curto prazo. Além disso, as contribui¢des de trabalho exigidas

aos jovens podem afetar sua obtencao educacional: o atendimento escolar pode ser re-

20 Ibidem
21 Heyen-Perschon, 2001, p. 51
22 Bass, 2004
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gularmente atrasado, impedido e reduzido pelas demandas de trabalho (embora, como
enfatiza Bourdillon (2006), este nao ¢ um resultado inevitavel, mas depende do contexto

social, o tipo de trabalho e os relacionamentos dentro dele)®”

Dentre as atividades de trabalho doméstico mais comuns realizadas pelas criangas em
areas rurais estao o transporte de dgua e a coleta de lenha. Tais trabalhos comegam a ser exe-
cutados por criancas na faixa dos 6-7 anos de idade. “Isso € visto como parte do processo de
socializagdo, tarefas de aprendizagem em preparacao para a idade adulta, uma perspectiva
comum entre os adultos sul-africanos”*.

Esta dinamica que coloca criancas e jovens logo cedo em atividades de trabalho inevi-
tavelmente exerce influéncia sobre sua jornada didria, uma vez que, além destas tarefas, os
estudantes ainda precisam percorrer diariamente distancias entre suas moradas e a escola

mais proxima:

“um estudo em Kwazulu Natal, que possui 1,1 milhdo de estudantes, mostrou que a
distancia média de casa para a escola primaria ¢ de 3 quilometros e de casa para a escola

secundaria de 5,5 quilometros®.”

A juncao entre trabalho, jornadas diarias de longas caminhadas e a limitagdo em alterna-
tivas de mobilidade criam uma combinagdo que, muitas vezes, acaba por forcar as criancas a

abandonarem os estudos:

“Em parte, isso pode ser explicado pelas pesadas demandas de trabalho das criangas,
inclusive aquelas exigidas pela falta de transporte motorizado regular, confidvel e aces-
sivel, mas hé outras liga¢des entre educacao, mobilidade fisica e distancia da escola que
precisam ser consideradas. O impacto da distancia entre o lar e a escola sobre as conquis-

tas de aprendizagem, em particular, recebeu pouca atencao especifica na literatura®.”

Também ndo sdo raros os casos em que os pais acabam optando por adiar em até oito
anos a matricula dos filhos nas escolas primarias para que os estudos ndo interfiram na exe-
cucdo das atividades domésticas. Tal atraso muitas vezes compromete a evolucao do apren-
dizado dos alunos e pode ser fonte de constrangimento quando a crianga se vé obrigada a
frequentar as aulas com colegas bem mais novos do que ela. Quando isto ndo ocorre direta-
mente, o desempenho e o rendimento escolar encontram-se prejudicados pela soma de todos

os fatores até agora analisados:

23 Porter et al., 2010, p. 2
24 Porter et al., 2010

25 Buis e Wittink, 2000
26 Porter et al., 2010, p. 6



O Potencial da Mobilidade por Bicicletas na Promo¢do do Acesso ao Ensino na Africa Luséfona 13

“Uma longa caminhada para a escola, especialmente quando comparada com uma
carga de trabalho pesada fora da escola, também ¢ susceptivel de contribuir para o mau
desempenho, porque as criangas estdo esgotadas antes mesmo de comecar o dia esco-

lar?”.”

Relatos obtidos ao longo do estudo analisado descrevem episodios em que criangas che-
gavam a escola apresentando claros sinais de cansaco fisico, fome e incapacidade de se con-
centrarem nas aulas e de apreender o contetido em funcao das condi¢des adversas de acesso

ao estabelecimento de ensino.

“Quase todos os alunos escolhem a caminhada para a escola porque outros meios
de transporte sao muito caros. A maioria dos alunos geralmente esta atrasada ou cansada

quando chegam a escola, enquanto 20% simplesmente ndo vao as aulas®.”

No Malaui, um dos paises mais pobres do continente africano e do mundo”, a barreira da
distancia, somada aos altos custos financeiros com transporte, faz com que 57% das criangas
daquele pais ndo consigam concluir o ciclo basico de ensino®’.

Pesquisa de Origem-Destino realizada em 2013 pelo Departamento de Estatistica da
Africa do Sul constatou que quase 65% dos estudantes naquele pais fazem das caminhadas

seu principal meio de deslocamento diario para a escola

“(...) com ‘andar todo o caminho’ sendo o principal meio de viajar. De estudantes ca-
minhando para a escola, meio milhdo de pessoas caminham por mais de uma hora - até 6

km por cada trecho - afetando assim a concentragdo ¢ a capacidade de aprendizagem?®.”

O referido relatdrio aponta ainda que 27% dos alunos andam mais de 30 minutos para a
escola em cada sentido e 6% mais de uma hora sendo que 60% dos estudantes que caminham
para a escola pertencem aos extratos sociais com a menor renda. A vulnerabilidade social
também ¢ maior na populagdo rural, onde 8,1% dos estudantes caminham todos os dias mais
de uma hora por trecho para a escola. Na populacdo urbana este indice ¢ de 3% e em areas

metropolitanas de 2,7%%.

27 Porter et al., 2010, p. 6

28 Buis e Wittink, 2000

29 O Indice de Desenvolvimento Humano (IDH) do Malaui ¢ de 0.447. O pais figura na 177.* posi¢io no
ranking de 189 paises do Relatdrio de Desenvolvimento Humano do Programa das Nagdes Unidas para o De-
senvolvimento (PNUD), da Organiza¢ao das Nag¢des Unidas (ONU) (UN Development Programme | Human
Development Reports, 2018).

30 WBR, 2016

31 Statistics South Africa, 2013

32 Statistics South Africa, 2013
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IV. A Bicicleta como Opcio de Transporte Escolar em Africa

A potencialidade do uso de bicicletas como meio de locomogao de criangas no trajeto
didrio casa-escola-casa em regides rurais de Africa deu origem a diversos projetos gover-
namentais e ndo-governamentais ao longo das Ultimas duas décadas. Neste capitulo, vamos
analisar algumas destas experiéncias e buscar perceber quais os impactes e efeitos deste tipo
de deslocamento tanto no desempenho individual de alunos quanto na propria eficiéncia dos
sistemas educacionais nas regides em que ocorrem.

Em suma, o tempo de deslocamento de uma viagem de bicicleta representa uma eco-
nomia de tempo de até 75% na comparagdo com o mesmo trecho percorrido a pé*. Estudo
realizado por Hook (1994) na regido da Beira, em Mogambique, constatou uma redu¢do mé-
dia de 50% no tempo de deslocamento na comparagado entre a bicicleta e a caminhada. Estes
nimeros ganham relevancia se considerarmos os seguintes dados presentes no relatorio de
impacto do programa World Bicycle Relief (WBR) que atua em Africa com a promogio do

uso de bicicletas:

“Os dados do programa WBR das comunidades zambianas mostram que a distancia
influencia a frequéncia escolar e o desempenho. As meninas que vivem a 10 km da es-
cola provavelmente perderdo mais 5 dias de escola em comparacdo com as meninas que
vivem al km da escola. A pontuagdo nos exames ¢ 15% menor nos exames em compa-

ragdo com meninas que vivem a 1 km da escola®.”

Os projetos da WBR em Africa atuam em trés esferas distintas: educagao, saude e desen-
volvimento econdomico. Em 2016, a ONG distribuiu 48,2 mil bicicletas no continente, com
participagdo de 57% no brago educacional do programa.

O Programa de Bicicletas para Empoderamento Educacional (Bicycles for Educational
Empowerment Program, BEEP, na sigla em inglés), ¢ o braco educacional da World Bicycle
Relief (WBR) que atua através da distribuicdo de bicicletas a criangas em idade escolar de
areas rurais no continente africano. O programa tem por objetivo auxiliar as criangas com
uma mobilidade mais eficiente, garantindo assim que os alunos aproveitem melhor o tempo,
se dedicando mais ao aprendizado do que ao deslocamento didrio no trajeto casa-escola.

De acordo com a WBR, os alunos que passaram a usar as bicicletas do programa em pai-
ses como Eritreia, Gana, Quénia, Malaui, Africa do Sul, Zambia e Zimbébue apresentaram
um aumento de 28% na frequéncia em sala de aula®.

Os resultados analisados até o momento limitam-se a mensurar os efeitos da melhoria

33 Howe, 1995
34 WRBR, 2016
35 WRBR, 2017
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das condi¢des de mobilidade na redugdo do absenteismo escolar. No caso especifico da Zam-
bia, o BEEP prevé um estudo detalhado com a distribui¢do de 4 mil bicicletas (70% para
raparigas e 30% para rapazes) em 100 escolas nos distritos de Monze e Mazabuka. A coleta
de dados foi realizada ao longo deste ano de 2017 e as conclusdes serao divulgadas ao longo
de 2019, revelando os impactos detalhados do uso das bicicletas na frequéncia, desempenho
académico, repeténcias e empoderamento.

Entre 2005 e 2016, o projecto distribuiu aproximadamente 337 mil bicicletas em 19
paises em Africa, América do Sul e Asia. As agdes em Africa correspondem a cerca de 40%
das operacgdes do programa, com 120 mil bicicletas distribuidas na Africa do Sul, Eritreia,
Malaui, Quénia, Ruanda, Tanzania, Uganda, Zambia e Zimbabue — sendo que 70% dos equi-
pamentos — o que totaliza 84 mil bicicletas — foram entregues a meninas e raparigas. Em seu
relatorio anual de 2016, a World Bike Relief divulga que, em uma década, seu programa
impactou a vida de 1,6 milhdo de pessoas®.

Os estudantes de regides rurais sao objetivamente o publico alvo do BEEP, uma vez que
o desafio diario de superar as distancias “resulta em maior atraso, absenteismo frequente,
exaustdo e, muitas vezes, a completa retirada da crianga do sistema educacional™.

A avaliagdo do programa mostrou grande efetividade das bicicletas na redugao do tempo
de deslocamento diario dos estudantes as suas escolas. Segundo o relatorio, o uso da bicicleta
reduziu de 63% para 10% o niimero de alunos que gastam mais de meia hora por dia em cada
trecho e de10% para 2% o ntimero de alunos que gastam mais de 1 hora de deslocamento?.

Além disso, o levantamento também aferiu que o indice de atrasos caiu em 95% em
funcdo do uso das bicicletas, com consequéncias diretas no aproveitamento das aulas, facto
relatado tanto por alunos quanto por professores.

Outro aspeto que a pesquisa conseguiu apurar, tanto com alunos quanto com professores,
¢ de que o uso das bicicletas melhorou o desempenho académico dos estudantes beneficiados
com as bicicletas. Vale, no entanto, a ressalva de que esses dados baseiam-se Unica e exclu-
sivamente nos relatos dos entrevistados, sem uma analise pormenorizada e independente

destas informagdes através dos boletins dos alunos, por exemplo. Diz o relatério:

“88% dos alunos entrevistados relataram que seu desempenho académico melhorou
nos ultimos 6 meses, uma vez que eles tinham recebido suas bicicletas e quase todos os

pais entrevistados relataram ter notado uma melhora nas notas de seus filhos*.”

36 Com base no tamanho médio da familia nos paises do programa, considera-se que uma bicicleta altera a
vida de cinco pessoas.

37 WBR, 2016

38 Ver Anexo II

39 Murphy et al., 2016
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Entre os fatores apontados como causas desta melhora, pode-se citar que:

“(...) os alunos sdo mais propensos a chegar a tempo para a sua primeira licao, es-
tao menos cansados, t€ém melhor concentragdo e tém mais tempo para estudar e fazer o
dever de casa. Alguns alunos também relataram que o programa tem aumentado a sua
motivacao para estudar, completar o seu trabalho escolar e levar a escola mais a sério,
como eles sao agora capazes de visitar a biblioteca e participar de grupos de estudo com
0s amigos, coisas que nao eram possiveis sem a bicicleta. Para estes alunos, embora um
pequeno numero, ter acesso a uma bicicleta parece permitir-lhes participar de uma cultu-

ra académica emergente tornada possivel pelo programa de bicicleta®.”

Apesar de todos os aspetos positivos relatados neste trabalho, a analise do programa

levada a cabo constata que o BEEP enfrenta uma série de desafios que, de maneira geral,

enfraquecem os impactes e o alcance do programa:

“Estes incluem problemas de manutengao, usos inadequados da bicicleta e compor-
tamentos de condugdo, condigdes de estrada inseguras, uso da bicicleta em dias escolares
por outros na casa, € (em uma escola) a alegada venda de bicicletas ou pecas de bicicleta
para obtencio de lucro. A falta de uma cultura de bicicleta existente na Africa do Sul é
provavel contribuir, pelo menos parcialmente, para o surgimento de alguns desses desa-

fios?”

Além do modelo aplicado pela WBR, outros projetos semelhantes atuam em Africa com

a distribuicao de bicicletas para criangas, muitos deles financiados por organiza¢des nao go-

vernamentais (ONG), dentre os quais podemos destacar o Mozambikes (Mogambique), FA-

BIO — First African Bicycle Information Organization (Uganda) e Bike Not Bombs (Uganda,

Gana, Serra Leoa, Quénia e Ruanda). Ha também projetos governamentais que apostam no

modelo de microfinanciamento ou de subsidio na compra dos equipamentos para facilitar o

acesso dos estudantes aos equipamentos:

“O maior programa governamental deste tipo ¢ provavelmente o programa Shova
Kalula da Africa do Sul. O Africa do Sul DOT concordou em dar um subsidio de bici-
cleta de US$ 25 para ajudar as criangas da escola a comprar uma bicicleta para chegar a

escola. Cerca de 6 mil bicicletas foram distribuidas aos alunos pela metade do prego™.”

40 Murphy et al., 2016
41 Ibidem
42 Hook e Howe, 2005, p. 69
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Ao analisar alguns destes programas no relatorio “Transport and the Millennium Deve-
lopment Goals®”, o Institute for Transportation and Development Policy (ITDP) cita que o
sucesso dos programas deve estar em sintonia com o desenvolvimento de um setor privado
que garanta a capacidade de que os equipamentos possam receber manutencao adequada e ter
a disponibilidade de pecas de reposigao.

Outro aspeto levantado ¢ que nos locais onde os alunos tiveram que pagar uma quantia
pelos equipamentos, o desempenho dos programas foi mais favoravel, tanto no uso quanto na
conservagao das bicicletas se comparado com as regides onde os equipamentos foram doados
sem nenhuma contrapartida. Ao pagar uma quantia — ainda que simbdlica -- pelo uso das
bicicletas, o usuario cria maior comprometimento e senso de responsabilidade, aumentando
a eficiéncia do programa, ampliando os efeitos positivos da melhoria da mobilidade na vida

do estudante.

“Os programas de compra de empregados, os vales de bicicleta para criancas da
escola localizadas mais distantes das escolas, a incorporagao de bicicletas em programas
de saude e os vales para outras populagdes-alvo tém todos os meios bem-sucedidos de
reduzir diretamente o 6nus de mobilidade dos pobres sem prejudicar o setor privado
local*).”

No plano dos gastos da administragao publica, também ¢ preciso avaliar os impactos fi-
nanceiros dos projetos de estimulo a mobilidade por bicicletas. O estudo “The Economic Sig-

nificance of Cycling: A study to illustrate the costs and benefits of cycling policy” mostra que:

“quando os autocarros escolares sdo ofertados para a metade dos alunos, com um
tiquete de sentido inico que custa 2 Rand (US § 0,26), os custos totais chegam a 432 mi-
lhdes de Rand por ano (US$ 30,25 milhoes). Se o governo comprou bicicletas para essas
criangas em idade escolar — por 500 Rand (US$ 35) cada uma - que elas podem usar por
cinco anos, o custo total por ano, incluindo custos de manuten¢ao de 50 Rand, atinge 54

milhdes de Rand, uma economia anual de US$ 50 milhdes por ano®.”

Em contextos onde os recursos financeiros sdo escassos, o investimento em programas
de mobilidade de baixo custo com o uso de bicicletas pode efetivamente resultar em eco-
nomia para os cofres publicos, aumentando a disponibilidade orcamentaria para compra de
material, melhoria das instalagdes fisicas e contratacao de pessoal.

Nas areas rurais, onde a densidade populacional ¢ menor e a infraestrutura de servigos

43 Ibidem
44 Ibidem
45 Buis e Wittink, 2000
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publicos e sociais ¢ menos adensada, a oferta de mobilidade barata e adequada permite o
atendimento de uma maior area, ampliando o acesso ¢ as oportunidades das populacdes.

No contexto dos Paises Africanos de Lingua Oficial Portuguesa (PALOP)?, a maioria
dos paises possui um baixo indice de posse de bicicletas por habitantes, indicando que o ar-
tefato esta presente em até 20% dos domicilios neste conjunto de paises?. A excecao fica por
conta da Guiné-Bissau, com indice considerado médio-baixo — onde a bicicleta esta presente
em até 40% dos domicilios®.

Este conjunto de paises concentra 5,4%* da populagdo do continente africano e uma par-
ticipagdo de 6,5% no Produto Interno Bruto (PIB) do continente. Ao mesmo tempo, os pai-
ses afro-lus6fonos, conjuntamente, tém uma participagcdo de 10% no mercado de importacao
de bicicletas dentro do continente (OEC, [s.d.]), um potencial maior que o peso proporcional
destas economias no contexto regional. O continente ¢ destino de 1,7% do mercado mundial
de bicicletas e movimentou, em 2017, US$ 142 milhdes na compra deste tipo de equipamen-
to. Considerado o conjunto dos PALOP, o bloco representa o terceiro maior mercado africano
de bicicletas (com os ja referidos 10% de participacio), atras apenas da Africa do Sul, que
corresponde a 19% das importagdes africanas destes equipamentos e de Gana, com 11% de
participagdo nas importacoes.

De acordo com o Banco Mundial, o agregado dos paises tem um contingente de 12,3
milhdes de alunos em idade de frequentar a escola primaria’. Considerando-se a média conti-
nental de que 20% das criangas em idade escolar ndo frequentam as salas de aula”, estima-se
um potencial de 2,5 milhdes de criangas em idade escolar nos PALOP que poderiam se be-
neficiar de programas de incentivo a mobilidade por bicicletas, com um potencial de reduzir
significativamente os indices de evasao e absenteismo, ajudando a criar melhores oportuni-

dades para o futuro destas criancas.

46 Integram os PALOP: Angola, Cabo Verde, Guiné Bissau, Mogambique e Sdo Tomé e Principe. O critério
estabelecido ¢ o uso corrente da lingua portuguesa para a definigdo do espaco da lusofonia africana. Assim, a
Guiné Equatorial ndo foi considerada como membro do grupo, embora o pais tenha o idioma como terceira
lingua oficial desde 2010 e pertenca a Comunidade dos Paises de Lingua Portuguesa (CPLP) desde 2014. Ainda
assim, cabe ressaltar que a eventual inclusdo do pais no grupo dos PALOP ndo alteraria significativamente as
estatisticas e dados apresentados.

47 Ver Anexo I1I.

48 Okeetal., 2015

49 Calculo do autor com base no Censos oficiais e/estimativas mais atualizadas disponiveis sobre os respe-
tivos paises.

50 Dados referentes ao ano de 2017 divulgados pelo World Bank (2015).

51 World Bank, 2018

52 Schaidle, 2016
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V. Conclusoes

A falta de condi¢des de mobilidade em regides rurais africanas apresenta-se como um
grande desafio na vida de criancas e jovens estudantes, limitando o acesso destes as escolas
e ao sistema de ensino. A falta de sistemas de transporte publico adequados obriga alunos a
caminharem longas jornadas todos os dias, somando-se a isto fatores sociais, como as jorna-
das de trabalho em atividades domésticas.

Os efeitos imediatos para os alunos sdo o cansaco fisico, 0 aumento no nimero de faltas
as aulas, baixo rendimento ¢ abandono escolar.

Tendo como caracteristicas a versatilidade para uso em diferentes condigdes de terrenos,
o custo financeiro relativamente baixo e a capacidade de reduzir o tempo dos deslocamen-
tos, a bicicleta aparece como um meio de locomogdo com potencial de suprir a necessidade
de mobilidade em trechos até 8 quilometros de distancia — em regides africanas, a distancia
média de casa para a escola primaria ¢ de 3 quilometros e de casa para a escola secundaria
de 5,5 quilometros.

Experiéncias governamentais e projetos de estimulo ao uso da bicicleta para alunos de-
monstram que o veiculo reduz entre 50% e 70% o tempo de deslocamento de criangas no tra-
jeto casa-escola-casa na comparagdo com a caminhada, modo de deslocamento mais comum
em Africa.

O efeito medido em relatorios de projetos € um aumento de 28% na frequéncia escolar. O
indice de atrasos também foi reduzido em 95% em fun¢ao do uso das bicicletas. Professores,
pais e alunos também relatam que o uso das bicicletas melhorou o desempenho académico
dos estudantes, embora esta avaliagdo seja subjetiva e careca de metodologia adequada para
uma comprovagao cientifica — um levantamento desta natureza esté a ser realizado pelo pro-
grama BEEP com resultados previstos para serem divulgados ao longo de 2019.

Dentre os modelos de programas de distribui¢do de bicicletas para aluno em regides
africanas, os que mostram melhores resultados sdo aqueles em que alunos ou familias devem
desembolsar alguma quantia de dinheiro pelos equipamentos — em geral, as bicicletas sdo
subsidiadas ou vendidas através de programas de microcrédito. Tal formato apresenta uso
mais frequente dos equipamentos e maior cuidado com a manutengao dos equipamentos.

J&4 o investimento direto de recursos publicos em programas de mobilidade de baixo
custo para populagdes vulneraveis de regides rurais apresenta um potencial de economia na
comparagdo com outros sistemas de transporte, o que pode significar racionalizacdo no gasto
de recursos or¢amentarios e melhor aplicagcdo de investimentos na area da educacao.

Nos Paises Africanos de Lingua Oficial Portuguesa, onde cerca de 2,5 milhdes de crian-

¢as em idade escolar ndo frequentam as salas de aula™, programas de estimulo ao uso de

53 World Bank, 2018
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bicicletas tém potencial de ajudar a reduzir os indices de evasao escolar e absenteismo.
Podemos concluir que a melhoria das condigdes de mobilidade de estudantes ¢ um ve-
tor do desenvolvimento e do combate a pobreza em regides deprimidas, oferecendo melhor
acesso ao sistema de educacdo, garantindo oportunidades de estudo e progresso na vida de
criangas e jovens. O uso da bicicleta contribui para que as metas do ODS4 sejam alcangadas,

sobretudo na regido do planeta em que o problema da evasao escolar ¢ mais urgente.
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Tabela I/

TEMPO MEDIO DE DESLOCAMENTO EM DIFERENTES MODALIDADES
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Fonte: Cidodes para bicicletas; cidodes do futuro [Comissdo Furopéin |

“Tempo em minutos contados a partir da salda de cada modalidade
[Ex: [eva 5 minutos para chegar no carro, para entao comegar a trafegar)

54 (Soares, 2013).
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Anexo 117

Figure 2. Learner-reported One-way Commute Times Before and After Receiving a Bike
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55 (Murphy et al., 2016, p. 11).
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Anexo III*¢

Group ; bike gvailability
1 81%
I 2 60%
3 A% -
I 4 20%

Fig. 3. World map showing countries color-coded by cluster. The weighted mean percentage household bicycle ownership is shown next to each group label. The red
countries have the highest ownership numbers. Data were unavailable for the white portions of the map (notably in North Africa and the Middle East). South Sudan is not
shownon the map, but it is also in Group 4, as is Sudan, (For interpretation of the references to color in this figure caption, the reader is referred to the web verston of this
papet.)

56 (Oke etal., 2015)
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