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Resumo

A mobilidade urbana torna-se uma questdo cada vez mais premente na vida de
milhGes de brasileiros, ao mesmo tempo em que a bicicleta comega a se colocar como uma
alternativa vidvel e sauddvel. O objetivo deste estudo é identificar quais os melhores
incentivos para o uso da bicicleta como meio de transporte urbano, através da identificacao da
estrutura da oferta e dos fatores determinantes da demanda. No estudo, identificamos que o
consumo de bicicleta como meio de transporte urbano tem baixa elasticidade pre¢o, porém
pode ser considerado como bem inferior (quando a renda sobe, deixa de ser consumido). A
conclusdo é que o melhor modelo de incentivo é aquele em que fornece infraestrutura

adequada para o uso da bicicleta nas cidades, com seguranca e qualidade.

Abstract

Urban mobility becomes an increasingly urgent issue in the lives of millions of
Brazilians, while the bike starts to pose as a viable and healthy alternative. The aim of this
study is to identify the best incentives for using bicycles as a means of urban transport, by
identifying the structure of supply and the demand determinants. We identified that bike
consumption has low price demand elasticity and is considered an inferior good (whener the
income of the consumer rises, its consumption falls). Conclusion is that the best incentive
model is to provide adequate infrastructure for bicycle use in cities, with safety and quality

standards met.
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Introducao

Em tempos de mobilidade urbana truncada e abundancia de problemas de saude,
por conta do excesso de peso médio da populagdo, poluicdo e estresse, a bicicleta como meio
de transporte aparece como uma solugao vidvel e interessante. Sob esse aspecto, o incentivo

a0 seu uso é essencial, por parte do governo e das entidades de classe.

O problema que se coloca, portanto, é qual a melhor maneira de fazé-lo.
SugestOes variadas, neste momento, tendem a aparecer, desde a implantagao de regimes de

isengdes tributarias até modelos mais sofisticados, que passam pelo incentivo cruzado.

Este documento propde-se a examinar a questdo em detalhe. Ele estd organizado
em oito capitulos. No primeiro, abordamos um pouco da histéria da bicicleta e seus usos
alternativos, aproveitando o ensejo para apresentar uma proposta nova de segmentagdo do
mercado de bicicletas. Neste capitulo, também abordamos as vantagens que a ampliacdo do
uso da bicicleta, como modal de transporte, poderia proporcionar ao ambiente urbano

brasileiro.

No segundo capitulo, buscamos caracterizar o mercado internacional e nacional

de bicicletas.

No terceiro capitulo, é analisada a oferta de bicicletas no mercado brasileiro.
Também fazemos uma abordagem macroecon6mica a respeito do impacto do setor para a
economia brasileira, tratando da cadeia e da geracdo de empregos nela envolvida. Analisamos
os investimentos recentemente realizados no setor e tracamos suas tendéncias de médio e
longo prazo. Fazemos, também, uma pequena digressdo a respeito da importancia do Pdlo

Industrial de Manaus (PIM) para o pais e para o setor produtor de bicicletas, especificamente.

No quarto capitulo, interrompemos brevemente a andlise de oferta e demanda
para descrever um pouco do tratamento dado pelo sistema tributdrio brasileiro ao setor,
contrastando-o ao tratamento dado a outras categorias de meios de transportes no Brasil e

também ao que é praticado em outros paises.
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No quinto capitulo, o foco se volta para a demanda por bicicletas. Utilizando a
teoria econémica, buscamos entender as razées que motivam os consumidores a utilizar a
bicicleta como meio de transporte urbano, as diferencas de demanda entre cidades maiores e

menores, por estrato de renda, etc.

No sexto capitulo, fazemos uma breve analise das possiveis medidas para
incentivo da oferta e da demanda, bem como de seus impactos sobre o equilibrio de mercado,
para buscar entender quais politicas ou conjunto de politicas poderia obter mais sucesso na

ampliagao do uso das bicicletas como meio de transporte no Brasil.

No sétimo capitulo, resumimos as experiéncias de programas de incentivo
internacionais e nacionais, buscando ilustrar as iniciativas ja existentes e que tiveram maior ou

menor éxito, complementando o raciocinio do capitulo 6.

Nas considerag¢des finais, concluimos que alteragbes no atual tratamento
tributario dispensado as bicicletas teriam um impacto muito pequeno sobre o consumo do
bem como meio de transporte urbano, ao mesmo tempo em que os custos em termos de
empregos da industria local seriam elevados. Ndo sé isso: iria a contramdo do
desenvolvimento de um pélo nacional voltado a producdo do tipo de bicicleta que deve
imperar nesta nova fase de seu uso, para mobilidade urbana. Em contrapartida, incentivos ao
uso de bicicletas através do aprimoramento da infraestrutura das cidades e reducdo dos riscos
de roubo teriam um impacto significativo. Em suma, o segredo reside em tornar a bicicleta
como meio de transporte urbano um bem normal, cujo consumo seja desejado mesmo por
aqueles que possuem acesso a outros modais de transporte, ao invés de um bem inferior,
como é considerado atualmente — aquele do qual os consumidores fogem assim que outro tipo

de transporte (coletivo ou individual motorizado) é disponibilizado.
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CAPITULO 1

A histdria da bicicleta, seu uso e vantagens

Segundo o diciondrio da lingua portuguesa®, entende-se bicicleta por: “veiculo de
duas rodas, geralmente de diametro igual, sobre as quais assenta uma estrutura metalica com
um selim em cima, sendo a da frente dirigida por um guiador e a de tras ligada a um sistema
de pedais acionados pelo ciclista”. Para o Cédigo de Transito Brasileiro (CTB), a bicicleta é um
"veiculo de propulsdo humana, dotado de duas rodas, ndo sendo similar a motocicleta,

motoneta e ciclomotor”.

1.1. Histdrico

A histdria da bicicleta comeca através do desenvolvimento da “draisiana”, no
comego do século XVIII, uma bicicleta rudimentar, idealizada como brinquedo, que permitia
curvas com a manutencdo do equilibrio, com um modesto sistema de freios e ainda sem a
propulsdo através de pedais. Ainda neste século, Pierre Michaux, apoiando-se no desenho
original da draisiana, desenvolve um sistema de propulsdo através de pedais introduzidos

ligados diretamente a roda dianteira, recebendo o nome de Velocipede.

O advento da Revolugdo Industrial, ao longo dos séculos XVIII e XIX, foi um
momento de inumeras transformacdes dentro da organizagdo social até entdo vigente.
Destaca-se a revolugcdo que ocorreu no setor de transportes, com os veiculos de impulsdo
humana ganhando espago como alternativa de lazer e transporte barato, até o

desenvolvimento dos meios de transporte a motor.

! http://www.escoladebicicleta.com.br/historiadabicicleta.html

|
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Figura 1.1. A evolugio da bicicleta nos Gltimos dois séculos?

1818 1830 1860 1870

1885 1960 1970

O langamento do Ford T, em 1908, marcou o inicio da produc¢do e popularizacdo
em grande escala do automdvel, alterando de forma substancial o formato até entdo definido
de mobilidade urbana. Sendo amplamente absorvido nos Estados Unidos, haja vista a
precocidade e a facilidade de adaptacdo de suas cidades ao novo veiculo, enquanto que na
Europa, com cidades seculares compostas de ruas estreitas, além de sofrer empobrecimento
através de duas grandes guerras no comeco do século XIX, a bicicleta como meio de transporte

barato ainda manteve espaco.

Na Asia, com as suas cidades densamente povoadas, o uso da bicicleta se tornou
bastante popular. A partir dos desenhos basicos vindos da Europa, a produgdo asidtica evolui
de forma bastante acelerada, com destaque especial para o mercado mundial de pegas, sendo
referéncia até os dias atuais. Com a Revolu¢do Comunista, em 1949, o incentivo a bicicleta
como forma de transporte ganha espago na China, pais com enorme mercado de consumo
interno. Deste modo, a bicicleta passa a ter papel de elevada importancia nas sociedades

asiaticas, com a China ocupando o espaco de principal produtora mundial de bicicletas.

Ja na Europa, com énfase na Holanda, os problemas ambientais, os acidentes

causados pelo trafego de automéveis e a crise do petréleo levaram a populacdo demandar do

2 http://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/a/a8/Bicycle evolution-numbers.svg
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governo politicas para a diminuicao do uso de carros e de protecdo aos pedestres e ciclistas. A
atuacdo do governo com politicas para encorajar a populacdo ao uso de bicicletas promoveu

diversas mudangas na infraestrutura de vias, beneficiando e popularizando o ciclismo.

No Brasil, o0 modelo desenvolvimentista urbano adotado durante o século XX
privilegiou o automoével em detrimento de outras formas de transporte, haja vista a enorme
expansao rodoviaria no periodo JK. Neste desenvolvimento urbano brasileiro, a promogado da

bicicleta ficou espremida entre o carro e a pobre rede de transporte coletivo.

Na atual busca por meios de transporte alternativos, a produgao de bicicletas tem
evoluido de forma importante, contando ja com motoriza¢do elétrica combinada a propulsdao
humana e diversos outros fatores que oferecem ao usuario seguranga, conforto e
desempenho. De simples e basico meio de transporte, a bicicleta evoluiu para uso no lazer,
esporte e, também, para a mobilidade urbana . A seguir, analisaremos os usos alternativos da

bicicleta.

1.2. Usos da Bicicleta

Segundo o Ministério das Cidades (2007) *, a bicicleta desperta quatro imagens no
Brasil, sendo interessante sublinhar que a percepcao frente ao uso de bicicleta tende a
interferir no apelo ao uso da mesma. As imagens da bicicleta junto ao brasileiro podem ser

assim compiladas, de acordo com Ritta (2012)*:

e Lazer: uso por todas as classes sociais, predominante aos finais de semana,

feriados e férias escolares, principalmente durante o verao.

e Esporte: maior adesdo junto a classe média, que participa de provas e eventos

esportivos.

e Brinquedo: representa a experimentagdo dos primeiros momentos de

liberdade para as criancas, especialmente entre 6 e 12 anos.

* MINISTERIO DAS CIDADES. Programa Brasileiro de Mobilidade por Bicicleta — Bicicleta Brasil. Caderno de Referéncia para
elaboragdo de Plano de Mobilidade por Bicicleta nas Cidades . Brasilia: Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana,
2007.

* Ritta, 2012. Motivos de uso e n3o-uso de bicicletas em Porto Alegre: um estudo descritivo com estudantes da UFRGS. Trabalho
de conclusdo de curso de graduagdo. Orientadora: Prof. Dra. Marcia Dutra de Barcellos.

|
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e Meio de transporte para as pessoas de baixa renda: visto como meio de

transporte para pessoas sem condicdes de arcar com custos de outros modais.

Nota-se que a imagem como meio de transporte esta especialmente associada as
pessoas de menor renda, o que acaba contribuindo para que o uso da bicicleta como meio de
transporte se comporte como um bem inferior, como serd mais extensamente analisado no

Capitulo 5.

Dadas as diversas finalidades de emprego das bicicletas, a Abraciclo divulgou a
sua visdo de segmentagdo do mercado, que difere ligeiramente da usual, descrita acima. S3o

cinco as categorias consideradas pela Associac¢do:
e Bicicletas basicas de transporte

Descri¢do: usadas principalmente com a finalidade de conducéo do ciclista e/ou
como veiculo de transporte em suas fun¢des de trabalho (ex: entregadores no geral). E muitas
vezes o veiculo de familias de baixa renda e bastante utilizado nas zonas rurais, litoraneas e em
pequenas cidades. Sdo modelos de preco mais acessivel, sem grande sofisticacdo ou tecnologia
embarcada, porém costumam ser mais pesadas e robustas. A definicdo destas bicicletas, em

uma palavra, é resisténcia. Sdo as famosas “Barra Circular”, “Barra Forte”, “Poti” e “Tropical”.

Principais especificagcbes: robusta, resistente, de aco, aro 26, com grande
bagageiro, paralamas. Pneu apropriado para asfalto e terra, sem suspensdo dianteira e em

geral ndo possui marchas.

Canal de distribuicdo: Magazines regionais, pequeno varejo e bicicletarias.

|
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Figura 1.2. Exemplos de bicicletas basicas de transporte

e Bicicletas para mobilidade urbana

Descrigdo: inspira um “estilo de vida”, atendendo pessoas que buscam, além de
um transporte alternativo, qualidade de vida; em geral, sdo utilizadas por pessoas que estdo
preocupadas com a sustentabilidade da vida urbana. Sdo desenhadas para serem usadas no
asfalto, ciclovias e ciclofaixas. E crescente a inclusdo de modelos elétricos ou até dobraveis,
enfatizando a possibilidade de integracdo com outros modais de transporte. Em geral, sdo
produtos com maior tecnologia embarcada, com maior preocupac¢do com postura do ciclista
(ergonomia), mais leves e ageis, com componentes mais sofisticados - a preocupacdo com
subidas, capacidade de frenagem e uma melhor dirigibilidade sado relevantes. A defini¢do desta

bicicleta é uma conjungdo de agilidade e conforto.

|
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Principais especificagbes: leve, de aluminio. Variacdo de aros: adere-se ao aro 26
ou 700, cujo desempenho é maior; ou, para as dobraveis, as vezes adere-se ao aro 20. As
marchas variam entre 7 e 27 velocidades, pneu slick, que é mais apropriado para a cidade.

Equipadas com acessdrios urbanos (paralamas, bagageiro, pneus refletivos) ou preparadas

para aderi-los.

Canal de distribui¢ao: bike shop e lojas especializadas em esporte.

Figura 1.3. Exemplos de bicicletas para mobilidade urbana
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e Bicicletas para recreacao e lazer

Descrigdo: usadas com baixa frequéncia e distancias curtas, normalmente para
ciclistas de final de semana que pedalam em locais como: orla de praia, ciclofaixas e parques.
Estdo migrando para modelos de maior valor agregado e melhor qualidade de componentes. A
definicao para estas bicicletas é uma combinag¢do de design com conforto. Pela baixa oferta de
produtos especificos para mobilidade urbana, esses produtos sdo muito usados para pequenos
deslocamentos urbanos ou por aqueles que querem comegar a utilizar a bicicleta como meio
de transporte nas cidades. Alids, nas médias e grandes cidades, conforme cresce a oferta de
infraestrutura para utilizacdo das bicicletas no dia a dia das pessoas, aquelas que ja possuem a
cultura de seu uso para lazer e esporte sao, também, normalmente, as primeiras a incorpora-la

em suas rotinas de deslocamentos diarios.

Principais especificagbes: necessariamente, devem oferecer conforto: selim
confortavel, guiddo alto, com marcha, com suspensdo ou ndo. Sdo de a¢o ou aluminio, os aros
variam entre 26 a 700; é um segmento no qual existe uma variedade grande de cores e

grafismos.

Canal de distribuicdo: hipermercados, magazines/eletros, bike shop e lojas

especializadas em esporte.

Figura 1.4. Exemplos de bicicletas para recreagao e lazer
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e Bicicletas para esporte e competicao

Descrigdo: usadas por ciclista que busca desempenho, utilizadas tanto em provas
amadoras e profissionais quanto para uso esportivo de forma a manter a forma ou em busca
de aventura. Os consumidores desse segmento buscam desempenho, eficiéncia, resultado e
melhorias continuas; sdo extremamente bem informados, valorizam inovagdo e tecnologia. As
bicicletas usam os componentes mais modernos e de maior tecnologia disponiveis. A defini¢dao

destas bicicletas é o conjunto leveza com tecnologia.

Principais especificagbes: de aluminio e/ou carbono, varia¢gdes de amortecedor,
freios potentes e a disco, podendo variar em mecanico e hidraulico, aros 27,5 e 29, valoriza-se

componentes de marcas renomadas do seguimento de bicicletas.

Canal de distribui¢ao: Bike shop.

Figura 1.5. Exemplos de bicicletas para esporte e competicao
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e Bicicletas para uso infantil - brinquedos

Descrigdo: brinquedos para criancas de 2 a 6 anos, usadas no lazer, com baixa
frequéncia e distancias curtas. Na verdade, os produtos simulam uma bicicleta, ja que ndo sao
apropriados para andar na rua. S3o produtos com pouca tecnologia embarcada, rodas de
plastico e atributos para criangas, com uma resisténcia muito menor. Tanto diferem das
bicicletas que, apesar de serem classificadas sob a mesma NCM, tém um tratamento

diferenciado.

Principais especificagdes: produtos de ac¢o, aros 12, 14 e 16, precisam possuir
itens de seguranga como: cobre corrente, protetores de parafuso e devem receber o selo do

Inmetro. Cores e grafismos sdo essenciais neste segmento.

Canal de distribuig¢do: hipermercados, magazines/eletros, lojas de brinquedos.

Figura 1.6. Exemplos de bicicletas para uso infantil — brinquedos
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Ha ainda um ultimo tipo de bicicleta tornando-se mais comum no ambiente
urbano: bicicletas mais sofisticadas para o transporte de cargas. Embora a atividade de
transporte de cargas seja realizada via bicicleta no ambiente urbano no Brasil, ainda sdo
utilizadas bicicletas ndo necessariamente desenhadas para este fim>, Deste modo, por ora, sua
participacdo de mercado ainda é muito pequena, embora a tendéncia seja de crescimento no

futuro.

1.3. Vantagens e desvantagens do uso das bicicletas como meio de transporte
urbano

As publicagdes da Conferéncia Europeia de Ministros de Transportes, ECMT
(2004)°, e do Ministério das Cidades (2007) sumarizam as vantagens da utilizagdo das bicicletas

como meio de transporte no meio urbano, como segue:

e Maior agilidade no meio urbano:

Em condi¢bes adequadas, e que nao coloquem em risco a circulagdo a pé e a dos
proprios ciclistas, os ciclistas podem desenvolver velocidades consideraveis em trajetos
urbanos, tendo sido registradas, em ciclovias holandesas, velocidades médias de 19 km/h. Nas
condi¢Bes normais, considerando o atrito nos cruzamentos e em outras circunstancias de
trafego, ainda assim a velocidade média da bicicleta pode situar-se entre 12 km/h e 15 km/h.
Vé-se, portanto, que viagens de bicicleta sdo 3 a 4 vezes mais velozes do que a caminhada e,
algumas vezes, mais rapidas que automodveis, dependendo das condi¢cGes de

congestionamento.

Para distancias de até 5 km, nas areas urbanas mais densas das cidades, ha
estudos que constatam ser a bicicleta o meio de transporte mais rapido em deslocamentos

“porta-a-porta”. Para iniciar uma viagem, o ciclista necessita de pouco tempo no acesso a seu

® Mais informagdes sobre este tipo de bicicleta pode ser encontrado no estudo da Transporte Ativo (2011). Disponivel em:
http://www.ta.org.br/contagens/carga.pdf.

® ECMT. National Policies to Promote Cycling. implementing sustainable urban travel policies: moving ahead. European
Conference of Ministers of Transport, 2004.

|
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veiculo e é menos afetado pelos congestionamentos do que usudrios de outras modalidades

de transporte urbano’.

Grafico 1.1. Modo de transporte urbano x tempo de viagem
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Fonte: European Comission, 1999. Citado em Ministério das Cidades, 2007.

e Contribui¢ao para a satde do usudrio

Fortemente terapéutico®, o ciclismo contribui para restaurar e manter o bem-
estar fisico e mental da populacdo. Pesquisas comprovam que os individuos fisicamente ativos
tendem a apresentar menos doencas cronico-degenerativas, resultado de uma série de
beneficios fisioldgicos e psicoldgicos, decorrentes da pratica da atividade fisica’. Pesquisas
demonstram que um gasto energético em torno de 2.000 kcal/semana esta associado a uma
taxa de mortalidade 30% menor do que a taxa normal para individuos sedentarios, sendo que
beneficios ja podem ser observados a partir de um gasto semanal de 1.000 kcal™. Com o uso
da bicicleta como meio de transporte urbano e lazer, é possivel atingir tal gasto energético

semanal com facilidade.

7 Como exemplificado pelo estudo da Secretaria de Meio Ambiente mexicana, em que se constatou que, na Cidade do México,
durante o horario de pico, um carro trafega em média a 12 km/h contra 16 km/h de uma bicicleta. Disponivel em:
http://gl.globo.com/sao-paulo/respirar/noticia/2011/08/bicicleta-e-mais-veloz-que-carro-em-congestionamentos.html. Acesso
em 30 de junho de 2014.

8 Ha pesquisas, ainda embrionarias, que indicam que o uso da bicicleta estd associado a estados emocionais mais felizes. Vide:
http://www.cienciaempauta.am.gov.br/2014/06/bicicleta-e-o-meio-de-transporte-que-torna-as-pessoas-mais-felizes/

9 Posigdo Oficial da Sociedade Brasileira de Medicina do Esporte: atividade fisica e saude. Revista Brasileira de Medicina Esportiva,
vol. 2, n. 4, out/dez 1996.

10 Paffenbarger Jr., R. S. et ali Physical Activity, All-Cause Mortality, and Longevity of College Alumni. The New England Journal of
Medicine, vol. 314, n.10, 1986.
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A este respeito, Davis et alli (2005)" cita que, segundo o relatério do Chief
Medical Officer (DH, 2004), a “evidéncia cientifica é convincente. A atividade fisica ndo sé
contribui para o bem-estar, mas também ¢é essencial para a saude. Adultos 'que sdo
fisicamente ativos tém 20-30% reducdo do risco de morte prematura e de até 50% risco
reduzido de desenvolver as principais doencas cronicas, como doencas do coracdo, acidente
vascular cerebral, diabetes e cancer. O conselho atual é para atingir um minimo de 30 minutos
de actividade moderada, pelo menos cinco dias da semana. 'Atividade moderada' incluiria
caminhada rapida e andar de bicicleta. A mais clara evidéncia de redugdes na atividade fisica
ao longo dos ultimos 20-30 anos vem de mudangas nos padrdes de viagem.
Transporte via caminhada e bicicleta tém diminuido de forma constante. Cerca de 58% das
viagens de carro ou van (seja como condutor ou passageiro) sdo menores do que cinco
quildmetros, uma distancia que levaria cerca de 30 minutos de bicicleta, e quase 25% tém
menos de dois milhas (30 minutos caminhada).” Ou seja, o estudo sugere que a troca do uso
de veiculos motorizados por ndo motorizados na locomocdo didria elevaria a propor¢do de

adultos fisicamente ativos na populacdo em geral, trazendo beneficios para a saude publica.

De fato, estudos realizados por diversos pesquisadores internacionais apontam
gue o uso da bicicleta reduz a probabilidade de se ter peso excessivo. Wen e Rissel (2008), por
exemplo, concluiram que homens australianos que utilizam bicicletas como modal de
deslocamento para o local de trabalho eram significativamente menos propensos a sofrerem
de obesidade, quando comparados aqueles que adotavam veiculos automotores para
transporte urbano (com probabilidades de 39,8% e de 60,8%, respectivamente)lz. Em 2011,
conforme estudo da Universidade de Brasilia, baseado em dados do Ministério da Saude, o
Sistema Unico de Saude (SUS) gastou um montante equivalente a RS 488,4 milh&es tratando
de doencas relacionadas a obesidade®®. Ora, uma maior disseminacdo do uso deste modal de
transporte urbano poderia contribuir para a reducdo destes gastos, evitando a continuidade da
tendéncia de elevacdo da porcentagem da populagio obesa’®. Alids, conforme verificado em
Pesquisa do Ministério da Salde, a proporcdo de obesos no Brasil tem crescido de maneira

quase exponencial — aumentou em 54% entre 2006 e 2012. Esse mal atingia 17,1% da

" Davis A, Cavill N, Rutter H, Crombie H. Making the case: improving health through transport. London: Health Development
Agency; 2005.Disponivel em http://www.ta.org.br/site2/Banco/7manuais/Saudel.pdf.

2 WEN, L. M. e RISSEL, C. Inverse association between cycling to work, public transport and overweight and obesity: Findings
from a population based study in Australia. Preventive Medicine 46, p. 29-32, 2008.

B OLIVEIRA, M. L. Estimativa dos custos da obesidade para o Sistema Unico de Satide do Brasil. Tese de Doutorado, UnB, 2013.

" http://www.unb.br/noticias/unbagencia/cpmod.php?id=94285
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populacdo do pais em 2012, contra 11,6% em 2006. Nesses seis anos, em nenhum momento

houve recuo no avanco dos indices de obesidade™.

Por fim, ha estudos que indicam que o uso de bicicletas pelas criancas no
deslocamento para a escola aumenta sua capacidade de concentracdo'®. A pesquisa
dinamarquesa analisou cerca de 20 mil criangas, entre cinco e 19 anos, comparando as
performances, em termos de concentragdo, entre as que andavam de bicicleta ou caminhavam
para a escola e as que eram levadas pelos pais de carro ou pegavam condugdo publica. Em
testes dados para os alunos, aqueles que tinham feito exercicio fisico e que tinham a
responsabilidade de se conduzirem para chegar a sala de aula obtiveram performance
superior.A montagem, por exemplo, de um quebra-cabec¢a era mais facil para essas criangas

., . 1
“ja ativas”"’.

e Mais eficientes em custo

Dentre os veiculos de transporte urbano, a bicicleta é o mais barato em termos de
aquisicdo. Também o custo da manutencdo, além de pequeno em termos absolutos, chega a

ser desprezivel quando comparado ao dos demais veiculos de transporte urbano individual.

De fato, segundo Ritta (2012), mesmo em um ambiente que prioriza o transporte
urbano individual motorizado, a bicicleta pode implicar um custo por quildmetro equivalente a
menos de 1/6 das despesas relativas a um automodvel. Esta vantagem é sugerida através do
estudo de Coelho et al. (2011)*, que estimou os custos ao usuério do modal cicloviario para
trajetos curtos no Rio de Janeiro e em Porto Alegre, e os comparou aos dados da Associacdo
Nacional de Transportadores Publicos (ANTP) para os outros modais. Segundo os dados da
pesquisa, o transporte por bicicleta custa em média RS 0,121 por quilémetro (RS 0,123 no Rio
de Janeiro e RS 0,118 em Porto Alegre), enquanto 6nibus custam RS 0,324, motos exigem RS
0,481 e automoveis a gasolina, RS 0,763. Portanto, o estudo sugere que para trechos curtos
(até 7 quildmetros), viagens de bicicleta podem ser até 6 vezes mais baratas que o mesmo

percurso realizado com automaével.

!> http://www.gazetadopovo.com.br/vidaecidadania/conteudo.phtmI?id=1403478

*® http://sciencenordic.com/children-who-walk-school-concentrate-better

Y http://silviaenina.org/2012/12/10/criancas-que-vao-de-bike-a-escola-tem-mais-concentracao/

1 COELHO, M. et al. Custo por quildmetro da bicicleta como transporte diario. IX Rio de Transportes. Rio de Janeiro, julho de 2011.
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Grafico 1.2. Comparacao de custo por Km de diferentes meios de transporte
Custo por modal de transporte

{RS,km)

0,763

Bicicleta Onibus Moto Automdvel — etanol  Automovel -
gasolina

Fonte: Coelho et ol (2011, p. 13)

Além dos gastos dos individuos com automodveis, o Estado também arca
financeiramente com as consequéncias do uso intensivo de carros na cidade. De acordo com a
Secretaria de Estado dos Transportes Metropolitanos, perdas em acidentes de transito,
poluicdo e congestionamentos em S3o Paulo se aproximam da fabulosa cifra de RS 4,1 bilhdes

ao anolg.

o Eficiéncia energética, superioridade na relagdo massa do veiculo versus

massa transportada, baixo impacto ambiental e menor ocupacgdo de espago nas vias:

Para a sua utilizacdo, a bicicleta requer um consumo muito pequeno de energia,
tanto na forma absoluta quanto na forma comparativa®. Para deslocar-se, o ciclista utiliza seus
membros inferiores e superiores, mobilizando sua musculatura, de tal maneira que o veiculo

funciona como extensao do seu préprio corpo.

De fato, ECMT (2004) sumarizou as vantagens da bicicleta em comparacdo a
automoével, 6nibus, trem e avido, levando-se em conta o espaco ocupado por cada meio de
transporte e sua capacidade poluidora, conforme a tabela 1.1. A bicicleta é o meio que menos

polui em comparac¢do aos demais.

19 Disponivel em: http://veja.abril.com.br/idade/exclusivo/transito/contextol.html. Acesso em 03/07/2014.

% para uma mesma distancia a percorrer, um ciclista consome cinco vezes menos energia que um pedestre, e cinglienta vezes
menos que um automével pequeno. Embora o automdvel tenha uma eficiéncia energética semelhante a do homem, a carga que
ele arrasta corresponde a mais de 10 vezes o peso do seu motorista.

|
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Tabela 1.1 — Comparag¢dao com o automovel baseado em deslocamentos
idénticos com o0 mesmo nimero de pessoas/km

(% em relagdo ao automével)

Automével  Onibus  Avido  Trem | Bicicleta
Consumo de Espaco 100 10 1 6 8
Consumo de Energia Primdria 100 30 405 34 0
Cc0o2 100 29 420 30 0
Oxidos de Nitrogénio 100 9 290 4 0
Hidrocarbonetos 100 8 140 2 0
co 100 2 93 1 0
Poluigdo Atmosférica Total 100 9 250 3 0

Fonte: ECMT|RA

O impacto ambiental da bicicleta ocorre, na pratica, somente durante a sua
fabricacdo, pois ndao ha processo industrial completamente limpo e nao-poluente. No entanto,
pode-se afirmar que tal impacto é pequeno, em termos relativos, sendo a constatagao desse
fato intuitiva, pois seu porte e peso sdo reduzidos e, assim, baixos os consumos de energia e
dos materiais no processo de transformacdo, comparativamente aos outros veiculos
individuais concorrentes’. No momento do uso, é praticamente nula a perturbagdo da
bicicleta, pois sua propulsdo é baseada na forga humana, sendo quase inaudivel o ruido
provocado por seu mecanismo (excetuam-se, naturalmente, as buzinas e campainhas). A
intrusdo visual € um conceito que praticamente nao se aplica ao ciclista, podendo-se dizer que

ele compde a paisagem.

e Flexibilidade

A bicicleta concede elevada flexibilidade ao seu usudrio, pois ndo estd presa a
horarios nem rotas pré-estabelecidas. Além disso, ela pode, eventualmente, circular em locais
inacessiveis as outras modalidades. Em situa¢des de impasse, como congestionamento de
trafego, o ciclista ndo é obrigado a se resignar e esperar indefinidamente a superacdo do
problema. Ele pode desmontar e, como pedestre, continuar viagem empurrando seu veiculo

na calcada, desde que ndo coloque em risco a seguranca dos pedestres.

21 Segundo Mikko Ojajarvi, em artigo de 1992, intitulado Cycling in a Northern Country (Finlandia), a fabricagdo de uma bicicleta
requer somente o equivalente a 1/70 dos recursos naturais necessarios a produgdo de um automovel.
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e Bicicletas exigem menores investimentos em infraestrutura

E importante ressaltar a diferenca de gastos existente na implantacdo da
infraestrutura, que representa outra clara vantagem do modal ciclista sobre os gastos publicos
no que concerne a mobilidade urbana. Segundo um levantamento realizado pela Agéncia
Municipal de Transportes de San Francisco (EUA), que mensura custos associados a
implantagdo de infraestrutura urbana voltada a automodveis e as bicicletas, os custos de
implanta¢do de uma milha de ciclovia protegida correspondem a menos de 0,1% dos custos de
extensdo de uma rodovia e menos ainda quando se compara ao custo de implanta¢do de uma

milha de metro.

Tabela 1.2. Custo da extensao de rodovias e ciclovias

Custo US$

milhdes/milha
Extensdo da Bay Bridge 2.068,34
Central Subway (extensdao do metrd de San Francisco) 1.000,00
Extensdo da Doyle Drive (via que passa ao lado do presidio de SF, que se
liga a Golden Gate) 571,07
Ciclovia protegida 0,45
Novo semaforo 0,28

Fonte: https://www.sfbike.org/news/biking-by-the-numbers/

Conforme apresentacdo disponivel no site da Secretaria Municipal de Transportes
de S3o Paulo, a execucdo do projeto de implantagdo de ciclovias na cidade prevé pintura e
corre¢des no pavimento, sinalizagdo vertical, horizontal e semaférica e rebaixamento /
adaptacdo de guias, ao custo de RS 200 mil por quildmetro®’. Para se ter uma ideia de
comparacgao, o custo estimado por quilémetro para a duplicacdo de uma rodovia, no Parang, é

de RS 3 milhdes?®.

Segundo reportagem do jornal O Globo®*, os nimeros para o Rio de Janeiro,
referentes a 2011, eram similares. Além disso, a reportagem corrobora as vantagens em

termos de custos da construcdo de ciclovias em relagdo a ruas e rodovias:

“Numeros da Aeerj mostram que é possivel construir um quilémetro de

estrada por RS 600 mil, com drenagem parcial, e RS 700 mil, com drenagem profunda.

2 http://www.cetsp.com.br/media/316505/sp%20400km v2s.pdf

2 http://www.gazetadopovo.com.br/vidaecidadania/conteudo.phtmI?id=1425218

2 http://oglobo.globo.com/rio/preco-de-quilometro-de-ciclovia-na-zona-oeste-se-equipara-ao-de-uma-estrada-obra-recem-
inaugurada-ja-tem-rachaduras-2764596
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Jd o Dnit diz que a média por quilémetro de implanta¢do e pavimentagdo de rodovia
em pista simples vai de RS 1,61 milhéo a RS 2,36 milhbes. Em drea urbana, o arquiteto
Mauricio Pinheiro, que projetou ciclovias na Regido dos Lagos, informa que implantar
uma rua de dez metros de largura, incluindo pista de sete metros e as duas calcadas,
com redes de drenagem, de dgua e esgoto, custa, em média, RS 1,8 milhéo, conforme a

tabela da Emop.

- Uma rua tem de suportar 60 toneladas. E preciso fazer uma base e uma
sub-base capazes de aguentar o trdfego de veiculos pesados. Implantar uma ciclovia é
muito mais simples. Uma ciclovia comum custa entre RS 109 mil e RS 120 mil por

quilémetro.”

A seguir, as estimativas de custo para implantagdo de ciclovias em diversas
capitais do pais, conforme consta da publicacdo Instituto de Energia e Ambiente (2010)*>. Na
tabela, fica claro que os custos estdao bem abaixo das estimativas de custos para construcdo de

estradas ou ruas para automoéveis.

Tabela 1.3. Ciclovias: custo para implantagao por quilometro

. . \(alor Valor maximo por km
Cidade / Estado  minimo por
km em RS em RS

Sorocaba / SP' 130.000,00 250.000,00
S3o Paulo / SP? 200.000,00 670.000,00
Rio de Janeiro /RJ3 50.000,00 1.145.000,00
Brasilia / DF* 200.000,00 250.000,00
Porto Alegre / RS® 100.000,00 300.000,00
Aracaju / SE® 130.000,00 200.000,00
Rio Branco / AC’ 100.000,00 200.000,00

(1) Prefeitura Municipal de Sorocaba

(2) Secretaria Municipal de Transportes e Secretaria do Verde e Meio Ambiente
(3) Associagdo Transporte Ativo

(4) Programa Cicloviario do Distrito Federal

(5) Secretaria Municipal de Obras e Viagdo do Municipio de Porto Alegre

(6) Prefeitura Municipal de Sergipe

(7) Secretaria de Infraestrutura, Obras Publicas e Habitagdo do Governo do
Estado do Acre

* Instituto de Energia e Ambiente, 2010. A bicicleta e as cidades: como inserir a bicicleta na politica de mobilidade urbana.
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e Equidade

A bicicleta é o veiculo individual que mais atende o principio da igualdade, pois
proporciona alto grau de autonomia a populacdo como um todo. Por ser mais barata e facil de
manejar, é acessivel a praticamente todas as camadas econdmicas e a pessoas de quase todas
as idades e condigdes fisicas. Excetuam-se as criangas menores de 12 anos, pela dificuldade de
entender as regras da circulagdo, e as pessoas muito idosas, cujos reflexos ja estejam

comprometidos.

Comprovando a tese de que a bicicleta é acessivel, os dados da Pesquisa de
Orcamentos Familiares revelam que o percentual do uso de bicicleta/caminhada é
relativamente igual entre homens e mulheres, ao mesmo tempo em que é mais intenso na
faixa etaria de 14 a 17 anos e de 18 a 19 anos (quando outros modais ndo estdo disponiveis). E
maior entre os que possuem menos instrucdo, mas isto pode estar relacionado ao fato de que,

em geral, pessoas com menos instrugdo tendem a ter menos acesso a outros modais.

Tabela 1.4. Opg¢ao de meio de transporte para o trabalho, segundo género,
idade e instrugdo, por regido (2008)

Percentual de pessoas que costumavam ir a pé ou de bicicleta do domicilio para o
trabalho, na pop. acima de 14 anos

Numeros relativos (%) Brasil Norte Nordeste Sudeste Sul Centro-Oeste
Total (1) 334 37,3 43,8 27,0 35,0 26,1
Homens 33,8 38,8 46,5 26,5 33,6 25,4
Mulheres 32,8 35,0 39,9 27,7 36,7 27,1
14 a 17 anos 53,6 49,9 60,8 49,0 55,3 439
18 ou 19 anos 41,5 48,6 52,8 34,0 40,9 35,0
20 a 24 anos 34,3 42,3 43,9 27,9 33,5 26,9
25a29anos 31,1 35,2 41,5 25,4 31,1 22,0
30 a34anos 30,5 36,3 41,3 23,5 32,3 22,9
35a39anos 31,6 34,0 41,9 25,6 32,9 25,4
40 a 44 anos 31,7 33,4 42,4 25,5 34,7 25,6
45 a 49 anos 32,0 35,2 42,3 26,7 33,6 25,4
50 a 54 anos 32,3 34,1 41,7 26,8 35,4 27,3
55 a 59 anos 33,8 38,5 44,1 27,7 35,6 25,6
60 a 64 anos 35,2 39,2 44,0 28,4 40,2 26,3
65 anos ou mais 34,1 31,6 44,7 26,3 36,7 25,6
Sem instrugdo e <1 ano 48,8 44,4 57,2 36,1 48,8 32,6
1a3anos 46,5 48,6 54,9 39,1 46,9 32,3
4 a7 anos 40,8 45,4 49,0 35,0 43,0 32,6
8 a 10 anos 34,6 39,3 41,8 30,1 36,6 30,5
11 anos ou mais 22,7 25,2 28,7 19,7 25,9 18,1

Fonte: IBGE, Diretoria de Pesquisas, Coordenagdo de Trabalho e Rendimento, PNAD 2008.
(1) Inclusive as pessoas com anos de estudo ndo determinados.
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e Seguran¢a

Outro fator de destaque que envolve o uso de bicicletas é a diminuicdo de
acidentes no trafego de carros. Com o incentivo ao emprego das bicicletas no dia a dia, as
taxas de acidentes diminuem consideravelmente. Na Holanda, onde o investimento no
ciclismo se tornou prioridade nas politicas de transportes urbanos, a taxa de acidentes com
automoveis envolvendo a morte de criangas caiu de 400 mortes ao ano, em 1974, para 14 em
2010. Segundo ECMT (2004), com risco de acidentes 98% menor em comparagdo ao carro, a

bicicleta é o meio mais seguro de viagem.

Grafico 1.3. Riscos de acidentes dos diferentes modais em relagao ao automével

Risco de acidentes

{Comparacio com o automavel baseado em deslocamentos idénticos com o mesmo nimero de pessoas/km)

100

Automdvel Onibus Avido Trem Bicicleta
Fonte: ECMT (2004

Além dos beneficios do uso das bicicletas, o Ministério das Cidades (2007) cita os
principais obstdculos para intensificacdo do uso do modal, do ponto de vista — porém, todas
de facil resolucdo, via integracdo com outros modais ou melhora da infraestrutura existente

nas cidades para o uso da bicicleta:

° “Raio de Agbes Limitado: essa limitagdo da bicicleta decorre do proprio
modo de tra¢do do veiculo, baseado no esforco fisico do usudrio. (...) O raio de agdo
limitado deixa de ser um fator desfavordvel quando a bicicleta é utilizada como meio
de transporte complementar e integrada a terminais de transporte sobre pneus e

metro-ferrovidrios.
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. Sensibilidade as rampas: o percurso do ciclista é particularmente
afetado por ondulagdes fortes do terreno e, obviamente, uma topografia acidentada
desestimula o uso da bicicleta. (...) E preciso considerar novos fatores que
contribuiram para alterar estes pardmetros, como a evolugdo tecnoldgica da propria
bicicleta nos ultimos anos, que além de tornd-la mais leve, aperfeicoou o sistema de
marchas. Além disso, a simples configura¢Go topogrdfica de uma cidade ndo
determina, automaticamente, a sua viabilidade para o ciclismo. A tendéncia natural é
o desenvolvimento do sistema vidrio em dire¢ées que suavizem a declividade da
rampa, adotando um tragado de “meia-encosta”. Dessa forma, somente sitios

urbanos muito acidentados tornam o uso da bicicleta invidvel.

° Exposicoes as Intempéries e a poluicdo: de todos os usudrios de
veiculos em dreas urbanas, o ciclista é o que estd mais exposto aos rigores do clima.
(...) Esses problemas sdo importantes, mas hd (...) diversas formas de atenud-los,

como o uso de vestimenta adequada e a arborizagdo dos trajetos, entre outras.

Quanto a poluicdo, Hartog (2010)* procura quantificar os impactos sobre as
estimativas de vida da populacdo caso houvesse uma transicdo do carro para bicicleta para
viagens curtas em uma base didria, na Holanda. Para os individuos que mudam do carro para
bicicleta, o estudo estima que os efeitos benéficos do aumento da atividade fisica sdo
substancialmente maiores sobre a expectativa de vida (ganhos de 3-14 meses) do que o efeito
da mortalidade potencial de doses aumentadas de inalacdo de poluicdao do ar (0,8-40 dias
perdidos) e do aumento de acidentes de transito (5-9 dias perdidos). O estudo ressalta ainda
gue os beneficios sociais sdo ainda maiores por causa de uma modesta redugdo na polui¢do do

ar, emissoes de gases de efeito estufa e acidentes de transito.

Além disso, ndo é claro que o ciclista inale, de fato, mais poluicdo do que pessoas
a bordo de veiculos motorizados. De fato, existem evidéncias de que o contrario ocorre,
devido ao modo de recirculacdo do ar dentro dos veiculos. Um estudo realizado pelo
Environmental Audit Committee (EAC), instituto britanico, revela que os mais altos niveis de
particulas minusculas de fuligem inalados foram verificados durante viagens de taxi nas

cidades. Em média, pessoas dentro de um tdxi em Londres inalam cerca de 50 milhGes de

% HARTOG, J., BOOGAARD, H., NIJLAND, H., HOEK, G. Do the Health Benefits of Cycling Outweigh the Risks? Environ Health
Perspect. 2010 August; 118(8): 1109-1116.
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particulas por inspiracdao, cerca de sete vezes mais do que os 6-7.000.000 particulas por

inspiracdo realizada durante a caminhada em torno de Whitehall ou Oxford Street”’.

Especificamente para a cidade de S3do Paulo, o grupo CicloBr realiza anualmente o
desafio intermodal®®. Em 2013, foi medido o grau de poluicdo inalado pelo motorista do carro
e pelo ciclista; os resultados apontaram para uma inalagdo maior do primeiro em relagdo ao
segundo. De fato, quanto a concentragcdo de fuligem (PM2.5) inalado, o ciclista teve uma
inalagdo média de 35 microgramas/m3 (méxima de 50 e minima de 25), enquanto o motorista
teve uma inalagdo média de 137 microgramas/m* (maxima de 724 e minima de 26). A OMS
recomenda que o valor maximo didrio ndo ultrapasse 25 microgramas/m>, de modo que a
inalacdo de poluicao pelo ciclista e pelo motorista estdo acima do recomendado. Ainda assim,
a concentragdo inalada pelo motorista foi quase 4 vezes maior que a do ciclista, e por um
tempo de exposicdo maior - a duragao do esforgo durante o desafio (que consiste em sair de
um mesmo ponto e chegar a outro por modais diferentes) foi menor pelo ciclista (44min) do
gue pelo motorista (67 min). Paulo Saldiva cita que, segundo Carlos Eduardo Negrao, da Escola
de Esportes da USP e chefe do grupo de fisiologia do exercicio do INCOR, em situagbes de
ciclismo urbano, a taxa de ventilagdo aumenta em cerca de 3 vezes. Neste cenadrio, a dose de
poluicdo efetivamente inalada pode ser calculada como tempo de exposicdo x concentragao
ajustada pela ventilagdo. Assumindo uma taxa de retencdo pulmonar de 50% da fuligem
inalada, temos que, no caso do motorista de carro, este valor é de 47 microgramas/m3,
enquanto para o ciclista foi 22 microgramas/m?>. A reproducdo deste estudo seria necessaria
em outros trajetos e situacGes, porém ja sugere uma evidéncia de que a inalagdo de poluicao
pelo ciclista ndo deve ser considerado como um obstaculo a ado¢do do modal, do ponto de
vista individual. Do ponto de vista da coletividade, sdo claros os beneficios da adocdo mais

ampla do modal sobre o nivel de poluigdo.

° Vulnerabilidade fisica do ciclista: a baixa sequranca no trdfego €, sem
duvida, o maior fator de desestimulo ao uso da bicicleta como meio de transporte®.
Além da natural auséncia de prote¢do dos ciclistas, este fator é agravado pelo

comportamento inadequado de uma parcela significativa desses. Concorre também

7 http://www.dailymail.co.uk/news/article-2746925/Why-suffer-pollution-driving-car-walking-street.html

2 http://www.ciclobr.org.br/noticias/bicicleta-volta-a-ser-mais-rapida-no-desafio-intermodal-de-sp

* Na pesquisa que fundamentou o documento Processo de Estruturagdo dos Transportes na Regido Metropolitana do Rio de
Janeiro, este foi o principal motivo apontado, seguido pelo receio de ser assaltado e perder o veiculo. Todavia, segundo o
Conselho Nacional de Seguranga dos EUA, o ciclismo, enquanto esporte, é mais seguro do que o basquete e o futebol americano,
sendo o numero de acidentes equivalente a apenas 1,2% dos que o praticam.
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para isto o preconceito generalizado dos motoristas, em particular dos condutores de
veiculos pesados, por desconhecimento da legislagcdo que concede ao ciclista, em
muitas situagdes, o direito prioritdrio do uso das vias. Em cada dez colisbes
envolvendo ciclistas, de oito a nove acontecem nos cruzamentos. Outras causas de
acidentes, em escala menor, sdo as aberturas de portas e as operagées de
ultrapassagem dos automoveis pelos ciclistas. (...) Os problemas de trdnsito sdo
essencialmente de comportamento e educagdo. (...) No Brasil, a precariedade dos
dados sobre acidentes com ciclistas dificulta estudos sobre a busca de solugbes
adequadas. Um documento da Dinamarca, do ano 2000, mostrou que, em
Copenhagen, observagdes de policiais demonstram que, em 2 de cada 3 acidentes
envolvendo veiculos automotores e bicicletas, a culpa do sinistro pode ser atribuida
aos automoveis. Este dado é tanto mais expressivo quando se observa que na capital

dinamarquesa a bicicleta responde por mais de 30% do trdfego geral™.

Segundo Ritta (2012), com rela¢gdo a uma pesquisa feita para Porto Alegre, “sendo
por defini¢do veiculos frdgeis diante de outros meios de transporte motorizados, os
acidentes envolvendo bicicletas representavam 0,7% do total de ocorréncias no
trdnsito em 2000, atingindo a proporgdo de 1,1% em 2010 (com picos de 2,1% e 1,9%
em 2003 e 2004, respectivamente), segundo dados da EPTC. Em termos de
mortalidade (propor¢cdo de acidentes com bicicletas envolvendo vitimas fatais),
informagdes da EPTC apontam para uma taxa de 7,4% em 1998, caindo para 4,1%
em 2006, enquanto as taxas de mortalidade geral para acidentes de trdnsito foram
de 1,0% e 0,8% para os mesmos anos, respectivamente (CONSORCIO OFICINA-LOGIT-
MATRICIAL, 2008). Quando comparadas as motocicletas, que também sdo mais
vulnerdveis que os demais meios de locomog¢do — apesar de menos frdagil que as
bicicletas —, é possivel perceber uma estabiliza¢Go do nivel de acidentes no decorrer
dos anos. Enquanto as ocorréncias com motocicletas desenham uma tendéncia de
alta (linha preta), os incidentes com bicicletas (barras azuis) estGo estdveis, apos
niveis mais altos nos anos intermedidrios da década passada. No periodo, o total de
acidentes no trdnsito também se manteve estdvel. Em termos gerais, entre 2010 e
2000, houve um incremento de 97% no numero de acidentes envolvendo bicicletas,

assim como um aumento de 125% com motociclistas; em sua totalidade, o trdnsito

% Collection of Cycle Concepts — Soren Underlien Jensen, Road Directorate (correspondente ao DNER brasileiro), Danish Cyclists
Federation e outros — 184 p., 2000, Copenhagen — Dinamarca.
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de Porto Alegre registrou uma varia¢do positiva de 17% (EPTC).” De modo geral,
portanto, os dados apontam para uma participacdo relativamente baixa dos
acidentes com bicicletas. E, conforme apontado pelo Ministério das Cidades (2007),
estes numeros sdo passiveis de reducbes adicionais por meio de programas de

educacdo e investimento em infraestrutura adequada para o ciclista.

Grafico 1.4. Quantidade anual de acidentes por modo em Porto Alegre
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Fonte: Ritta (2012), com base em EPTC —Sistema de gestdo e andlise de indicadores
° “Vulnerabilidade ao furto: outro fator desestimulante ao uso da

bicicleta é a vulnerabilidade ao furto, pela inexisténcia de estacionamentos seguros
em locais publicos. Estes, quando existem, localizam-se quase sempre no interior de
fdbricas, mormente em cidades interioranas da Regido Sul do Pais. Essa situa¢Go é
mais agravada ainda pela auséncia de estacionamento para bicicletas em terminais
de transportes coletivos, que possibilitaria ndo somente a integragdo de dois modais,
mas também garantiria ao ciclista a amplia¢do da sua mobilidade e os destinos de

suas viagens em segurancga.”

Quanto a este ultimo ponto, ndo ha estatisticas confidveis a respeito do nimero
de roubos de bicicletas no pais, ja que nem sempre as vitimas registram boletim de ocorréncia

e, mesmo se o fizessem, as autoridades ndo disponibilizam uma compilacdo das informacdes
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de roubos deste tipo de veiculo ao publico®. N3o obstante, diversas pesquisas qualitativas, a
serem abordadas no capitulo 6, apontam este como um dos principais obstaculos a regular

utilizagao da bicicleta como meio de transporte urbano.

Assim, o consumo de bicicletas

como meio de transporte urbano gera As vantagens econ6micas e

externalidades positivas para a populagdo e, sociais da intensificacdo do

. - uso de bicicletas no meio
portanto, o governo e a sociedade civil devem

_ ' o ' urbano sio consideraveis; os
encontrar meios para incentiva-lo. Todavia, a )

_ A _ obstaculos ao seu uso podem
melhor maneira de fazé-lo deve ser objeto de .
ser facilmente superados
estudo e, para tanto, é preciso conhecer, , -
através de adequacio da

primeiro, os fatores que determinam o atual . .
infraestrutura existente nas

equilibrio de pregcos e quantidades no cidadeseprogramas e

mercado, bem como a atual segmentacdo do educagio e incentivo ao
mesmo. Nos préximos capitulos, buscaremos modal. Sua promogao deve
fazer, primeiro, uma leitura do mercado ser foco do governo e
mundial e nacional de bicicletas; em seguida, sociedade civil.
procuraremos entender os fatores

determinantes da oferta de bicicletas no
mercado nacional, bem como uma breve analise do tratamento tributario atual, seguido de
uma analise da demanda por bicicletas. Por fim, buscaremos entender quais os meios possiveis
para se ampliar o atual uso da bicicleta como meio de transporte urbano e concluiremos
mostrando um pouco de como tem se dado a evolugdo do transporte urbano em outros

paises, apontando programas de sucesso, nacionais e internacionais.

31 Uma iniciativa incipiente é a do site http://www.bicicletasroubadas.com.br/roubos-stats-ranking.asp, no qual os ciclistas
roubados cadastram os dados do veiculo na tentativa de facilitar sua recuperagdo. No entanto, as estatisticas ndo abrangem o
universo (é preciso que as vitimas procurem o site e realizem o cadastro) e ndo tem um acompanhamento temporal (s6 mostra as
estatisticas acumuladas desde o inicio do servigo, em 2008).
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CAPITULO 2

O mercado de bicicletas

2.1. O mercado mundial de bicicletas

Anualmente, sdo produzidas e consumidas cerca de 120 milhdes de bicicletas no
mundo. Ha uma enorme disparidade na segmentacao dos principais produtores e os principais

consumidores.

Do lado da producdo, o principal player do mercado é a China, com uma produgao
anual que oscilava em torno de 87 milhdes de unidades anuais até a crise de 2009, quando
recuou para 76 milhGes, recuperando-se paulatinamente desde entdo (atualmente, deve estar

com uma producdo proxima de 85 milhGes de unidades anuais).
Grafico 2.1. Produgao de bicicletas na China

Producao de bicicletas na China

imilhdes de unidades)

87.1 87,0

2007 2008 2009 2010 2011

Fonte: http:/ v statista.com/statistics /2556 90/hicycle-production-in-china/ Ultimo dado: 2011

A Unido Europeia, por sua vez, é considerada como a segunda maior regido
produtora de bicicletas no mundo, com cerca de 12 milhdes de unidades produzidas
anualmente no triénio encerrado em 2010. Nota-se que, apesar de continuar sendo um ator

relevante na produ¢do, ha uma nitida perda de ritmo nos anos recentes, provavelmente em
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decorréncia da competicdo chinesa. Alids, em resposta a esta ameaca, a Unido Europeia imp0os

barreiras anti-dumping a entrada do produto chinés em seu mercado®?.

Grafico 2.2. Produgao de bicicletas na Unido Européia

Produc¢ao de hicicletas na Uniao Européia

imilhées de unidades)
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1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

Fante: http:/ v stati sta.com/statistics/ 250317 /bicycle-production-in-eu-27 7

Em seguida, os maiores produtores mundiais sdo a india, com cerca de 12 milhdes
de unidades®®, Taiwan®*, com cerca de 4,7 milh&es, e o Brasil, com cerca de 4,2 milh&es de
unidades®. Quanto & producdo de Taiwan, vale a pena destacar que é concentrada em
modelos de maior tecnologia embarcada (de maior valor agregado). Desconsiderando a Unido
Europeia, que é um conjunto de paises, o Brasil seria o quarto maior produtor mundial de
bicicletas. Note que fica no Brasil a maior fabrica do mundo de bicicletas fora do Sudeste

Asiatico.

A producdo mundial de bicicletas pode ser assim segmentada:

32 como sera analisado mais detidamente no capitulo 4

3 http://pt.slideshare.net/ankitag9/bicyle-industry, pag. 5

3 http://myway.cpami.gov.tw/way/cht/index.php?code=list&flag=detail&ids=13&article id=32
3 http://abraciclo.com.br/images/pdfs/producao-nacional.pdf
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Grafico 2.3. Segmentacdo do mercado produtor de bicicletas no mundo

Producao mundial de bicicletas
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Elaboracio RA. Ref:2012.

A China, além de maior produtor, é também o principal mercado consumidor,
com 25 milhGes de unidades anuais. Apesar disso, ha um diferencial expressivo entre a
producdo local e o consumo, que coloca a China como o principal supridor mundial do
produto, com suas exporta¢des (em torno de 55-58 milhdes de unidades) sendo responsaveis
pelo suprimento de cerca 60% do consumo de bicicletas do resto do mundo. No grafico abaixo,
é possivel visualizar a evolucdo das exportacdes chinesas nos uUltimos anos, o que comprova
sua posicdo como player importante no mercado mundial, embora tenha permanecido

relativamente estacionada entre 2010 e 2012.
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Grafico 2.4. Exportagoes de bicicletas da China

Exportacoes da bicicletas da China
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Fante: http:/ v stati sta.com/statistics/ 225904 /export-volume-of-hicycles-from-china/

Quanto ao mercado consumidor, apds a China, os maiores players sdao a Unido

Europeia e os Estados Unidos, cujas vendas
podem ser observadas no gréafico abaixo. Ele
mostra a preponderancia da Unido Europeia
no consumo deste bem e uma oscilacdo muito
grande no mercado  norte-americano,
fortemente ligada as oscilacdes da economia
do pais. A Unido Europeia, por sua vez, tem um
consumo de bicicletas maior que a sua
producdo - realiza a importagdo liquida de
qguase 40% do seu consumo. Ja nos EUA, onde
a industria é relativamente pequena, o
abastecimento se da primordialmente por

importac¢des, advindas, em grande parte, da

China e de Taiwan.

A China é o maior mercado
produtor e consumidor,
também principal
responsédvel pelo
abastecimento mundial.
India, Uniio Europeia e
Brasil se mantém como
importantes produtores, mas
precisam recorrer a certa
prote¢do do mercado

doméstico a fim de nio

serem engolidos pela China.

Ha que se assinalar que, desde 2008, a queda de vendas de bicicletas na Unido

Europeia estd intimamente ligada ao desempenho da economia, em crise desde entdo.
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Grafico 2.5. Vendas de bicicletas nos EUA e Unido Europeia
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Fonte: http:/ v statista.com/stats /L6123 /hicycle

Grafico 2.6. Segmentacdao do mercado consumidor de bicicletas no mundo

Consumo mundial de bicicletas
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Fonte: Abraciclo, www.statista.com. Elaboracio RA. Ref.: 2012

O grafico mostra que, dos grandes mercados consumidores, China e india s3o
autossuficientes e exportadores liquidos; Unido Europeia, EUA e Japdo sdo importadores
liquidos. Em seguida, aparece o Brasil, com uma penetracdo cada vez maior das importagoes
em seu mercado, mas que ainda é predominantemente atendido pela producdo doméstica.
Também fica clara a importadncia do mercado brasileiro, que é o quarto maior produtor
(desconsiderando-se a UE) e o sexto maior consumidor. A seguir, analisaremos mais
detalhadamente este mercado.
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2.2. O mercado nacional de bicicletas

No Brasil, estima-se uma frota de bicicletas de cerca de 60 a 70 milhdes de
unidades, segundo o Ministério das Cidades (2007). A Pesquisa de Orgamentos Familiares
(POF) nos mostra que a maioria do inventario das bicicletas, 85%, havia sido adquirida nos 7
anos anteriores, mostrando um rdpido decaimento da taxa de participacdo das bicicletas com
um ano adicional de idade. De fato, 70% do inventario refere-se a bicicletas com menos de 4
anos, enquanto a idade média do estoque de bicicletas era de 3,2 anos. Estes dados
corroboram a tese, apresentada pelo Ministério das Cidades (2007)*°, de que o bem adquire

um carater cada vez menos duravel.

Grafico 2.7. Composi¢ao do inventario de bicicletas
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Fonte: POF 2008-09 - IBGE | RA

Esta caracteristica de menor durabilidade do bem é preocupante quando se nota,
nos ultimos anos, uma tendéncia de queda das vendas e da produc¢do nacional, o que denota
um encolhimento do mercado nacional (estoque e fluxo). De fato, segundo dados da Abraciclo,

a producdo de bicicletas recuou sobremaneira desde 2009.

% Ministério das Cidades (2007): “Habitualmente, era considerado que a frota nacional correspondia a produgdo/venda dos
ultimos 9 anos — tempo estimado da durabilidade de uma bicicleta. Atualmente, dada a condigéo mais descartdvel de boa parte da
produgdo, os drgdos patronais do setor passaram a considerar a durabilidade da bicicleta brasileira como de apenas 7 anos”.
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Grafico 2.8. O mercado brasileiro de bicicletas
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Fonte: sbraciclo.

Portanto, do grafico anterior, depreende-se um encolhimento do mercado de
bicicletas no Brasil, contrapondo-se as vantagens do seu uso extensamente listadas no capitulo

1 e das politicas que pretendam ampliar o modal.

Outro fato que se depreende do gréfico acima é a crescente penetra¢do das
importacdes no mercado brasileiro e a perda de expressividade do pais como fornecedor
mundial. De fato, uma anadlise da evolucdo das exportacées mostra, a partir de 2006, a perda
do até entdo importante mercado argentino (em 2004, a Argentina comecou a aplicar
antidumping para bicicletas de baixo valor e implantou uma série de barreiras técnicas, com
efeito imediato sobre as exportacOes brasileiras para aquele destino). Com isso, as

exportagdes de bicicletas passaram a responder por cerca de 0,1% da produgao total.
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Grafico 2.9. Exportagdes brasileiras de bicicletas por destino
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Grafico 2.10. Importagoes brasileiras de bicicletas por pais de origem
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Fonte: MDIC RA 2014 ac. 12 meses até setembrao.
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Grafico 2.11. Participagdo das importagdes nas vendas de bicicletas
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Fonte: Abraciclo, MDIC [RA.

As importacdes, por outro lado, foram crescentes até 2011, como pode ser visto
nos graficos 2.10 e 2.11. Note-se que mais 90% dos produtos que entram no Brasil sdo
originados na China. A partir de 2012, a queda das vendas nacionais acabou por reduzir,
também, as importacdes. Ndo obstante, apesar desta retra¢do, a participacdo das compras
externas nas vendas domésticas continuou em ascensao até 2011. A imposicdo, a partir de
2011, de uma maior tarifa de importacdo impediu uma penetracdao ainda maior do produto
importado no mercado nacional; mas, note-se que, mesmo com a retracdo do mercado, a
participacdo dos importados nas vendas nacionais continuam bastante elevadas em termos
histéricos. Além disso, o grafico 2.10 aponta que em 2014 as importa¢des ja voltaram a
crescer, confirmando a ameacga relevante que a produgdo estrangeira representa para a

producdo doméstica.

2.2.1.Segmentacdao do mercado nacional de bicicletas

A analise da evolucdo recente dos nuimeros agregados do mercado brasileiro
esconde, todavia, alteragdes substanciais em sua composicao e qualquer discussao sobre

métodos de incentivo ao mercado devem levar isto em consideragdo.

Do total de vendas domésticas de 2013, estimado em 4,3 milhdes de unidades,

cerca de 1,2 milhdo é referente a brinquedos (bicicletas de aro pequeno, 12, 14 ou 16
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polegadas, destinadas a uso infantil). Este nimero tem se mantido praticamente inalterado
nos ultimos anos (ao redor de 1,2 milhdo ao ano desde 2006). A explicacdo para esta
estabilidade ao longo do tempo, a despeito do aumento da renda média do brasileiro, estd na
alteracdo das preferéncias dos consumidores e também na demografia, com a reducdo da
populacdo da idade alvo deste produto. Claramente, dados os beneficios e vantagens das

bicicletas citados no capitulo 1, este ndo é o foco do segmento do mercado a ser incentivado.

Segundo os dados da segmentag¢do do mercado da Abraciclo, das 3,1 milhdes de
bicicletas (excluindo brinquedos) vendidas no mercado nacional (em 2013), 43,5% refere-se ao
estrato de bicicletas basicas de transporte urbano. Em 2006, elas respondiam por 65% deste
mercado. De fato, o fendmeno de caracterizagao da bicicleta como “bem inferior”, como sera
detalhado no capitulo 4, esta muito ligado a esta categoria de bicicletas; assim que a renda do
usuario o permite, ele migra para outro modal de transporte urbano. E este o tipo de bicicleta
visto como meio de locomogdo para pessoas de baixa renda. Alids, o acompanhamento da
segmentacdo das vendas de bicicletas nos ultimos anos, como mostra o grafico 2.11, mostra
exatamente isso: houve uma queda acentuada na procura por este segmento especifico de
bicicletas, ao passo que a procura por bicicletas com maior tecnologia embarcada (de
transporte ou lazer) cresceu®’, a despeito do seu maior preco médio quando comparado com
as bicicletas basicas de transporte. A procura por bicicletas de maior tecnologia embarcada,
apesar de crescente, ndo se expandiu entre 2006-2013 o suficiente para compensar a queda
da demanda por bicicletas basicas, o que ajuda a explicar a tendéncia cadente do consumo

total de bicicletas®®.

7 apesar da perda de tragdo em 2013 e 2014, fendmeno ligado, possivel mente, ao menor dinamismo da economia e do mercado

domeéstico, a trajetdria predominante ainda é de alta.

%8 Aligs, note-se grafico ilustra um ponto importante: nas grandes cidades, pode ter a percepgdo de que as vendas de bicicletas
estdo disparando (pelo maior nimero de pessoas utilizando a bicicleta, como resultado das politicas de incentivo), quando, na
verdade, tem ocorrido o contrario, especialmente pelo esvaziamento do consumo de bicicletas basicas.
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Grafico 2.12. Evolugao das vendas de bicicletas, 2006-2013
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Fonte: Abraciclo

Portanto, para entender a evolugdo recente do mercado de bicicletas no Brasil, é
preciso considerar a tendéncia declinante de consumo dos modelos basicos de transporte, ao
mesmo tempo em que entra no radar a tendéncia ascendente dos modelos com maior
tecnologia embarcada. O aumento da renda e a sua melhor distribuicdo sdo os fatores
determinantes para a perda de espago dos modelos basicos de transporte, apesar de serem
mais baratos — pois sdo tidos como bens inferiores, dos quais os consumidores fogem assim

que um novo meio de transporte

urbano é disponibilizado, dentro A demanda por bicicletas basicas de
: 1.

de seus limites orcamentarios. As transporte caiu nos tltimos anos,

bicicletas de maior valor agregado, com o aumento e melhor distribui¢io

por outro lado, devem competir da renda. A demanda por bicicletas

A e esporte/competiciao
pelas preferéncias dos d p / AT

_ o lazer/recreacio e mobilidade urbana
consumidores que tém, a sua . -

nio foi suficiente para compensar o

disposicao, outros tipos de modais , . . . .

declinio da primeira e ajuda a

de transporte urbano, tanto : )

explicar a queda das vendas totais de

motorizados individuais quanto

bicicletas nos tltimos anos, no Brasil.

coletivos. Como incentivar o

surgimento deste novo tipo de
consumidor é o grande desafio, atualmente, uma vez que o primeiro tipo, ao que parece, esta
fadado ao desaparecimento. Ateremo-nos a estas questdes de maneira mais aprofundada ao

longo dos demais capitulos.
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CAPITULO 3

A oferta de bicicletas no mercado brasileiro

3.1. A importancia econémica da producao de bicicletas no Brasil

A pesquisa industrial anual, do IBGE, contou com a colaboragao de 65 empresas
industriais com mais de 30 empregados no ramo de bicicletas®® em 2012. Considerando-se
todas as empresas que informaram produc¢do de bicicletas e triciclos ndo motorizados, sao
117. Ou seja, ha uma dispersdo razoavel da produgdo (ainda mais quando se considera que
nem todos os produtores participam da pesquisa do IBGE), suficiente para sinalizar um baixo
poder de mercado destes produtores. Isto significa que uma empresa, sozinha, tem pouca
habilidade em alterar os pre¢os do mercado e cada uma ira operar dentro daquilo que cobre
seus custos fixos e varidveis, com uma taxa de lucro econdmico média de mercado (custo de
oportunidade). Se o preco ficar temporariamente abaixo deste nivel, a empresa suporta
prejuizos para que possa cobrir, ao menos, seu custo fixo; se esta situacdo perdura, através da
perda definitiva de algum incentivo, por exemplo, é possivel que deixe o mercado. Se o prego
estd temporariamente acima deste nivel, a empresa tenta expandir sua producdo com
aumento de turnos; se é percebido que a alteragdo de precos perdurara, gradativamente se
incentiva a entrada de novas empresas ou a expansdo das empresas existentes. Isto se traduz

em uma curva de oferta horizontal, no curto prazo, como veremos no capitulo 6.

A pesquisa revela, ainda, que a fabricacdo final especifica de bicicletas e outros
ciclos tinha 25 informantes, porém uma cadeia relativamente extensa, com 32 fabricantes de
pecas e acessorios, 6 empresas listadas como prestadoras de servicos, 14 fabricantes de freios,

cubos de freios ou suas partes e 9 produtores de aros ou raios para bicicletas.

Quanto ao mercado de trabalho das empresas produtoras de bicicletas, o setor
injeta na economia cerca de RS 129 milh&es anualmente na forma de salarios, RS 24,8 milhdes
na forma de contribuicBes a previdéncia oficial e RS 11,8 milhdes na forma de FGTS, além de

RS 21 milh&es na forma de indenizacdes trabalhistas e beneficios aos empregados. Vale notar,

» Fabricacdo de bicicletas e triciclos ndo motorizados (CNAE 3092)
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também, a evolucdo do nimero de empresas ativas (no segmento com mais de 30 pessoas

empregadas), que passou de 42 em 2000 para 65 em 2012.

Ainda com relacdo ao mercado de trabalho, segundo os dados do Ministério do
Trabalho e Emprego (MTE), havia, em 31/12/2013, 8945 pessoas empregadas formalmente no
setor de fabricacdo de bicicletas e triciclos ndo-motorizados. Em 31/12/2008, eram 7469
pessoas, ou seja, houve um acréscimo de quase 20% do pessoal formalmente ocupado no
setor neste periodo. Os dados apontam que houve um esfor¢o de formalizagdo deste mercado
nos ultimos anos, a despeito da tendéncia cadente da produgdo. Das pessoas ocupadas na
producdo de bicicletas, quase 10% estavam empregados no Estado do Amazonas
(predominantemente, portanto, no PIM). Como o PIM é responsdvel por cerca de 20% da
produgdo nacional, fica clara a maior produtividade (medida em unidades
produzidas/trabalhador) do PIM. Esta maior produtividade é ainda mais destacada quando se
considera que a produgao de bicicletas do PIM refere-se predominantemente aos modelos
mais sofisticados, com maior tecnologia embutida, justamente o tipo de bicicleta cujo

consumao se quer fomentar.

3.2. Evolucdo recente da oferta de bicicletas excluindo brinquedos

A tabela revela um aumento de 17% da producdo nacional de bicicletas incluindo
brinquedos, entre 2006 e 2007, e uma tendéncia de queda paulatina desde entdo, tendo
atingido, em 2013, uma produgdo 31% inferior a de 2007. O grafico 3.2 mostra a importancia
do PIM dentro da industria nacional (cerca de 26% em 2012 e 2013). Note-se que esta
participacdo deverd se expandir ainda mais, com a conclusdo de diversos investimentos que
ampliardo o parque fabril 1d instalado. A importancia do PIM serd mais extensamente

analisada na proxima secao.

O grafico 3.1 traz um sumario da evolucdo da producdo nos ultimos anos no
Brasil, excluindo brinquedos (produtos que ndo podem ser utilizados como meio de transporte

urbano).
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Grafico 3.1. Evolugdo da produgdo nacional de bicicletas, excluindo brinquedos,
2006-2013

Producao nacional de bicicletas, ex-brinquedos
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Fonte: Abraciclo| RA.

Grafico 3.2. Participagao do PIM na produgao nacional de bicicletas excluindo
brinquedos, 2006-2013

Produc¢ao nacional de hicicletas ex-brinquedos, participagao do PIM

Pl

14,5%

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Fonte: Abraciclo| RA.

Além da retra¢do do consumo de bicicletas basicas de transporte, parte da queda
da producao decorre do aumento da participacao das importacdes — embora a inclusao do

produto na LETEC®, em 2011, tenha conseguido amenizar deste movimento®. Em 2006, as

“ista de Exceg8es a Tarifa Externa Comum — LETEC.
http://www.desenvolvimento.gov.br/sitio/interna/interna.php?area=5&menu=3378&refr=3375
** Recentemente, voltou-se a verificar uma tendéncia de aumento das importagdes.
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importacdes correspondiam a apenas 1,3%

do consumo aparente bicicletas, excluindo Bicicletas importadas tém
brinquedos, no pais; em 2011, chegaram a aumentado sua participagio
atingir quase 10%,; este percentual recuou em nas vendas no Brasil,

2012 e 2013, apds a inclusdo do produto na especialmente no segmento

LETEC, mas os resultados preliminares de nao brlnquedos, € a]udama

g L explicar a queda na producio
2014 ja apontam para retomada da trajetoria p ! P ¢

nacional.

de crescimento das importagdes no consumo

doméstico. Vale notar que grande parte deste
aumento das importagGes ocorreu pela maior entrada de produtos chineses: em 2012, 87%
das importacgOes brasileiras de bicicletas vieram da China, que é o principal produtor mundial,
enquanto 9,3% vieram de Taiwan e os 3,5% restantes foram pulverizados entre diversos
paises. Em 2002, as importag¢des da China correspondiam a apenas 75,7% do total das compras
de bicicletas originadas no exterior. No periodo, as importagdes da China cresceram

impressionantes 1560%™.

Grafico 3.3. Participagao das importagdes no volume de vendas do mercado
brasileiro

Participagao das importagoes nas vendas, ex-brinquedos

(al

9 5% 9.6%

7.5%

6,1%

4.2% 4,4%

1,9%
1,0%

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Fonte: Abraciclo| RA.

As exportacdes, por sua vez, ndo seguiram o mesmo caminho de expansao.

Enquanto respondiam por 0,7% do consumo aparente de bicicletas em 2006, em 2012

*> Como sera detalhado no Capitulo 4.
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correspondiam a apenas 0,1%. Isto significa que o destino prioritario das produgdes no pais é o

consumo préprio.

3.2. Caracterizacao dos players e participa¢ao no mercado

E possivel categorizar os ofertantes de bicicletas, no Brasil, de acordo com o

seguinte quadro sintético:

Figura 3.1. Quadro sintético dos ofertantes de bicicletas no Brasil

Componentes/insumos nacionais Componentes/insumos importados

V 1]

Produtor Produtor Produtor nacional Produtor

nacional nacional do

informal estrangeiro
fora do PIM PIM

Bicicleta final nacional Bicicleta final importada

Fonte: elaboragdo propria.

Para se conquistar um melhor entendimento da participacdo de cada um destes
atores na oferta, é preciso analisar a producdo de maneira segmentada, conforme a
terminologia apresentada na secdo 1.2 e que é reproduzida, com detalhes, na tabela 3.1., para

o ano de 2013.
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Tabela 3.1. Segmentacao da oferta de bicicletas no Brasil em 2013

(milhGes de unidades)

Origem do produto ofertado

Produzido no Brasil
Segmento Total Total
Fora do PIM . Importado
Brasil
PIM Formal Informal
Brinquedos 0 1000 190 1190 10 1200
Bicicletas 800 1200 864 2864 231 3095
Basicas de transporte 50 600 699 1349 0 1349
Mobilidade Urbana 5 5 10 15
Recreacgdo e Lazer 700 600 165 1465 165 1630
Esporte e Competigao 45 45 55 100
Total 800 2200 1054 4054 241 4295

Fonte: Abraciclo

Grafico 3.4. Evolugdo da venda de bicicletas
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Fonte: sbraciclo

Considerando-se as vendas de bicicletas de 2013, de 4,3 milhdes de unidades,
cerca de 1,2 milhdo de unidades eram brinquedos. Destes, cerca de 1 milhdo foi produzido de
maneira formal, fora do PIM. Dos outros 200 mil, cerca de 190 mil sdo informais e 10 mil sdo
importados. Vale notar que a producdo deste tipo de bicicleta estd praticamente estagnada

desde 2006, como mostra o grafico 3.4 (reprodugdo do gréfico 2.11).
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Vale ressaltar, conforme ja indicado na segmentacao do mercado apresentada no
Capitulo 1, que o segmento dos brinquedos é muito diverso do segmento das bicicletas. Os
primeiros sdo direcionados a um publico de 2 a 6 anos de idade, sendo produtos de menor
valor agregado; suas especificacdes sdo diferentes, sendo reguladas pelo Inmetro. A cadeia de
producdo e distribuicdo também é muito diferente: em geral, sdo produzidos proximos dos
centros consumidores, tém uma demanda sazonal (Dia das criangas/Natal), utilizam materiais
diferentes em sua composi¢do (mais plastico, por exemplo) e sdo vendidos em lojas de
brinquedos, hipermercados, etc. Muito diferente da cadeia de produgdo e distribuicdo de
bicicletas. Ndo so isso, sua caracteristica principal é ser um produto direcionado a utilizagdo
em curtas distancias, ndo sendo possivel utiliza-los como meio de transporte urbano. A partir
daqui, excluiremos este segmento dos calculos, para favorecer a compreensado dos segmentos
de real interesse do estudo, que é a bicicleta que pode ser utilizada como meio de transporte

urbano.

Excluindo brinquedos, quando se considera as bicicletas basicas (cujo mercado
estd em franco declinio, como pode ser visto no grafico 3.4), verifica-se que, do 1,360 milhdao
de unidades, cerca de 50 mil sdo produzidas no PIM, 600 mil sdo produzidas formalmente fora
do PIM e cerca de 700 mil sdo produzidos informalmente, fora do PIM. Neste segmento, até
por questdes de frete e logistica, além do baixo valor de venda, as importagGes nao sao
relevantes no mercado, ndo constituindo ameaca a producdo nacional. A informalidade®, por
outro lado, esta ligada ao fato de que hd muitas montadoras regionais, de menor custo e

menor tecnologia, porém capazes de montar este produto mais simples.

Ja no segmento do mercado que é ascendente, o de bicicletas de maior valor
agregado (que engloba as de mobilidade urbana, recreacdo/lazer e esporte/competicdo), o
qguadro é diferente. Das mais de 1,7 milhdo de unidades vendidas, cerca de 750 mil saem do
PIM, enquanto 600 mil s3o produzidas legalmente fora do PIM e 250 mil s3o importadas. E

neste segmento, portanto, que as importacbes sdo mais relevantes e onde elas mais

** 0 mercado informal é de dificil mensuragdo, sendo seu tamanho apenas estimativo, com base nas vendas de pegas utilizadas na
fabricacdo de bicicletas. Sua natureza deve-se, algumas vezes, a entrada de pegas por descaminho, ndo por importagdes legais,
bem como a montagem ndo necessariamente regularizada do produto final. Frequentemente, estas bicicletas sdo vendidas como
um conjunto de pegas, no qual consta, na nota fiscal, um valor discriminando a mao-de-obra de montagem. Este tipo de produto
final usualmente peca pela qualidade inferior e pela assisténcia técnica deficiente, sendo mais barato que o produto formal por
ndo pagar impostos (no todo ou em parte), por ndo atender a uma série de normas e regulamentagdes e, também, pela qualidade
duvidosa do produto final oferecido, geralmente mais simples e de menor valor agregado. E preciso notar que a atual legislagdo
tributaria brasileira fornece incentivos para a formalizagdo de ao menos uma parte destes produtores, através da adesdo ao
Simples, que reduz sensivelmente a carga tributaria para tais fabricantes.
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competem com o produto nacional legal, ja que o grau de informalidade, neste segmento, é
relativamente pequeno. Nos dois ultimos anos, o segmento interrompeu a trajetéria altista,
possivelmente como reflexo da desaceleragdo da atividade econdémica e do consumo de uma

maneira geral, com crescimento substancialmente menor da massa salarial e do crédito.

A seguir, faremos uma analise da segmentacdo de mercado atendida pelos

produtores do PIM, de fora do PIM e importadores.

Grafico 3.5. Segmentag¢do do mercado produtor brasileiro fora do PIM de
bicicletas, excluindo brinquedos, 2013

Segmentacao do mercado do produtor fora do PIM, ex-brinquedos

%ol

Recreacdo e lazer

765
37%
Basicas
1299
63%
Fonte: Abraciclo Dado relative a 2013,

Do gréfico 3.5, depreende-se que a maior parte da producdo realizada fora do
PIM, atualmente, é concentrada em bicicletas basicas (64%), cuja participagdo no mercado
tende a ser cada vez menor (como iremos detalhar no Capitulo 5). Destes 64%, mais da
metade (34,5 pp) é de produtores informais. Tém ainda certa participacdo da producdo de
bicicletas de lazer e recreacdo, onde a participagdo dos informais é menor (cerca de 7,2 pp dos

36%).

Nas importagGes, o quadro é totalmente diverso. Ndo ha importacdo de modelos
de basicos, tanto porque a competicdo doméstica é ferrenha (especialmente dos informais)
como porque os proprios custos de frete e logistica ndo o permitem. Neste segmento, a

grande concentracdo da importacao ocorre em recreacao e lazer.
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Grafico 3.6. Segmentacdo do mercado importador de bicicletas, 2013

Segmentag¢ao do mercado importador de bicicletas, ex-brinquedos
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Fonte: sbraciclo Dado relativo a 2013,

Grafico 3.7. Segmentacdao do mercado produtor formal de bicicletas localizado
no PIM, 2013

Segmenta¢ao do mercado produtor formal de bicicletas, fora do PIM
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Fonte: Abraciclo Dado relativo a 2013,

Do grafico 3.7, depreende-se que a producdo do PIM é concentrada nas bicicletas
de maior valor agregado (especialmente nas de recreacdo e lazer, porém crescentemente
também nas de esporte e competicdo, além da mobilidade urbana), em detrimento das

basicas, que sdo o forte da produgao no resto do Brasil.
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Tém-se, portanto, o seguinte retrato da oferta de bicicletas excluindo
brinquedos* no Brasil: as bicicletas basicas

de transporte dividem-se quase que No segmento mais
igualmente entre a produgdo informal e dindmico, de bicicletas de

formal fora do PIM. No mercado em maior valor agregado, os

ascensdo, que é onde se deverd concentrar a principats players sao, por

« . . . ordem decrescente: os
produgdo nos proximos anos, isto é, de
o , _ produtores do PIM, os
bicicletas de maior valor agregado, a maior .

) produtores legais de fora do
produ¢gdio vem do PIM, com certa .

e os importadores.
PIM tad A
concorréncia dos produtores formais de fora . . ,
informalidade é menos

do PIM e com concorréncia crescente dos

relevante neste segmento.

importados e informais. Alids, este ultimo

ponto deve ser enfatizado: a produc¢do que

mais sofre concorréncia da importagao, hoje, é dos produtores localizados no PIM.

Grafico 3.8. Participagao dos ofertantes por segmento, 2013

Participacao dos players nos segmentos do mercado de bicicletas
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Fonte: Abracicle Cado relative a 2013,

No segmento de bicicletas de maior valor agregado produzidas no Brasil, as
produzidas no PIM correspondem a 50% do mercado. Como o mercado de bicicletas basicas

tende a se reduzir cada vez mais, dando lugar a este produto de maior valor agregado,

* a producdo de bicicletas “brinquedos” é basicamente realizada fora do PIM, de maneira geralmente formal, com pequena
participacdo de informais e de importagdes.
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percebe-se a relevancia do PIM como ofertante nacional capaz de atender essa demanda
(relevancia que deve se intensificar ainda mais com a conclusdo de novos investimentos no
polo, previstos para 2014 e 2015, ampliando sua capacidade produtiva). Por isso, antes de
passar a uma analise mais detalhada da estrutura de custos do setor, que nos fornecera
insumos para entender quais seriam os possiveis estimulos a serem dados pelo lado da oferta,
apresentaremos um boxe especial sobre a importancia do PIM para o pais e especificamente

para o setor de bicicletas.

Boxe Especial

A importancia do Polo Industrial de Manaus

“A Zona Franca de Manaus (ZFM) é um modelo de desenvolvimento econémico
implantado pelo governo brasileiro objetivando viabilizar uma base econémica na Amazénia
Ocidental, promover a melhor integragdo produtiva e social dessa regido ao pais, garantindo a

soberania nacional sobre suas fronteiras.

A mais bem-sucedida estratégia de desenvolvimento regional, o modelo leva a regido
de sua abrangéncia (estados da Amazénia Ocidental: Acre, Amazonas, Rondbnia e Roraima e
as cidades de Macapd e Santana, no Amapd) desenvolvimento econémico aliado a protecdo

ambiental, proporcionando melhor qualidade de vida as suas populagdes.

A ZFM compreende trés polos econémicos: comercial, industrial e agropecudrio. O
primeiro teve maior ascensdo até o final da década de 80, quando o Brasil adotava o regime de
economia fechada. O industrial é considerado a base de sustentacdo da ZFM. O Polo Industrial
de Manaus possui aproximadamente 600 industrias de alta tecnologia gerando mais de meio
milhdo de empregos, diretos e indiretos, principalmente nos segmentos de eletroeletrénicos,

duas rodas e quimico.””

“Por que a Zona Franca de Manaus vale a pena?

45 *http://www.suframa.gov.br/zfm_o_que_e_o_projeto_zfm.cfm
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12 argumento: Preserva a Amazénia:

Estudos cientificos comprovam que a Zona Franca de Manaus (ZFM) oferece uma
alternativa econémica de emprego e renda a popula¢do, que evita a exploragdo predatdria do

meio ambiente.

Antes da Zona Franca, a cidade de Manaus tinha 25% da populagdo do Estado, hoje
concentra mais de 50% da populagGo e mais de 85% da atividade econémica. Ou seja, uma
drea urbana de menos de 400 km’ gera emprego, renda e tributos e irradia seus efeitos para

toda a regido.

Por isso, a ZFM é a principal responsdvel pela preserva¢do de 98% da floresta no
Amazonas. Sem o modelo, 1,5 milhdo de km2 de drvores estariam ameagados. Para se ter uma
ideia, s6 o Amazonas é maior que todos os nove estados do Nordeste ou das regies Sul e
Sudeste juntas. A drea de atuag¢Go da SUFRAMA — que inclui ainda Acre, Amapd, Rondénia e
Roraima — representa 25% do territério Nacional. A realidade amazédnica é bem diferente do
que a maioria dos brasileiros conhece. Um exemplo: a cidade de Ldbrea, no interior do
Amazonas, estd a 700 km em linha reta da capital, Manaus. E, na Amazdnia, os rios sdo nossas
estradas. Se ndo for de avido, para chegar a Ldbrea é preciso usar o rio Purus e ai a distdncia
passa a ser de 7.495 km por essa "estrada liquida" (o Google Earth ajuda a visualizar os
meandros - as curvas - dos rios da Amazébnia, especialmente o Purus e o Jurud). SO para

comparar, a distdncia entre Boa Vista (RR) e Porto Alegre (RS) é de 3.792 Km.

A manuten¢do da floresta em pé é fundamental para o equilibrio climdtico e cria um
importante ativo, reconhecido mundialmente, que mostra o compromisso do Brasil, ao mesmo

tempo em que permite a utilizagdo inteligente de sua biodiversidade.
22 argumento: Gera riquezas:

Com faturamento superior a RS 80 bilhbes, maior que o PIB de paises como Guiana,
Suriname, Paraguai e Bolivia, a Zona Franca de Manaus (ZFM) gera mais de meio milhdo de
empregos diretos e indiretos e é a principal matriz econémica de uma drea correspondente a

25% do territorio Nacional.

O modelo abriga o terceiro maior PIB industrial do Brasil, com uma produgdo

diversificada num parque de mais de 600 empresas, produzindo com tecnologia de ponta as
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marcas mundiais que hoje fazem parte do dia a dia de todos os brasileiros: motocicletas,
televisores, blu-ray players, smartphones, tablets, videogames, condicionadores de ar, relégios,
bicicletas, barbeadores, isqueiros, canetas e muito mais. E as riquezas geradas ndo ficam
apenas no campo financeiro. Gragas a dindmica econémica gerada pelo modelo ZFM, em 47
anos o numero de instituigdes de Ensino Superior cresceu de uma para 19 no Amazonas. Dentre
elas, a Universidade Estadual do Amazonas é completamente mantida com contribuigdes
estaduais das industrias do Polo Industrial de Manaus (PIM), com unidades académicas em

todos os municipios do interior do Estado, gerando emprego e acesso a educagdo.

O numero de cursos de mestrado e doutorado, que antes ndo existiam, chega hoje a
mais de 70, garantindo uma boa oferta em formagdo de capital intelectual. E o incremento ndo
se deu apenas no Amazonas. Em outros Estados da regiGo, como Acre e Rondénia, por
exemplo, também foram criados faculdades e cursos de pds-graduagdo com recursos
arrecadados junto as empresas instaladas no PIM. Os centros de pesquisa saltaram de dois,
antes de 1967, para oito, com destaque para o Centro de Biotecnologia da Amazénia (CBA) que
tem foco na pesquisa aplicada, aliando tecnologia com o aproveitamento dos recursos naturais

da floresta.

Além disso, segundo os dados da Suframa, hd quase 120 mil pessoas empregadas
diretamente no polo industrial da Zona Franca de Manaus, que recebem, mensalmente, entre
saldrio e encargos quase RS 450 milhGes de reais. E uma cifra considerdvel e que contribui,
sobremaneira, para o desenvolvimento regional. Vale notar que o setor de duas rodas é o
segundo mais relevante do Polo Industrial de Manaus. Ainda que a maior parte do setor de
duas rodas do polo esteja ligada a fabricagdo de motocicletas, considerando-se apenas a
producdo de bicicletas e a sua cadeia, provavelmente o setor estaria entre os dez mais

importantes.
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Tabela 3.2. Mercado de trabalho da Zona Franca de Manaus

larios, E
Salarios, Encargos e M3o-de-Obra Relagdo

Subsetores Benefluos(ir)n RS 1.000 Ocupada(B) (C=A/B)
Eletroeletrénico 181.440,00 49.241 3.684,73
Duas rodas 100.172,50 18.249 5.489,20
Termoplastico 31.803,50 9.904 3.211,18
Mecanico 32.586,80 8.312 3.920,45
Metallrgico 27.476,00 7.814 3.516,25
Isqueiros, canetas e barbeadores  13.399,60 2.687 4.986,83
Relojoeiro 7.051,40 2.338 3.016,00
Papel e papelao 7.000,00 2.211 3.165,99
Quimico 13.269,80 2.139 6.203,74
Bebidas 7.611,30 1.964 3.875,41
Naval 3.661,90 1.160 3.156,81
Madeireiro 1.700,50 909 1.870,74
Editorial e grafico 2.855,00 890 3.207,87
Mineral ndo metadlico 4.122,80 815 5.058,65
Produtos Alimenticios 2.174,70 772 2.816,97
Teéxtil 1.045,00 650 1.607,69
DIVERSOS 1.454,40 606 2.400,00
Beneficiamento de borracha 1.921,00 555 3.461,26
Otico 1.826,70 547 3.339,49
Brinquedos 1.738,00 545 3.188,99
Mobiliario 935,7 449 2.083,96
Vestuario e calcados 567,9 413 1.375,06
Material de limpeza e velas 91,8 34 2.700,00
TOTAL 445.906,30 113.204 3.938,96

Fonte: Suframa. *Média mensal, referente a 2013.

32 argumento: Fortalece a industria nacional:

Manaus é exemplo de integra¢o produtiva. Com todas as etapas de manufatura
definidas por lei, através de Processos Produtivos Bdsicos (PPBs). No polo de Duas Rodas, para
atender as 17 marcas de produtos finais instaladas, existem mais de 70 fabricantes de
componentes. Fundicdo, estamparia, usinagem, solda, pintura, injecdo pldstica, tudo é feito em
Manaus e alguns modelos chegam a ter 93% de suas pegas fabricadas no Brasil. Hd uma
atualizacdo constante do PBB para bicicletas, o que ajuda a manter a producdo do polo sempre

em linha com as mais novas tendéncias do mercado nacional e mundial.

O modelo, concebido para substituir importacbées, permitiu ao Pais produzir
equipamentos com alto valor agregado que, sem ZFM, seriam feitos fora. Além disso, apesar

dos incentivos para a produgdo nacional de componentes e partes, ela possibilita a integragdo
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com a cadeia global de produg¢do, de modo a inserir no produto final o que hd de mais moderno
e avancado em termos de tecnologia. E uma vez produzidos no Brasil, muitos deles exigem um
percentual de investimento em Pesquisa e Desenvolvimento (P&D) que acaba contribuindo
para a formagdo de capital intelectual nacional e contetdos cientificos locais. Vale destacar
que, na Zona Franca, a contribuicdGo legal exigida para investimentos em P&D dos bens de

informdtica, que sdo incentivados em todo o pais, é 25% maior.

Alids, os investimentos realizados no Polo Industrial de Manaus ndo sGo despreziveis.
Para 2014, estdo previstos quase RS 11 bilhées, o que corresponde a 0,2% do PIB. Para um pais
no qual a Formacgdo Bruta de Capital Fixo (Investimento) corresponde a cerca de 18% do PIB,
ndo é pouco. E, mais importante: desde 2009, entre 22% e 25% destes investimentos

produtivos realizados na Zona Franca de Manaus vieram do setor de duas rodas.

Tabela 3.3. Investimentos produtivos realizados pelas empresas ativas do PIM

(USS milhdes)
2009 2010 2011 2012 2013 2014
Eletroeletronico 2.509 2.901 3.372 3.311 3.373 3.296
Duas rodas 2.000 2.369 2.693 2.491 2.461 2.416
Termoplastico 736 961 986 789 1.193 1.323
Quimico 619 725 814 839 1.052 1.045
Isqueiros, canetas e 528 609 705 714 743 731
Metalurgico 416 483 565 566 520 659
Mecanico 383 457 593 523 536 525
Mineral ndo metalico 211 243 257 224 232 156
Papel e papeldao 108 122 129 111 97 102
Relojoeiro 45 54 104 76 50 86
Bebidas 162 132 135 130 90 75
Editorial e grafico 53 62 64 57 62 59
Madeireiro 42 43 66 53 51 46
Beneficiamento de borracha 0 0 1 42 41 41
Otico 29 36 41 37 38 36
Vestuario e calgados 6 10 12 16 23 34
Téxtil 3 3 18 25 7 29
Produtos Alimenticios 19 23 28 25 27 27
Naval 13 21 24 24 25 27
Mobilidrio 8 18 28 20 18 21
DIVERSOS 7 8 19 13 12 12
Brinquedos 0 0 1 4 8 10
Material de limpeza e velas 0 0 0 0 0 1
TOTAIS 7.896 9.280 10.657 10.091 10.658 10.756
Fonte: Suframa.
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42 argumento: Reparte riquezas:

O Estado do Amazonas responde por mais da metade da arrecadagdo de tributos
federais da regido Norte. Dados da Receita Federal referentes a 2012 apontam que dos mais de
RS 16,5 bilhées arrecadados na Regiéio Norte, RS 8,9 bilhées sairam do Amazonas. E na hora de
dividir estes recursos, o Estado recebe de volta bem menos do que arrecada. Dessa
arrecadagéo, o Amazonas ficou com RS 2,5 bilhées, contribuindo com RS 6,4 bilhées para

investimentos em todo o Pais.

A legislagdo federal também é clara ao determinar que as receitas oriundas das taxas de
administragdo cobradas das industrias instaladas na ZFM sejam compartilhadas com todos os
Estados da drea de atuagcdo da Superintendéncia da Zona Franca de Manaus (SUFRAMA),
espraiando as riquezas geradas na capital amazonense para toda a Amazénia Ocidental e

Amapd.”*
Conclusdo

Ratificando a nogdo de que a Zona Franca de Manaus é importante para o pais, sua
existéncia foi prorrogada, pelo Congresso, por mais 50 anos.”’Como parte importante do
Polo Industrial de Manaus, portanto, os incentivos ao setor de bicicletas sdo justificados,

bem como em termos de investimentos, geracdo de empregos e saldrios.

Através dos incentivos jd concedidos, foi possivel que o Brasil tivesse, por exemplo, a
maior fabrica de bicicletas do mundo fora do Sudeste Asidtico, localizada justamente na ZFM.
Com o fomento e fortalecimento da cadeia de fabrica¢Go de partes, pecas e componentes de
bicicletas, serdo colocadas as condi¢bes para adensamento produtivo na ZFM e, com isso,
transformar o pais em polo exportador de bicicletas. E preciso, portanto, continuar com o
esforco de modernizacdo do PBB, adequando a producGo as mudangas do mercado,
fomentando as exportacdes a partir de Manaus e integrando este cluster cada vez mais as

cadeias de fornecedores globais.

Além disso, vale notar a importéncia do PIM para o mercado de bicicletas de maior valor

agregado, em ascens@o no pais. Considerando-se apenas este mercado, o PIM tem uma

“% http://www.naodaprasercontra.com.br/
7 http://www.portalamazonia.com.br/editoria/politica/pecs-que-prorrogam-zona-franca-de-manaus-sao-aprovadas-na-ccj-da-

Camara/
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participagdo de 44% nas vendas nacionais, ou 50%, se excluidas as importagdes. Com isso, jd
existem mais trés novas fdbricas de bicicletas em construgdo ou em fase inicial de operagéo na
Zona Franca de Manaus. Com estes novos projetos, o numero de fdbricas e a capacidade
produtiva do setor na PIM vai mais do que dobrar nos proximos 12 meses. Estd em processo,
portanto, a criagdo de um cluster, que, além de contar com a integragcdo cada vez mais
necessdria com as cadeias globais de produgéo, conta com o incentivo a produgdo local de
parte das pegas e insumos para a cadeia de bicicletas que, além de proporcionar a criagdo de
empregos e renda, poderd baratear os custos da manufaturanacional e colocar o pais como

um potencial exportador do produto.
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3.3. Estrutura de custos do setor

Conhecida a estrutura da oferta de bicicletas no Brasil e a predominancia do
produto nacional, com forte contribuicdo da producdo no PIM (especialmente no segmento de
maior valor agregado), vale a pena conhecer, um pouco, a estrutura de custos desta industria,
como parte integrante do arcabouco no qual se insere o debate sobre as melhores formas de

estimulo para o setor.

Grafico 3.9. Custos do setor fabricante de bicicletas no Brasil

Estrutura de custos do setor fabricante de bicicletas™

{RE milhdes)
Despesas com Demais
vendas 155591
Mercadaorias 35 535 15%
adquiridaspara 3%

revenda Compras de
41,392 Matérias-primas,
4% materiais auxiliares
g componentes
Fretes 497 205
43102 49%
4%
Despesasfinanceiras
57,891 Gastos de pessoal
6% 178,743
18%
Fonte: IBGE-PIA. Empresa 30 ou mais pessoas ocupadas. *CNAE 3092, Ref.a 2011.

O grafico acima reporta que o principal componente dos custos das empresas
produtoras de bicicletas e componentes é a compra de matérias-primas, materiais auxiliares e
componentes, seguido de gastos com pessoal, despesas financeiras e fretes. E esperado que a
maior parte do custo de empresas produtivas seja mesmo concentrada na aquisicdo de
insumos e em pessoal. Apesar disso, em todas estas rubricas, é possivel notar certa

contribuicdo do “custo Brasil”.

Na compra de insumos, muitas vezes o frete e as dificuldades para a coleta dos
diversos insumos para a produgdo acabam encarecendo o produto; neste caso, a formacdo de

um cluster produtivo traria ganhos de escala consideraveis.

Nos gastos de pessoal, a participacao de encargos trabalhistas acaba onerando o

produtor: em 2012, segundo os dados do IBGE, os encargos sociais e beneficios correspondiam
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a quase 50% dos valores de saldrios pagos aos trabalhadores do setor de bicicletas.
Exatamente por isso, a partir de 2013, o setor entrou no programa de desoneracdo de folha de
pagamentos promovido pelo governo federal, recolhendo 1% sobre seu faturamento ao invés
de recolher 20% de contribuicdes ao INSS. Além de incentivos deste tipo, é preciso realizar
gastos de treinamento e qualificacdo para

adequagao da mao de obra, principalmente A maior parte dos custos

para tecnologias de pontas e o correto produtivos do setor de

. . ’
manuseio de matérias-primas e insumos de bicicletas é concentrada na

compra de insumos e mio-
alto valor agregado. Menores encargos

. " de-obra, mas uma parte nio
trabalhistas e uma mado de obra melhor ’ p

o . desprezivel encontra-se
educada contribuiriam para redugdo destes

ligada ao custo Brasil.

custos.

As despesas financeiras, que
oneram a atividade produtiva em 6%, bem como os fretes e despesas com vendas, que a
oneram em 4% cada, sdo custos em que mais se percebe o peso do “custo Brasil”. Juntas,
estas despesas correspondem a 14% dos custos totais de produgdo, quase o mesmo peso dos
gastos com pessoal. As despesas financeiras refletem o quadro estrutural para o
financiamento das empresas no Brasil bastante complexo e pouco amigdvel, a despeito da
atuacdo tempestiva do BNDES. Ao mesmo tempo, os fretes e as despesas com vendas estao
ligadas as dificuldades logisticas e a infraestrutura de transportes para escoamento da

producao.

Por fim, as despesas com aquisicdo de mercadorias prontas para a venda mostra a
importancia que o produto importado vem ganhando no mercado nacional, a despeito das
aclGes para conter a substituicdo do produto nacional pelo importado (especialmente no

segmento de maior valor agregado).

A seguir, faremos uma breve analise do tratamento tributdrio dado ao setor,
comparando-o a benchmarks nacionais e internacionais; em seguida, faremos uma analise dos
determinantes da demanda para, entdo, passar a uma analise das medidas que poderiam ser
tomadas para se incentivar um maior uso de bicicletas como meio de transporte urbano no

Brasil.
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CAPITULO 4

O tratamento tributario dado ao setor de bicicletas no
Brasil

O setor de bicicletas, no Brasil, registra a incidéncia de impostos sobre a produgdo
e importacdo (IPI e ll), sobre faturamento (PIS, COFINS), além dos encargos trabalhistas (INSS e
FAT) e sobre a circulagdo de mercadorias (ICMS). Considerando-se apenas os diretamente
ligados a produgao, segundo o ultimo dado da PIA Empresa, do IBGE, em 2011 esses tributos
correspondiam a cerca de 20% da receita bruta da industria do setor. Comparativamente, o

setor fabricante de veiculos tinha uma tributacdo de cerca de 23% da receita bruta.

Grafico 4.1. Participagao dos impostos na receita bruta de vendas do setor
fabricante de bicicletas no Brasil, CNAE 3092

Participacao na receita bruta, 2011

(R% mil}

wendas canceladas

28.395
o
Receitaliquida de 2%
-.-_enclas [CRAS
1.027.495 L0207

78% "%
Demaisimpostos
141.144
11%

FIS / PASEP
13316

1%

Fonte: IBGE-PIA Empresa.®IPI, 155, Cofins, Simples Nacional, etc.

Do grafico acima, depreende-se que o principal imposto a afetar o setor de
bicicletas é o ICMS, sujeito as legislagdes estaduais. Os demais impostos, que correspondem ao

IP1, ISS, COFINS, Simples Nacional, Il e outros, correspondem a 11% dos impostos pagos.
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Atualmente, sobre a producdo

de bicicletas, incide IPI (10%), PIS (1,65%), Dos impostos que incidem
COFINS (7,6%) e Il para componentes (16%). sobre a bicicleta, a parcela
Sobre a importacdo de bicicletas, incide IPI mais relevante é de ICMS.

(10%), PIS (1,65%), COFINS (8,6%) e Il (35%).

As aliquotas de ICMS variam de acordo com

as legislagOes estaduais. Dada a magnitude das tarifas, vamos analisar mais detidamente o IPI
e o ll, ambos sob o guarda-chuva da arrecadagao e legislacdo federal. Também analisaremos
rapidamente os incentivos recentes dados sobre o ICMS e outros tributos. Ao final de cada
tdpico, faremos uma rapida analise dos impactos que alteragdes em cada um destes tributos

poderiam trazer para o setor.

4.1. Imposto sobre Produtos Industrializados

A tarifa de IPI sobre a producdo de bicicletas, atualmente, é de 10% 8
Comparativamente a outros veiculos, a aliquota deste tributo aplicada a produgao de veiculos
automotores varia entre 13% e 25%, exceto para veiculos de cilindrada ndo superior a 1000
cm’. Neste caso, a tarifa aplicada é de 7%, podendo chegar a 33% (aliquota majorada, intervalo
no qual a aliquota pode ser alterada sem mudancas na legislacdo). A aliquota para
motocicletas é ainda maior, de 35%*. Ou seja, em termos relativos, a aliquota de IPI aplicada
as Dbicicletas estd entre as menores

aplicadas a veiculos.
Quase 609% da produgio
Ha, ainda, uma série de nacional de bicicletas j4 é
isengdes da tributagdo atualmente ja em isenta de IPI, excluindo-se

vigor para o setor que merecem atengdo. brinquedos.

Primeiro, as empresas

produtoras de bicicletas localizadas no PIM, conforme a legislacdo especifica da regido, ja
recebem como incentivo fiscal a isencdo deste tributo. Claro que ha uma contrapartida a ser

paga em outras tarifas para o desenvolvimento regional e a preservacdo ambiental, mas,

“8 Fonte: http://www.receita.fazenda.gov.br/publico/tipi/TIPl.doc
* Note-se que a aliquota para o setor de motocicletas foi aumentada recentemente, justamente com o propdsito de blindar a
industria local, especialmente do PIM, contra a concorréncia do importado.
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falando especificamente do IPI, grande parte do setor esta isento (50% da produc¢do nacional
de bicicletas de maior valor agregado, a serem utilizadas com o propésito de deslocamento
urbano). Além disso, os pequenos produtores localizados fora do PIM, legais (por terem
aderido ao Simples, cuja aliquota de IPI é de
apenas 0,5%) ou ndo, recolhem muito pouco

O recolhimento de IPI afeta

ou zero deste tributo. Da producdo de . .
mais o importador do que o

bicicletas excluindo brinquedos, mais de 54%

produtor nacional.

do setor produtivo nacional ja é isento de

recolhimento do IPI (considerando-se apenas

a produgao no PIM e os informais; ndo temos
estimativas para os pequenos produtores que aderiram ao Simples). Deste modo, infere-se

gue a aliquota efetiva de IPI sobre a produc¢do nacional é bem inferior a 10%.

Quem efetivamente recolhe o tributo, portanto, sdo os grandes produtores
localizados fora do PIM e os importadores. Neste tltimo caso, entende a jurisprudéncia® que o
IPI aplica-se a produto industrializado, ndo necessariamente confeccionado no pais. Deste
modo, o IPI acaba se tornando uma barreira adicional de entrada do produto importado no
mercado brasileiro. Reduzi-lo, portanto, seria uma forma de beneficiar o produto importado

em detrimento do produto nacional, especialmente aquele produzido no PIM.

4.2. Imposto de Importacao

Quanto ao Imposto de Importacdo, vale fazer uma comparacao internacional para

compreender sua adequacgdo, conforme a tabela 4.1.

Tabela 4.1. Imposto de importagdo em paises selecionados

Pais Tarifa (%)
Unido Europeia* 62,5
Brasil 35
india 30
Argentina 20
Russia 20
México 15
Africa Do Sul 15

* http://jus.com.br/artigos/21767/e-devido-o-ipi-na-importacao
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Uniao Europeia 14
Canada 13
China 13
Coréia Do Sul 13
EUA 11
Indonésia 10

Fonte: OMC (http://tariffanalysis.wto.org/)

The information on applied rates is drawn from the WTO'’s Integrated Database (IDB). This is data that member governments supply annually on the tariffs they apply
normally under the non-discrimination principle of most-favoured nation (MFN). *Tarifas aplicadas pela Unido Europeia para importagdes da China: que, na pratica, é de fato
0 maior abastecedor mundial do produto, além da tarifa de 14%, imp&e uma taxa de anti-dumping contra produtos fabricados na China de mais 48,5%51.

Olhando as tarifas de importagdo, per si, percebe-se que a tarifa brasileira é
menos elevada, por exemplo, do que a tarifa de importagGes imposta pela Unido Europeia
(para importagdes da China). Mais do que isso, vale notar que mesmo a elevadissima taxa de
importacdo da Unido Europeia ndo a impede de ser o segundo maior mercado consumidor no
mundo e, ao mesmo tempo, se manter como produtor relevante. Deve-se notar, também, que
a imposicdo da tarifa anti-dumping, pela Unido Europeia contra a China, em 2006, ndo afetou
as vendas de bicicletas em 2006 e 2007; pelo contrario, apenas impediu o declinio da producdo
local. As vendas de bicicletas s6 comegaram a recuar em 2008, com as repercussdes da crise

econdmica que assolou a Unido Europeia, especialmente os paises periféricos.

Como a principal origem das

importacgOes brasileiras é a China, percebe-se O Imposto de Importagio 4

que, no Brasil, hd uma prdtica bem menos importante para evitar a

restritiva que a Unido Europeia (que, diga-se
de passagem, continua sendo o segundo maior
mercado consumidor mundial, a despeito da
imposicdo da tarifa antidumping) com relacao
a entrada do produto chinés. A preocupacdo
da Unido Europeia e a crescente entrada dos
produtos originados no mercado chinés
levaram a inclusdo da bicicleta na LETEC (Lista
de Excecdo da Tarifa Externa Comum),
elevando o imposto da importacdo da bicicleta
de 20% para 35%, em 2011. E, note-se, o

imposto tem sido crucial para garantir a

destruicio da inddstria
nacional (e regional) das
bicicletas sofisticadas, assim
como o IPI. De fato, uma
parcela substancial da
produgio ja é desonerada
destes tributos: aqueles

localizados no PIM,

atendendo a critérios de

desenvolvimento regional.

*Mais detalhes em http://www.bike-eu.com/Laws-Regulations/General/2011/10/Officially-Announced-Anti-Dumping-Duties-for-

China-Made-Bikes-Maintained-BIK005344W/
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sobrevivéncia da industria doméstica de bicicletas e impedir a concorréncia desleal das
importacdes chinesas (especialmente das bicicletas de maior valor agregado), conforme

descrito no capitulo 3.

Também digno de nota é o caso da india, que possui uma tarifa de importacdo
semelhante a brasileira e se constitui um importante polo produtor e consumidor de bicicletas.
Dos principais players deste mercado, em ambito mundial, aqueles que pretendiam fazer face
a producdo chinesa (Unido Europeia, india, Brasil) tiveram de recorrer as tarifas e barreiras;
entre os principais consumidores, aqueles que abriram mao deste tipo de barreira, como os
EUA, onde a tarifa de importagdo é substancialmente menor, a despeito do grande mercado

consumidor, a produgao nacional rapidamente foi aniquilada.

Grafico 4.2. Bicicletas excluindo brinquedos e basicas: produg¢ao nacional VS
importagoes

Producao e importacao de bicicletas, ex-brinquedos e ex-basicas

imilhdes de unidades)

15 1,6 L3 " L5 1,5 15

Produgdo
nacional

B Importagles

1

0,2 0,2 0.2 0.2
Y e H H . I
— ||

2006 2007 2003 2009
Fonte: IBGE[RA.

Grafico 4.3. Participagao das importacoes nas vendas nacionais de bicicletas
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Participacao das importacoes nas vendas no mercado doméstico

9,5% 9,6%

Sobrevendas de bicicletas totais

=S obrevendas de bicicletas, excluindo bringuedos 7 58
p A0

6,1%

7.4% 7.3%
5,6%
1,0%
1,7%
1 0%
2006 2007 2008 20059 2010 2011 2012 2013
Fonte: sbraciclo, MDIC | RA.

Dos graficos acima, resulta que a introdugao das bicicletas na LETEC desacelerou o
ritmo de importagdes, confirmando a eficacia da medida; todavia, as importacées retornaram
a patamares bem superiores ao de sua média histdrica, sinalizando que, sem a medida, a
trajetdria de elevagdo do importado no mercado nacional tenderia a se intensificar cada vez

mais — traduzindo-se no desmonte da industria nacional.

Deste modo, cabe ressaltar que tanto o IPl quanto o Il cumprem um papel de
defesa da industria brasileira contra a concorréncia do produto importado, muitas vezes
desleal, dado que o produto é subsidiado em sua origem (como mostram as acoes
antidumping da Unido Europeia contra a China). AlteracGes nestes tributos teriam um impacto
significativo sobre a alocacdo da producdo entre os ofertantes do mercado de bicicletas,
especialmente de bicicletas de maior valor agregado (PIM/ fora do PIM e importadores), com

claro favorecimento destes ultimos.

4.3. Imposto sobre Circulacao de Mercadorias e Servicos (ICMS)

O ICMS, entre os impostos que incidem sobre o produto bicicleta, é o de maior
expressividade. E um imposto estadual, de modo que a Unido ndo pode sobre ele legislar; além
disso, frequentemente é utilizado como instrumento das politicas de desenvolvimento

regional, tdo necessarias em um pais dispar como o Brasil.
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Em grande parte dos Estados brasileiros, o produto bicicleta tem a figura da
substituicdo tributaria®? para efeito de recolhimento do ICMS na cadeia subsequente.
Entretanto, como a maioria do varejo especializado na comercializacdo de bicicleta é optante
pelo SIMPLES, a figura da incidéncia do ICMS ST acaba por onerar sobremaneira estes
empreendimentos, uma vez que o recolhimento do SIMPLES ja contempla a parcela do ICMS.
Neste sentido, alguns Estados brasileiros ja aplicam uma metodologia de apura¢do do ICMS ST
de forma a reduzir o impacto desta distor¢do, como por exemplo, a legislagdo estadual do

Parana e Santa Catarina.

A LC 147-14 veio isentar do ICMS ST os varejistas optantes pelo SIMPLES, a partir
de 1 de janeiro de 2016. N3o obstante, para que esta LC se torne efetiva de forma harmonica,

se faz necessario que os Estados regulamentem esta medida em suas legislagdes.

Ja estdo em curso, portanto, de maneira acertada, algumas altera¢des que visam
beneficiar uma parcela significativa dos varejistas formais de optantes pelo SIMPLES, buscando

corrigir a distor¢do que a figura do ICMS ST trouxe a estes contribuintes.

4.4. Outros tributos

Além dos tributos listados acima, vale lembrar que o setor produtivo de bicicletas
também recolhe outros impostos, como IRPJ, COFINS, PIS, etc. Dentre estes, vale destacar o
imposto sobre a folha de pagamentos que, a partir de janeiro de 2013, recebeu desoneracgdo —
a contribuicdo beneficidria passou de 20% sobre a folha para 1% do faturamento. Incentivos
deste tipo tém sido importantes na manutencdo dos niveis de emprego do setor,

especialmente em tempos de desaceleracdo do consumo, como foram 2013 e 2014.

Dentre os impostos federais, o PIS e a COFINS incidem tanto para os produtores

nacionais do PIM, fora do PIM e nos importadores. Mesmo que a incidéncia ndo se dé de

20 regime de substituigdo tributaria esta previsto na Constituigdo Federal de 1988, artigo 150, § 72, o qual estabelece que a lei
podera atribuir a sujeito passivo de obrigagdo tributaria a condi¢do de responsavel pelo pagamento de imposto ou contribuigdo,
cujo fato gerador deva ocorrer posteriormente, assegurada a imediata e preferencial restituicdo da quantia paga, caso ndo se
realize o fato gerador presumido.

Em outras palavras, a lei elege uma terceira pessoa para cumprimento da obrigagdo tributaria, em lugar do contribuinte natural.
Para um melhor entendimento, podemos dizer que este regime consiste, basicamente, na cobranga do imposto devido em
operagdes subsequentes, antes da ocorréncia do fato gerador. Ou seja, antes de uma posterior saida ou circulagdo da mercadoria,
o imposto correspondente deve ser retido e recolhido.

Este tipo regime é comumente chamado de substituigdo tributaria para frente.

Mais informagdes em: http://www.substituicaotributaria.com/SST/substituicao-tributaria/noticia/regrasGerais/
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forma equalizada, pois os produtores do PIM contam com um sistema de arrecadacao
diferente do resto do pais, a reducdo do PIS/COFINS para o produto bicicleta em toda sua
cadeia pode ser uma alternativa viavel de incentivo a categoria sem causar desarranjos
relevantes entre os ofertantes do produto (i.e. produtores localizados no PIM, produtores em
demais regides e importadores). Contudo, estudos adicionais sobre seus impactos, dadas sua

complexidade, s3o necessarios.
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CAPITULO 5

A demanda por bicicletas como meio de transporte
urbano no Brasil

Como descrito no capitulo 1, a bicicleta pode ter diversos usos; mas os principais
beneficios decorrentes da ampliagdo do uso da bicicleta referem-se a sua utilizagdo como meio
de transporte urbano. Por isso, nesta se¢ao, focaremos mais nos determinantes da demanda

por bicicletas para este fim.

De fato, quando se acompanha a evolugao da frota de veiculos de transporte
urbano individual, no Brasil, o que se observa é uma discrepancia gritante da evolugdo. Entre
1994 e 2013, por exemplo, enquanto as vendas anuais de automodveis e comerciais leves
cresceram 162,6% e as vendas de motocicletas avancaram 1093,7%, a venda de bicicletas
recuou 30%. Especialmente fora dos grandes centros, houve uma clara substituicdo da
bicicleta por outros modos de transporte urbano individual. Entender o por que deste

movimento é crucial para se desenhar as politicas de incentivo de uso do modal.

Tabela 5.1. Evolugao das vendas anuais de veiculos de transporte individual,
motorizados e nao motorizados

(milhGes de unidades)

Vendas anuais 1994 2004 2013 Va”ac“(;?ls/ 1994
(]
Automoveis e comerciais leves 1,4 1,5 3,6 162,6
Motocicletas 0,1 0,9 1,5 1093,7
Bicicletas 6,0 5,0 4,2 -30,0

Fonte: Fenabrave | Abraciclo|RA.

Corroborando esta percep¢ao de recuo na utilizagdo da bicicleta como meio de
transporte urbano, de acordo com a ANTP (qu/14)53, em 2012, somente 3,6% dos trajetos em
grandes centros urbanos foram realizados por meio do uso de bicicletas, enquanto 27,3% das
viagens era realizada de carro e 29%, por transporte coletivo. Nota-se que a bicicleta era o

meio de transporte menos utilizado, perdendo, inclusive, para as motocicletas.

>3 Relatério Comparativo 2003/2012-Sist. Info. da Mobilidade Urbana da Agéncia Nacional de Transportes Publicos, ANTP —
jul/2014. Disponivel em http://www.antp.org.br/ 5dotSystem/userFiles/SIMOB/Rel 2012 V2%20docx.pdf
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Grafico 5.2. Participa¢do dos meios de transporte no nimero de viagens urbanas

Participacao dos modais no numero de viagens, 2012

{milhdes de viagens, % das viagens)

Ape
22,845
36%

Transporte
Coletivo
13,2
29%

Bicicleta
2,25
4%
Motocicleta
2,284 Automovel
4% 17,137

27%

Fonte: Relatério 2012—5ist. Info. da Mobilidade Urbana da ANTP —jul /2014,

Ainda que o numero de viagens anuais realizadas por bicicleta tenha aumentado

87,5% entre 2003 e 2012, este foi 0 meio de transporte urbano que teve menor contribuicao

(apenas 8%) para o aumento do numero total de viagens entre 2003 e 2012, que foi de 13,2

milhdes de viagens por ano. A titulo de ilustragdo, em 2003 o meio de transporte urbano

menos utilizado era a motocicleta; com um incremento anual do nimero de viagens de 1,4

milhdes, o modal passou a frente da bicicleta em participagdo no nimero de viagens.

Grafico 5.3. Evolugao das viagens urbanas por modal no Brasil, 2003-2012

Evolucao das viagens por modal, Brasil

14,3

imilhdes de viagens)

W 2003 2012 22,8
18,2 19,3
17,1
09 2,3 12 2,3
— I
Automavel Motocicleta Bicicleta Ape

Transporte Coletivo

Fonte: ANTP (2014}, Elaboracdo RA.
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Grafico 5.4. Contribuicdo dos modais para o crescimento do niimero de viagens
anuais entre 2003 e 2012

Contribuicao por modais para aumento das viagens entre 2003 e 2012

{milh&es de viagens, % das viagens)

Apé Transporte
3,545 Coletivo
27% 3,384

26%

Bicicleta
1,05
8%

IMotaocicleta Automaovel
1,354 3,837
10% 29%
Fonte: Relatario Comparative 2003,/2012—5ist. Info. da Mobilidade Urbana da ANTP —jul /2014,

Os graficos anteriores ilustram como a evolucdo do nimero de viagens utilizando
bicicleta deixou a desejar, apesar de ter aumentado sua participacdo no total de viagens de
2,4% para 3,6% do total. A baixa participa¢do do modal fica ainda mais evidente quando se faz

uma comparacgao internacional, como ilustrada na tabela 5.2:
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Tabela 5.2. Porcentagem dos deslocamentos diarios de bicicleta em diferentes

paises

Cidade Pais Porcentagem (%)
Tianjin China 77
Shenyang China 65
Groningen Holanda 50
Pequim China 48
Delft Holanda 43
Daka Bangladesh 40 "
Erlangen Alemanha 26
Odense Dinamarca 25
Téquio Japao 25
Déli india 22
Copenhague Dinamarca 20
Basel Suica 20
Hannover Alemanha 14
Manhattan EUA 8 "
Perth Australia 6
Toronto Canadd 3V
Adelaide Australia 3V
Londres Inglaterra 2
Sydney Australia 1

Fonte: Lowe, 1990; citado em "A bicicleta e as cidades", 2010.

i Viagens ndo compartilhadas com outros modos.

i Viagens so por ciclorriquixa.

iii Viagens de bicicleta para o trabalho.

iv Bicicletas versus demais meios de transporte.

Os dados internacionais corroboram a baixa utilizacdo do modal na média das

cidades brasileiras, sendo que o Brasil ficaria melhor apenas que Toronto, Adelaide, Londres e

Sydney. Mesmo cidades com terreno mais acidentado que a média das cidades brasileiras,

como Basiléia, ou de clima mais frio, como as da Holanda, Alemanha e Dinamarca, apresentam

taxas de utilizacdo da bicicleta como transporte urbano bem maiores do que as brasileiras.

N3o obstante, mesmo entre as cidades brasileiras o uso da bicicleta como meio de

transporte difere. De acordo com os dados da ANTP, quanto menor a cidade, em termos de

populagao, maior a participacao dos ciclistas na reparticdo modal das viagens urbanas. Em

2012, nas cidades com 60 a 100 mil habitantes, as viagens de bicicleta responderam por quase

13% do total, com essa participagdo decaindo até atingir pouco mais de 1% nas cidades com
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mais de 1 milhdo de habitantes. Nas menores cidades brasileiras, também é maior a disposicao
dos ciclistas em percorrer distancias maiores®. Ainda assim, em que pese o fato de que as
menores cidades brasileiras apresentariam um uso da bicicleta similar a de Hannover, na
Alemanha, o uso é menos intenso do que o verificado em outras cidades, como Pequim,
Téquio, Copenhagen, etc. Possivelmente, o maior uso em cidades pequenas decorre da menor
disponibilidade de alternativas, como transporte coletivo, além das menores distancias

percorridas.

Graficos 5.5 e 5.6. Participacdo dos modais no total das viagens urbanas por
tamanho de cidade, 2003 e 2012

Transporte e tamanho da cidade, 2003

% das viagens)

1,75% 0,79%

WEicicleta

WA pé

Coletivos

W Autos e
Motos

G0- 100 mil 100- 250 mil 250-500 mil 500 mil-1 milh3o =milhdo

Fonte: ANTP - Sistema de Transporte e Transito - 2003

> No entanto, importa ressaltar que, segundo o Ministério das Cidades (2007), pesquisa realizada em Santo André/SP constatou
que existem muitos ciclistas que pedalam mais de 4 horas diarias nas viagens de ida e volta ao trabalho, apenas para economizar o
valor da tarifa do transporte coletivo.
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Transporte e tamanho da cidade, 2012

% das viagens)
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25,92%
23,68%
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Fonte: Relatério Comparative 2003/2012—5ist. Info. da Mobilidade Urbana da ANTP —jul /2014,
A exemplo do que ocorre na
totalidade das cidades pesquisadas, a O uso da bicicleta ainda é
modalidade caminhada perdeu espago desde maior nas cidades de menor
2003, nas cidades de todos os portes, com porte, frequentemente onde
excec¢do das cidades com mais de um milhdo outros tipos de transporte
de habitantes. Neste caso, o transito nao sao dlsponlblhzados.
complexo das cidades maiores pode estar Com a evolugio da renda,

incentivando as pessoas a morarem em locais todav1a, o modal vem

. . - erdendo cada vez mais
mais proximos do trabalho e das atividades p dend d z

4
. - espaco. E a vitéria do
mais frequentadas, bem como as iniciativas

_ N motorizado sobre o nio-
para maior uso da bicicleta, em algumas

motorizado.

cidades de maior porte, podem estar

comecando a dar seus primeiros frutos. A

queda na utilizacdo do transporte coletivo

também deve ser ressaltada nas cidades maiores, o que ratifica a hipdtese de que o transito
pode estar afastando as pessoas dos modais motorizados. Fica a sinalizacdo de que, nestes
casos, parte das pessoas que passaram a utilizar a caminhada poderia ser captada pelo modal

bicicleta, na presenca de infraestrutura para circulacdo e estacionamento adequados.

Confirmando esta constatacdo da ANTP, segundo o Ministério das Cidades (2007),
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“a bicicleta é o veiculo individual mais utilizado nos pequenos centros
urbanos do Pais (cidades com menos de 50 mil habitantes), que representam mais de
90% do total das cidades brasileiras™. Ela divide com o modo pedestre a esmagadora
maioria dos deslocamentos nestas cidades’®. Nas cidades médias, o que muda em
relag¢do as pequenas cidades é a presenca eventual de linhas de transporte coletivo, as
vezes em condigOes precdrias, pois a exploragdo dos servigos so se torna vidvel quando

a demanda é concentrada e as distdncias sGo grandes.

A situagdo somente muda nas grandes cidades, onde hd oferta

. or: . . . , . . 57
significativa de transporte coletivo, associada a um trdfego mais denso e agressivo™,
representando maior tempo despendido nos deslocamentos didrios. Por isto mesmo, as
bicicletas se encontram presentes em grande nimero nas dreas periféricas das grandes
cidades, onde as condi¢ées se assemelham as encontradas nas cidades médias,
sobretudo em fungdo da precariedade dos transportes coletivos®® e da necessidade de

complementar seus percursos.”

Dada a realidade do baixo uso da bicicleta como meio de transporte urbano, seria
0 seu preco um fator determinante para a demanda? Isto é, seria a elasticidade-preco da
demanda por bicicletas suficiente para explicar o atual baixo consumo da bicicleta como meio

de transporte urbano?

Segundo os dados da Pesquisa de Orcamentos Familiares (POF) do IBGE, de 2008-
2009, ndo. A pesquisa nos informa quantas bicicletas foram compradas, bem como o preco da
negociacdo. E possivel perceber uma maior concentracdo de unidades transacionadas em
faixas de menores pregos, mas ndo ha uma relacdo monotbnica decrescente por faixa de
preco. Prova disso é que ha uma maior quantidade de bicicletas transacionadas na faixa entre

RS 50 e RS 100 (18,7% do total de bicicletas adquiridas) do que na faixa entre RS 0 e RS 50,00

> Pesquisa realizada pelo DER/SP — mar¢o/2000, em rodovia de acesso a cidade de Lorena — SP, constatou que entre 5h e 9h o
numero de bicicletas circulando na SP-62 foi 1,3 vez maior do que o nimero de automdveis. Ou seja, foram observadas 264
bicicletas contra 203 automdveis particulares.

% Um caso paradigmatico é Limoeiro do Norte — CE, no Vale do Jaguaribe, que chama a aten¢do devido a utilizagdo generalizada
de bicicletas pela populagdo de ambos os sexos, envolvendo todas as idades e condigdes sociais, assemelhando-se, por este
aspecto, as cidades holandesas. No final da década de 90, cresceu muito o uso dos biciclos motorizados, como reflexo do
crescimento da renda. Tal fato gerou aumento preocupante no nimero de acidentes.

% No Rio, 0 nimero de viagens diarias por bicicleta é da ordem de 170 mil, representando 1,3% dos 13 milh&es de viagens diarias
na Regido Metropolitana (dados de 1994). Para se ter uma idéia da importancia desse nimero, ele representa mais da metade dos
deslocamentos em metrd e o dobro das viagens através de barcas e aero-barcos na Baia de Guanabara. Na atualizagdo da Pesquisa
0.D. realizada pelo Metrd SP a atualizagdo de 2002 apontou um acréscimo de 100% nas viagens de bicicleta nos ultimos cinco anos
na RMSP, passando de 0,3% para 0,6% do total de viagens.

%8 £ 6 caso da Zona Oeste do Rio de Janeiro (Bangu, Campo Grande, Santissimo e Santa Cruz), onde se estima que 20% dos
moradores utilizam a bicicleta como meio de transporte.
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(17,8%). Ao mesmo tempo, ha uma

concentracdo ligeiramente maior de Nio é possivel estimar a
bicicletas transacionadas na faixa entre R$ elasticidade-preco da
200 e RS 250 (11,2%) do que na faixa entre demanda com base nos
R$ 150 e RS 200 (11,1%), conforme aponta dados da POF.

o grafico 5.7.

Grafico 5.7. Porcentagem de bicicletas por faixa de prego de aquisi¢ao

Distribuicao de frequéncia de despesas
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Fonte: POF 2008-09 - IBGE | RA

Parte destes resultados contra-intuitivos deve-se ao baixo grau de detalhamento
da transacdo: a pesquisa informa quantas bicicletas foram compradas e por qual preco, mas
ndo revela se a bicicleta transacionada era nova ou usada, se era uma bicicleta infantil, de
transporte ou de lazer; se era de baixo ou de alto valor agregado. Além disso, estes precos
refletem o equilibrio entre oferta e demanda em sub-mercados especificos (por exemplo, sub-
mercado de bicicletas usadas em Recife, ou sub-mercado de bicicletas de alto valor agregado
no bairro do Itaim, em S3o Paulo). Por ndo conter uma gama mais ampla de detalhes sobre
cada bicicleta adquirida, os dados da POF nao possibilitam a estimacdo direta da elasticidade-

preco da demanda®.

*® Tecnicamente, ha outros problemas embutidos nesta estimagdo, como a questdo da identificagdo. Isto é, quando se tenta
estimar a elasticidade-preco da demanda de um produto com base nos dados de pregos e quantidades, ndo se sabe ao certo se
estamos estimando a equacgdo de oferta ou de demanda — ja que ambas retratam uma relagdo entre prego e quantidade. Ha meios
de se contornar esta dificuldade, utilizando, por exemplo, os métodos de estimagdo por varidveis instrumentais e estimagdo em
dois estdagios, nos quais a ideia é verificar choques que afetariam apenas a oferta ou a demanda e, a partir dai, extrair a
informac&o de interesse. Todavia, mesmo a aplicagdo destes métodos ficaria dificultada, no caso da POF, pela falta da informacdo
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Por outro lado, a tendéncia cadente dos precos de bicicletas observadas no indice
de Precos ao Consumidor Amplo (IPCA) vis-a-
vis o recuo da quantidade vendida de

i .
bicicletas, como pode ser visto nos graficos Evidéncias apontam para

baixa elasticidade-preco.

58 e 5.9, é uma evidéncia de que a

elasticidade-pre¢o da demanda de bicicletas

é baixa e que outros fatores, que ndo o prec¢o, foram mais importantes, nos ultimos anos, para

determinar a demanda por bicicletas.

a respeito das caracteristicas bdsicas da aquisi¢do: nova ou usada, uso, etc. e pela falta de outras informagdes que poderiam ser
usadas como controle (origem dos choques) para permitir a identificagdo da elasticidade-prego da demanda.
Segundo Gujarati (2000), Econometria Basica, pag. 659:
“Suponha que tenhamos somente dados de séries temporais sobre Q (quantidade) e P (prego), sem mais nenhuma informagéo
adicional (como a renda do consumidor, prego vigente no periodo anterior e condi¢des do tempo). O problema da identificacdo
consiste entdo em procurar uma resposta a seguinte questdo: dispondo somente de dados sobre P e Q, como sabemos se estamos
estimando a fungdo demanda ou a fungdo oferta? Alternativamente, se acharmos que estamos ajustando uma fun¢do demanda,
como podemos nos assegurar de que, de fato, estamos estimando a fungdo demanda e ndo outra coisa?”
Pag. 664:
“se um pesquisador dispée de dados de séries temporais sobre P (preco) e Q (quantidade), e nenhuma outra informagéo, ndo hd
como ele se assegurar de que estd estimando a fungdo demanda ou a fungdo oferta. Ou seja, um P e um Q representam
simplesmente o ponto de intersecgdo das curvas apropriadas de demanda e oferta por causa da condigdo de equilibrio de que
demanda é igual a oferta. Para ver isso claramente, examine o diagrama de dispersdo da Figura 19.1”.

P P P S

T S
) ol X S &
g . g X :
a9 - S N [«
“>< Dy j8
. = ><
—_——— —00 : ' : )
0 Quantidade Q 0 Quantidade 0 Quantidade C
(a) (b) (c)
[)
= &
H 0
0 Quantidade & 0 Quantidade
(d) (e)

ferta e demanda hipotéticas e o problema da identificagao.

“Observe um fato interessante: é a presenga de uma varidvel adicional na fungéo demanda que nos permite identificar a fungéo
oferta. (...) muitas vezes, a identificagdo de uma equagdo depende se ela exclui uma ou mais varidveis que sdo incluidas em outras
equagdes no modelo”.

No caso em tela, portanto, seria necessario obter varidveis que s6 afetassem a oferta que poderiam ser utilizadas para resolver a
questdo da identificagdo. Um exemplo seria o prego do bem no momento anterior, informagdo que ndo estd presente na Pesquisa
do IBGE — portanto, mesmo que as demais especificagbes (uso, nova/usada) estivessem disponiveis.

|
77|142



ROSENBERG
ASSOCIADOS

ECONOMIA

Grafico 5.8 (2.8). Producdo e vendas de bicicletas no Brasil, 2006-2012
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Fonte: Abraciclo.

Grafico 5.9. Prego relativo do item bicicleta, vis-a-vis o nivel geral de pregos

Evolucao do preco relativo de bicicletas vis-a-vis IPCA
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Fonte: IBGE-PMAD | RA. Ultimo dado: jun/14

Se a elasticidade-preco ndo é o fator determinante para explicar a demanda por

bicicletas como meio de transporte urbano, o que seria?

No Grafico 5.10, verificamos a renda média dos consumidores por faixa de preco
de aquisicdo das bicicletas. Ele mostra que ndo ha uma relacdo direta entre a renda daqueles
qgue adquiriram bicicletas em 2008-2009 e o prego pago por elas, ou seja, ndo necessariamente

as pessoas que possuem menor renda estardo comprando bicicletas de menor valor. E possivel
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notar, apenas, uma renda média maior para aqueles que adquiriram bicicletas que custavam
mais de RS 600,00.

Grafico 5.10. Renda média por faixa de preco de aquisi¢cdo de bicicletas no
Brasil, 2008-2009

Renda média por faixa de despesa
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Fonte: POF 2008-09 - IBGE | RA

Vale mencionar, também, o elevado grau de dispersdo dos precos das bicicletas
adquiridas, que varia entre RS 1,00 e RS 12.000,00. Este é uma evidéncia de que existe uma
ampla gama de produtos a disposicdo por precos variados, que poderiam se adequar as
diversas restricdes orcamentarias dos consumidores®. Ainda, o valor médio da aquisicdo de
bicicletas foi de RS 198,46 em 2008-2009.

Este nimero corresponde a apenas 1,2% do Preco nio parece ser a

PIB per capita anual de 2009 e a 3,2% dos variadvel chave de
rendimentos anuais de uma pessoa que, em determinagido do consumo.

2009, recebesse um saldario minimo mensal.

Como é um bem com durabilidade média de 7 anos, isso implicaria um custo anual de cerca de
0,45% de sua renda. Ou seja, as evidéncias ndo parecem, de fato, apontar para o prego como

um dos fatores determinantes para o consumo de bicicletas como meio de transporte urbano.

60 < . . ’ . . o .

Além disso, como vamos mencionar em capitulo subsequente, em cidades maiores o melhor emprego da bicicleta pode ocorrer
na integragdo com outros modais, o que ndo necessariamente implica na aquisigdo de bicicletas por parte de particulares, mas na
exploragdo de modelos de aluguéis/empréstimos, como ja existente em algumas iniciatibas.
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Aprofundando a busca dos fatores que determinam o uso da bicicleta como meio
de transporte urbano, recorremos a uma andlise da estratificacdo do uso de acordo com a
renda. Segundo os dados do IBGE (2008)%", ha

uma maior participacdo de pessoas que

, . Bicicleta como meio de
costumam se deslocar a pé ou de bicicleta ao

transporte urbano é um bem
trabalho entre aquelas com menor

' ' inferior: quando a renda
rendimento. No Brasil, entre as pessoas que .,
aumenta, o individuo passa a

tinham rendimento domiciliar per capita de ) )
consumir outro meio de

até % do saladrio minimo, 57,5% costumavam ir . .
transporte. Seria preciso,

a pé ou de bicicleta ao trabalho; aumentando pois, politicas pliblicas que
apenas um pouco mais a renda, na faixa ETREEREET 6 GISE AEEthie Sa
seguinte, entre os que recebiam de % a % do pessoas que tém alternativas
salario minimo, a participagdo dos que a seu dispor.

usavam estes meios de locomog¢do caiu em

10,6 pp. E a tendéncia de recuo segue quase

gue linearmente, com apenas 10,8% das pessoas com renda domiciliar per capita de mais de 5
salarios minimos utilizando o modal. Assim, quanto maior o rendimento, menor a disposi¢do
das pessoas a utilizarem a bicicleta (ou a caminhada) como meio de transporte urbano. Esta é
uma evidéncia de que a bicicleta como meio de transporte urbano seria percebida como um
bem inferior, isto é, seu consumo tende a cair conforme aumenta a renda do consumidor —
conforme comprovado pela Tabela 5.1, em que as vendas anuais de bicicletas recuaram ao

mesmo tempo em que as vendas anuais de veiculos e motocicletas explodiram.

" IBGE. Pesquisa Nacional por Amostra de Domicilios, 2008.
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Grafico 5.11. Opc¢ao de meio de transporte para o trabalho, segundo classes de
renda

Locomocagao ao trabalho pela caminhada/bicicleta, segundo a renda
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Fonte: IBGE-PMAD | RA. Ultima dado: 2008

Na tabela 5.1, vé-se que o Nordeste, que registra a maior porcentagem dos que
optam pela bicicleta/caminhada como meio de transporte entre os mais pobres (61,5% dos
gue tém renda inferior a % do salario minimo e 51% dos que tém renda entre % e % saldrio
minimo), é também a regido que apresenta a segunda menor participacdo do modal no
transporte ao trabalho na categoria mais rica (acima de 5 saldrios minimos, apenas 7,7% das
pessoas o utiliza). Essa disparidade evidencia que, nesta regido, o abandono do uso da bicicleta
pode ser visto como um aumento do status social, ratificando a tese de que a bicicleta é vista

como um bem inferior especialmente nas localidades com menor renda per capita.

Um dos fatores que pode explicar esse comportamento de bem inferior do uso
das bicicletas como meio de transporte urbano é o incentivo governamental dado ao uso do
transporte publico pelas pessoas de mais baixa renda. A legislacdo trabalhista imp&e que os
empregadores sejam obrigados a fornecer o vale-transporte, em forma de passes para
utilizacdo do transporte publico, o que reduziria o incentivo para o trabalhador utilizar a
bicicleta como meio de transporte para locomocdo, conforme sua renda aumenta e ele passa a
ser formal. Além disso, os precos relativos baixos das motocicletas e a melhora relativa da
renda, nos ultimos anos, tém facilitado a migracdo para este modal, em detrimento da

bicicleta.
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Tabela 5.3. Op¢ao de meio de transporte para o trabalho, segundo classes de
renda, por regiao

Percentual de pessoas que costumavam ir a pé ou de bicicleta do domicilio para o
trabalho, na populagao de 14 anos ou mais de idade

Por Grandes Regides, segundo as classes de rendimento mensal domiciliar per capita - 2008

Numeros relativos (%) Brasil Norte Nordeste Sudeste Sul  Centro-Oeste
Total 33,5 37,4 43,9 27,0 35,0 26,2
Semrendimentoa1/4dos.m.” 575 526 61,5 46,8 56,3 40,0
Maisde 1/4a1/2s.m. 46,9 48,5 51,0 40,6 49,1 35,5
Maisde 1/2a1s.m. 39,2 39,8 44,6 34,9 43,1 32,3
Maisde 1a2s.m. 29,8 31,8 32,3 27,2 35,1 27,1
Mais de 2 a3 s.m. 20,2 17,7 20,4 18,2 26,5 17,2
Maisde 3 a5s.m. 15,6 14,3 14,7 13,9 21,8 12,8
Mais de 5 s.m. 10,8 9,5 7,7 10,7 15,2 7,5

Fonte: IBGE, Pesquisa Nacional por Amostra de Domicilios 2008.

Notas: 1. Exclusive as pessoas cuja condi¢do na unidade domiciliar era pensionista, empregado doméstico ou parente do empregado doméstico. 2.
Exclusive as pessoas que ndo conseguiam fazer compras de alimentos, roupas e medicamentos sem ajuda, devido a problema de sat de, ou ndo
conseguiam ou tinham grande dificuldade de alimentar-se, tomar banho ou ir ao banheiro sem ajuda.

(1) Inclusive as pessoas moradoras em unidades domiciliares cujos componentes recebiam somente em beneficios.

Conforme a renda aumenta, portanto, decresceria o uso da bicicleta e da
caminhada em favor do transporte publico, primeiramente, e do transporte individual
motorizado (motocicletas, num primeiro momento, e carros, num segundo). Haveria,

portanto, uma evidéncia de “ascensao social” através da migracao do modal de transporte.

O Ministério das Cidades (2007) também aponta para esse fenémeno:

“historicamente, no Brasil, possuir um automdvel é sinbnimo de status.
Seja porque ele proporciona conforto, ou representa poder aquisitivo. Por outro lado, a
utilizagdo do automdvel é um item indispensdvel para a classe média reproduzir seu

modo de vida.”

Estd colocada, portanto, a primeira caracteristica da demanda por bicicletas como
meio de transporte urbano: atualmente, ela é vista como um bem inferior. A seguir, listaremos
uma série de estudos que reportam pesquisas qualitativas que fornecem pistas sobre os
fatores mais importantes para a demanda de bicicletas como meio de transporte urbano e o

que poderia incentivar o consumo das bicicletas urbanas.
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Comegamos pelo estudo do Consércio Oficina-Logit-Matricial (2008)%?, que
coletou, junto a wusudrios e ndo usudrios, em 2006, dois tipos de fatores: os que
atrapalham/inibem o uso da bicicleta e os que o estimulariam. Dentre os fatores inibidores
deste modo de transporte, foi observado um padrdao comum de respostas entre o publico geral
e 0s ja usuarios. Para ambos os grupos, o motivo inibidor principal foi o medo de acidentes,
com 30% das respostas, seguido pela falta de espagos para estacionamento (24%) e medo de
assalto (22%). E interessante sublinhar que fatores incontrolaveis ou de dificil transposicdo,
como clima e relevo, aparecem com baixa importancia, apesar de impactarem diretamente os
ciclistas. No caso dos fatores que estimulariam o uso de bicicleta, houve uma menor
similaridade entre as respostas dos dois grupos, mas foi mantida a hierarquia de fatores. Como
principal agdo que instigaria o uso de bicicleta aparece a disponibilizacdo de ciclovias, seguida
de bicicletario e integragcao com outros modos de transporte. Quando perguntados para que
tipo de deslocamento a bicicleta poderia ser usada pela populagdo em geral, o motivo
“recreacdo” apareceu em primeiro lugar, com 51%, seguido de “trabalho” (31%), “compras”

9%), “escola/educacdo” (7%) e outros (3%).
(9%), ¢

Tabela 5.4. Inibidores e estimuladores do uso de bicicletas em Porto Alegre

Motivo Respostas
Geral Usuarios
Medo de acidentes 299 30% 291  30%
Falta de lugar seguro para deixar a bicicleta 242 24% 232 24%
S Medo de assalto 215 22% 213 22%
o
E Relevo 109 11% 112 12%
€  Clima 84 9% 89 9%
Tempo de viagem elevado 39 4% 22 2%
Total 988 100% 959 100%
Ciclovia 360 47% 384 51%
§ Bicicletario 239 31% 273  36%
Es Integracdao com outros modos 89 12% 55 7%
S
E  Chuveiros e vestidrios 52 7% 37 5%
& Nenhum deles me faria utilizar bicicleta 22 3%
Total 762 100% 749 100%

Fonte: Ritta (2012), com base em Consorcio Oficina-Logit-Matricial (2008). Referéncia: 2006.

**Consércio Oficina-Logit-Matricial. Plano Diretor Ciclovidrio Integrado de Porto Alegre. Relatério Final. Setembro 2008.
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Outra pesquisa realizada com moradores de Porto Alegre ratifica a importancia da
infraestrutura da cidade e da sensacdo de inseguranca no uso de bicicletas. Com uma
amostragem de 676 respondentes de

, diferentes faixas etdrias, status domiciliar e
Geralmente, ha

danci niveis de instrucdo e renda, o estudo de
concordancia entre os

. 63 -
restves Heades para o nio- Nascimento et al. (2011)” utilizou uma escala

uso da bicicleta e as a¢des Likert de 5 pontos de
que o incentivariam. Entre concordancia/discordancia para afirmagdes
as principais agdes para a acerca de poluicdo, transito, seguranca e
popularizagio da bicicleta consumo sustentavel. Entre seus resultados,
como meio de transporte apontou uma média baixa (3,29; desvio padrio:

~ e A
estdo a existéncia de 1,238) para a propensdo a reduzir o uso do

infraestrutura, locais para . x
carro em prol de outros meios de locomogao

estacionamento e melhora na u . .
(“Estou disposto a reduzir o uso do carro por

seguranca.

outros meios de locomoc¢do”). Por outro lado,

houve um alto nivel de concordancia com o

impacto negativo dos congestionamentos no

cotidiano (“Os engarrafamentos afetam minha vida”), com média 4,55 (desvio padrdo: 0,772).

Nesta pesquisa, os respondentes ainda expressaram alto grau de
descontentamento com a infraestrutura da cidade para a utilizacdo de bicicletas. Para a
afirmacdo “a extensdo das ciclovias é satisfatoria (quildbmetros e rotas)’, o nivel de
concordancia médio foi ainda bastante baixo (média: 2,03; desvio padrao: 0,980), apontando
um claro descontentamento com a infraestrutura ciclovidria de Porto Alegre. Um dado
interessante é a baixa expectativa de melhorias no longo prazo, projetando o cenario para o
ano de 2020. Quando perguntados se naquele ano a malha ciclovidria serd mais ampla e

segura, o grau médio de concordancia foi de apenas 2,95 (desvio padrdo: 0,982).

Ritta (2012) utilizou o mesmo método de questiondrio de Nascimento et al.
(2011), realizando uma pesquisa com 1.136 estudantes da UFRGS em maio de 2012. A
pesquisa buscou identificar os motivos de uso e ndo-uso de bicicletas, fatos que estimulariam a

utilizacdo e a percepgao geral sobre o uso de bicicletas.

63Nascimento, L. ET al. Consciéncia ambiental, habitos e expectativas para o futuro da cidade de Porto Alegre. Encontro Nacional
sobre Gestdo Empresarial e Meio Ambiente: 2011.
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Do total de respondentes da pesquisa, 31,3% afirmaram ter utilizado bicicleta em

Porto Alegre nos ultimos 6 meses. Entre os motivos do uso, o que obteve maior concordancia

foi por ser “saudavel”, seguido de trés motivos relacionados a bicicleta como um meio de

transporte superior: ser menos poluente, mais barato e contribuir para um transito melhor.

Tabela 5.5. Motivos de uso da bicicleta

) - Desvio
Motivo Media Padrio
Q3.4 Acho saudavel andar de bicicleta. 4 84 D45 355
3.1 E um meio de transporte menos polusnte que os demais.' 4,58 094 385
Q3.5 A bicicleta & um meio de transporte mais barato que os demais.”™* 4 46 0,95 385
3.2 Procuro contribuir para um trénsito melhor ac usar um meio de 415 1,07 355
tranzporte alternativo.'=
Q3.7 O transperte pablice & insatisfatério 3,88 1,21 355
3.10 Usar bicicleta fg;cparte do meu estilo de vida ou de minhas 3,70 1,27 355
convicgbes pessoais ™
3.3 A bicicleta & mais agil no trénsito comparada a outros meios de 3,66 1,16 355
transports.” -
Q3.8 Quero senvir de exemplo para as pessoas que ndo utilizam 3,48 1,25 355
bicicletas.**
Q3.6 Procuro sequir a pratica de alguns paises desenvolvidos, onde & 3,28 1,25 355
difundido o uso de bicicleta.
Q3.9 E meu Gnico meio de transperte individual ¥ 2,79 166 355

Fonte: coleta de dados

Motas: Escala de 5 pontos, de 1=Discordo totalmente a S=Concordo totalmente
Alfa de Cronbach: 0,757

— Diferenca significativa enfre sexos

— Diferengas significativas entre faixas etarias

— Diferengas significativas entre faixas de renda

— Diferencas significativas entre grupos de cursos

- Diferengas significativas entre freguéncia de uso de bicicleta

[ ]

Assim como aqueles que afirmaram ter utilizado bicicleta em Porto Alegre nos

ultimos 6 meses foram direcionados a avaliarem porque o fizeram, o estrato de respondentes

gue afirmou ndo ter utilizado foi encaminhado a opinar acerca das razbes pelas quais ndo vem

usando bicicleta.
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Tabela 5.6. Motivos de ndo-uso de bicicletas

. . Desvio
M ativo Media Padri o
24 11 O transito nao e seguo para o uso de hicicleta (risco de 4,46 0,90 a1
acidentes) ™
24 2 Faltam ciclovias ou ciclofaixas. "™ 4,31 104 781
4.4 Faltam hicicletarios e outros lugares seguros para guardar a 427 1,00 781
bicicleta.'
4.9 A seguranca publica ndo e suficiente para 0 uso de bicicleta (riscode 3,77 1,18 a1
assaltos). ™
4 8 As distAncias de meus deslocamentos diarios ndo permitern o uso de 3,30 1,53 781
bicicleta *°P
24 4 W&o possuo ou ndo tenho acesso a hicicleta ™ 2,12 1,71 781
Q46 As mugas gue costumo vestir ndo condizem ou favorecem o uso da 2,99 1,40 781
hicicleta ¥
Q4.3 O relevo da cidade n4o favorece o uso de bicicleta )™ 2,97 1,26 781
4.7 Falta espaco em casa para guardar uma hicicleta =9 2,62 1,61 781
4 .12 O clima (meteoroldgico) da cidade néo favorece o usa de bicicleta® 2,42 1,18 781
34 .10 Usar bicicleta n4o combina com meu estilo de vida. ™ 2,05 1,16 781
Q4 1 M&o sei andar de hicicleta.” 1,37 1,03 781

Fonte: coleta de dados
Motas: Escala de & pontos, de 1=0iscordo totalmente a 5=Concordo totalmente
Alfa de Cronbach: 0,567
— Diferenca significativa entre sexos
2 Diferencas significativas entre faixas etarias
’_ Diferencas significativas entre faixas de renda
4 Diferengas significativas entre grupos de cursos
°_ Diferengas significativas entre frequéncia de uso de carm
5 _ Diferengas significativas entre frequéncia de uso de transparte publico

O motivo que recebeu a maior média de concordancia (e menor desvio padrdo)
diz respeito a auséncia de seguranca no transito para o uso de bicicleta. Outro motivo também
relacionado a seguranga, porém relativo ao risco de assaltos, também aparece entre as
maiores médias. Em ordem decrescente de médias, os dois motivos seguintes tém relagdo
indireta com o primeiro colocado, e destacam aspectos de infraestrutura: caréncia de

ciclovias/ ciclofaixas e falta de estacionamento.

Além de avaliar porque ndo utilizam bicicleta, aos ndo-usuarios também foi
solicitada a indicacdo de concordancia acerca de fatores que poderiam estimular uma
mudanca de comportamento neste sentido, passando a utilizd-la. Existe uma coeréncia entre

os motivos por ndo utilizarem e eventos que os estimulariam a fazé-lo.

Por exemplo, os fatores de estimulo que apresentaram as maiores médias foram
um maior respeito aos ciclistas no transito e uma maior malha cicloviaria na cidade, ambos
intimamente relacionados com a questdo da seguranga no transito. Na sequéncia, sdo

visualizados outros fatores também relacionados a melhorias de infraestrutura na cidade,
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como maior oferta de bicicletdrios, integracdo com outros modos de transporte urbano e

existéncia de esta¢des de empréstimo/aluguel de bicicletas na cidade.

Outro aspecto interessante diz respeito aos fatores de menor média: de acordo
com a afirmacdo dos respondentes, eles ndo seriam tao influenciados por grupos de referéncia
tipicos (como amigos, colegas e familiares), assim como tenderiam a ndo depender de um
crescimento do numero de pessoas utilizando bicicleta para tomarem a mesma iniciativa.
Percebe-se também certa indiferengca em relagdo ao prego das bicicletas, confirmando a
suspeita de uma possivel baixa elasticidade-pre¢o. Assim como entre os motivos de ndo-uso a
questdo de ndo vestir roupas condizentes com o uso de bicicleta apresentou grau de
concordancia intermedidrio, a existéncia de chuveiro/vestidrio no local de destino como fator

de estimulo também contabilizou concordancia bastante préxima ao ponto médio da escala.

Tabela 5.7. Fatores que estimulariam o uso de bicicletas

Fator de estimulo Media E:E?:%E

(5.9 Se houvesse mais respeito aos ciclistas no transito 8 483 073 781
5 2 Se houvesse mais cidlavias na cidade ™ 463 073 781
15 6 Se houvesse mais hicicletarios na cidade (para estacionar a hicicleta) ™ 4,38 086 781
5.7 Se houvesse maior integrac&o com outros meios de transporte 4,30 1,02 73
5.2 Se houvesse estacfes de empréstimo/aluguel distribuidas pela cidade™ 3,75 1,30 781
5 4 Se houvesse chuveirofvestiano nos meus locais de desting % 3.50 1,27 781
{15 B Se as bicicletas fossemn mais baratas 2208 3,14 1,35 781
5.1 Se visse mais pessoas utilizando nas ruas ! 3.0 1,32 781
35 5 Se meus amigos, colegas ou familiares utilizassem ™ 2,78 1,27 781

Fonte: coleta de dados

Motas Escala de 4 pontos, de 1=Discordo totalmente a $=Concordo totalmente
Alfa de Cronbach: 0,730

T_ Diferenca significativa entre sexos

2 _ Diferencas significativas entre faixas etarias

? _ Diferencas significativas entre faixas de renda

4_ Diferencas significativas entre grupos de cursos

5 _ Diferencas significativas entre frequéncia de uso de carr

5 Diferengas significativas entre frequéncia de uso de transparte publico

Ritta (2012) procurou resumir, de acordo com os perfis identificados dos que nao
utilizam a bicicleta, os principais motivos pelos quais ndo o fazem e o que poderia estimula-los.

O resumo esta na figura 5.1.
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Figura 5.1. Agrupamentos dos ndo usudrios de bicicletas
Propensos Econdmicos Céticos
44% 25% 3%

Por gque nao ufilizam bicicleta?
Consenso: caréncia de ciclovias e bicicleldrios, além da inseguranga publica e do fransifo.

Possuem e sabem andar de Sabem andar de bicicleta, mas poucos A grande maioria sabe andar de
bicicleta (2 tem onde guarda-la), possuem Uma ou grande espago para  bicicleta, apesar de nSo possuir uma;
nio dando importancia para guarda-la - maiores motives de nio- espago para guardar ndo seria um
fatores como clima e relevo da uso. Como os Céticos, s3o ainda mais  empecilho. N3o s3o t3o indiferentes a
cidade. O que mais os levam a nio sensiveis i falta de bicicletarios. fatores como clima e relevo da cidade.
pedalar & a falta de bicicletarios Fatores como clima e relevo ndo tem A distincia de seus deslocamentos &
para estacionar - e a distincia de relevancia, assim come a distancia um grande empecilho. Também sio
seus deslocamentos também nio dos deslocamentos didrios ndo sio os mais sensiveis 3 falta de
contribui. M3o veem o uso de um empecilho. Como os Propensos, bicicletarios e ao risco de assaltos, &
bicicleta como algo estranho ao n3o veem no uso de bicicleta algo n3o Veem as roupas que vestem e seu
seu estilo de vida ou 4s roupas que  estranho ao sew estilo de vida ou as estilo de vida como totalmente
costumam westir. roupas que costumam westir. compativeis ao uso de bicicleta.

0 que estimularia o uso de bicicleta?

Consenzo: maiz cicloviaz e bicicletrios, maior infegragdo com o transporfe publico e a exizténcia de esfagdes para
aluguelemprésfimo de bicicletas, além de maior regpeifo aos cicliztas no fréngito. Indiferenga sobre ver outras
pessoas utiizando, sejam estranhos ou amigos, colegas e familiares.

N3o diferem muito dos demais.
Chuveirofvestiario nos locais de
destino estimulariam tanto guanto aos
Propensos. Bicicletas mais baratas
seram mais importantes que para os
dois outros grupos, mas nao fatores
determinantes como os consensuais.

Mao diferem muite dos demais,
pOrEmn Seram o5 menos sensiveis
a bicicletas mais baratas & menos
motivados pela disponibilidade de

chuveiro/vestiaric nos locais de

destino.

A existéncia de chuveirofvestiarno nos
locais sena mais importante que para
os demais grupos, mas nag ao nivel
dos fatores consensuais. Bicicletas
mais baratas poderiam wvir a estimular,
mas sem grande apelo.

Fonte: Ritta (2012).

O estudo do Instituto do Meio Ambiente (2010) confirma esta percepg¢ao de que a
infraestrutura é o fator determinante mais importante para o consumo de bicicletas como

meio de transporte urbano:

“Pesquisa de opinido realizada para o Plano Diretor Ciclovidrio em Porto
Alegre revelou que é possivel esperar uma migracGo para a bicicleta de
aproximadamente 30% dos usudrios dos automoveis, caso a implantagGo de um

sistema e demais infraestruturas ciclovidrias sejam feitos de forma apropriada.

Pesquisa feita pelo IBOPE em 2010 para o Movimento Nossa Sdo Paulo, no
Dia Mundial Sem Carro (22 de setembro), mostrou que, dos 1,5 milhdo de paulistanos
que utilizam automdvel diariamente, aproximadamente 72% sdo simpdticos ao uso da
bicicleta e estariam dispostos a adotd-la como meio de transporte se a cidade

oferecesse infraestrutura adequada.

Segundo pesquisa da Comisséo Europeia, na Europa, 47% dos usudrios de
automoveis estariam dispostos a migrar para outros meios de transportes se fossem

implementadas politicas de melhoria de tais meios alternativos e de restri¢cdo ao uso do
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automdvel. Destes 47%, 29% escolheriam a bicicleta como alternativa ao automovel
(numero semelhante a Porto Alegre), 15% adotariam o transporte publico e 20%

passariam a caminhar.”

Do que foi visto até aqui, portanto, podemos sumarizar algumas caracteristicas

essenciais da demanda por bicicletas como meio de transporte urbano:

1. Baixa elasticidade preco

2. Existéncia de uma ampla variedade de pregos e de produtos oferecidos
acessivel aos consumidores, ao mesmo tempo em que o prego médio das bicicletas
adquiridas corresponde a uma parcela relativamente pequena da renda, mesmo
considerando-se aqueles que recebem um saldrio minimo; deste modo, caso houvesse o
proposito de se adquirir uma bicicleta para uso como meio de transporte urbano,
dificilmente a varidvel preco seria o maior determinante, como as pesquisas qualitativas

comprovaram,;

3. Qualificagao da bicicleta como meio de transporte urbano como um bem
inferior, isto é, conforme a renda cresce, seu consumo cai - sinalizando a importancia de um
trabalho que incentive as pessoas, mesmo em face de um maior nivel de poder aquisitivo, a

utilizarem o modal;

4. Deficiéncia na infraestrutura e seguranca para o uso/estacionamento das

bicicletas, cruciais na decisdo do consumidor de utilizar o modal.

Feitas estas consideracGes sobre a demanda por bicicletas como meio de
transporte urbano, passaremos a analise do atual equilibrio de mercado e das possiveis

medidas para o incentivo de um maior uso da bicicleta.
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CAPITULO 6

Melhor modelo de incentivos para o uso de bicicletas
como meio de transporte urbano

Antes de buscar os melhores modelos de incentivos para o uso de bicicletas como
meio de transporte urbano, é preciso entender como tem evoluido, nos anos recentes, os

precos e as quantidades do produto no mercado brasileiro.

Numa rdpida recapitulagdo, vale retomar o Grafico 2.8, para vislumbrar que, nos
anos recentes, tanto a producdo como a venda de bicicletas, em ambito nacional, tem

decrescido.
Grafico 6.1 (2.8). Produgao e vendas de bicicletas no Brasil, 2006-2012

Producao e vendas de bicicletas nacionais

imilhées de unidades)
5.5

5.4
5.3

5,2

5,0

5,0

—Produgio nacional de Bicicletas

4,2

Vendas nacionais ' 41
2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
Fonte: sbraciclo.

Como ja apontamos no capitulo 5, é no minimo curioso observar que a
guantidade vendida vem declinando a despeito de um crescimento dos prec¢os das bicicletas
menor que o indice geral de precos (isto ¢, uma queda relativa do preco das bicicletas vis-a-vis

os demais bens consumidos pela sociedade), retomando o grafico 5.9.
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Grafico 6.2 (5.9). Prego relativo do item bicicleta, vis-a-vis o nivel geral de pregos

Evolucao do preco relativo de bicicletas vis-a-vis IPCA

{indice jul /06=100}

102
100
98
96
94
92

a0

38
juk06 mar-07 nov-07 juk08 mar-09 nov-09 jukl0 mar-11 nov-11 jukl2 mar-13 now-13

Fonte: IBGE-PMNAD | RA. Ultimao dadao-jun/14

A aparente contradicdo estd perfeitamente alinhada as duas caracteristicas da
demanda anteriormente revisitadas: o fato de que a elasticidade-preco da demanda por
bicicletas é provavelmente baixa e o fato de ser um bem inferior. Nos ultimos anos, com a
ascensdo social do brasileiro médio, e da conversdo de mais brasileiros as classes C e D, o
consumo de bicicletas declinou. Os graficos 6.3 e 6.4 ilustram a melhora do rendimento médio

e a ascensao social.

Grafico 6.3. Evolugdo do rendimento médio real no Brasil, 2002-2013

Rendimento médio real habitualmente recebido

{R% a precos de hoje)

1.987,9
1.951,8

1.875,1
1.825,5

1.740,6 1.758,5
1.705,4
1.649,4
1.598,3

1.533,9 1.537,5

1.514,3

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Fonte: IEGE| RA.
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Grafico 6.4. Evolugdo do acesso a renda no Brasil, 2001-2012

Distribui¢cao de renda
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Fonte: IBGE-PMAD | RA. Ultime dado: 2012,

Ainda no quesito preco, a despeito de ser sua influéncia sobre a demanda por
bicicletas como meio de transporte urbano reduzida, vale a pena trazer uma comparagao
internacional. Através da coleta dos precos dos dez modelos mais vendidos em sites de vendas
da internet, é possivel ter uma ideia comparativa do preco médio das bicicletas®. O que o
grafico 6.5 revela é que o preco das bicicletas mais vendidas em sites de vendas pela internet
no Brasil (RS 805)%° é bem inferior ao praticado em paises com maior utilizacdo da bicicleta
como meio de transporte urbano, como Dinamarca (RS 3023), Holanda (RS 2752) e Alemanha

(RS 2259). Mas ainda é maior que os registrados no Chile (RS 440) e india (RS 275).

® para maiores detalhes sobre a coleta de dados realizada, vide Anexo 1.
®E, note, 0 preco médio das bicicletas mais vendidas pela internet no Brasil estda bem acima daquele coletado pela POF do IBGE
(RS 198,43), reforcando que a bicicleta brasileira, de fato, ndo é mais cara comparada a outros paises.

___________________________________________________________________________________________________________________________|
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Grafico 6.5. Comparagao internacional dos pre¢os dos modelos mais vendidos
de bicicletas em sites de venda pela internet

Comparacao internacional dos pregos das bicicletas

{RS)
3.023
2.752
2.259
2.084
1.050
805

440

H =
Dinamarca Helanda  Alemanha EUA Argentina Brasil Chile india

Fonte: Sites de busca® RA. Prego médio 10 bicicletas mais vendidas, em 04,08,/14.

Como Alemanha, Holanda e Dinamarca tém, também, rendas mais elevadas,
fizemos a comparagao destes precos médios com o PIB per capita. O resultado, que pode ser
visto no Grafico 6.6, confirma que os precos médios dos modelos mais vendidos pela internet
no Brasil (2,3% do PIB per capita) sdo muito inferiores aos captados na Holanda (6,63%) e
inferiores aos da Alemanha (2,82%), paises com forte tradicdo no uso da bicicleta como meio
de transporte urbano, sendo também bastante inferiores aos coletados na india (7,86%), que,
na comparac¢do que nao leva o PIB per capita em conta, tinha apresentado os menores precos

comparativos.
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Grafico 6.6. Comparagao internacional dos pre¢os dos modelos mais vendidos
de bicicletas em sites de venda pela internet, em proporg¢ao do PIB per capita

Comparacao internacional de precos bicicletas, vis a vis PIB per capita

% do PIB percopito )

7,86%
6,63%
4,03% 3,89%
2,82% 2,68%
2,30%
I I l =
india Holanda EUA Argentina  Alemanha Brasil Dinamarca Chile

Faonte: FMI, sites de busca™|RA Preco L0 hicicletas mais vendidas, 25 e 26/07/14. Cdmbio: RS 2,30/U55.

Este  exercicio simples Os pregos de bicicletas vendidas
mostra, portanto, que em termos no Brasil, levando em
comparativos as  bicicletas  mais consideragdo o mix de produtos,
vendidas no Brasil através da internet nio sdo maiores que os praticados

’ .
tém um preco médio inferior ao de boa em outros paises do mundo cuja

parte de seus pares internacionais. utilizacdo da bicicleta serve como

referéncia mundial.

6.1. Alterando o equilibrio do mercado

Ha dois modos de se incentivar um maior consumo de um bem, no ponto de

equilibrio: aumentando a oferta ou a demanda.

Do capitulo 3, aprendemos que a oferta de bicicletas no Brasil se comporta de
modo semelhante ao que preconizam os livros-texto de economia como sendo um mercado de
concorréncia perfeita. Do capitulo 5, temos que a demanda de bicicletas como meio de

transporte tem uma elasticidade-preco provavelmente baixa. Esquematicamente, seriam
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possiveis dois tipos de intervencdes para se ter um equilibrio de mercado com uma

quantidade maior:

Figura 6.1. Equilibrio de mercado atual e possibilidades de deslocamento

I«
>

\ 4
\ 4

q q q

Equilibrio de mercado Deslocamento oferta Deslocamento demanda

Da figura 6.1, depreende-se que ha duas maneiras de se obter uma quantidade de
equilibrio maior, isto é, de se obter um maior consumo de bicicletas como meio de transporte.
A primeira seria através de um deslocamento da curva de oferta para baixo e a segunda seria
com um deslocamento da curva de demanda para cima. Analisaremos cada uma das
possibilidades isoladamente, mas, dadas as intuicdes acerca das elasticidades obtidas até o
momento, é facil identificar que os melhores resultados sobre o consumo final do produto

seriam obtidos com a¢Ges direcionadas a demanda.

6.2. Deslocamento da oferta

Em um mercado concorrencial, o preco é um reflexo dos custos de produgdo do
bem. Deste modo, para se deslocar sua curva de oferta, é preciso reduzir o preco ofertado e,

consequentemente, o custo de producdo do bem.
a. Altera¢Oes nos impostos relativos a produgao e importagio

Uma primeira forma de se fazer a redugdo do preco ofertado seria através de uma

reducdo da tributacdo, focada nos tributos relativos a producdo e importacao.
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Em primeiro lugar, devem ser considerados alguns aspectos peculiares deste
mercado, que é o regime de tributacdo diferenciada entre os segmentos de agentes
fornecedores. Hoje, os importadores sofrem com a tributacdo mais elevada, cujo intuito é
prover um minimo de incentivo aos produtores locais da concorréncia predatéria (a aplicagdo
de barreira anti-dumping na Unido Europeia ante os produtos chineses é prova de sua
necessidade). Dentre os produtores locais, também ha trés regimes de tributacdo
diferenciados: aqueles que produzem no Polo Industrial de Manaus recebem isengbes, os
produtores pequenos que se enquadram no Simples nacional também tém tratamento fiscal
diferenciado, enquanto os demais arcam com tributos mais elevados, porém menores que os

importadores.

Ora, se todos ofertam aos pregos correntes, isto quer dizer que os quatro
segmentos estdo tendo seus custos fixos remunerados, bem como seus custos variaveis, ao
mesmo tempo em que auferem uma taxa média de lucro compativel com seus custos de
oportunidade. Se os produtores do Polo Industrial de Manaus ou os pequenos produtores, que
recebem tratamento tributario diferenciado, estivessem auferindo lucros maiores por conta
dessa diferencia¢do, ndo tardaria a haver mais produtores buscando transferéncia para o PIM
ou mais produtores pequenos surgindo, o que traria os precos do mercado para baixo, pela
maior oferta. Se assim é, isto quer dizer que os recursos oriundos do tratamento tributario
diferenciado das empresas instaladas na PIM meramente sdo suficientes para cobrir os
diferenciais de custos decorrentes da distancia do local da producdo em relagdo a cadeia de
distribuicdo e consumo, bem como para cobrir os custos decorrentes dos impostos locais para
desenvolvimento regional. No caso dos pequenos produtores enquadrados no Simples, o
diferencial é meramente suficiente para cobrir os maiores custos decorrentes de sua menor

escala.

Deste modo, é preciso analisar os impactos que uma alteracdo tributaria teria
sobre a oferta de bicicletas no Brasil. Como uma parte considerdvel vem da PIM
(especialmente no segmento em ascensdo, que é o de bicicletas de maior valor agregado),
caso houvesse uma redugdo do IPIl ou Il a zero, estes produtores até conseguiriam se manter
ativos num primeiro momento, porém sua producdo seria provavelmente inviabilizada no
médio e longo prazo. Isso teria custos em termos de empregos e de desenvolvimento regional,
a menos que o diferencial de custos de produzir nesta localidade fosse compensado com outro

tipo de subsidio. Além disso, a formacdo incipiente de um cluster que potencialmente podera
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se tornar uma importante base de exportacdo do produto de maior valor agregado para a
Unido Europeia e EUA, serd abortada. Vale lembrar que existem mais trés novas fabricas de
bicicletas em construcdo ou em fase inicial de operacdo no PIM, o que deve dobrar a

capacidade produtiva do polo nos préximos doze meses.

Outra consideracgao a ser feita é que ndo necessariamente uma isengao de IPl e Il
teria impacto redutor de prego, ou um impacto de magnitude consideravel. Vale lembrar que
parte dos produtores (PIM, informais, Simples) ja é isenta da cobranga e, portanto, uma
parcela significativa da produc¢do nacional ndo teria o repasse deste menor imposto ao prego

final. Haveria, provavelmente, apenas uma migrac¢do da produgao nacional para o importado.

b. Redugdo dos tributos nao-ligados a produgao

Além dos tributos diretamente ligados a produgao, temos os encargos sociais e
outros impostos, como PIS/PASEP, COFINS, etc. Reduzi-los para a industria como um todo seria
um modo de incentivar a reducdo dos precos ao consumidor, sem, no entanto, inviabilizar a
inddstria nacional, pois evitaria uma substituicdo da producdo doméstica pela importagdo,
uma vez que reduziria apenas os custos da produgdo nacional. A desoneracdo da folha de
pagamentos para o setor, realizada em 2013, tem sido importante para a manutengao dos
empregos, ainda mais com o consumo desacelerando; porém, seus impactos sobre o preco

final foram limitados.

c. Incentivo a redugdo dos custos

No cerne da questdo dos custos estd, além da questdo tributdria, todas as demais
relacionadas ao custo Brasil, como argumentamos no Capitulo 3. Deste modo, o incentivo a
reducdo dos custos de transportes e logistica, via investimentos em melhores modais de
escoamento da producgao, além de melhor qualificagdo da mao de obra, reducdo de custos de
captacdo, etc. sdo todas questdes que possibilitariam uma redugdo dos precos finais de venda

das bicicletas, ampliando a quantidade vendida para uma mesma demanda.

Em suma, para uma mesma curva de demanda, incentivar o aumento das
guantidades vendidas de bicicletas através de alteracbes do preco pode ser feito atuando
direitamente sobre os custos de producdo. Além das implica¢gdes negativas que algumas destas
acbes poderiam ter sobre a produc¢do, o emprego e a renda nacionais (caso fosse feita uma

opc¢ao pelo incentivo as importagdes, por exemplo), o impacto de medidas nesse sentido para
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o aumento do consumo final parece ter alcance limitado: basta ver que, nos ultimos anos,
tivemos reducao dos precos das bicicletas que ndo foram acompanhadas de maior consumo

do bem. Considerando-se:

e ¢ue a comparacao internacional dos precos das bicicletas mostra que os
precos praticados no Brasil ndo estdo muito distantes do que é

praticado em seus pares;

e que o confronto direto do prego de venda das bicicletas com a renda,

mesmo dos mais pobres, mostra um percentual muito pequeno;

e que ha grande variedade de precos de bicicletas existentes hoje, que
apontam para facilidade de migragao entre modelos, bem como entre
novas e usadas, mesmo considerando-se o nicho de maior valor

agregado;

e que ha a necessidade de se incentivar um novo perfil de consumidor de
transporte urbano, que tem acesso a outros modais, a fazer a opgao pela
bicicleta — especialmente as de maior valor agregado, mercado em
ascensdo — e que os principais meios de fazé-lo é aumentando a

seguranga no seu uso e estacionamento;

e que mesmo as bicicletas de maior valor agregado ainda apresentam
precos inferiores a quaisquer outros modais de transporte urbano

motorizado individual;

e que as pesquisas qualitativas apontam para o fato de que o prego ndo é
fator decisivo para a utilizagao da bicicleta como meio de transporte

urbano,

e que qualquer agdo no sentido de tornar a bicicleta mais barata que
passe pela via tributaria, se alterar a matriz de incentivos regional, tera

impactos deletérios sobre a produgdo doméstica, especialmente do PIM,

fica claro que o melhor modelo para o incentivo do uso das bicicletas como meio

de transporte urbano ndo passa pela altera¢do da oferta. Passa, sim, pela requalificacdo do
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bem e pelo atendimento das
preferéncias de um novo tipo de O melhor meio de se incentivar o
consumidor, através do provimento de consumo de bicicletas como meio

infraestrutura adequada para o transito de transporte é através de politicas

e o estacionamento das bicicletas. Ou direcionadas a amphagao da

. demanda, n3o por ataques
seja, claramente, o melhor modelo de

) ) especificos aos precos. Uma
incentivo passa pelo deslocamento da . . .

bicicleta mais barata, por si sé, ndo
curva de demanda, que analisaremos a : .
levard o consumidor a adotar o

seguir.

modal.

6.3. Deslocamento da demanda

Da caracterizagdao da demanda, feita no capitulo 5, o que se tem é que alteragdes
da renda tém deslocado a curva de demanda por bicicletas para baixo, por esvaziarem a
procura pela bicicleta de menor valor agregado sem o fortalecimento mais do que
proporcional da procura por bicicletas de maior valor agregado. Seriam necessdrias medidas
no sentido de deslocar a curva de demanda por bicicletas para cima, especialmente as de
maior valor agregado, a fim de se obter um maior consumo de bicicletas como meio de
transporte urbano, a exemplo do que tem sido feito em alguns paises desenvolvidos (vide

Capitulo 7), com sucesso.

O fato é que, hoje, a infraestrutura existente para o uso das bicicletas no Brasil
deixa muito a desejar. Na Tabela 6.1, por exemplo, é possivel perceber que apenas 279 dos
474 municipios com mais de 60 mil habitantes possuiam alguma infraestrutura cicloviaria.
Além disso, a extensao das ciclovias é visivelmente pequena: 483,4 km de extensdo de ciclovias
para 12 municipios com mais de um milhdo de habitantes significa uma média de 40 km de

ciclovias por municipio.
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Tabela 6.1. Infraestrutura existente para uso das bicicletas no Brasil

Total de municipios e extensio de quildmetros de ciclovias por dimensio populacional de municipios
brasileiras maiores gue 60 mil habitantes

Namero de Namero de Municipios com Porcentagerm dos Extensdo das
Municipio pelo numero Municipios(1) alguma infraestrutura municipios com alguma ciclovias em
de habitantes cicloviaria (1) infraestrutura cicloviaria ke {2)
>1milhdo 14 12 86% 433.4
De 500 mil a L milhde 22 16 73% 2045
De 250 mil a 500 mil 62 37 a0% 436,1
De 100 mil a 250 mil 154 106 68% 867.0
De 60 mil a 100 mil 222 103 49% 4a7,9
Total 474 279 59% 2508,9

Fonte: Departamento de Maokilidade Urbana 2007
Motas: (1) Classificacio adotada pelo ministério das cidades; {2) Fonte: IBGE 2007

A comparagdo internacional confirma a precariedade da estrutura existente hoje
no Brasil. Comparando-se as principais capitais brasileiras com outras cidades do mundo,
percebe-se que onde a infraestrutura estd mais avangada é no Rio de Janeiro, mas ainda assim
fica muito aquém quando comparada a outras localidades. Considerando-se a porcentagem de
vias adequadas a circulacdo de bicicletas no total do sistema viadrio das cidades, em trés das
maiores capitais ela gira em torno de 2,5%, enquanto nas cinco demais ela ndo chega a 1%. Os

numeros sao claros ao apontar como é falha a infraestrutura para o ciclista no Brasil.

Grafico 6.7. Estrutura cicloviaria em cidades selecionadas

Estrutura cicloviaria em cidades do mundo
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Fonte: Mobilize.org| RA
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Grafico 6.8. Estrutura ciclovidria em comparagao a extensao do sistema viario

Estrutura cicloviaria em cidades do Brasil
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Confirma-se, assim, o circulo vicioso em que o pais se inseriu: o privilégio ao
automovel e ao transporte coletivo na estrutura urbana faz com que a bicicleta seja vista como
um bem inferior, especialmente a de menor valor agregado, tradicional. Isto é, a qualquer
minimo ganho de renda o consumidor busca uma alternativa; com a evolu¢do positiva da
renda dos ultimos anos, entdo, tem-se uma reducado do consumo de bicicletas e os incentivos
para a constru¢do de infraestrutura para bicicletas diminui. E assim que o Brasil passou a ter,
hoje, uma frota de bicicletas em relacdo a populagdo muito inferior a de paises que possuem

uma infraestrutura mais voltada para bicicletas, como a Holanda, a Dinamarca, Alemanha, etc.
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Tabela 6.2. Frota de bicicletas e propor¢ao pela populacao

) ’ Populacio Bicicletas _
Colocacdo | Pais I (em Bic./Hab.
(em milhdes) -
milhGes)
10 Paises Baixos 16,7 16,5 99,1%
20 Dinamarca 5,6 4,5 80,1%
30 Alemanha 81,8 62,0 75,8%
40 Suécia 9,4 6,0 63,7%
50 Noruega 4,9 3,0 60,7%
62 Finlandia 5,4 3,3 60,4%
70 Japdo 127,4 72,5 56,9%
8¢ Suica 7,8 3,8 48,8%
9o Bélgica 10,8 5,2 48,0%
1092 China 1342,7 500,0 37,2%
- Estados Unidos 310,9 100,0 32,2%
- Brasil 198,7 60,0 30,2%

Fonte: Globalmeter| Abracilo | RA

Vale a pena citar que esta visdo “arcaica” da bicicleta ndo é restrita ao Brasil. Em

visita a India, Mambretti (2014) descreve:

“Meus dias na India estdo chegando ao fim, séo mais de trés meses por

aqui. Umas das diversas maravilhas que esse pais tem é a bicicleta. Muita, mas muita

gente mesmo usa a ‘magrela’ para se deslocar.

E engragado perceber como os paises se assemelham em sua evolugdo. A

India vive um momento de expansdo e crescimento (assim como o Brasil jd viveu e hoje
vive menos), as pessoas tém aumentado sua renda e com isso, deixando de utilizar a

bicicleta e partindo para o carro.

A bicicleta — assim como no nosso pais tropical — é vista como veiculo do
pobre que quando tiver oportunidade, comprard um carro. No Brasil, principalmente
nas grandes cidades, esse pensamento arcaico vem mudando, mas na India ainda néo.
Alguns anos passar@o e mais congestionamento virGo para as pessoas entenderem o

papel que a bicicleta pode desempenhar em uma grande cidade®.”

&6 http://blogs.pme.estadao.com.br/blog-do-empreendedor/na-india-quem-diria-ainda-existe-preconceito-contra-a-bicicleta/
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O melhor meio de se quebrar esse circulo vicioso é através da melhora da
seguranca para o ciclista, seja no transito, seja no local de origem/destino. Segundo o

Ministério das Cidades (2007), citado em Ritta (2012),

“a penetragdo deste modo de transporte (bicicletas) seria bastante maior
se a infraestrutura e a sinalizagéo fossem melhores, e se houvesse menor risco frente a

alta velocidade dos veiculos motorizados.

Seja por fatores histdricos e convivéncia com o modal bicicleta hd mais
tempo, seja pela melhor infraestrutura e percepgdo diferente sobre o assunto, a
utilizacdo de bicicleta para deslocamentos de curta distdncia (até 3 km) tende a ser
substancialmente maior em paises desenvolvidos, em contraste a paises mais pobres,

onde a preferéncia é dada a veiculos movidos a motor.”

A confirmacado de que a percepc¢do de que o melhor modelo de incentivos para o
setor passa pela demanda vem do Instituto de Energia e Ambiente (2010)%”. Em sua listagem
de medidas a serem seguidas para a incorporagao da bicicleta no sistema de mobilidade
urbana, lista apenas medidas voltadas a ela, sem mencionar a questdo dos precos de

bicicletas:

“a incorporagdo da bicicleta no sistema de mobilidade urbana precisa ser
planejada, respeitando-se as caracteristicas locais, e se dd através das seguintes

agoes:

1. Implantar infraestrutura
e Construgdo de ciclovias
e Construgdo de ciclofaixas
e Implanta¢do de ciclorrotas
e Conexdo dos trechos de ciclovias jd existentes
e Integragcdo com o sistema de transporte coletivo: implantagdo de
bicicletdrios e infraestrutura de apoio em estacbes e terminais de

transporte

*’ Instituto de Energia e Ambiente, 2010. A bicicleta e as cidades: como inserir a bicicleta na politica de mobilidade urbana.
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2. Promover a microacessibilidade
e  Promogdo do uso da bicicleta nas escolas de bairros, por meio da

construgdo de ciclovias, ciclofaixas, ciclorrotas e bicicletdrios

3. Promover a seguran¢a
e Desenvolver programas de educagdo para ciclistas e motoristas

o Implantar sinalizag¢do de trénsito especifica

4. Estimular o uso
e Desenvolvimento de campanhas de valorizagéGo e estimulo ao uso
da bicicleta

e Desenvolvimento de ag¢ées facilitadoras (aluguel de bicicletas)

5. Garantir o controle social sobre as agées
e Estimulo a organizagdo das entidades do setor

e Criagdo de espacgos de discussdo com o poder publico

6 . Articular com a politica ambiental”

O deslocamento da demanda passaria, portanto, por um repensar da maneira
como a sociedade encara a bicicleta enquanto meio de transporte urbano, tornando-a um bem

normal ou ao menos inelastico a renda.

Infelizmente, as agbes politicas realizadas ao longo de 30 anos pouco
contribuiram para aumentar a eficiéncia dos transportes e diminuir as distancias entre os

equipamentos urbanos. De acordo com o Ministério das Cidades (2007),

“Os investimentos em sistema vidrio, na maioria das vezes, priorizaram a
infraestrutura para o automovel. No Brasil, de maneira geral, a cultura do planejador
urbano ainda procura garantir a prioridade para o automaével e assim a idéia do direito
de ir e vir, muitas vezes, é utilizada para justificar o direito dos automobilistas,

esquecendo-se de que o direito de ir e vir é da pessoa e ndo do veiculo.

|
104|142



ROSENBERG
ASSOCIADOS

ECONOMIA

Caso se queira realmente produzir mudangas, as autoridades publicas
terdo de comegar a devolver aos pedestres e aos ciclistas espacos urbanos apropriados
pelos automdveis. Em muitas cidades os espa¢os para novas vias e para a circulagdo

passaram a ser um bem escasso.
Para obté-los, existem apenas dois caminhos:
1) desapropriar espagos com prédios e casas; ou

2) diminuir os espagos da circulagéo dos automdveis. Diante do elevado
custo da primeira op¢Go, parece que a segunda delas deverd ser enfrentada com

coragem.”

Outro conjunto de medidas possivel seria o incentivo ao pagamento monetario do
vale transporte pelo empregador®. Atualmente, segundo a Lei No 7.418, de 16 de dezembro

de 1985:

“Art. 12 Fica instituido o vale-transporte, que o empregador, pessoa fisica
ou juridica, antecipard ao empregado para utilizagdo efetiva em despesas de
deslocamento residéncia-trabalho e vice-versa, através do sistema de transporte
coletivo publico, urbano ou intermunicipal e/ou interestadual com caracteristicas
semelhantes aos urbanos, geridos diretamente ou mediante concessGo ou permissdo
de linhas regulares e com tarifas fixadas pela autoridade competente, excluidos os

servicos seletivos e os especiais.”

Portanto, hd um claro incentivo a utilizacdo do transporte coletivo em detrimento
da bicicleta. A adoc¢do da possibilidade de uma restituicdo monetdria do vale-transporte
facilitaria a opcdo, pelo empregado, pelo uso da bicicleta ou do seu uso em ao menos um dos
trechos percorridos, em caso de uso de mais de um modal. Como os custos do transporte
publico ndo sdo arcados diretamente pelo empregado, que tem um desconto em folha
reduzido, o vale-transporte acaba por reduzir o interesse do empregado neste tipo de
locomocdo. Isso, claro, seria uma medida complementar a implantacdo de uma infraestrutura
capaz de melhor atender o usudrio de bicicleta, com possibilidade de extensdo da ideia ao

pagamento do vale-transporte parte em moeda (como prémio) e parte como pagamento do

% http://www.planalto.gov.br/ccivil 03/leis/I7418.htm
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aluguel de bicicletas.Claro, o melhor modo de operacionalizacdo do incentivo deve ser objeto

de estudo, mas é uma das propostas possiveis para o incentivo.

Outra possibilidade seria a ado¢do de um sistema de subsidio cruzado, com a
aplicacdo de algum tipo de sobretaxa sobre a venda/utilizacdo dos automodveis e posterior
direcionamento dos recursos a implantagdo de estrutura adequada para a utilizagdo de

bicicletas, bem como sua integragao a outros modais coletivos.

Enfim, existe um sem-nimero de possibilidades de incentivo a maior demanda
por bicicletas como modal de transporte e todas necessitam da atuag¢do conjunta do governo
(em todas as esferas) e da sociedade civil. No Capitulo 7, listaremos algumas experiéncias de
sucesso realizadas no Brasil e no exterior, todas voltadas ao estimulo da maior demanda por

bicicletas.
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CAPITULO 7

Experiéncias internacionais e nacionais

A seguir, detalharemos um pouco da experiéncia internacional e nacional no que

diz respeito a sua infraestrutura e os incentivos ao uso de bicicletas.

7.1. Experiéncia Internacional

Segundo Ritta (2012),

“Na Europa, a preocupag¢Go com a emissGo de gases poluentes
provenientes dos veiculos motorizados faz parte da pauta da Comunidade Europeia,
estimulando o uso de bicicletas e transporte publico a fim de amenizar aqueles
impactos ambientais. Sequndo a publicagdo do Ministério dos Transportes (2007, p.
67), a Comunidade Europeia e seus érgdos governamentais tém ‘destinado recursos e
criado programas voltados ao aumento do uso da bicicleta como modo de transporte.

Em especial, para projetos voltados a integragdo da bicicleta com modos coletivos’.

Neste ambiente europeu de estimulo ao uso da bicicleta, foi realizado um
projeto de trés anos, finalizado em agosto de 2006, no qual 45 cidades compartilharam
informagdes sobre transportes urbanos a fim de efetuar comparagées e inferir possiveis
solucbes e melhorias a serem colocadas em prdtica. Este projeto, chamado de The
Urban Transport Benchmarking Initiative (“Iniciativa de comparag¢do de Transportes
Urbanos”, em tradugdo livre), compilou dados de diversas esferas, incluindo a
proporgdo de quilometros de ciclovias e ciclofaixas em relacdo a drea total das cidades,
assim como dados de tamanho de frota em relacdo ao total de habitantes. (...) Apesar
de ndo serem apresentadas andlises como a de correlacio, os dados do projeto
sugerem que cidades com a maior propor¢éo de extensd@o de vias para bicicletas em
relacdo a drea da cidade tendem a apresentar as menores propor¢oes de frota por
habitante. Alguns destaques sdo as cidades de Copenhagen, na Dinamarca, Colénia, na

Alemanha, e Lyon, na Franc¢a, entre outras. Como excegdes estdo Helsinki, na Finldndia,
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devido a auséncia de dados sobre sua frota e Londres, um caso atipico devido a
simultaneidade entre alta proporgdo de espacgos para bicicletas e alta rela¢do frota por

habitantes (SANTOS CANALS ET al,2006).

Uma caracteristica importante da perspectiva europeia quanto ao uso da
bicicleta é a adesdo para atividades cotidianas, sem esteredtipos de esporte ou de

transporte para pessoas de baixa renda.”

Nos paises desenvolvidos, portanto, tem-se uma evolugdo dos modais de

transporte urbanos que segue mais ou menos o seguinte roteiro:
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Figura 7.1. Evolucao dos modais de transporte nas principais cidades do mundo
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problemas ambientais e transito incitam o uso
das bicicletas e de transporte coletivo, em
detrimento do transporte individual. Politicas
publicas de criacdo de infraestrutura e a
proliferacdo dos modelos de bicicletas de
maior valor agregado e tecnologia incentivam o

retorno do modal aos principais meios de
deslocamento nas cidades.

A excecdo a este tipo de roteiro ocorre nos EUA, especialmente nas cidades
médias e menores, nas quais o uso do automovel ainda é predominante. Este roteiro tem sido
aplicado especialmente em cidades europeias e, recentemente, também na China e outros
paises da Asia. Em geral, politicas publicas de incentivo as bicicletas sdo muito importantes

para mudar a maneira como a bicicleta é percebida pela populacdo (bem inferior).
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Com a perda de espago do carro nas sociedades ja maduras, faz-se necessario o
incentivo a meios alternativos de transporte urbano. A seguir, analisaremos como tem
evoluido o uso da bicicleta em alguns paises do mundo, bem como algumas experiéncias de

sucesso em seu incentivo.

7.1.1. Estados Unidos

Nos Estados Unidos, também foram adotados programas de fomento ao uso da
bicicleta, com apoio financeiro do governo federal. Sabe-se que as cidades norte-americanas
possuem vias largas que favorecem a utilizagdo de veiculos automotores, mas cidades como
Nova lorque e Chicago, conhecidas, dentre outros fatores, pelo seu excessivo
congestionamento, tém apresentado alternativas de transporte: além das redes de metrd, as
bicicletas. Ademais, a Prefeitura de Nova lorque, por meio de seu Departamento de
Transporte, vem criando ciclovias em seus cinco distritos, possuindo 675 quildometros de vias
adequadas ao transito de bicicletas. Chicago, por sua vez, possui 270 quildometros de ciclovias,
contando também com 13 mil bicicletarios e areas exclusivas para estacionamento proximas as
estagGes de trem. Uma cidade que se destaca no quesito planejamento urbano voltado ao uso

de bicicletas é Portland, cujas politicas publicas priorizam a qualidade de vida urbana®.

Nas regioes Nordeste e na Costa Oeste do pais, a bicicleta vem ganhando espaco,
com o numero de quilometragem dirigida diminuindo de forma paulatina desde 2001, além do
aumento do nimero de individuos que usa a bicicleta como meio de trabalho em 60%’°, com
varias cidades registrando mais de 10% dos individuos fazendo viagens a pé ou de bicicleta. Na
Europa, a venda de bicicletas, em volume de unidades, ja ultrapassa a venda de carros
anualmente em diversos paises, e mais de 34 milhdes’' de cidad3os preferem a bicicleta como

principal meio de transporte, representando cerca de 7% da populagdo do continente.

Segundo informagdes do U.S. Census Bureau72, houve um aumento de 61%,
entre 2000 a 2012, do uso da bicicleta como transporte ao trabalho. Em Washington D.C,, o
aumento chegou a incriveis 208%. De acordo com pesquisas realizadas, a grande causa para o
aumento do uso da bicicleta se deu pelo investimento em infraestrutura para ciclistas e

aumento do tempo gasto no transito para o deslocamento até o trabalho. Para um cidaddo de

69 Disponivel em: http://www.portlandoregon.gov/transportation/article/371038. Acesso em 02/07/2014.

" http://www1.folha.uol.com.br/ilustrissima/2014/06/1477464-no-pais-das-highways-o-uso-do-carro-patina.shtml

! http://www.bike-eu.com/PageFiles/17829/001 logistiek-download-BIK5171D01.pdf

72 http://welkerswikinomics.com/blog/2010/09/23/the-winners-from-high-gas-prices/
http://www.citylab.com/commute/2014/07/how-low-income-commuters-view-cycling/374390/
http://bikeportland.org/2014/01/30/biking-matters-most-to-lowest-income-local-households-new-data-shows-100713
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baixa renda, o tempo despendido no trafego é duas vezes maior do que contra uma pessoa

com uma renda maior.

Embora no passado o uso de bicicleta nos Estados Unidos tivesse a tendéncia de
decair com o aumento da renda, conforme ocorre hoje no Brasil, houve um aumento da
demanda por bicicletas como meio de transporte nos ultimos anos mesmo em estratos de
renda superiores. Ou seja, a bicicleta se tornou mais préxima de um bem normal, ndo inferior.
Esse efeito na demanda se da principalmente pela substituicdo dos automéveis por outro meio
de transporte, ja que o ciclismo se tornou mais atraente ao consumidor por conta dos gastos

atrelados ao carro e o transito.

Grafico 7.2. Uso da bicicleta como meio de transporte urbano por renda
domiciliar em Portland, Oregon — EUA, 2006 a 2010
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Fonte: http://bikeportland.org/2014/01/30/biking-matters-most-to-lowest-income-local-households-new-data-shows-100713
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7.1.2.Canada

Em estudo comparando os paises da América do Norte, Pucher e Buehler (2006)”?

procuram explicacdes para o seguinte fato: proporcionalmente, o nimero de canadenses
usando a bicicleta como meio de transporte é trés vezes maior do que seus vizinhos norte-
americanos. Chegando a conclusdo que o Canada conta com programas mais abrangentes de
promogdo ao uso da bicicleta, com indice de violéncia de transito bem menor (o nimero de
ciclistas canadenses mortos é menos da metade de norte-americanos) e contando com uma
rede de infraestrutura ciclovidria mais densa. Ainda assim, em se tratando do uso da bicicleta
como transporte, Estados Unidos e Canadd ainda ficam bem distantes dos paises da Europa

Ocidental.

7.1.3.Holanda

A Holanda foi o primeiro pais a adotar uma politica nacional oficial para o uso da
bicicleta. Em Amsterda, 55% de deslocamentos para trabalhar se ddo por meio das bicicletas.
De 2006 a 2010, a cidade investiu um total de 160 milhdes de euros em politicas voltadas a
promogdo do uso desse meio de transporte (SILVEIRA, 2010)’*. Fiestsberaad (2010)”° aponta
gue o uso de bicicletas como meio de transporte é peca central de politicas de trafego na
cidade, envolvendo coordenacgdo entre os trés niveis de governo — apesar da complexidade e
burocracia no processo decisdrio de politicas publicas voltadas para o transporte, estas tém

sido eficientes em termos de qualidade.

O aumento continuo do uso de bicicleta no dia-a-dia na Holanda76 vem causando
lotacdo em estacionamentos de bicicletas e nas vias de trafego de ciclistas. O problema
consiste no aumento de ciclistas e na largura das faixas de uso. Mesmo com tais
consequéncias, o uso da bicicleta ndo acaba causando uma demora substancial, visto que o

transito ainda é o grande vildo no aumento do tempo de locomocgdo urbana.

Proprietdrios de bicicletas na Holanda aumentaram de 63% para 73% nos ultimos
25 anos. Dentre eles, 88% possuem uma renda menor do que a média. O numero de ciclistas

com mais de 45 anos dobrou e quase toda a populacdo faz o uso da bicicleta pelo menos uma

7* PUCHER, J. e BUEHLER, R. Why Canadians cycle more than Americans: A comparative analysis of bicycling trends and policies.
Transport Policy, Vol. 13, 265-279, 2006.

”* Silveira, M. O. Mobilidade sustentével: a bicicleta como um meio de transporte integrado. Rio de Janeiro, UFRJ/COPPE, 2010.

”® Fietsberaad. The bicycle capitals of the world: Amsterdam and Copenhagen. Publicacio n2 7, Junho de 2010.
76http://www.fietsberaad.nI/index.cfm?Iang:nI&section:nieuws&mode=newsArticIe&repository:Higher+income+brackets+cyc|e+
as+well+in+Amsterdam
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vez por dia. Outro dado em destaque é o aumento em mais de 100% de pessoas com renda
mais elevada que utilizam a bicicleta no cotidiano, mostrando que o pais conseguiu resolver

eficientemente a questao da visdo da bicicleta como bem inferior.

7.1.4.Dinamarca

Em Copenhagen (Dinamarca), sdo contabilizados 350 quilémetros de ciclovias
exclusivas, 23 quildmetros de ciclovias demarcadas no asfalto e 43 quilébmetros das chamadas
Green Cycle Routes’”’, havendo também elevada propor¢do da populacdo que utilizada da
bicicleta como principal meio de transporte. E qual seria a principal causa de 32% de a
populagdo utilizar a bicicleta como principal meio de transporte? Economia de tempo

decorrente da rapidez do deslocamento, segundo a Prefeitura de Copenhagen.

De fato, o nimero de bicicletas vem aumentando nos ultimos anos na Dinamarca
e ja poucas pessoas com menos de 30 anos possuem seu préprio carro. Por mais que bicicletas
high-end chegam a custar o mesmo pre¢co que um simples carro usado, os moradores de
Copenhagen ainda preferem bicicletas por oferecem mais facilidade durante e ao final do
trajeto. Especialistas também apontam que os altos impostos e o preco cobrado pela gasolina

afetam na decisdo do consumidor por qual transporte usar.

7.1.5.Colémbia

Ha um caso sul-americano a destacar: Bogota, na Col6mbia. A cidade vem
reformulando seu sistema de transporte publico desde o final da década de 1990,
incentivando o uso da bicicleta. Além da construgdo de extensa de linha de corredores de
Onibus, foram adotadas politicas de fomento ao uso de bicicletas e de desestimulo a utilizacdo
de automoveis. A aplicacdo das medidas esta conforme o sistema Transmilenio e, a despeito
da evolugcdo ja observada, os investimentos previstos ainda somam grande montante,
prevendo-se, por exemplo, a implantacdo de bicicletarios integrados aos terminais dos
corredores de 6nibus. Em 2011, como resultado de vultosos aportes financeiros, Bogota
possuia 359 quilometros de ciclovias, dez vezes mais do que era verificado no inicio dos anos

2000.

77 N .
Disponivel em:

https://subsite.kk.dk/sitecore/content/Subsites/CityOfCopenhagen/SubsiteFrontpage/LivingInCopenhagen/CityAndTraffic/CityOfC
yclists/CycleTracksAndCycleLanes.aspx. Acesso em 01/07/2014.
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7.1.6.América Latina

A Iniciativa Cidades Emergentes e Sustentaveis Cidades é um projeto do Banco
Interamericano de Desenvolvimento (BID)’® que tem como objetivo ajudar as cidades
pequenas e médias a aprender com os sucessos e fracassos de seus vizinhos maiores. O estudo
revelou cinco grandes “fatos estilizados” relacionados ao uso de bicicletas nas cidades

mencionadas:

1. O suporte oficial ao uso de bicicletas varia por cidade e ndo é uma prioridade
em muitos dos governos municipais. Este é atribuivel a uma coordenagdo
burocratica pouco ativa, falta de legislagdo e aplica¢cdo da lei, e de medidas

como a falta de fiscalizagao.

2. Muitas cidades estdo buscando solugGes, apesar da infra-estrutura limitada.
Estas incluem formas de superar a conectividade limitada e lidar com as
limitacdes de estacionamento para bicicletas, substituir carros, encontrar
solucdes tempordrias para superar barreiras financeiras, avancar
significativamente na infraestrutura e promover a educagdo e

conscientizagao.

3. Certos programas existentes focam o acesso do publico as bicicletas, e
incluem programas de empréstimo de bicicletas, programas de empréstimos

sem juros e doagoes.

4. A populagdo tem sentimentos mistos sobre o uso de bicicletas, porque ligadas
as preocupacles de seguranca, medo de ser assaltado, aversdo ao esforco
fisico e falta de experiéncia - apesar dos beneficios comprovados e aumento

da demanda compativel com as politicas de uso de bicicletas.

5. Esforgos para tornar as cidades mais favoraveis para promover o uso de
bicicletas e ressaltar a importancia das barreiras, estimulando a¢des publicas

ou privadas, originam-se principalmente nas comunidades.

® BAUMANN, C., BOJACA, M.; RAMBEAU, M.; WANNER, Z. Maio de 2013. Biciudades 2013: un estudio
regional acerca del uso de la bicicleta como medio de transporte en América Latina y el Caribe”.
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A recomendacado final do estudo é que as cidades “emergentes” comecem o
guanto antes a focar o problema da mobilidade. De fato, o relatério destaca uma série de
medidas e mecanismos eficazes em termos de custos para levantar fundos - de ciclovias de
lazer a estacionamentos administrados pela prépria comunidade, através de patrocinio do
setor privado, até a aplicacdo de multas - que as cidades menores podem fazer ou incentivar

sem muita dificuldade.

7.1.7.China

O uso da bicicleta na China remonta do inicio do século XX, e segundo Zhang et al
(2013)™, pode-se definir quatro fases de abrangéncia do uso do produto até os dias de hoje. A
disseminagao do uso da bicicleta comegou de forma timida, com eleva¢do de sua utilizacdo
bastante baixa no primeiro periodo (de 1900 até 1978), saltando para o periodo de
crescimento acelerado (de 1978 até 1995), sofrendo uma perda de espaco (de 1995 até 2002),
até, finalmente, voltar a ser repensada dentro da esfera de transportes chinesa, com politicas
mais direcionadas a seu uso, especialmente nas cidades de elevado adensamento

populacional.

e Primeiro Periodo, baixo crescimento (1900-1978): inicialmente
considerada um bem de luxo, a bicicleta vislumbrou crescimento bastante
baixo até o advento da reforma econdmica. Além disso, o Governo
encorajava o uso de tal transporte em detrimento do consumo de
combustiveis fdsseis, escassos a época. Apds periodo de abertura
comercial, ainda que ndo homogénea, transformou politica, econémica e
culturalmente o pais, dando acesso ao meio de transporte as demais

camadas sociais.

e Segundo Periodo, forte crescimento (1978-1995): a abrangéncia do uso da
bicicleta atinge seu auge, se relacionando seu relativo baixo custo com a
enorme populagdo de baixa renda nas cidades, em ritmo de adensamento
avancado — em 1993, existiam aproximadamente duas bicicletas para
cada residéncia, em 1995 era 1,5. Inicialmente considerada um bem de
luxo, o uso da bicicleta, neste periodo, adquire o status de meio de

transporte, usado pela maior parte da populagdo urbana (ressalva-se que,

[ http://www.tandfonline.com/doi/pdf/10.1080/15568318.2012.699999
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na China, algumas cidades possuem diferencas abissais entre si), com
construgdo de malhas cicloviarias urbanas. Neste periodo, a China recebe

o apelido de “Reino das Bicicletas”.

e Terceiro Periodo, declinio (1995-2002): a partir da definicdo de novas
politicas para o trafego urbano em 1995, tem-se a instauragdo de uma
nova fase no uso das bicicletas na China. A partir do Standard of Urban
Road Traffic, o Governo chinés deu dire¢Ges explicitas ao futuro da
bicicleta como meio de transporte, haja vista as seguintes defini¢des:
cidades de pequeno e médio porte deveriam priorizar o transporte
coletivo, substituindo as longas jornadas por bicicletas (com as mesmas
sendo consideradas as responsaveis pelos acidentes em vias de fluxo mais
intenso e rodovias); transportes motorizados e bicicletas deveriam ter vias
separadas; além de se buscar uma nova proporg¢ao entre os modais de
transicdao, comprimindo-se o uso das bicicletas. Como esperado, o uso de
tal ferramenta como meio de transporte caiu de forma acentuada, em
uma média de dez cidades, 46% das pessoas usavam a bicicleta como
meio de transporte em 1980, 44% em 1990, despencando para 35% em
2000. A substituicdo da bicicleta pelos veiculos motorizados teve seu
preco, até mais rdpido do que pessimistas poderiam apostar, com o
crescimento intenso do transito e da poluicdo, além do crescimento das

preocupacdes relativas ao meio ambiente.

e Quarto Periodo, retomada, ainda que timida (2002-hoje em dia): o
projeto cicloviario de Xangai marca um novo caminho para o uso das
bicicletas, tendo como norte dois principios basicos: (a) fazer a transicdo
das longas viagens de bicicleta para o sistema de transporte publico, (b)
apoiando-se na integracdo entre o transporte cicloviario (que seria
fomentado para viagens mais curtas) e os demais modais de transporte,
deste modo, a bicicleta passa a ser um complemento ao transporte
publico, deixando de ser, aos olhos do Governo, um rival — outras cidades
adotaram o modelo de Shanghai e a tendéncia de integracdo tem se
enraizado. Pequim, em 2008, introduziu um ambicioso plano de

investimentos a rede cicloviaria da cidade, com destaque para introducdo
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de mil postos de empréstimo de bicicleta préximos a rodovidrias e
estacOes de trem, disponibilizando mais de 50 mil bikes. Shenzen, em
2007, optou por priorizar o transporte publico, a bicicleta e o pedestre no
seu plano de mobilidade, com a previsdao de implantacdo de 490

quildmetros de vias bidirecionais e 270 quilébmetros de ciclovias.

Dentre as caracteristicas dos ciclistas chineses, destaca-se o uso mais
popularizado entre as mulheres com renda pouco inferior a média da populagdo da cidade em
gue habitam, no caso, Shanghai e Kunming. Além disso, a maior parte dos adeptos do uso da
bicicleta como meio de transporte possui escolaridade acima do nivel médio e se situa na faixa

de idade entre 20 e 40 anos.

Quanto ao uso, a maior parte da populagao que usa bicicleta tem como objetivo o
transporte, sendo que mais de 50% do uso estd ligado ao transporte para o trabalho. Quando
perguntado a motivacdo do uso de tal item, a substituicdo da caminhada pelo uso da bicicleta
figura entre 62% dos entrevistados, seguido pelos beneficios a salde e por preocupagdes
ambientais. Quando se pergunta a motivacdo para ndo se usar a bicicleta, a resposta mais
popular foi de que ha muitos veiculos motorizados no transito, que pedalar ficou mais
perigoso, resposta dada por 49% dos entrevistados, seguida pela auséncia de ciclovias e pelo

excesso de poluicdo enfrentada pelo ciclista.

Nesta nova fase vivida pelas bicicletas na China, duas formas de uso chamam a
atencdo: a bicicleta elétrica e o “compartilhamento publico”. Ainda que a bicicleta elétrica ja
existisse na China desde 1960, sua massificacdo sé ganhou corpo a partir dos anos 90, saindo
de 30 mil unidades em 1998 para 30 milhdes em 2010, chegando a marca de 17 bikes elétricas
para cada 100 residéncias. Diante de tal novidade, a reacdo das cidades chinesas foi
inconsistente, com algumas apoiando, outras perseguindo e a maioria se comportando de
forma neutra. Quanto as bicicletas de uso publico, doze cidades chinesas implantaram o
sistema, com a existéncia de 5331 esta¢des e mais de 180 mil bicicletas em uso, com a base do
negocio variando dentre as cidades. A proximidade das estacbes de demais meios de
transportes é peca fundamental para o sucesso da ferramenta, além disso, o estado de

conservacdo das estacdes e das bikes também contribui para a atratividade do programa.
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7.1.8.Australia

Politicas de incentivo ao uso da bicicleta em vias urbanas na Australia ja estdo em
questdo desde 1999, com a criacdo de um departamento especifico a toda atmosfera do
ciclismo, o Australian Bicycle Council (ABC)”°. Porém, nos ultimos anos, tais incentivos
ganharam forca com a necessidade de maior eficiéncia no transporte urbano, o combate a
problemas de saude relacionados a obesidade advinda do sedentarismo e a vontade de

melhorar a gestdo dos recursos e do ambiente.

A atuagdo do ABC, como um 6rgdao governamental, consiste em pesquisar,
planejar e implantar estratégias para o uso de bicicletas no ambiente urbano, além de
aplicacdo de politicas de incentivo ao ciclismo, como também realizar a comunica¢do entre os

principais envolvidos com o mercado de bicicletas.

Em 2010, foi aprovado o Australian National Ciclyng Strategy, que promete
duplicar o niumero de pessoas que utilizam a bicicleta na Austrdlia até 2016. Esse programa ja

estd em sua terceira edicdo e consiste nessas seis principais medidas:

e Promogdo do Ciclismo: promover o uso da bicicleta como sendo uma

maneira de recreacao segura e divertida.

e Facilidades e Infraestrutura: criar seguranca e atratividade nas vias de uso

para os ciclistas.

e Integracdo planejada: considerar as necessidades do ciclismo em todos os

transportes urbanos para promover atividades de integracdo planejada.
e Segurancga: promover seguranca aos ciclistas.

e Monitoramento e avaliagdo: aprimorar o monitoramento e avaliacGes dos
programas voltados aos ciclistas e desenvolver uma decisdo de processo

nacional para investimento no modal.

e Guia e melhores praticas: oferecer suporte ao desenvolvimento nacional.

”® http://www.bicyclecouncil.com.au/publication/australian-census-2011
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Os beneficios financeiros, com o uso da bicicleta pela populagdo como forma de
transporte em vias urbanas, vém demonstrando grande interesse aos agentes do Estado, ja
que o ciclismo contribui para a diminuicdo de diversas despesas ligadas diretamente e
indiretamente ao uso do modal. Para a economia em geral, um simples trajeto de apenas 20
minutos promove a economia um beneficio de aproximadamente 14,30 ddlares, onde os
principais gastos atrelados sdo com a saude (168 centavos/km), custos da operagdo de
automoveis (35 centavos/km), infraestrutura e meio ambiente (6,8 centavos/km e 5,9

centavos/km, respectivamente).

Para aumentar o uso de bicicletas como transporte interurbano, o governo entrou
com algumas séries de incentivo para mostrar a populagdo que o ciclismo é mais seguro,

conveniente e eficiente tipo de transporte disponivel, dentre elas:

Promocgao do ciclismo para viagens curtas: diversas medidas ao redor dos estados
da Australia foram implantadas para encorajar a populagdo a utilizar a bicicleta para viagens de
curtas distancias e demonstrar os beneficios do uso de tal modal. Dentro as medidas para esse
tdpico, destacam-se o compartilhamento de bicicletas e programas educacionais para informar
ao publico a vantagem do uso da bicicleta. Também merece destaque programas de incentivo
a estudantes e trabalhadores a adotarem uma vida mais ativa, trocando seus automdveis por

bicicletas.

Promocgado do ciclismo recreativo: estados regionais estdo promovendo eventos
para o ciclismo recreativo voltado a participacdo em massa. Grande parte dos eventos esta
ligada a passeios a pontos turisticos da cidade. Além, o governo também oferece fundos para
eventos menores de ciclismo. Outra forma interessante para propaganda que o Governo esta
usando é a criacdo de comunicagdo entre pessoas que estdo querendo utilizar a bicicleta e

pessoas que ja utilizam e podem oferecer dicas aos iniciantes.

Encorajando escritérios adeptos ao uso da bicicleta: o principal objetivo destes
programas é criar o habito de trabalhadores irem até o trabalho por o uso da bicicleta. Quase
todos os programas se basearam em oferecer um “fim de viagem” melhor, assim foi criado um

espaco com chuveiros e armarios e um bicicletario.

O National Cycling Strategy levou ao Estado australiano a investir mais de 111

milhdes de ddlares em infraestrutura e facilidades ao uso da bicicleta em vias urbanas em
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2013. Valor que vem aumentando consideravelmente nos ultimos anos, mostrando a posicao
estratégica do uso da bicicleta como transporte nos meios urbanos. A maior parte desse valor
é destinada a construcdo de infraestrutura, dando mais acesso ao uso da bicicleta pela
populacdo, destacando-se trés pontos fundamentais: protecdo das rotas, o impacto nos

demais transportes e assegurar que a infraestrutura é apropriada.

Em Melbourne, por exemplo, foram feitas iniciativas para dar suporte aos ciclistas
e pedestres no centro da cidade, a criagdao de uma rede para caminhos interligados a ciclistas e

a implantagdo de linhas guias para promover o ciclismo no bairro.

Sidney possui um plano mais ambicioso, denominado “Master Plan”. O programa
de longa duragdo consiste na integracao de diversos modais para a locomogao urbana onde ha

um maior fluxo de pessoas, integrando os meios de transporte existente na cidade a bicicleta.

Quando relacionado a seguranga dos ciclistas, o principal objetivo dos criadores
de politicas é criar um ambiente de tranquilidade e seguranga aos usudrios. Porém, além de se
criar uma infraestrutura que proporcione uma minimizag¢dao da possibilidade de se acontecer
um acidente, é preciso também criar uma conscientizacdo de protecdo aos pedestres e

ciclistas por demais automaoveis, tornando-se viavel uma comunicagdo entre todos os modais.

A implantacdo de uma infraestrutura de locomocdo segura a popula¢do consiste
em separar as vias por modal, com pedestres, ciclistas e motoristas com vias proprias. Toda
divisdo sera feita para também haver uma maior facilidade de integra¢do e acesso entre os
pedestres e ciclistas ao transporte publico. Outro aspecto diretamente ligado a construcdo de
vias e que o Estado esta investindo bastante é o design das faixas. A intencdo é que os trajetos
devem sinalizar os demais usuarios de automaoveis e aos ciclistas e pedestres, sobre algum

momento de maior atengao.

Pesquisas demonstraram que a maneira com menor custo para incentivar ao uso
de bicicleta a populagdo é oferecendo, de forma gratuita, bicicletarios em espagos de grande
circulacdo e com vagas muito limitadas para automdveis. Outro grande incentivo que vem
mostrando eficacia sdo cursos para todas as idades para desenvolver a habilidade de andar de

bicicleta com seguranca.
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7.1.9.Conclusao

O uso da bicicleta vem crescendo em algumas das principais cidades mundo afora,
o que demonstra que diversos paises vém explorando a bicicleta como uma possivel

alternativa de transporte para mobilidade urbana.

Torna-se possivel encontrar correlagbes entre as cidades e consumidores em que
o uso da bicicleta estd se tornando

comum, mesmo dentre os usudrios

Em diversos paises do mundo, .

. como uma maior renda.” Grande
especialmente nos casos de

, parte dos ciclistas procura estrutura

sucesso, o estimulo ao uso das

.. , . , nas vias para se sentirem seguros com
bicicletas é feito através de

fornecimento de uma suas bicicletas. Outro fator importante

e adequada é a praticidade, flexibilidade e

concomitante A conscientizagio de agilidade do uso da bicicleta. E, por
um melhor aproveitamento do ultimo, os altos gastos atrelados ao uso
espago urbano. de carro, que desfavorecem sua

utilizagdo. A grande novidade no uso

da bicicleta, portanto, se encontra em
como o consumidor avalia esse bem — especialmente o das bicicletas de maior valor agregado,
nicho do mercado que estd ascendendo com a alteracdo da percepcdo dos consumidores.
Enguanto ha anos a bicicleta era classificada como um bem inferior, hoje ela ja é vista como
um bem normal em alguns paises do mundo (seu consumo ndo cai quando a renda do

consumidor se expande).

7.2. Experiéncia Nacional

Segundo Ritta (2012), no que diz respeito a infraestrutura para o uso de bicicleta
como transporte em larga escala, ha trés conceitos fundamentais relacionados a vias
preparadas para o transito de bicicletas e estrutura de retaguarda, a saber: ciclovia, ciclofaixa e

bicicletario®'. No Brasil, apenas 1% do total da malha viaria das capitais® é composta por

80 http://www.peopleforbikes.org/statistics/category/participation-statistics
http://untappedcities.com/2014/01/28/how-citi-bike-could-expand-to-serve-low-income-new-yorkers/

® De acordo com o Cadigo de Transito Brasileiro (CTB) e Companhia de Engenharia de Trafego de Sdo Paulo (CET), define-se assim
os termos:
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ciclovias, com o Rio de Janeiro liderando com mais de 25% do total da quilometragem
existente. Segundo dados do Ministério das Cidades, em 2007 havia apenas 279 municipios
dotados de planos de incentivo a utilizacdo de bicicletas, totalizando meros 2.505 quilémetros
de ciclovias no pais. Além da auséncia de infraestrutura, a violéncia do transito, a falta de
politicas educacionais adequadas (que insiram a bicicleta como meio alternativo de

transporte), entre outros, explicam, em parte, a pouca popularidade do uso das bicicletas.

Tentando mudar esta realidade e refletindo experiéncias de sucesso em cidades
estrangeiras (Berlim, Amsterdd, Nova lorque e Bogotd), municipios brasileiros (sobretudo as
metropoles) procuram implantar medidas que incentivem a utilizacdo de bicicletas como meio
de transporte e de locomocdo didria, em substituicdo aos veiculos automotores. Tais politicas
estdo conforme o Programa Brasileiro de Mobilidade por Bicicleta, do Ministério das Cidades,
cuja Portaria 399 de 22 de setembro de 2004 possibilitou o inicio de a¢des no sentido de
ampliar o uso das bicicletas para os deslocamentos urbanos, com o intuito de integrar tal
sistema de transporte aos ja existentes. Ademais, € um programa que visa estimular governos
municipais a criar sistemas ciclovidrios e a adotarem um conjunto de a¢des que possibilitem

tanto a locomogao como a segurancga dos usudrios dentro do espaco urbano.

Entre as iniciativas de sucesso no incentivo ao uso da bicicleta, podemos citar o
exemplo do Rio de Janeiro. L3, ciclovias, ciclofaixas e faixas compartilhadas somam 240
quildmetros de extensdo, da mesma forma que bicicletarios surgem como pega importante da
infraestrutura requerida para esta modalidade de transporte — ainda no Rio de Janeiro, fora
criado o SAMBA (Solugdo Alternativa de Mobilidade por Bicicleta), que até 2010 contava com
dezenove esta¢Oes para aluguel na zona sul. Hoje, o sistema conta também com parceria do

Itad no aluguel de bicicletas, ainda que sejam projetos distintos.

Porto Alegre figura como exemplo de governo ativo que incentiva o uso de

bicicletas como meio de transporte, culminando com a aprovacao do Plano Diretor Ciclovidrio

o Ciclovia: “é pista propria destinada a circulagdo de ciclos, separada fisicamente do trafego comum”. (CTB) “Pista para uso
exclusivo para circulagdo de bicicletas segregada fisicamente do restante da via dotada de sinalizagdo vertical e horizontal
caracteristicas (placas e pintura de solo). Pode estar situada na calgada, no canteiro central ou na prépria pista por onde circula o
trafego geral. Geralmente situadas em vias arteriais e coletoras”(CET);

o Ciclofaixa: “parte da pista de rolamento destinada a circulagdo exclusiva de ciclos, delimitada por sinalizagdo especifica” (CTB,
Anexo l). “Faixa para uso exclusivo para circulagdo de bicicletas sem segregacdo fisica em relagdo ao restante da via e
caracterizada por sinalizagdo vertical e horizontal caracteristicas (placas e pintura de solo). Normalmente situa-se nos bordos da
pista por onde circula o trafego geral, mas pode também situar-se na calgada e no canteiro central. Geralmente situadas em vias
arteriais e coletoras” (CET);

e Bicicletario: “local, na via ou fora dela, destinado ao estacionamento de bicicletas” (CTB). “Local fechado dotado de zeladoria e
destinado ao estacionamento de bicicletas” (CET).

8 http://g1.globo.com/brasil/noticia/2014/03/ciclovias-representam-apenas-1-da-malha-viaria-das-capitais-no-pais.html
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Integrado, tendo por meta a construcdo de 495 quilébmetros de ciclovias e de ciclofaixas no
municipio. De forma parecida a pesquisa decenal praticada pelo Metr6 em S3ao Paulo, a
prefeitura do municipio gaucho realizou uma pesquisa de Origem-Destino, auferindo que uma
rede completa de ciclovias e a existéncia de bicicletdrios poderia elevar para 10% o nimero de

viagens realizadas com bicicletas pela populacao.

Em S&o Paulo, a Pesquisa Origem/Destino realizada a cada decénio pelo Metrd
apontou que na regido metropolitana

houve elevagdo de 176% nos

J4 hé iniciativas no Brasil na o
) deslocamentos de bicicleta nos anos
diregdo correta, mas s3ao
. , . ., compreendidos entre 1997 e 2007,

incipientes. E preciso amplii-las e
verificando-se 345 mil viagens por dia,

aprofundi-las.

evolugdo que nao é acompanhada da

instalacdo de infraestrutura para tal

modalidade de transporte urbano em
Sao Paulo — segundo a CET, sdo apenas 70,2 quildmetros de ciclovias permanentes. Seguindo
também o exemplo carioca, a partir de 2012, Sdo Paulo adotou um sistema de empréstimo de
bicicletas patrocinado pelo Itad. Em 2013 e 2014, foram instalados quase 20 quilébmetros de
ciclovias na capital paulista. Além de beneficiar os ciclistas da cidade, a expansdo da malha
ciclovidria aumentou a procura por aluguel de bikes de 10% a 20%, segundo empresdrios do

ra m083.

Embora as principais cidades brasileiras estejam desenvolvendo programas e
medidas de incentivo ao uso de bicicleta, tais medidas ainda sdo pouco efetivas para uma
mudanca no atual cendrio de mobilidade urbana, ressaltando a escassez de integracdo da
bicicleta em politicas de transportes, investimentos e mudancas na infraestrutura. Hoje,
menos de 25% da mobilidade urbana é feita através de transporte ndo motorizado. A
utilizacdo de veiculos automotores e transporte publico — com destaque para os Onibus,
implica transito carregado, poluicdo excessiva e acidentes. E preciso intensificar a oferta de
infraestrutura para uso, bem como a conscientizagado, especialmente dos motoristas e ciclistas,

de regras para um melhor convivio mutuo.

8 http://economia.uol.com.br/empreendedorismo/noticias/redacao/2014/08/25/expansao-das-ciclovias-em-sp-eleva-procura-
por-aluguel-de-bike-em-ate-20.htm
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Por fim, a cidade de S3o Paulo merece destaque especial. A CET®*ja iniciou seu
projeto de expansdo da malha cicloviaria para 400 km, indo na direcdo correta de ampliar a
oferta de infraestrutura ciclovidria como meio de incentivo ao seu uso — iniciativa que deve ser
louvada. Segundo o secretdrio de Transportes de Sdo Paulo, Jilmar Tatto, esta “é uma cidade
gue ndo se preparou, ndo esta planejada para o pedestre e nem para o ciclista. Entdo é um
movimento de mudan¢a de cultura e do ponto de vista ambiental, que a cidade esta
precisando”. Alids, é exatamente o que este estudo sugere: o incentivo ao uso da bicicleta
como meio de transporte urbano se faz através da oferta de uma infraestrutura urbana capaz

de recebé-la.

8 http://www.cetsp.com.br/consultas/bicicleta/400km.aspx
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CAPITULO 8

Consideracoes finais

Ao longo deste trabalho, analisamos cuidadosamente os fatores que determinam
a oferta e a demanda pela bicicleta como meio de transporte, especialmente no ambiente
urbano, no Brasil. As vantagens deste uso, tanto do ponto de vista privado (salde, economia
de tempo, etc.) como publico (redugao das emissdes, dos congestionamentos, etc.) sdo as

justificativas para este estudo.

Percebemos que ha usos e modelos distintos de bicicletas disponiveis atualmente
e que cada segmento de mercado teve um comportamento diferente nos anos recentes.
Enquanto as bicicletas basicas de transporte vém continuamente perdendo espago — por
serem consideradas bens inferiores, isto é, um bem do qual o consumidor foge assim que a sua

renda o permite -, as bicicletas de maior valor agregado tém ganhado destaque.

Quanto ao mercado produtor de bicicletas, o que se tem é que este nicho em
ascensdo, das bicicletas com maior grau de tecnologia embutido, tém entre os seus principais
players os produtores formais (tanto do PIM como do restante do pais), alguma informalidade
e as importacGes. Dado o tamanho do mercado produtor chinés e suas praticas de fomento as
exportagdes nem sempre compativeis com as melhores praticas de comércio internacional (dai
a imposicdo de barreiras anti-dumping pela Unido Europeia contra os produtos chineses, por
exemplo), foi necessdrio o aumento das tarifas de importacdo do setor a partir de 2011 para
impedir que o mercado nacional fosse dizimado, a exemplo do que ocorreu nos EUA. Desde
entdo, estabilizou-se a participagdo das bicicletas importadas chinesas no total das vendas
domésticas, porém ainda em patamar historicamente elevado - mostrando que a medida

atingiu seu objetivo e que, sem ela, a produgdo brasileira seria extremamente prejudicada.

Merece especial atenc¢do a producdo realizada no PIM. Ha algumas décadas, 14 foi
plantada a semente da industria infante de bicicletas, visando exatamente a producdo de
produtos de melhor tecnologia. A primeira etapa do processo de amadurecimento deste setor
se completou: hoje, hd um nlcleo de exceléncia na produ¢do e montagem de produtos que

atende aos padrdes exigidos pelos consumidores nacionais, integrando as cadeias globais de
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producdo. Na verdade, estdo dadas as condi¢des para o proximo passo: a atra¢ao para o polo
das grandes produtoras de freios, marchas, que complementariam a producdo local, com
ganhos de produtividade expressivos, que nos permitirdo competir com os grandes produtores
chineses, repassando ganhos para o consumidor nacional - desde que as regras do jogo hoje

vigentes ndo venham a ser alteradas por conveniéncias circunstanciais de players oportunistas.

Atualmente, aventa-se a possibilidade de medidas de redugdo de impostos (Il e
IPI) como meio de redugdo do prego ofertado e incentivo do uso de bicicletas, a exemplo do
que foi feito, no passado recente, para veiculos automotores. A inadequag¢do destas medidas
como promotoras de um maior uso de bicicletas como meio de transporte urbano é evidente

em muitos aspectos:

e como parte das vendas nacionais de bicicletas ja é desonerada (realizada
no PIM), alterar o beneficio tributario recebido pelos produtores 13
localizados minaria a razdo de ser do PIM e teria impacto direto sobre o

desenvolvimento regional;

e como parte da producdo nacional ja é desonerada (ndo sé os produtores
do PIM como, no caso das bicicletas de menor valor agregado, também os
produtores integrantes do SIMPLES), o impacto sobre o preco tenderia a

ser pequeno;

e como o precgo é, de longe, o fator que menos contribuiria para a utilizacdo
da bicicleta como meio de transporte urbano, com evidéncias de que é
baixa a elasticidade-pre¢o da demanda, o efeito de uma reducdo do prego

sobre o uso da bicicleta como meio de transporte seria inexpressivo.

Por fim, é preciso notar que os beneficiarios de tais medidas de desoneracdo
propostas (Il e IPl) ndo seriam os consumidores brasileiros e, sim, os importadores de
bicicletas, em detrimento dos produtores nacionais. Alids, hd que se ressaltar as medidas ja
tomadas para incentivar a producdo nacional a custos mais baixos e com maior qualidade,
como a atualizacdo constante do Processo Produtivo Basico (PPB) para bicicletas, adequando
constantemente a producdo do PIM as tendéncias mundiais, e a desoneracdo da folha de
pagamentos. Como consequéncia destes incentivos, os investimentos em producdo de

bicicletas domesticamente tem se multiplicado, com esforcos evidentes para a inovacdo e
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flexibilidade da producdo no PIM, na direcdo das bicicletas de maior valor agregado (cuja
demanda esta em ascensdo). As evidéncias apontam, portanto, que os atuais incentivos para a
producdo nacional tém resultado em maior integracdao com as cadeias mundiais do setor e no
adensamento do cluster ja existente no PIM. As acdes dos ultimos anos comecaram a dar
frutos, que devem se ampliar com o tempo; medidas adicionais de estimulos a producdo
doméstica, como a corregdo das distor¢des causadas pela figura da Substituicdo Tributdria no
recolhimento de ICMS pelos optantes do SIMPLES, sao possiveis e necessdrias; outras, como a

reducdo do PIS/COFINS, devem ser estudadas de forma mais aprofundada.

Ao final do estudo, conclui-se como inevitavel que as a¢des mais efetivas na
promogao do uso mais intenso das bicicletas como meio de transporte, especialmente nas
grandes cidades, passem pela constituicdo de infraestrutura ciclovidria adequada, melhora da
seguranca para sua utilizagdo (tanto na competicdo com veiculos automotores nas vias
publicas como no que diz respeito a seguranca publica) e estacionamento. Além, claro, da
melhora na integracdo com outros modais de transporte publico, tornando seu uso viavel

mesmo em trajetos mais longos.

Neste ponto, vale lembrar que a bicicleta ndo é um bem como outro qualquer.
N3o é como um sapato, por exemplo, que podera ser utilizado sob quaisquer circunstancias. E
mais parecido, neste sentido, com bens que necessitam de certa estrutura para servirem ao
seu propodsito. Quando um consumidor adquire uma televisdo, por exemplo, basta que ele
tenha acesso a uma tomada com energia elétrica e uma antena para que ela funcione
adequadamente. Quando adquire um telefone celular, é preciso que, nas localidades em que
frequenta, tenha uma rede madvel disponivel para captar o sinal — a partir dai, pode fazer uso
dele livremente. Quando compra um carro, precisa que exista, além de uma rede de postos de
gasolina, uma infraestrutura viaria que ligue os varios pontos de interesse para que possa
efetuar o deslocamento entre eles. A bicicleta, da mesma forma, precisa de uma infraestrutura
ciclovidria que permita a ligacdo entre os varios pontos de interesse com seguranca e rapidez,
sem as ameagas que o confronto direto com os veiculos automotores proporciona. Ou seja, é
disponibilizando um melhor uso das vias publicas pelos ciclistas, uma maior facilidade para
integracdo com outros modais, equacionando melhor a questdo do estacionamento que
havera a expansdo da adoc¢do da bicicleta como meio de transporte urbano por cada vez mais
brasileiros - dos mais abastados aos mais pobres, dos mais jovens aos mais velhos. E preciso

estabelecer as condi¢Ges para que o uso da bicicleta se incorpore a cultura brasileira, como ja
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ocorreu num passado ndo muito distante; ndo porque é o Unico meio de transporte urbano
disponivel ou apenas porque é o mais barato, mas sim porque é o que traz maiores beneficios

para o individuo e para a sociedade.

A melhor forma de se incentivar o consumo de
bicicletas como meio de transporte é através de
politicas direcionadas a4 ampliacio da demanda.
Uma bicicleta mais barata, por si s6, ndo levara
o consumidor a adotar o modal. Reduzir o IPI e
o II, além de ter impacto reduzido sobre o preco
(por uma parcela da produgio j4 ser
incentivada), apenas beneficiaria a importagio
em detrimento da produgao brasileira -
especialmente do PIM, onde se concentra a
maior parte da produgdo capaz de atender 2

nova demanda da sociedade.

O que realmente pode alavancar o crescimento
do mercado nacional é a implantagio de
iniciativas que oferecam seguranga e boas
condigdes para os ciclistas, bem como a
introducdo da “cultura da bicicleta”. Esta é a
bandeira que fabricantes nacionais,

importadores, poder publico e, principalmente,

a sociedade, devem defender.
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ANEXO 1

Dados coletados para composicao da comparacao de
precos internacional

Os dados foram coletados em sites de busca de vendas pela internet dos paises no
dia 04/08/14. Para todos os paises, foram coletados os pregos anunciados, sem descontos,
para os 10 modelos mais vendidos de bicicletas. Com esta abordagem, foi composto um
comparativo que leva em conta as preferéncias dos consumidores de cada pais pesquisado —
ou seja, foi possivel ter uma ideia do mix de produtos mais vendidos. Em alguns paises, foram
pesquisados dois sites de busca, enquanto em outros sé foi possivel obter informagdes de um

site. De forma sumadria, os resultados encontrados foram os seguintes:

Tabela Al.1. Comparagao internacional dos pregos dos dez modelos de bicicletas
mais vendidos em sites de vendas pela internet

Media
MMedia precos
Pais f:r:egoa bicicletas / PIB per
hicicletas .
{R‘S} copita
Dinamarca RS 3.023,04 2,3%
Holanda RS 2.751,98 6,0%
Alemanha RS 2.259,45 2,9%
ELA RS 2.057,10 4,0%
Argentina RS 1.050,01 3,9%
Brasil RS 804,73 2,7%
Chile RS 43996 1,2%
india RS 274,62 8,0%

Fonte:Sites de busca| BA Acesso em 04/02/2014

A seguir, reproduzimos as tabelas da pesquisa para cada um dos paises

considerados.
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Tabelas Al1.2. Coleta de precos de bicicletas, Brasil

Modelo Preco {moedalocal) Preco [em reais)
Bicicleta Caloi Andes Aro 26 - 21 Marchas - Suspensdo Dianteira RS 499,90 RS 499,90
Bicicleta Caloi Aluminum Sport Aro 26 - 21 Marchas - Aluminio RS 599,00 RS 599,00
Bicicleta Caloi XRT - Arc 26 - 21 Marchas - Full Suspension RS 599,00 RS 599,00
Bicicleta Caloi 300 Aro 26 - 21 Marchas RS 899,00 RS 899,00
Bicicleta Caloi Terra Aro 26 - 21 Marchas RS 419,00 RS 419,00
Bicicleta Caloi Sk Sport Aro 26 - 21 Marchas - Full Suspension - Aluminio RS 1.099,00 RS 1.099,00
Bicicleta Caloi HTX Sport - Are 26 - 21 Marchas - Suspensdo Dianteira - Aluminio RS 999,00 RS 999,00
Bicicleta Caloi Aluminum - Aro 26 RS 499,00 RS 499,00
Bicicleta Caloi 100 - Are 26 - 21 Marchas - Aluminio RS 569,00 RS 569,00
Bicicleta Caloi 500 Sport Aro 26 - 21 Marchas - Aluminio RS 999,00 RS 999,00
Fonte: www.netshoes. com.br | RA

Modelo Preco (moedalocal) Preco ({em reais)
Bicicleta Aro 26" 300 Caloi Feminina RS 899,00 RS 599,00
Bicicleta Aro 26" 500 Caloi Feminina RS 999,00 RS 999,00
Bicicleta Aro 700 Easy Rider Caloi Feminina RS 1.299,00 RS 1.299,00
Bicicleta Aro 26" Calei Ventura Feminina RS 499,00 RS 499,00
Bicicleta Aro 26 Caloi Sport Comfort RS 1.199,00 RS 1.199,00
Bicicleta Aro 26 Btwin Original 3 RS 499,90 RS 499,90
Bicicleta Lazer Aro 26" Calei 500 RS 999,00 RS 999,00
Bicicleta Aro 700 Btwin Original 5 RS 989,90 RS 959,90
Bicicleta Aro 26 Btwin Original 5 Might And Day RS 1.029,90 RS 1.029,90
Bicicleta Aro 26 Btwin Original 3 RS 499,90 RS 499,90
Fonte: www.decathlon. com.br | RA

Dados macroecondmicos de apoio

Dolar (04/08/2014): RS 2,30

MEDIA RS 404,73

MEDIA EM DOLAR: s 312,21

Dolar {04/08/2014): RS 2,30

FIE percapita {em ddlares) 5 11.500,00

Fonte: World Bank | RA
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Tabelas Al1.3. Coleta de precos de bicicletas, EUA

Modelo Pre¢o (moeda local) Preco (em reais)
Fuji Absolute 1.5 Flat Bar Road Bike - 2014 5 779,99 RS 1.793,93
Scattante Americano Single-Speed City Bike - 2014 5 349,99 RS 804,93
Charge Plug L Single-Speed City Bike - 2014 5 599,99 RS 1.379,938
Fuji Absolute 1.3 D Flat Bar Road Bike - 2014 S 959,99 RS 2,207,938
Charge Plug 4 City Bike - 2014 = 1.499,99 RS 3.449,93
Charge Plug 3 City Bike - 2014 S 1.099,99 RS 2,529,938
Charge Grater 2 City Bilke - 2014 S 849,99 RS 1.954,93
Charge Grater 3 City Bike - 2014 = 1.199,99 RS 2.759,93
GT Meathall 700¢ 2-5peed City Bike - 2014 5 823,99 RS 1.895,18
Fuji Absolute 1.5 Stagger Women's Flat Bar Road Bike -2014 S 779,99 RS 1.793,98
Fonte: www. performancebike. com | RA

Dados macroecondmicos de apoio

Dolar (04/08/2014): RS 2,30

Media (RS): RS 2.057,10

Media (UsSD): 5 594,29

PIB per capita {em ddlares) 5 51.700,00

Fonte: Waorld BEank | RA
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Tabelas Al.4. Coleta de precos de bicicletas, Holanda

Modelo Preco [moeda local) Preco [em reais)
Serious Intention Alfine crossfiets zwart (2013) £ 1.499,00 RS 4.541,97
Serious Unrivaled 28 Fiets Heren wit {2014) £ 699,99 RS 2.120,97
Bicicleta Serious Gates negro para hombre (2014) € 1.599,00 RS 4.544,97
Cube LTD CLS crossfiets grijs/zwart {2014) £ 529,00 RS 1.602,87
Cube Mature Pro crossfiets wit (2014) £ 549,00 RS 2.572,47
Cube LTD CLS Pro crossfiets zwart (2014) £ 629,00 RS 1.905,87
Cube Curve Pro crossfiets grijs/zwart (2014) £ 699,00 RS 2.117,97
Cube Cube LTD CLS Pro crossfiets groen {2014) £ 629,00 RS 1.905,87
Cube Mature Pro crossfiets zwart (2014) £ 549,00 RS 2.572,47
Cube Curve Pro crossfiets blauww {2014) £ 699,00 RS 2.117,97
Fonte: www. bikester.nl | RA

Modelo Pre¢o (moeda local) Preco [em reais)
Serigus Intention Alfine crossfiets zwart {2013) £ 1.430,00 RS 4.514,70
Serious Unrivaled 28 Fiets Heren wit (2014) £ 699,00 RS 2.117,97
Serious Gates Fiets Heren zwart {2014) £ 1.599,00 RS 4.344,97
Cube Editor Fiets Heren zwart (2014) £ 1.499,00 RS 4.541,97
Cube Hyde fitnesshike zwart {2014) £ 599,00 RS 1.814,97
Cube Hyde fitnesshike zwart {2014) £ 599,00 RS 1.814,97
Cinelli Gazetta della $trada Fiets grijs {2014) £ 1.1399,00 RS 3.632,97
Serious Unrivaled 26 Fiets Heren wit (2014) £ 699,99 RS 2.120,97
Serious Unrivaled 26 damesfiets wit {2014) £ 699,99 RS 2.120,97
Viva Legato herenfiets L-speed donkerblauw {2014) £ 399,90 RS 1.211,70
Fonte: www. bikesternl | RA

Dados macroecondmicos de apoio

Euro (04/08/2014): RS 3,03

Média (RS): RS 2,751,938

Média {UsD): S 1.143,63

Dolar (04/08/2014): RS 2,30

PIB per capita {em ddlares) 5 41.500,00

Fonte: World Bank | RA
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Tabelas A1.5. Coleta de pregos de bicicletas, india

Modelo Preco [moeda local) Preco (em reais)
Kross 26T K20 Single Speed Bicycle 8] 5.805,00 RS 215,37
Kross 26T K10 Multi Speed Bicycle o 7.390,00 RS 274,17
Hibird Dual Shox 21 Speed Cycle ] 8.020,00 RS 297,54
Kross 26T K40 Multi Speed Bicycle ] 7.760,00 RS 287,90
Btwin Rockrider-50-Man Cycling Mountain Bikes 8275423 o 9.999,00 RS 370,96
Hibird Mib Msk 21 Speed Cycle ] 6,060,00 RS 224,83
Btwin MY BIKE - 7S Mountain Bike 8273887 B 8.993,00 RS 333,83
Kross 26T K30 Multi Speed Bicycle o 7.390,00 RS 274,17
Kross 24T K30 Multi Speed Bicycle ] 6.999,00 RS 259,66
Hercules Dirtrider 26T (MTE) Bicycle ] 5.600,00 RS 207,76
Fonte: www. snapdeal.com | RA

Dados macroecondmicos de apoio

RlpiaIndiana {04/08/2014): RS 0,0371

Média (RS): RS 274,62

Media {UsD): 5 119,40

Dolar {04/08/2014): RS 2,30

FIE percapita {em ddlares) 5 1.499,00

Fonte: World Bank | RA
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Tabelas Al1.6. Coleta de precos de bicicletas, Argentina

Modelo Preco (moedalocal) Preco [em reais)
Musetta Flower ARS 2.327,00 RS 639,93
Musetta Bravo ARS 2.323,00 RS 640,20
Musetta Barranguera Dama ARS 2.329,00 RS 040,43
Raleigh Venture 3.0 ARS 4.380,00 RS 1.204,50
Zenith Versa 700 ARS 5.790,00 RS 1.592,25
Raleigh Classic De Luxe ARS 4.900,00 RS 1.347 .50
Faleigh Classic De Luxe ARS 4.900,00 RS 1.347.50
Musetta Malawi ARS 2.814.00 RS 773,85
Musetta X-Terra Holland ARS 3.824,00 RS 1.051,60
®-Terra Plegable ARS 4.590,00 RS 1.262,25
Fonte: www. estacionbike.com | R4

Dados macroecondmicos de apoio

FPeso Argentino {04/08/2014): RS 0,275

Media (RS): RS 1.050,01

Media (USD): S 456,52

Dolar {04/08/2014): RS 2,30

FIE percapita {em ddlares) 5 11.570,00

Fonte: World Bank | RA
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Tabelas Al1.7. Coleta de precos de bicicletas, Chile

Modelo Preco (moedalocal) Preco [em reais)
Viaggio 26 CLP 109.900,00 RS 425,61
Viaggio 26¢ CLP 109.900,00 RS 428,61
Viaggio 24 CLP 99.900,00 RS 349,01
Urbvan Lady Alloy CLP 149.000,00 RS 581,10
Street Lady St 24 CLP 109.900,00 RS 425,61
Street Lady St 24 CLP 109.900,00 RS 423,61
Street Lady 5t 20 CLP 59.900,00 RS 350,61
Street Lady St 20 CLP 39.900,00 RS 350,61
Street Lady 26 CLP 129.900,00 RS 506,61
Street Lady 26 CLP 129.900,00 RS 506,61

Fonte: www.bianchi.cl | RA

Dados macroecondmicos de apoio

FPeso Chileno {04/08/2014): RS 0,0039
Media (RS): RS 439,96
Média {UsSD): S 191,29
Dolar {04/08/2014): RS 2,30
FIE percapita {em ddlares) 5 15.450,00

Fonte: World Bank | RA
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Tabelas A1.8. Coleta de precos de bicicletas, Dinamarca

Modelo Preco (moedalacal) Preco (em reais)
Serious Intention Alfine Crossoykel sort (2013) DKK 11.239,50 RS 4.587,96
Corratec €29 Cross Two Crosscykel Damer sort (2012) DKK 7.489,00 RS 3.057,01
Corratec €29 Cross Base Lady Crosscykel Damer gra (2013) DEK 5.989,00 RS 2.444.71
Vermont Chester Crosscykel Damer sort {2013) DK 4.489,00 RS 1.832,41
Serious Athabasca Crosscykel Damer sort (2013) DKK 11.239,50 RS 4.587,96
Serious Intention Alfine 11G Crosscykel 28" sort (2012) DEK 10.489,00 RS 4.251,61
Giant Seek 2 rgd/lilla/gra (2013) DEKE 5.239,00 RS 2.138,56
Corratec ¥-Vert Cross Lady Crosscykel Damer gra (2013) DKK 3.739,00 RS 1.526,26
Giant Seek 1 gra/sort/gul {2013) DEE 6.739,00 RS 2.750,86
Fonte: v bikester.dk | RA

Dados macroecondmicos de apoio

Coroa Dinamarguesa (04/08/2014): RS 0,4082
Média (RS): RS 3.023,04
Média (USD): S 1.314,36
Dolar (04/08/2014): RS 2,30
PIB per capita {em délares) 5 56.360,00

Fonte: World Bank | RA
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Tabelas A1.9. Coleta de precos de bicicletas, Alemanha

Modelo Preco (moedalocal) Preco [em reais)
Serious Unrivaled 28 Herren {2014} £ 699,99 RS 2.120,97
Serious Intention Alfine magicblack matt {2013) £ 1.499,00 RS 4.541,97
Cube Hyde shadow black (2014) £ 599,00 RS 1.814,97
Serious Unrivaled 26 Herren (2014) £ 399,99 RS 1.211,97
Serious Intention Gates Herren {2014) £ 1.599,00 RS 4.844,97
Serious Unrivaled 26 Damen (2014) £ 699,99 RS 2.120,97
Viva Legato Herren 1G dunkelblau {2014) £ 399,99 RS 1.211,97
Merida S-Presso 300-V matt-anthrazit {grau/weil) (2014) £ 649,00 RS 1.9a6,47
Cinelli Gazzetta della Strada grau (2014) € 1.199,00 RS 3.632,97
Cube Editor shadow black {2014) £ 1.499,00 RS 4.541,97
Fonte: www.fahrrad. dk | RA

Modelo Preco (moeda local) Preco (em reais)

Vermont Jersey 7 28 Zoll blau {2014) £ 499,99 RS 1.514,97

Ortler Monet Herren {2014) £ 399,99 RS 1.211,97

Ortler WVan Dyck rose {2014) £ 499,99 RS 1.514,97

Ortler Van Dycl candy {2014) £ 499,99 RS 1.514,97

Ortler WVan Dyck california green (2014) € 499,99 RS 1.514,97

Ortler Motala Men {2014) £ 699,99 RS 2.120,97

Vermont Jersey 8 28 Zoll orange (2014} € 659,99 RS 1.999,77

Ortler Van Dycl fancy green {2014) £ 499,99 RS 1.514,97

Vermont Vermeer Men {2013) £ 749,99 RS 2.272,47

Vermont Jersey 8 28 Zoll mint {2014) £ 659,99 RS 1,999,77

Fonte: www.fahrrad. di | RA

Dados macroecondmicos de apoio

Eure {04/08/2014): RS 3,03

Média (RS): RS 2.259,45

Média {USD): S 1.217,79

Dolar (04/08/2014): RS 2,30

PIB per capita {em ddlares) 5 42.624,00

Fonte: World Bank | RA
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