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RESUMO

A bicicleta como modo utilitdrio de transporte vem amadurecendo em alguns aglomerados
urbanos como forma de se acessar mais facilmente a cidade diante da crise de mobilidade que
vem predominando principalmente nas metropoles. Embora a mobilidade urbana sustentdvel
tenha conquistado lugar de destaque tanto nas pautas das reinvindicacdes dos movimentos
urbanos pelo direito a cidade quanto nas agendas das politicas publicas recentes, no Brasil, o
convite para se usar este modo ainda estd longe de ser convincente. De acordo com os
resultados deste artigo a falta de infraestrutura ciclovidria, a inseguranca no transito, a
inseguranca publica e o desrespeito do motorista com o ciclista sdo as varidveis que mais
desestimulam o uso frequente da bicicleta no pais. Num levantamento em pesquisas
internacionais, a variavel infraestrutura cicloviaria também se mostra relevante sobre o uso da
bicicleta, no entanto, normalmente ela aparece como motivadora a este uso pela
disponibilidade deste tipo de infraestrutura na maioria das cidades pesquisadas. Os resultados
deste artigo foram baseados em levantamento bibliogréfico recente em 34 pesquisas nacionais
disponiveis em periddicos, livros, dissertacdes, teses € anais de congresso; € 34 pesquisas
internacionais disponiveis na base SCOPUS j4 relacionadas por Silveira (2016). Conclui-se
que medidas de melhoria e implantacio de infraestrutura ciclovidria, investimentos em
seguranca publica e de transito e programas e/ou campanhas de educag¢do no transito para
motoristas e ciclistas devem ser priorizados em politicas publicas e projetos que visem o uso
frequente da bicicleta diante da importancia deste uso para se acessar a cidade.

Palavras-chave: Bicicleta. Modo utilitario. Direito a cidade.

1. INTRODUCAO

Para LEFEBVRE (201,1 p. 117) o direito a cidade “[...] s6 pode ser formulado como direito a
vida urbana, transformada, renovada”. Tomando como referéncia a contribuicao de Lefebvre,
HARVEY (2013) acrescenta que o direito a cidade nado se restringiria ao direito dos cidadaos
terem acesso aos recursos e oportunidades que a cidade pode oferecer, mas antes de tudo ao
direito coletivo de transformar a cidades, no exercicio conjunto de remodelacdo dos processos
de urbanizagdo, enquanto nés mesmos nos transformamos. Para este autor, o direito a cidade
deve satisfazer as necessidades humanas além daquelas relacionada ao consumo,
considerando que o aumento do consumo no espaco urbano encarece a vida na cidade e

distancia a populagdo de baixa renda do processo produtivo (HARVEY, D. 1992).
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As manifestacdes urbanas no Brasil, em junho 2013, explicitaram demandas coletivas no
campo da mobilidade urbana sustentdvel. Scherer-Warren (2014) ressalta que embora o
Movimento do Passe Livre (MPL), icone dos protestos, tenha enfatizado, naquele momento,
reinvidicagdes pela reducdo dos precos da passagem dos Onibus, como estratégia politica, a
sua atuagdo tem se referido aos direitos do cidaddao no que diz respeito a mobilidade urbana
como um direito fundamental, tal como educacdo, saide e habitacdo. Segundo a autora, a
desmercantilizacdo do transporte coletivo era uma proposta histérica do MPL, alicercando-se
num idedrio de transformacdo sistémica do espago urbano. Assim, a mobilidade urbana
sustentdvel entre no hall dos novos paradigmas do urbanismo contemporineo como uma
questdo fundamental para garantia ao direito a cidade de todos os cidadaos.

No que se refere as politicas publicas recentes, se o Estatuto da Cidade (Lei ) recomenda a
elaboracdo de Planos Diretor de Transporte e Transito para cidades com mais de 500 mil
habitantes, apenas com a criagdo do Ministério das Cidades (2002) a mobilidade urbana
assumiu um lugar de destaque. A Secretaria Nacional de Mobilidade Urbana- SeMob, tinha
como missdo a formulacdo e a implementacdo Politica Nacional de Mobilidade Urbana-
PNMU. Instituida pela Lei n® 12.587/2012, a PNMU tem como objetivo promover a
mobilidade urbana, de forma segura, socialmente inclusiva e com equidade no uso do espago
publico, contribuindo para a construcdo de cidades sustentdveis. Passa, entdo, a partir da
PNMU, a ser exigido que municipios acima de 20 mil habitantes elaborem seus Planos de
Mobilidade Urbana. O conceito de mobilidade Urbana passa a ser incorporado nos Planos
Diretores Municipais.

Correspondendo a facilidade de deslocamento de pessoas e bens no espaco urbano para a
realizacdo das atividades cotidianas em tempo considerado ideal, de modo confortivel e
seguro, a mobilidade urbana passa, entdo, a ser entendida como um direito de ir e vir do
cidaddo. Esta deve permitir o acesso universal as oportunidades presentes nas cidades,
estando relacionada nao sé a efetividade dos deslocamentos, mas as facilidades e
possibilidades dos mesmos (BRASIL, Ministério das Cidades, PNMU, 2012).

Os avancos da PNMU em termos de inversdo de paradigmas no planejamento do transporte
abrange a necessidade de integrd-lo com a politica de desenvolvimento urbano articulando as
politicas de transporte e circulag@o e a priorizacdo dada aos os modos de transporte coletivo
e nao-motorizados visando proporcionar o acesso amplo e democrético ao espago urbano de
forma segura, socialmente inclusiva e sustentavel. (BRASIL, Ministério das Cidades, PNMU,
2012). Entre os modos de transporte nao-motorizados, que os movimentos urbanos preferem

N

chamar de modos de transporte ativos (considerando os meios de transporte a propulsiao
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humana), a bicicleta tem ganho espacgo tanto entre as acdes de grupos de ativistas como nas
politicas publicas locais. Algumas capitais e regides metropolitanas passaram a elaborar seus
Planos Diretores Ciclovidrios, tais como Porto Alegre (2009), como Recife (2014), Fortaleza
(2014), Curitiba (2016), entre outras.

Entretanto, mesmo diante dos beneficios do uso da bicicleta, ela ainda é pouco usada em
deslocamentos do cotidiano em aglomerados urbanos do Brasil. Neste sentido, este artigo
apontard para a necessidade de se trabalhar com determinadas varidveis em programas e/ou
projetos que visem o uso frequente da bicicleta diante da importancia deste uso para se
acessar a cidade e para minimizar os impactos negativos do excesso da motorizacao
individual dos aglomerados urbanos.

Littman (2013) diz que o planejamento de transportes convencional tinha como objetivo
principal a maximizagdo da velocidade e, consequentemente, da distancia percorrida, era um
modelo que se baseava, sobretudo, no deslocamento em si, e foi baseado neste modelo que as
politicas de transporte foram implementadas no Brasil. No entanto, no geral, o objetivo
principal dos deslocamentos didrios e pendulares dos ambientes urbanos esta relacionado a
acessibilidade, e ndo a mobilidade como um fim, mas sim a capacidade das pessoas em
acessar os servicos e atividades desejadas, e € nesse sentido que os atuais esforcos do
planejamento territorial parecem caminhar (NETO, BUENO e MATTOS, 2016).

E nesse contexto que se vé a importincia de se usar a bicicleta para se acessar a cidade, pois,
diante da crise da mobilidade em diversos aglomerados urbanos, principalmente com o
excesso de congestionamentos e a ndo priorizacdo da mobilidade sustentdvel, vém surgindo
movimentos em prol do ciclismo utilitirio, que consiste no uso da bicicleta para ir ao trabalho
e/ou escola, ou seja, o uso da bicicleta ndo apenas para lazer ou turismo. Neste uso frequente,
ou utilitdrio, a bicicleta aparece como modo essencial no planejamento de transportes, tanto
do ponto de vista territorial quanto social. Rosa e Schroeder (2014) frisam que a bicicleta
configura-se como elemento potencial a contribuir para a inclusdo social ndo apenas por
permitir acesso as fungdes da cidade (servigos bdsicos, cultura, melhores oportunidades de
emprego) de forma autdnoma e sem custo, mas também por favorecer o desenvolvimento do
percurso. O ato de caminhar e pedalar pela cidade refor¢a as trocas sociais, 0 contato com
cidaddos entre si e com a cidade, desenvolve o comércio de bairro e instiga a distribui¢do das
facilidades de forma mais equitativa.

De acordo com Illich (2005), a bicicleta representa o ponto 6timo da mobilidade, por permitir
deslocamentos com o méaximo de eficiéncia sem ultrapassar um limite de velocidade que seria

corruptor do ambiente social das cidades. A bicicleta mantém, em menor escala, o beneficio
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cognitivo de percep¢do, reconhecimento e investigacdo urbana, a0 mesmo tempo em que
permite maior eficiéncia e velocidade nos deslocamentos (NETO, BUENO e MATTOS,
2016). Por sua vez, Pucher e Buehler (2012) frisam que o uso frequente da bicicleta tem
potencial de reduzir os congestionamentos devido ao pouco espacgo requerido por ela nas vias
e em estacionamentos. Além disso, usar a bicicleta é mais econdmico para o viajante e para o
poder publico, pois infraestruturas para este veiculo sdo as que requerem menos
investimentos. A bicicleta ¢ um dos modos mais acessivel, pelo seu baixo custo, sendo
considerado um veiculo de fécil inclusdo em qualquer grupo social. Em suma, é dificil
encontrar outro meio, para alcance de curtas distincias, que se mostre melhor que a bicicleta
quando se trata de sustentabilidade ambiental, econdmica e social.

De acordo com Buehler et. al. (2011) e Pucher, Dill e Handy (2010) ha outras razdes para
encorajar o uso da bicicleta: € o modo que causa menos ruido e poluicdo, a energia requerida
para andar de bicicleta € provida pelo proprio viajante, se usada frequentemente funciona
como exercicio fisico, ajuda na saide do coragdo, além de prevenir diabetes, obesidade e
véarias outras doencas. Com o ciclismo, hd um enorme potencial de se promover saude
publica, particularmente em cidades que atualmente tém baixos niveis de uso da bicicleta.
Este potencial pode ser uma das solucdes relativa a inatividade fisica dessas cidades
(PUCHER E BUEHLER, 2012).

Desde o inicio da década de 2000 o modo bicicleta entra como tema na agenda internacional,
em particular em paises europeus, como parte de uma politica de reduc@o da emissdo de gases
e material particulado, despertando interesse sobre a mobilidade sustentdvel (Silveira, 2016).
Gehl (2013) destaca que numa época em que combustiveis fosseis, polui¢do e problemas com
saude e clima tornam-se cada vez mais um desafio global, é primordial se trabalhar o trafego
de bicicletas. Além disso, diante de diversos exemplos de cidades que ja& vém promovendo
este trafego, a bicicleta vem se mostrando relevante para se acessar a cidade diante da sua
praticidade de uso e de ser um modo inclusivo. No entanto, a proposta de inser¢do do modo
bicicleta nem sempre parece realista para algumas cidades onde alguns desses fatores ainda
sdo importantes: o clima muito frio ou muito quente, a topografia ingreme demais, as
propostas de politicas para inclus@o da bicicleta restritas aos discursos politicos, os trechos
existentes de infraestrutura ciclovidria desconectados do sistema de transporte, priorizacdo ao
transporte individual motorizado sobre os modos sustentdveis. Gehl (2013) ressalta,
entretanto, o fato de um bom numero de cidades de todo o mundo tem estrutura, terreno €
clima adequados para se andar de bicicleta, e mesmo para as que ndo tém, é possivel planejar

medidas visando se mitigar os empecilhos a ampliacio do seu uso.
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Observando o intervalo do inicio da década de 2000 até os dias atuais, num levantamento de
pesquisas nacionais (teses, dissertacdes, artigos de periddicos, livros e anais de congresso) e
de pesquisas internacionais (artigos disponiveis em periddicos da base SCOPUS), serdo
apontadas, neste artigo, algumas varidveis para serem trabalhadas em politicas publicas e
outras iniciativas que incentivem e tornem mais acessivel o uso da bicicleta. A sele¢ao das
varidveis mais notaveis para serem trabalhadas em cidades do Brasil levard em consideragao,
principalmente, as pesquisas realizadas neste pafs, no entanto, serdo também observadas as
variaveis mais relevantes em cidades do exterior, com o cuidado em observar a cultura de uso
da bicicleta ja existente em cidades da Dinamarca e da Holanda, por exemplo. Vale frisar que
no Brasil o maior nimero de viagens para deslocamentos do cotidiano (trabalho e/ou escola)
feitos por bicicleta ainda estd vinculado a pessoas de baixa renda, diante da facilidade de
acesso a este modo, tanto de posse (pelo baixo valor requerido para sua aquisi¢do) quanto de

uso (ndo paga estacionamentos, ndo paga tarifas para deslocamentos).

2. VARIAVEIS CONDICIONANTES DO USO DA BICICLETA (BRASIL)

Depois de levantadas 34 pesquisas no intervalo de 2000 a 2016, percebeu-se que diversas
varidveis interferem sobre o uso frequente da bicicleta no Brasil. Por questdes didéticas, as
principais varidveis serdo expostas neste artigo por trés tipos diferentes de categorias: as
varidveis relacionadas a infraestrutura, as varidveis relacionadas a aspectos de atitude e
percepgdes das pessoas que usam e nio usam a bicicleta e as varidveis relacionadas a aspectos
sociodemograficos. Nos subtdpicos seguintes serdo explanadas as varidveis que mais se
destacaram no levantamento bibliogrifico e, no entanto, devem ser consideradas em
programas e/ou projetos que visem o uso frequente da bicicleta diante da importancia deste
uso para se acessar a cidade.

Observa-se que as varidveis mais relevantes no Brasil se repetem em diferentes portes de
cidades, as vezes, inclusive, independente das condi¢des de infraestrutura ciclovidria que a
cidade tenha (ver Tabela 1, ao final deste tépico 3, com 11 varidveis mais relevantes e suas

respectivas pesquisas).

2.1. Variaveis relacionadas a infraestrutura

Infraestrutura de ciclovias e ciclofaixas, bicicletdrios, sistemas de bicicletas de aluguel,
pavimentagdo, iluminacdo, diferencas de velocidade, seguranca no transito, sinalizacdo e

integracdo da bicicleta com outros modos de transportes estdo entre as varidveis de
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infraestrutura mais citadas na literatura nacional que interferem sobre o uso frequente da
bicicleta tanto pra quem ja a usa quanto para quem ainda a ndo usa. No entanto, € indiscutivel
que duas varidveis se destacam diante do grande nimero de vezes que sdo citadas, sdo elas:
infraestrutura cicloviaria (citada em 26 das 34 pesquisas) e seguranca no transito (citada
em 25 das 34 pesquisas) - ver Tabela 1 ao final do tépico 3. Essas duas varidveis sao
interligadas, pois hé interferéncia de uma sobre a outra, ou seja, se houver uma adequada
infraestrutura ciclovidria haverd um aumento da seguranca no transito para o ciclista.

De acordo com a literatura, percebe-se que a infraestrutura ciclovidria adequada € inexistente
na maioria das cidades do Brasil, o que, por consequéncia, indica a inseguranca no transito
como o segundo maior empecilho ao uso frequente da bicicleta no pais. Uma infraestrutura
dedicada e continuada a bicicleta, com ciclovias, ciclofaixas e bicicletarios, representa medida
importante para consolidar a bicicleta como modo de transporte utilitdrio nas cidades. Outra
medida que pode influenciar sobre a questdo da seguranca do ciclista é a reducdo da
velocidade dos motorizados, mas isto ndo vem ocorrendo nos maiores aglomerados urbanos
do Brasil. Segundo Gehl (2013) o volume do trifego de bicicletas ¢ um dos mais
significativos fatores de seguranga para o sistema ciclistico. Quanto mais bicicletas, mais
atencao o motorista deverd ter e havera menos possibilidade de acidentes no transito.

Guth (2016) ressalta que as infraestruturas ciclovidrias representam investimentos baixos para
o poder publico, porém com intenso retorno, especialmente no médio e longo prazo. Além
disso o autor frisa que € inegdvel o impacto positivo que uma infraestrutura cicloviaria faz em
quem se desloca diariamente de bicicleta, mas, principalmente, também para quem ainda ndo
o faz.

A falta de infraestrutura ciclovidria é o maior empecilho ao uso frequente da bicicleta tanto
em cidades onde j4 hd uma rede maior de vias para as bicicletas como Sdo Paulo, Rio de
Janeiro e Brasilia (ver Figura 1), quanto para cidades onde esta infraestrutura é quase
inexistente. Isto ocorre, pois, normalmente, a implantacdo da rede ciclovidria privilegia
apenas alguns trechos da cidade, ndo dando continuidade a rede. Além disso, a integracdo da
bicicleta com os outros modos de transporte ocorre de forma timida nas maiores cidades do

Brasil, o que inviabiliza o deslocamento por bicicleta em trajetos maiores.
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Figural: Estrutura ciclovidria em km no Brasil.
Fonte: adaptada de Mobilize, 2017.

2.2. Variaveis relacionadas a atitude e percepcoes de quem usa e nao usa a bicicleta

Comportamento no transito, educac¢io no transito, seguranca publica, conforto, praticidade da
bicicleta, bem estar e saide, medo, questdo ambiental e vontade de usar a bicicleta estdo entre
as varidveis de atitudes e percep¢Oes mais citadas na literatura nacional que interferem sobre o
uso frequente da bicicleta tanto pra quem j4 usa este modo quanto para quem ainda ndo usa.
Entre as que mais se destacam estdo o comportamento no transito, a educacao no transito,
a seguranca publica, a praticidade da bicicleta e o bem estar e saiide que ela proporciona
(ver Tabela 1 ao final do tépico 3).

Observa-se que as varidveis de comportamento no transito e educacio no transito vém cada
vez mais interferindo sobre o uso da bicicleta diante da insegurancga no transito que predomina
as diferentes cidades do pais. Os fatores comportamento e educacdo vém sendo cada vez mais
analisados em pesquisas que investigam o porqué da bicicleta ser ou ndo utilizada como modo
de transporte. Silveira (2016) descreve sobre diversas pesquisas que abordam estes
componentes envolvendo a bicicleta e demonstra em seus resultados a importancia de analisa-
los diante de ciclistas, nao ciclistas e potenciais ciclistas sobre a inten¢do de se usar
frequentemente a bicicleta.

A variavel seguranca publica normalmente € mais considerada sobre o uso da bicicleta entre
os que ainda ndo tém costume de usi-la frequentemente. De acordo com uma pesquisa
nacional realizada entre pessoas que ja usam a bicicleta no dia a dia (TRANSPORTE ATIVO,

2015), a seguranga publica no Brasil apareceu como problema enfrentado entre 10,2% dos
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5.012 ciclistas entrevistados de 10 cidades (Aracaju, Belo Horizonte, Brasilia, Manaus,
Niter6i, Porto Alegre, Recife, Rio de Janeiro, Salvador e Sdo Paulo). No entanto, a literatura
revela que quando se aborda a questdo da seguranca publica entre os que ainda ndo tém
costume de usar a bicicleta, esta varidvel € um dos maiores empecilhos a este uso.

Com relagdo a praticidade de uso da bicicleta, ela também se destaca na pesquisa nacional da
Transporte Ativo (2015) como sendo a varidvel que mais interfere como motivadora para se
comegar a usar a bicicleta como modo de transporte entre 42,9% dos entrevistados. Além
disso, a praticidade da bicicleta intervém em 44,6% dos entrevistados como motivadora para
se continuar pedalando.

Por fim, o destaque da varidvel relativa ao bem estar e satude, a qual, inclusive, foi mais citada
entre as 34 pesquisas levantadas que a praticidade da bicicleta (ver Tabela 1 ao final do tépico
3), mostra que entre 0s que ja usam a bicicleta e os que ainda ndo usam, a importancia deste
uso sobre a qualidade da satde e da vida ja vem sendo identificada. No levantamento entre as
34 pesquisas, observa-se que esta associacdo do uso da bicicleta com a satde e o bem estar é

maior entre as cidades do sudeste do Brasil.

2.3. Variaveis relacionadas aos aspectos sociodemograficos, fisicos e climaticos

Posse da bicicleta, custo de posse e uso da bicicleta, tempo e distancia de deslocamento, faixa
etdria, género, renda, condi¢des meteoroldgicas e topografia estdo entre as varidveis
relacionadas a aspectos sociodemograficos mais citadas na literatura nacional que interferem
sobre o uso frequente da bicicleta tanto pra quem ja usa este modo quanto para quem ainda
ndo usa. Entre as que mais se destacam estdo o custo, o género, a renda e o tempo e
distancia de deslocamento, (ver Tabela 1 ao final do tépico 3).

No Brasil, percebe-se que as varidveis de custo e renda normalmente estdo associadas, pois a
maioria das pessoas que usam a bicicleta no cotidiano do pais (50,2% de 5012 ciclistas
entrevistados em 10 cidades) tem renda entre 1 e 2 saldrios minimos de acordo com a
pesquisa recente da Transporte Ativo (2015). No entanto, Guth (2016) frisa que este dado nao
pode ser analisado isoladamente, pois 38,9 % dos ciclistas entrevistados ganham a partir de 2
saldrios minimos e 7,4% tém renda entre 5 e 10 saldrios minimos, nimero superior ao de
pessoas sem renda alguma (7,3%). A variavel renda foi mais citada que a variavel custo entre
as 34 pesquisas levantadas neste artigo.

Apesar de estar havendo uma mudanga no perfil do ciclista em alguns locais, como em S@o Paulo que

recebeu importantes investimentos publicos direcionados a mobilidade por bicicleta em sua regidao
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central a qual recebe normalmente 22% de ciclistas com renda entre 5 e 10 saldrios minimos
(TRANSPORTE ATIVO, 2015), é certo que a renda ainda é uma das varidveis mais atreladas ao
acesso a cidade por bicicleta, diante do baixo custo para sua aquisi¢do e uso. Citada em 12 das 34
pesquisas nacionais levantadas, a varidvel tempo de deslocamento, que estd diretamente atrelada a
distancia, vem sendo um dos fatores que mais motiva as pessoas para comecarem a andar de bicicleta
como também motiva para se continuar pedalando, pois, o cendrio comum de congestionamentos dos
grandes aglomerados urbanos do paifs faz da bicicleta um modo para se acessar mais rdpido diversos
destinos de viagem. Ainda € necessdrio, portanto, que as 4 principais varidveis que interferem
no nao uso da bicicleta no pais tenham solug¢des trabalhadas em programas e/ou projetos que
visem o acesso a cidade com o modo bicicleta, uma vez que, embora seja fundamental para
alcancar o direito a cidade e a mobilidade urbana, sobretudo para a populacdo de baixa renda,
ele € ainda pouco representativo nas cidades brasileiras. Apenas 3,73% do total de viagens no

ano de 2013, por exemplo, foi feito pelo modo bicicleta no pais (ver Figura 2) (ANTP, 2015).
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Figura 2: Divisdo em % e modo das 64,3 bilhdes de viagens no ano de 2013 no Brasil.
Fonte: Silveira (2016), baseado no Sistema de informagdes da Mobilidade Urbana da ANTP (2015).

A Tabela 1, abaixo, traz a relagdo de todas as pesquisas nacionais analisadas podendo-se
observar que entre as 34 pesquisas levantadas as cidades analisadas sdo na maioria de grande
porte. Além disso, algumas pesquisas abordam varios municipios: Pitilin e Sanches (2016), 25
cidades brasileiras; Miranda (2003), 3 cidades de porte médio de Sao Paulo; Providelo e
Sanches (2010); 2 cidades de porte médio de Sdo Paulo; Souza e Kawamoto (2015), todos os
municipios da Regido Metropolitana da Baixada Santista (SP) e Silva Jr. e Fontenele (2015)
analisam todos os municipios da Regido Metropolitana de Londrina. Esta abordagem de mais
de uma cidade por pesquisa aumenta a relevancia de determinadas varidveis citadas nestas

pesquisas  sobre a interferéncia delas no uso da  bicicleta no pais.
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Pitilin e Sanches (2016) habitantes
Lorena -SP, Santo André-SP, | x | x | x | x | x
Miranda (2003) Piracicaba - SP
Pezzuto e Sanches (2004) Aracatuba -SP AT
Sao Carlos - SP, Rio Claro - X x | x X
Providelo e Sanches (2010) SP
PCICila, SUuLa T }V}Ulcila \AOI 1) BC‘IU IIUliLUllLC = }ViG X X
Castanon (2011) Juiz de Fora - MG X | X | x [x|X
Castro, Barbosa e Oliveira (2013) Belo Horizonte - MG 2
Souza, Sanches e Ferreira (2013) S#o José do Rio Preto - SP HoToa TN & =i
Regido Metropolitana da X X X X
Souza e Sanches (2016) Séo Carlos - SP X il
Campos, Tampieri e Amaral (2016) Belo Horizonte - MG X X X X X X X
DeCastro, Saldanha e Edra (2016) Niterdi - RJ X X X
Andrade, Rodrigues e Marino (2016) Rio de Janeiro - RJ X X X X X X X_
Guth (2016) Sdo Paulo - SP =i b i B i B =
Miranda (2003) Floriandpolis - SC T
Franco (2011) Curitiba - PR X [ X X X
Camargo (2012) Curitiba - PR X | X [ X | X X
Cérdova Jr. e Nodari (2014) Porto Alegre - RS X X | X
Regido Metropolitana de o
Silva Jr. e Fontenele (2015) Londrina - PR
Pv{a\,hadu, Pl U}U T SdlltUb \/‘61(1} PU[ tU AlCélC = RS x * x x * x *
x| x| x X | x
Delabrida (2004) Taguatinga - DF
Florentino e Bertucci (2016) Brasilia - DF 1T ST - T
Ribeiro (2005) Salvador - BA 2 x L X
_Araijo et. al. (2009) Aracaji - SE X X X
Silveira (2010) Recife - PE X X X
Maia e Moreira (2010) Fortaleza - CE X X
Leite (2011) Teresina - PI X
Ribeiro, Freitas e Miranda (2014) Salvador - BA
Silveira e Maia (2016) Recife - PE X X X
_Santos et.al. 2016) Recife - PE X
Andrade, Parente e Costa (2016) Fortaleza - CE X X X X | X
Pereira (2016) Salvador- BA X X X X X X X X
Neri e Costa (2014) Manaus - AM 2 2
Aragdo e Souza (2016) Manaus - AM X % * x x *
Total de pesquisas 26 25 15 17 8 8 11 8 12 8 12



3. VARIAVEIS CONDICIONANTES DO USO DA BICICLETA (EXTERIOR)

Num intervalo um pouco menor (de 2000 a 2013) que o abordado entre as pesquisas
nacionais, serdo aqui apresentadas algumas varidveis que se destacam fora do Brasil sobre o
uso da bicicleta. Este levantamento foi feito por Silveira (2016) em 34 pesquisas disponiveis
na base SCOPUS, o qual serd apenas relacionado com algumas caracteristicas dos resultados
demonstrados neste artigo sobre o Brasil.

De acordo com Silveira (2016) pesquisas realizadas nos EUA e na Europa se destacam
quantitativamente na investigacdo de varidveis que interferem no uso da bicicleta. Em sua
pesquisa, verificou, como acontece no Brasil, que vérios autores também investigam mais de
uma cidade por pesquisa, como € o caso de Vandenbulcke et.al. (2011) onde todos os
municipios da Bélgica sdo considerados, o que, como ja citado no tdpico anterior, da
relevancia a determinadas varidveis.

No exterior, a infraestrutura ciclovidria, como acontece no Brasil, € a que mais interfere sobre
o uso da bicicleta, onde € citada em 16 pesquisas entre as 34 analisadas. No entanto, 13 dessas
16 pesquisas destacam a infraestrutura ciclovidria como motivadora ao uso da bicicleta, o que
normalmente ndo ocorre no Brasil, diante da normal auséncia deste tipo de infraestrutura. As
pesquisas que, de acordo com o levantamento, relataram a infraestrutura ciclovidria na
interferéncia positiva sobre o uso da bicicleta foram: na Austrdlia (HARTEN e OLDS, 2004;
OWEN et.al., 2010; FISHMAN, WASHINGTON e HAWORTH, 2012); na Nova Zelandia
(TIN TIN etal, 2009); na Holanda (RIETVELD e DANIEL, 2004); na Bélgica
(VANDENBULCKE et.al., 2011; OWEN et.al., 2010); na Irlanda (CAULFIELD, BRICK e
McCARTHY, 2012); nos EUA (PUCHER e BUEHLER, 2006; AHLPORT et. al., 2008); no
Canad4 (PUCHER e BUEHLER, 2006; WINTERS et. al., 2011); na India (SRINIVASAN e
ROGERS, 2005) e na China (LI et. al., 2012).

As varidveis distdncia do deslocamento, seguranca no transito, condi¢des meteoroldgicas e
medidas de redugdo de velocidade do trafego motorizado foram as que mais se destacaram
depois da questdo da infraestrutura ciclovidria, no entanto, cada uma dessas varidveis é citada
em 5 pesquisas, 0 que nos mostra que a interferéncia das varidveis sobre o uso da bicicleta no
exterior se comporta de forma mais pulverizada que no Brasil (SILVEIRA, 2016).

Percebe-se que questdes de seguranca do transito, seguranga publica e comportamento no
transito entre motoristas e ciclistas ndo interferem tanto no uso da bicicleta no exterior quanto
no Brasil, devido a bicicleta ser um modo mais consolidado no cotidiano entre a maioria das

cidades do exterior pesquisadas por Silveira (2016).



4. CONCLUSOES

A imagem normalmente equivocada e estereotipada da bicicleta, principalmente nas dreas
urbanas onde a mobilidade sustentdvel ainda ndo € priorizada como € o caso na maioria das
cidades brasileiras, na qual esta é caracterizada por ser um modo de transporte de pessoas de
baixa renda e por ser o mais desvalorizado dos modos (com relacdo a acessibilidade e
infraestruturas para seu uso), € reflexo de como a bicicleta tem sido utilizada na maioria das
cidades do mundo, da prépria organizacdo social e de seus valores. No entanto, o fato dela
possibilitar a inclusdo social a torna um modo essencial para se acessar a cidade
independentemente da renda de quem a usa. Neste sentido, a ampliacdo das possibilidades de
frequéncia de seu uso, de maneira confortivel e segura, sobretudo para a realizagdo das
atividades cotidianas relacionadas ao estudo e ao trabalho, se constitui em um direito a cidade
e um direito a mobilidade urbana, uma vez que a bicicleta representa um modo fundamental
para se alcangar a sustentabilidade urbana.

O Brasil vive um momento de amadurecimento do uso utilitdrio da bicicleta, no entanto, o
convite para se usar este modo ainda estd longe de ser convincente, principalmente para os
que tém facilidade de acessar os modos individuais motorizados num cendrio onde a falta de
infraestrutura ciclovidria, a inseguranca no transito, a inseguranca publica e o desrespeito do
motorista com o ciclista estdo entre as varidveis que mais desestimulam o uso frequente da
bicicleta, de acordo com levantamento nacional em 34 pesquisas apresentado neste artigo.
Vale salientar, que embora das quatro varidveis citadas como problemas de cuja resolucdo
dependeria o incremento do estimulo ao uso frequente do modo bicicleta no pais, a
infraestrutura ciclovidria exigiria investimentos considerdveis em intervengdes urbanisticas
nas cidades brasileiras de modo a adequé-la para ampliar as possibilidades da mobilidade
urbana incluindo a bicicleta. Entretanto, o enfrentamento de apenas esta varidvel ndo seria
suficiente para obtencdo de resultados favordveis. A gestdo do sistema de mobilidade
urbana se constitui em um eixo imprescindivel para efetivar os Planos de Mobilidade Urbana
e os Planos Diretores Cicovidrios a partir das diretrizes do Plano Nacional de Mobilidade
Urbana. Portanto, as varidveis relacionadas a inseguranca no transito, a insegurancga publica e
ao desrespeito do motorista com o ciclista, entre outras, devem ser priorizadas por um sistema
de gestdo eficiente que inclua a articulacdo com outras politicas piblicas (como a de uso do
solo e de seguranca publica) visando a otimizar o monitoramento, a fiscalizacio e a realizacao
de campanhas educativas para a convivéncia harmonica entre os modos de transporte.

Afinal, Guth (2016) confirma o resultado nacional deste artigo quando afirma que os maiores



problemas enfrentados quanto ao uso da bicicleta no Brasil sdo: a falta de respeito dos
condutores de veiculos motorizados, a violéncia no transito e a violéncia urbana que esta
associada a falta de seguranga publica — itens que sdo indicadores fundamentais para se
planejar e promover o uso da bicicleta para além da implantacdo de infraestrutura ciclovidria.

Por fim, a integracao entre intervencio urbanistica em mobilidade urbana e em gestao
do sistema extrapolam as obras pontuais em infraestrutura cicloviaria, em iluminagao publica
e em espacos de descanso, por exemplo. Tais interven¢des no nivel do desenho urbano,
embora indispensaveis, devem ser acrescidas de tantas outras de forma a considerar todos os
aspectos de um urbanismo para pessoas (GEHL, 2013 ) incluindo a participacdo dos atores
sociais na definicdo de uma cidade democratica, inclusiva e sustentavel, onde as pessoas

sao as protagonistas da conquista do direito a cidade e a mobilidade urbana.
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