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RESUMO

Esta pesquisa teve por objetivo analisar a transformagéo que alguns dos
principais centros urbanos vém empreendendo em busca de novas formas de mobilidade,
em especial do modal cicloviario. Estudando o contexto histérico da urbanizagéo
brasileira, as transformacfes que ocorreram e que exigiram a construcdo de normas
legais que procuram trazer as pessoas a dignidade, a justica social e o amplo direito as
cidades, buscou-se compreender porque as politicas publicas ndo conseguem atender
com eficacia as questdes relativas & mobilidade urbana das cidades brasileiras e em
especial a cidade de Brasilia, desdobrando seus obstaculos e apontando algumas
proposi¢gdes. Para conseguir este intento, levantou-se bibliografia pertinente ao tema,
artigos, reportagens e entrevistas publicadas com atores que estdo envolvidos
diretamente com a tematica e empreendeu-se visitas técnicas a duas cidades brasileiras
nas quais a infraestrutura para a bicicleta tem sido implantada obedecendo a necessaria
democratizagdo viaria prevista em leis e se torna elemento importante de combate a
exclusdo social. Concluiu-se que € necessario que o Estado coordene acbes atraves de
politicas publicas que, ao mesmo tempo que oferecam infraestrutura adequada para o
pedestre, para o ciclista e para o transporte coletivo, paulatinamente reduzam a estrutura
para os automaoveis induzindo um novo paradigma de circulacao nas cidades.

Palavras-chave: Mobilidade. Bicicleta. Direito. Cidades. Brasilia



ABSTRACT

The objective of this research was to analyze the transformation that some of
the major urban centers have undertaken in search of new forms of mobility, especially the
bicycle modal. Studying the historical context of Brazilian urbanization, the changes that
have occurred and which required the construction of legal norms that seek to bring
people the dignity, social justice and the full rights to the cities, we sought to understand
why policies fail to meet with effectiveness issues related to urban mobility of Brazilian
cities and in particular in the city of Brasilia, unfolding its obstacles and pointing some
propositions. Therefore, to achieve this purpose, relevant bibliography was gathered
articles, reports and interviews published with actors that are directly involved with the
issue and undertook to technical visits to two brazilian cities where the infrastructure for
bikes has been deployed obeying the necessary democratization road envisaged in laws
and becomes important element of combating social exclusion. In conclusion, it is
necessary for the State to coordinate actions through public policies, while providing
adequate infrastructure for pedestrians, for cyclists and public transport, gradually reduce
the structure for cars inducing a new circulation paradigm in the cities.

Key words: Mobility. Bicycle. Rights. Cities. Brasilia
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INTRODUCAO

Os debates, cada vez mais frequentes, sobre inclusdo e exclusdo social, da
diversidade, das diferengas, da identidade e da cidadania, demonstram o alto grau
das tensBes entre o individuo e a sociedade e a complexidade desta relacdo. Séo
guestdes concretas traduzidas em praticas de movimentos sociais, de coletivos, de
grupos politicos e culturais, indicando a descrenca no status quo, e a rejeicdo dos

processos de dominagao.

As mobilizacdes de ciclistas buscando a ocupagéo das ruas por bicicletas
nos principais centros urbanos do pais, numa clara manifestacdo social por novas
formas de mobilidade é um exemplo de uma transformacdo inquestionavel — a
democratizacdo do espaco viario e a decorrente demanda por implantacdo de uma
infraestrutura mais adequada. Os conflitos gerados pela busca desta transformacéao
sdo manifestacdbes praticas do cotidiano social, e sinalizam uma sociedade de
exclusdes crescentes com necessidade de pertencimento, e que a0 mesmo tempo

convive com processos politicos, econdmicos e culturais da globalizacao.

O presente estudo pretende demonstrar o processo pelo qual o
movimento por formas alternativas de mobilidade aconteceu exigindo espaco,
infraestrutura, e gestdo publica em algumas capitais do mundo e agora ganha
envergadura no Brasil, onde o transporte individual motorizado historicamente
prevaleceu. Pretende se debrucar sobre o problema da mobilidade urbana por
bicicleta em Brasilia e também apontar algumas proposicdes elementares na
tentativa de ajudar a desconstruir a antiga logica rodoviarista que nasceu junto com

a capital do Brasil.

Os objetivos deste trabalho s&o: a) Analisar o paradigma do
desenvolvimento com sustentabilidade, descrevendo o] panorama
histérico/econdmico da urbanizacéo brasileira a partir da segunda metade do século
XX que culmina com a normativa legal do Estatuto da Cidade e as suas
determinacdes para o atendimento das questdes relativas a mobilidade das pessoas
nas cidades brasileiras; b) Pretende mostrar como a bicicleta e a infraestrutura que
ela demanda, esta orientando o planejamento de algumas cidades no mundo, na

requalificacdo mais humanizada de seus espacos, e facilita assim o acesso das
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pessoas ao inequivoco direito as cidades; c) Especificamente pretende fazer o
rebatimento destas questbes no cenario brasileiro, buscando demonstrar o que
acontece na capital paulista, onde o cicloativismo tem sido mais combativo e
finalmente converge para a mesma tematica no Distrito Federal, apontando
indicadores que descrevem a condigao atual da sua mobilidade urbana, seus
obstaculos e descreve algumas proposicdes; d) Este trabalho pretende demonstrar
também como as necessidades das pessoas, sob o0 ponto de vista da mobilidade e
acessibilidade urbanas sdo tdo importantes quanto saude e educacado, e que a
bicicleta pode agir contra a exclusdo social, jA que a segregacdo prejudica a
identificacdo das pessoas com a cultura a que pertencem.

Com a intencdo de alcancar esses objetivos, analisou-se bibliografia
pertinente ao tema, realizamos duas viagens especificas, uma a Sao Paulo e outra a
Curitiba, compilamos entrevistas de programas de televiséo e de portais da internet
com alguns atores que, direta ou indiretamente, estdo na cena urbana discutindo a

teméatica da mobilidade por bicicleta.

Acreditamos que este estudo consiga demonstrar o quéo relevante para
uma cidade nos tempos atuais é a mudanca de paradigma que a cultura da bicicleta
pode propiciar aos seus moradores onde o transporte predominantemente é

individual e automotivo.

O presente trabalho foi entdo estruturado em 7 capitulos. No primeiro
capitulo os tépicos sobre o desenvolvimento e o seu paradigma da sustentabilidade,
a urbanizacao do Brasil, o Estatuto da Cidade e a sua relagdo com a dignidade das
pessoas; 0 segundo capitulo propde uma visdo sobre a contribuicdo das bicicletas
como veiculo de transporte para o planejamento de cidades mais humanas,
facultando as pessoas o usufruto de seu direitos citadinos, proporciona também uma
analise sobre infraestrutura demandada pela bicicleta; o terceiro capitulo descreve a
crise da mobilidade brasileira, faz algumas consideracdes sobre a politica de crédito
no Brasil e sobre o estimulo ao consumo do carro; no quarto capitulo apresentamos
as mudancas que ocorrem em Paris, Nova York, S&do Paulo e o quadro atual da
mobilidade no Distrito Federal; o quinto capitulo cita algumas sugestdes de técnicos
para o problema no Distrito Federal, e também como exercicio de proposicdo, este
autor indica a implantagédo de alguns trechos de ciclofaixas e ciclovias; no sexto
capitulo este trabalho versa sobre a necessidade que as pessoas tém de participar
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da vida em sociedade, para que se sintam incluidas e possam refletir e agir com
autonomia por causas com as quais se identifiquem; no sétimo e ultimo capitulo sdo
apresentados alguns casos, onde a bicicleta ressurge junto com o cicloturismo e

modifica a relacdo das pessoas com as cidades.



12

1 SUSTENTABILIDADE, URBANIZACAO E A DIGNIDADE NAS CIDADES

1.1 O paradigma da sustentabilidade

A desenfreada transformacéo de areas rurais em urbanas obriga a todos
uma reflexdo maior a respeito das cidades e sobre o que vem a ser
desenvolvimento. A ideia de progresso nasceu ha Renascenca ha quase 400 anos,
e aquele progresso trazia a expectativa por um novo ideal de desenvolvimento, que
s6 em meados do século XX sofreu uma expansao do seu contetudo e deixou de
denotar somente fendbmenos e processos estritamente econdmicos. Passou a ser
denominado desenvolvimento moderno, integrador do desenvolvimento politico,
econbmico, social, sustentavel, humano e etc. Este novo conjunto de sistemas e
operacdes contribuiu para ampliar o conceito e determinou 0 surgimento das
chamadas politicas publicas?

Desenvolver com sustentabilidade s6 passou a ser preocupacao na
década de 70. A primeira grande reunido internacional que versou sobre as
guestdes relacionadas a degradacdo ambiental aconteceu em Estocolmo, na Suécia
em 19722, Ao final daquela conferéncia foi publicado um Plano de A¢do® que definiu
principios de preservacdo e melhoria do ambiente natural e acenava para a
necessidade de apoio financeiro e assisténcia técnica para os paises mais pobres. A
Declaracédo de Estocolmo alertava para danos irreversiveis ao ambiente terrestre e
para a necessidade de defender e melhorar o ambiente humano para as futuras
geragcbes, como uma meta a ser atingida em conjunto com O0s objetivos
estabelecidos e fundamentais da paz e do desenvolvimento econdmico e social em
todo o mundo. Um novo paradigma fora lancado.

Em 1987 a Comissdo Mundial sobre Meio Ambiente e Desenvolvimento,

criada pela ONU para avaliar as questdes criticas relativas ao meio ambiente e

1 HEIDEMANN, Francisco G. Do sonho do progresso as politicas de desenvolvimento. In Heidemann,
F.G.; Salm, J.F. (Org.). Politicas publicas e desenvolvimento: bases epistemoldgicas e modelos de
andlise. Brasilia: Universidade de Brasilia, 2010, p. 23.

2 O conceito de que o desenvolvimento sé deveria ser desejado se fosse aliado a sustentabilidade sé
comeca a ser adotado pela ONU a partir da criacdo em 1972 da Comissdo Mundial sobre Ambiente
e Desenvolvimento (WCED), refletindo a preocupagdo com a finitude dos recursos naturais,
alardeada principalmente com a crise do petréleo que entdo ocorre naquela década. As discussfes a
respeito do uso consciente e sustentavel dos recursos passa entéo a ser o foco das atengdes.

8 Stockholm 1972 — Report of the United Nations Conference on the Human Environment.



13

propor formas factiveis de aborda-las, construiu pela primeira vez o conceito de
desenvolvimento sustentavel?.
Cinco anos mais tarde aconteceu no Rio de Janeiro a ECO0-92,

Conferéncia sobre o Meio Ambiente e Desenvolvimento que consolidou o conceito:

“aquele que atende as necessidades do presente sem comprometer a
possibilidade das futuras geracfes de atenderem as suas proéprias

necessidades” (grifo nosso).

Tal definicdo foi resultado da conciliacdo das reivindicacdes pro-
desenvolvimentistas com o apelo dos ambientalistas. Nesta conferéncia surgiu a
Agenda 21°, assinado por 179 paises, com um extenso programa de agbes que
estabeleceu a Iimportancia de cada nacdo, 0 seu comprometimento e
responsabilidades reciprocas em nivel global e local, visando a sustentabilidade do
planeta no século XXI. A Agenda 21 abriu caminho para que se reformulasse o
modelo industrial em todo o mundo.®

Em 2012 foi realizada no Brasil a Rio+20, Conferéncia das Na¢Ges Unidas
para o Desenvolvimento Sustentavel, que marcou os vinte anos de realizacdo da
Conferéncia Rio-92 e definiu a agenda do desenvolvimento sustentavel para as
proximas décadas. O processo de aceitacdo deste novo modelo econémico, ainda
esta em gestacdo, mas certamente surgira intrinseco as exigéncias ambientais da
sustentabilidade descrita por Gibberd’, que afirma que sustentabilidade “é viver
dentro da capacidade de suporte do planeta”® (grifo nosso).

As instituicbes democraticas que promovem o poder publico no planeta
como um todo estdo se realinhando em concordancia com a visdao que cada
sociedade tem do lugar que quer viver, com a devida preocupacao com as minorias
para que ndo sucumbam a margem do processo. As instituicdbes e 0s governos

estdo gradativamente se reorganizando, modificando regras e construindo leis mais

4 Relatério Brundtland, cujo titulo era “Our Common Future”.
5 Conferéncia das Nagdes Unidas sobre o Meio Ambiente e Desenvolvimento: a Agenda 21 — Brasilia:
Cémara dos Deputados, 1995. 472p.

6Com a Agenda 21 comecaram a ser politicamente construidas as bases de um plano de acgéo e de
um planejamento participativo em ambito global, nacional e local, de forma gradual e negociada,
tendo como meta um novo paradigma econdmico e civilizatorio para o conceito de progresso.

7 Engenheiro civil e engenheiro agronomo; PhD pela Universidade de Sheffield, Inglaterra. Professor
associado, do Departamento de Engenharia civil, Universidade Federal do Rio Grande do Sul.
8 GIBBERD 2003 apud SATTLER 2007, p.21.
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atentas ao meio ambiente, envolvendo as comunidades nos processos
democréticos, ampliando a participagdo popular e o controle social, dado o
inconformismo com a insustentabilidade dos rumos que o atual modelo de
desenvolvimento econémico.

Estima-se que em 2050 mais de 6 bilhdes de pessoas viverdo em
cidades® e que 70% da populacdo mundial estard em zonas urbanas®. O nimero de
brasileiros que viverdo em centros urbanos deve aumentar 93,6%. Na metade deste
século haverd mais de 230 milhdes de brasileiros morando nas cidades. Neste
mesmo periodo também se estima que a populacao rural tera diminuido de cerca de
29 milhdes para 16 milhdes?!?.

Tais numeros nos informam que a sustentabilidade urbana, nos seus
aspectos ambiental, econémico, social e cultural, precisa sofrer diversas abordagens
que provoquem o debate mundial em busca, por exemplo, de inovacdes urbanas
gue alterem o paradigma do “desenvolvimento a qualquer custo”. O novo papel dos
governos deve ir além de garantir infraestrutura e prestar servicos. O Estado tera
que criar solu¢des que garantam emprego e renda, sem perder de vista a qualidade
de vida das pessoas. Gestdo urbana, planejamento estratégico e novos modelos de
governanca, todos associados a tecnologia, sdo os ferramentais para se buscar
estes resultados. O relatorio global de assentamentos humanos de 2013 da Agéncia
Urbana das Nacgdes Unidas'?, acerca do planejamento e modelo para mobilidade
sustentavel, expde o iminente colapso urbano, haja vista que a urbanizacdo se
mostra insustentavel, devido a falta de estrutura urbana para suportar o aumento

populacional, bem como da frota veicular.

9 ONU-HABITAT, Agéncia Urbana das NacGes Unidas 2013. Brochure Time to Think Urban.
Disponivel em: http://unhabitat.org/time-to-think-urban-un-habitat-brochure-2013/. Acessado em:
05/07/2015.

10 Estudo do autor Sangeeth Ram McKinsey no ano de 2014, Tackling the world’s affordable housing
challenge, informa que 180 familias migram para cidades ao redor do mundo a cada dez minutos.

11 MIRANDA, Angelo Tiago de. Urbanizag&o do Brasil: Consequéncias e caracteristica das cidades.
Disponivel em: <http://educacao.uol.com.br/disciplinas/geografia/urbanizacao-do-brasil-
consequencias-e-caracteristicas-das-cidades.htm>. Acesso 15 maio 2015.

12 ONU-HABITAT, Agéncia Urbana das Nac¢bes Unidas. Planning and design for sustainable urban
mobility : global report on human settlements 2013 / United Nations Human Settlements Programme.
Disponivel em: http://unhabitat.org/planning-and-design-for-sustainable-urban-mobility-global-report-
on-human-settlements-2013/. Acessado em 05/07/2015.



1.2 A urbanizacao no Brasil
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No Brasil os processos de industrializacdo e de urbanizacdo andaram

sempre a par e passo. No pds-guerra 0s investimentos no setor industrial se

tornaram maiores que os aplicados no setor agricola. As principais industrias eram a

téxtil e a alimenticia, e difundiam-se nos estados do Sudeste, principalmente RJ e

SP13. O Brasil passa a ser um pais onde predomina a populacéo urbana na metade

do século XX:

O Brasil passou por um rapido processo de modernizagdo, industrializacéo
e urbanizacdo na segunda metade do século XX. Dos 52 milhGes de
habitantes em 1950, 36% estavam no meio urbano e 64% no meio rural. O
censo de 1970 j4 mostrou que a maioria da populacdo estava concentrada
nas cidades (56% contra 44%). Em 2010, dos quase 191 milhdes de
habitantes, 84% estavam no meio urbano e somente 16% no meio rural.
Atualmente 0s municipios que apresentam as maiores taxas de crescimento
demografico sdo as cidades de tamanho médio, entre 100 mil e 1 milhdo de

habitantes.14

Imagem 01— Distribuicdo da populacéo brasileira por situacdo de domicilio, demonstrando o
crescimento da populagéo urbana e a diminuicdo da populacéo rural no Brasil entre 1950 e 2010.
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. Fonte: Censos demolmagems do IBGE (apud ALVES, José; CAVENAGHI, Suzana, p.6) .

13 MIRANDA, Angelo Tiago de. Urbanizag&o do Brasil: Consequéncias e caracteristica das cidades.
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Disponivel em: <http://feducacao.uol.com.br/disciplinas/geografia/urbanizacao-do-brasil-

consequencias-e-caracteristicas-das-cidades.htm>. Acesso 15 maio 2015
14 ALVES, José; CAVENAGHI, Suzana
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A rapida industrializacdo, modernizacdo e urbanizacdo brasileiras sao
fruto da visao iniciada no governo JK, que impulsionou o consumo de bens e levou 0

nome de “Milagre Brasileiro™:

A indastria automobilistica e a de eletroeletrénicos - identificadas como
indutoras do surto expansivo - bem como os requisitos de crédito pessoal
(mercado paralelo de letras de cambio), foram gestados nos tempos JK,
dando inicio a uma estupenda modernizagdo do parque industrial®®.

O éxodo rural contribuiu fortemente para o processo de urbanizacao
brasileiro até o inicio dos anos 70%. A migracéo rural-urbana tem mudltiplas causas.
As principais sdo a perda de postos de trabalho no setor agropecuério e a questao
fundiaria, consequéncias respectivamente do aparelhamento tecnoldgico do trabalho
rural, e da falta de terras para a grande maioria dos trabalhadores rurais. Na
esséncia, o éxodo se deu pela busca por uma melhor qualidade de vida - empregos,
escolas, hospitais e moradia. O paradoxo foi que as cidades incharam e a
urbanizacdo aconteceu de forma desordenadal’. As cidades nédo estavam prontas
para satisfazer as necessidades que os migrantes demandavam. Ainda hoje a
dignidade e as liberdades elementares de muitas pessoas que vivem nas cidades,
geralmente nas periferias, continuam sendo violadas. Muitos n&o conhecem
plenamente os instrumentos juridico-processuais e as garantias constitucionais a
disposicdo para a sua protecdo®. Vale lembrar o que preconiza a Carta Mundial pelo

Direito a Cidade:

O Direito a Cidade é definido como o usufruto equitativo das cidades dentro
dos principios de sustentabilidade, democracia, equidade e justica social. E
um direito coletivo dos habitantes das cidades, em especial dos grupos
vulneraveis e desfavorecidos, que lhes confere legitimidade de acao e
organizacdo, baseado em seus usos e costumes, com 0 objetivo de
alcancar o pleno exercicio do direito a livre autodeterminacéo e a um padrao

15 Miranda, Paulo Roberto Moura de. De JK ao “milagre” — o financiamento do crescimento econémico
brasileiro em dois tempos. S&o Paulo: EESP/FGV, 1999, p.8

16 Alves, Eliseu; Souza, Geraldo; Marra, Renner. Exodo e sua contribuicdo a urbanizacdo de 1950 a
2010. Revista de Politica Agricola, Ano XX —n°2, 2011, p.81.

17 A ocupacao das cidades sem diretrizes e planejamento, contribuiu para o agravamento de uma
série de problemas sociais e ambientais - 0 desemprego, a criminalidade, a favelizacdo e a poluicdo
do ar e da agua.

18 Relatdrio do Programa Habitat, 6rgdo ligado a ONU, revela que 52,3 milhdes de brasileiros (cerca
de 28% da populacéo) vivem nas 16.433 favelas cadastradas no pais, contingente que chegara a 55
milhdes de pessoas em 2020.
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de vida adequado. (Carta Mundial pelo Direito a Cidade, 2006 — grifos
Nossos).

1.3 O Estatuto da Cidade e a dignidade das pessoas

Como nos ensina Bassul'® as privacdes levaram ao surgimento dos
diversos grupos sociais urbanos que pautaram o debate sobre as metropoles. Em
1963 o Instituto de Arquitetos do Brasil (IAB) realizou o Seminario de Habitacédo e
Reforma Urbana que produziu um documento que apelava ao Poder Executivo que
enviasse um projeto de lei ao Congresso Nacional instituindo os principios do que foi

chamado de Politica Habitacional e de Reforma Urbana.

Em 1983 o Poder Executivo enfim enviou ao Congresso Nacional o
Projeto de Lei n°® 775, elaborado no Conselho Nacional de Desenvolvimento Urbano
- CNDU, que buscava dar materialidade juridica ao principio da funcdo social da
propriedade e estabelecia, pela primeira vez, diretrizes e instrumentos para a politica
urbana. Este projeto apresentava de maneira inédita varios institutos de direito
urbanistico como o solo criado e o direito de superficie, ja presentes no

ordenamento contemporaneo de varios paises.

A constituicdo vigente era a de 1967/69 e desconsiderava que ja havia
maior niumero de pessoas nas cidades do que no campo. A reacdo negativa ao
Projeto foi grande. Uma parcela dos setores produtivos julgava que acabaria com o
direito de propriedade no pais. O Executivo se acovardou e o retirou da pauta do

Congresso.

Em 1986 surgiu a Assembleia Nacional Constituinte e varias entidades
sociais e profissionais participantes do Fo6rum Nacional de Reforma Urbana
formularam uma Emenda Popular sobre o tema do direito urbanistico e as politicas
de desenvolvimento urbano. A proposta foi promulgada na Constituicdo de 1988 e a
partir dai varios projetos de lei foram apresentados com o objetivo de regulamentar

os mandamentos da Constituigcao.

19 BASSUL, José Roberto. O Estatuto da Cidade dez anos depois. In: Estatuto da Cidade 10 anos:
avancar no planejamento e na gestdo urbana. Brasilia. Senado Federal, gabinete do Senador Inacio
Arruda, 2011. 66p.
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Em 1989 o Projeto de Lei de autoria do Senador Pompeu de Souza,
apelidado de “Estatuto da Cidade” ganhou evidéncia. Como lembra Bassul, depois
de 12 anos de tramitacdo a proposta foi se apresentando extremamente Util ao
capital e a livre iniciativa, com o viés também de servir ao interesse publico, pois ia
de encontro a retencdo ociosa de terrenos urbanos e instituia a adogcdo de
instrumentos juridicos inovadores com vistas a regularizacdo fundiaria e a
transferéncia do direito de construir. Propiciava, por exemplo, compensacdes
adequadas aos proprietarios de terrenos ilegalmente ocupados e operava em
proveito de comunidades de baixa renda. Apesar da longa espera a Lei n°10.257, de
julho de 2001%°, foi aprovada por unanimidade. Nasceram desta forma, com o

Estatuto da Cidade, os instrumentos da gestéo urbana.

O objetivo constitucional da nova Politica Urbana, ao ordenar o pleno
desenvolvimento das func¢des sociais da cidade foi expresso em quatro grupos de
propésitos:

e promover a gestdo democratica das cidades;

¢ oferecer mecanismos para a regularizacéo fundiaria;

e combater a especulacéo imobiliaria; e

e assegurar a sustentabilidade ambiental, social e econdmica dos
ndcleos urbanos.

As principais diretrizes da Politica Urbana estabelecidas pela Lei foram:

e a garantia do direito a cidades sustentaveis;

a participacao popular;

a cooperacao entre agentes publicos e privados;

o planejamento do desenvolvimento das cidades;

a protecdo do meio ambiente natural e do patrimonio cultural;

e a producdo de bens e servicos nos limites da sustentabilidade

ambiental, entre outras.

20 A Lei n°10.257 regulamenta os artigos 182 e 183 da Constituicdo, estabelecendo diretrizes gerais
da politica urbana e dando outras providéncias.
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O planejamento e a gestdo urbana podem fazer uso de diversos
instrumentos de diferentes naturezas, como tributarios e urbanisticos, a exemplo do
zoneamento e dos parametros urbanisticos, entre outros?l. Tais instrumentos de
intervencao urbanistica podem ser informativos, indutores, inibidores ou coercitivos
na ordenacdo das cidades, visando garantir o bem-estar de todos e a sadia
qualidade de vida dos cidadaos.

A Constituicdo impde nos seus dispositivos??> que a competéncia material
sobre questdes urbanisticas pertence a todos os niveis governamentais federativos:
Unido, Estados, Distrito Federal e Municipios. Quanto a competéncia legislativa, a
Unido estabelece normas gerais e os Estados e Distrito Federal definem as normas
especificas. Aos Municipios cabe competéncia suplementar a legislacdo federal e
estadual na forma do art. 30, II; ressalvadas as situacdes de competéncia exclusiva,
dos incisos Vlil e 12

Especificamente aos Municipios cabe por determinacdo do artigo 182 da
Carta Magna a competéncia sobre Politica Urbana, tematica que engloba
planejamento urbano, ordenamento do solo, ordenamento urbanistico de areas de
interesse especial, ordenamento de atividade edilicia e instrumentos de intervencéo

urbanistica. Sobre isso, Carmona esclarece:

Desse modo, o ordenamento juridico patrio instrumentaliza os
Municipios para interferir diretamente na reversao de padrdes prejudiciais
ao exercicio das funcdes da cidade, entre eles aqueles gerados por
mercados imobiliarios formal, informal e especulativo, podendo e devendo
estrategicamente intervir e combater processos de exclusao social e
de segregacdo territorial nas cidades brasileiras, pois, é nos
municipios que a atividade urbanistica se manifesta de forma mais
concreta e dinamica.?* (grifos nossos).

O instrumento orientador das acfes de intervencao (grifo nosso) sobre o

territrio, disposto no Estatuto da Cidade é o Plano Diretor®®. Segundo texto do

académico Saboya?®:

21 CARMONA, Paulo. (Org.). Sistema Cicloviario no Plano Piloto de Brasilia: Consideracdes sobre
EficAcia Juridica. In: VIII Congresso Brasileiro de Direito Urbanistico, Fortaleza, 2014. 20p.

22 Artigo 21, incisos 1X, XX, XXI; art. 22, inciso IX; art. 23, incisos I, IV, VI e IX; art. 24, incisos |, VI,
VII, VIII, e 8§; art. 25, § 3°; art. 30, incisos II, VIl e IX; art. 174, § 1°, e art. 182 e §8.

22 DOMINGUES, 2011, p. 91, apud CARMONA et al., 2014

24 CARMONA et al., 2014.

25 O plano diretor € um plano urbanistico, resulta do planejamento participativo conduzido pelo Poder
Executivo. E, em sintese, um projeto para dirigir o crescimento de qualquer cidade com mais de 20
mil habitantes e precisa ser aprovado pela Camara Municipal e deve ser revisto a cada dez anos
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Plano diretor € um documento que sintetiza e torna explicitos os objetivos
consensuados para 0 Municipio e estabelece principios, diretrizes e normas
a serem utilizadas como base para que as decisdes dos atores envolvidos
no processo de desenvolvimento urbano convirjam, tanto quanto possivel,
na direcdo desses objetivos.

Desta forma o Distrito Federal e os Municipios tém papel principal no que
diz respeito a gestdo urbana dos seus territdrios, pois pertence a estes a
responsabilidade pela elaboracdo dos seus Planos Diretores. No Distrito Federal a
Lei Organica?’ definiu instrumentos de uso e ocupacéo territorial: o Plano Diretor de
Ordenamento Territorial?®® (PDOT), a Lei de Uso e Ocupacéo do Solo (LUOS), e no
gue concerne especificamente ao instrumento da politica de preservacao da area do
Conjunto Urbanistico Tombado de Brasilia, o PPCUB?°,

A Constituicdo de 88 e o Estatuto da Cidade de 2001, cada um a seu
tempo, versou sobre o direito de deslocamento de pessoas e cargas no espaco
urbano. A Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU), aprovada em 2012, ja
estava arrazoada no artigos 21 e 182 da Constituicdo Federal e teria que atender ao
disposto no arts. 2° e 40 da Lei do Estatuto da Cidade®°. As demandas dos
movimentos que a época pregavam a reforma urbana foram levadas ao debate
técnico e culminou com a construcdo da PNMU3!. A chamada Lei da Mobilidade
Urbana exige a elaboracdo de Planos Municipais de Mobilidade integrados aos
Planos Diretores para todos os municipios com mais de 20 mil habitantes, e deve se
desenvolver sob os principios da acessibilidade, eficacia e seguranca na prestacdo

dos servicos de transporte. A PNMU tem por objetivo:

[...] contribuir para o acesso universal a cidade, o fomento e a
concretizacdo das condigbes que contribuam para a efetivacdo dos
principios, objetivos e diretrizes da politica de desenvolvimento urbano, por

26 SABOYA, Renato. Concepcdo de um sistema de suporte a elaboracdo de planos diretores
participativos. Tese de Doutorado apresentada ao Curso de Pés-Graduacdo em Engenharia Civil —
Universidade Federal de Santa Catarina. 2007. 231p.

27 A Lei Organica Municipal é norma elaborada pela Camara Municipal pela qual se rege o municipio,
respeitados os principios da Constituicao Federal.

28 | ei Complementar n° 803/2009.

2% O PPCUB, quando aprovado, serd o instrumento central da politica de preservacdo, de
planejamento e de gestdo do Conjunto Urbanistico de Brasilia, cujos programas, projetos e acdes
serdo incorporados ao Plano Plurianual Anual — PPA, & Lei de Diretrizes Or¢camentérias — LDO e a
Lei Orgcamentaria Anual — LOA do Distrito Federal.

30 O inciso VII do art. 2° preconiza a integracdo e complementaridade entre as atividades urbanas e
rurais. E o0 § 2° do art. 40 do Estatuto da Cidade diz que o plano diretor devera englobar o territério do
Municipio como um todo.

31 A Lei que criou a Politica Nacional de Mobilidade Urbana é a Lei n°. 12.857/2012.


http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/Constituicao/Constituicao.htm#art21xx
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/Constituicao/Constituicao.htm#art182
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/LEIS/LEIS_2001/L10257.htm#art2vii
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/LEIS/LEIS_2001/L10257.htm#art40§2
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/LEIS/LEIS_2001/L10257.htm#art2vii
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meio do planejamento e da gestdo democratica do Sistema Nacional de
Mobilidade Urbana. (Lei 12.857, Art. 2° - grifos nossos).

A Lei da Mobilidade Urbana se refere, no seu Art. 3°, ao Sistema Nacional
de Mobilidade Urbana (SNMU), e se nota que o faz, especialmente quando quer se
referir ao direito dos usuarios. O SNMU ficou assim definido:

[...] € o conjunto organizado e coordenado dos modos de transporte, de
servicos e de infraestruturas que garante os deslocamentos de pessoas e
cargas no territorio do Municipio. (Lei 12.857, Art. 3° - grifos nossos)

O SNMU baseia-se entdo em trés conjuntos de questdes: modos de
transporte, servigos e infraestruturas. Para a eficacia deste sistema ele deve estar
organizado e ser coordenado a ponto de assegurar os deslocamentos de pessoas e
cargas no ambito dos municipios. A instalacdo da infraestrutura para mobilidade e
acessibilidade urbanas e a inclusdo social estdo intimamente ligadas e sdo as
principais responsaveis por essa garantia (grifos nossos). Os modos de transporte
urbano® séo:

e motorizados - qualquer meio de transporte que utilize motor como meio

de propulséo; e

e nao motorizados - deslocamentos a pé, por bicicleta, veiculos com

tracdo animal etc.

Esta diferenciacdo se faz importante pois no art. 6° da PMNU, que versa
sobre a orientacdo das suas diretrizes, o transporte ndo motorizado tem
prioridade em relacdo ao motorizado (grifos nossos). Quanto aos servigcos3? de
transporte urbano, estes sao classificados:

Quanto ao objeto:

e de passageiros; ou

e de cargas.

Quanto a caracteristica do servico:

e coletivo; ou

¢ individual.

Quanto a natureza do servigo:

e publico; ou

32 L ei n°. 12.857, Art. 3°, § 10.
33 |bid Art. 39, § 20.
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e privado.

Por essa classificacdo se distingue e regula mais apropriadamente cada
tipo de servigo, fazendo a devida diferenciacéo, por exemplo, entre um 6nibus e um
taxi.

As infraestruturas de mobilidade descritas na Lei sdo os meios fisicos,
equipamentos, e instrumentos que viabilizam os deslocamentos das pessoas e
cargas. Sao consideradas infraestruturas®* de mobilidade urbana:

e vias e demais logradouros publicos, (inclusive metrd, ferrovias,

hidrovias e ciclovias);

e estacionamentos;

e terminais, estacdes e demais conexoes;

e pontos para embarque e desembarque de passageiros e cargas;

e sinalizacéo viaria e de transito;

e equipamentos e instalacdes; e

¢ instrumentos de controle, fiscalizacdo, arrecadacao de taxas e tarifas e

difusdo de informacdes.

No DF outras leis tangenciam a tematica da mobilidade e complementam

a Constituicdo. Carmona nos da a lista:

Lei n. 4.800/2012 (Bicicletarios); Lei n. 4.423/2009 (estacionamento de
bicicletas); Lei n. 4.397/2009 (Sistema Cicloviario do Distrito Federal); Lei n.
4.216/2008 (transporte de bicicletas no metrd), Lei n. 4.030/2007 (dia do
ciclista); Lei n. 3.885/2006 (Politica de Mobilidade Urbana Cicloviaria); Lei n.
3.721/2005 (jornada na cidade sem carro); Lei n. 3.639/2005 (implantacéo
de ciclovias nas rodovias do Distrito Federal), além da Lei n. 9.503/97
(Cadigo de Transito Brasileiro). (CARMONA et al., 2014).

O Estatuto da Cidade exige que toda cidade brasileira com mais de 500 mil
habitantes possua um plano diretor de transportes. No DF, a lei que deu corpo a
este preceito foi a Lei n°® 4.566/2011, que dispde sobre o Plano Diretor de Transporte
Urbano e Mobilidade do Distrito Federal (PDTU) e que conceitua mobilidade urbana

sustentavel da seguinte forma:

[...] resultado de um conjunto de politicas de transporte e circulacdo que
proporciona acesso amplo e democratico do espaco urbano e rural,
priorizando os modos de transporte coletivo e ndo motorizado de

34 Lei n°. 12.857, Art. 3°, § 3o0.
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forma efetiva, socialmente inclusiva e ecologicamente sustentavel®®. (grifos
Nossos).

Quase 15 anos se passaram da instituicdo do Estatuto da Cidade e é facil
notar que a letra da lei, ao menos no que tange a mobilidade, ainda ndo possui
politicas publicas que concorram eficazmente para o acesso universal as cidades

brasileiras.

35 Lei n°® 4.566/2011, Inciso |, § Unico, Art. 2°.



24

2 A BICICLETA E O PLANEJAMENTO DAS CIDADES

2.1 Planejando boas cidades

“O que atrai a maioria das pessoas, ao que parece, Sdo outras pessoas .
William H. Whyte3®

O que seriam boas cidades? O que faz com que uma cidade seja
considerada uma boa cidade para se viver? O arquiteto e urbanista dinamarqués
Jan Gehl nos ensina que uma boa cidade é aquela onde as pessoas desejam estar
nas ruas usufruindo dos espacgos publicos. Nestas cidades as pessoas tém muita
vontade de estar em parques, pracgas e calcaddes para encontrar outras pessoas:

Em cidades vivas, seguras, sustentaveis e saudaveis, o pré-requisito para a
existéncia da vida urbana é oferecer boas oportunidades de caminhar.
Contudo, a perspectiva mais ampla é que uma infinidade de valiosas
oportunidades sociais e recreativas apareca quando se reforca a vida a
pé.%" (grifos nosso).

Nas cidades onde as condi¢des para o trafego de pedestres foram melhoradas, mais
atividades sociais e recreacionais surgiram, e respondem bem as questdes
elencadas acima. S&o cidades criadas para as pessoas, para o convivio ao nivel dos
olhos, em busca de qualidade de vida ao alcance ergonémico e sensorial do ser

humano, a chamada escala humana:

O natural ponto de partida do trabalho de projetar cidades para pessoas € a
mobilidade e os sentidos humanos, ja que estes fornecem a base bioldgica
das atividades, do comportamento e da comunicagdo no espaco urbano.38

Aristételes dizia que o ser humano é um animal social, um ser gregario
por natureza [que precisa conviver com outros de sua espécie], e que a cidade [polis

em grego] € uma criagcao natural:

A partir de tudo isto, pois, torna-se evidente que a pdlis é conforme a
natureza [a cidade é uma criagdo natural] e que o homem ¢é por natureza
um animal politico [social] [...] E o porqué de o homem ser um animal

36 William H. Whyte foi um sociélogo e jornalista americano.
87 GEHL, Jan. Cidades para Pessoas. Perspectiva, Sdo Paulo, 2013, p.19
38 |bid., p.33
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politico em maior medida que qualquer abelha ou animal gregario, é
evidente. Pois como dizemos, a natureza ndo produz nada sem propdsito;
apenas o homem, dentre 0s animais, possui o logos [palavra, em grego].
E assim que a voz pode configurar dor ou prazer e, deste modo, outros
animais inferiores também a possuem (ja que a sua natureza propria foi
levada até o ponto de perceberem o que é doloroso ou prazeroso e
transmitirem isto uns aos outros), enquanto o l6gos existe para tornar
manifesto 0 vantajoso e o ruim, assim como 0 justo e 0 injusto; pois isto
€ o0 que faz 0 que é préprio ao homem e o diferencia dos outros
animais: que ele sozinho tenha a percepcdo do bem e do mal, do justo e do
injusto, etc. E é a comunidade dessas percepcdes que produz a familia e a
polisse,

Também respondendo as perguntas elaboradas acima, o ex-prefeito de
Bogotd Enrique Pefalosa*, conhecido por suas proposicdes de igualdade
democrética por meio da mobilidade urbana, diz que cidades boas sdo cidades que
perseguem a finalidade de proporcionar encontros entre as pessoas, a0 mesmo
tempo que as coloca em contato com elementos da natureza como gramados,
arvores e agua corrente. Segundo ele, se uma cidade oferecer todas essas
condicdes para o0s seus vulneraveis (como criancas, idosos, portadores de
necessidades especiais) e também para os menos abonados, elas serdo boas para
todos os demais. Numa cidade democratica, todos os cidaddos sao realmente iguais
perante a lei — pobres, ricos e pessoas com alguma deficiéncia fisica, se encontram
em igualdade de condices em espacos publicos de uma cidade verdadeiramente

democrética.

A mobilidade urbana é junto com a acessibilidade, uma das principais
responsaveis pela conquista do Direito a Cidade, na medida em que assegura o

acesso de todas as pessoas aos recursos disponiveis na estrutura urbana, bem

39Aristételes, Politica, |, 1253b, 15. Disponivel em:
<https://labeca.mae.usp.br/media/filer_public/2013/07/05/aristoteles_politica_i-11252a_etc.pdf>.
Acesso em 27 Julho 2015.

40 Pefialosa é economista de formacdo, foi prefeito de Bogota entre 1998 e 2001. Trabalha como
consultor em urbanismo e possui varios videos na internet. Para efeito deste trabalho assistimos “Por
que 0s Onibus representam a democracia em agao’, disponivel em
https://www.ted.com/talks/enrique_penalosa_why buses_represent_democracy_in_action?language=
pt-br#t-52532 e “Planning Cities for People: Na International Perspective”, apresentado por Portland
State  University Urban Planning Club, em maio de 2012. Disponivel em: <
https://www.youtube.com/watch?v=W03gBIwtRJI&index=12&list=PLnzBI9HQ8pZsqQ4Qh88q8jXIYNh]
Hjy9st>. Acessos em 18 Junho 2015.


https://www.ted.com/talks/enrique_penalosa_why_buses_represent_democracy_in_action?language=pt-br#t-52532
https://www.ted.com/talks/enrique_penalosa_why_buses_represent_democracy_in_action?language=pt-br#t-52532
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como a infraestrutura basica estatal*’. A mobilidade urbana é o ator principal na
dindmica da urbanizacdo de uma cidade, em virtude de que a expansao urbana
depende da constante integragdo entre as pessoas, e entre estas e 0S espacos

urbanos.

2.2 As bicicletas e o direito as cidades

“A bicicleta néo é apenas um meio de transporte. E muito mais.
E a possibilidade de fazer a cidade mais humana e mais bela. Uma cidade que
promove a bicicleta é uma cidade feliz.”
Alfredo Bellini*?

Os ciclistas sdo um dos principais agentes da dinamica urbana. Sdo a
representacdo de uma forma diversa e mais rapida de trafegar a pé, de usufruir e ter
acesso as cidades e aos servicos e a tudo o mais que ela oferece. O trafego de
bicicletas, assim como o0 de pedestres, recupera e economiza muito espaco
urbano*®. Cidades que fizeram maior investimento em infraestrutura e na
cultura bike-friendly, respeitando a bicicleta como um veiculo** de transporte diério,
certamente possuem mais ciclistas, sdo mais dinamicas, seguras* e oferecem mais
experiéncias sensoriais relacionadas ao deslocamento. De bicicleta, o ciclista
compreende o0 espaco urbano sobre uma nova perspectiva. Bicicletas sé&o
importantes para a dimensdo humana das cidades, ja o carro espreme a vida

urbana para fora do espaco publico*® (grifos nossos).

4l saude, educacdo, seguranca, saneamento e moradia entre outros sédo exemplos de provimentos de
infraestrutura basica do estado.

42 BELLINI, A. Happy Bike. Marotta e Cafiero, 2014.

43 As ciclofaixas tém espaco para cinco vezes mais trafego do que as faixas de automoéveis (GEHL,
2013, p. 104).

44 O ja citado cédigo brasileiro de transito (CBT), aprovado em 1997 (lei n°® 9.503, de 23 de setembro
de 1997), legisla claramente sobre a matéria e afirma: [...] bicicleta € um veiculo e responde ao CTB.
45 Segundo André Paschoalini, diretor do CicloBR, em Sado Paulo os motoristas estdo mais
acostumados com a presencga dos ciclistas, pois apesar do aumento do numero bicicletas circulando,
houve uma redugédo de mais de 20% no namero de acidentes fatais.

46 GEHL, Jan — Entrevista para o site da revista Arquitetura e Urbanismo: dez/2011. Disponivel em: <
http://au.pini.com.br/arquitetura-urbanismo/215/jan-gehl-fala-sobre-cidades-e-escala-humana-250160-
l.aspx >. Acesso em 29 maio 2015.
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Imagem 02— Trafego de Bicicletas em Copenhague, na Dinamarca.

http://caianomundo.ci.virgula.uol.com.br/wp-content/uploads/2014/10/Imagem-35.jpg

Imagem 03 — Imagem de uma campanha na Alemanha que compara o espaco ocupado por varios
modos de transporte*”.
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Poster da cidade de Minster. (2001)

47 A campanha comparou 0 espaco necessario para transportar 72 pessoas: de bicicleta 72 pessoas
sdo transportadas em 72 bicicletas, ocupando no total 90m2; com base na média de ocupacéo de 1,2
pessoas por carro, 60 carros transportam 72 pessoas, ocupando 1000mz2; 72 pessoas podem ser
transportadas em 1 (um) 6nibus, que ocupa 30m2. Vale notar que o 6nibus dispensa a necessidade
de estacionamento nas vias publicas.
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Ha cidades em que andar de bicicleta ndo € uma proposicéo realista - ou
por conta da topografia ou por conta do clima, mas em boa parte das cidades do
mundo h& condi¢cdes climaticas satisfatorias e topografia acessivel para pedalar.
Deixar de usar o carro e usar a bicicleta € um problema relacionado a infraestrutura
e a inseguranca do sistema cicloviario (grifos nossos). O arquiteto Jan Gehl diz que
se as cidades desenvolverem um sistema de ciclovias e de transporte publico
eficiente e, se aliado a isso, reduzirem a énfase do transporte privado, conseguirdo
reduzir o transito. Segundo ele, ao longo dos anos muitas cidades fizeram o
contrario - adotaram politicas de circulacdo que priorizaram o trafego dos
automoéveis e, naquelas cidades, andar de bicicleta passou a ser perigoso ou
totalmente impossivel*®. Segundo ele, em alguns lugares o trafego de carros até

mesmo impede o surgimento de um fluxo de ciclistas:

Em geral, nessas cidades, somente de 1 a 2% das viagens diarias sao
feitas em bicicletas, e esse trafego é dominado por jovens atléticos em bikes
de corrida. Existe um vazio entre essa situacéo e a de uma cidade dedicada
as bicicletas, como Copenhague onde 37% do trafego para o trabalho ou
escola é feito em bicicletas. Aqui (em Copenhague), o trafego de bicicletas é
mais calmo, as bicicletas sdo mais confortaveis, a maior parte dos
ciclistas sdo mulheres e esse trafego inclui todas as faixas etarias, de
jovens estudantes a idosos.*? (grifos nossos).

No Brasil, muitas administracbes publicas insistem em ver o uso da
bicicleta como lazer e ndo como transporte. Em Sao Paulo, por exemplo, até pouco
tempo atras, a elaboracdo de qualquer projeto voltado a bicicleta, ficava a cargo da
Secretaria do Verde e do Meio Ambiente, que possuia o estreito entendimento
apenas do uso recreacional das bicicletas aos domingos®®, quando deveria ficar sob
a competéncia da Secretaria de Transportes para integra-la com outros modais de
transporte. Este autor pedalou em Recife-PE, em dezembro de 2014, como parte da
pesquisa para este trabalho, e constatou que, com excecao da ciclovia da Praia de

Boa Viagem, as ciclofaixas sdo montadas com cones na madrugada de Sabado para

48 Segundo Gehl, parece ser mais conveniente para o governo transferir os custos para o cidadao, do
gue investir em transporte publico de qualidade, ciclofaixas, e campanhas de transito educativas.

49 GEHL, 2013, p. 182.

50 Apenas para programas aos domingos e dentro de alguns parques conforme o portal Urbanidades.
Disponivel em: http://urbanidades.arq.br/2011/03/planejamento-desigualdade-e-o-uso-de-bicicletas-
nas-cidades-brasileiras/>. Acesso em 25 Julho 2015.
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gue apenas no Domingo a populacao possa se locomover de bicicleta com o uso de

lazer.

Imagem 04 — imagem de uma ciclofaixa em SP
que funcionava apenas para lazer aos domingos.

e
2% v ok

Fonte — http://vadgbi e.org/2013/030iclfa|x-elzer-spabados-domingos-feriados/
Foto: Carlos Aranha - Mar¢o/2013

Imagem 05 — Ciclofaixa de lazer em SP. Uso permitido apenas aos domingos.

Fonte- http://www.bicicleteiros.com.br/2011/10/ciclofaixa-de-lazer-em-curitiba-se-chamara-circuito-
ciclistico/


http://vadebike.org/2013/03/ciclofaixa-de-lazer-sp-sabados-domingos-feriados/

Postado em 26 de novembro por Eu Vou de Bike

Imagem 06 — post do site Eu Vou de Bike informa que a Secretaria do Verde e
do Meio Ambiente era a responséavel pela construgéo de ciclovias em 2010

W) Tags:bicicleta, bicicletas, ciclofaixa, Ciclovia

Pouca verba para bicicleta em Sao
Paulo

Depois da eleicdo, das promessas e dos discursos, recebemos a noticia que dos R$ 34,5 bilhdes previstos
no orcamento de 2011 para Sao Paulo, apenas uma rubrica de R$ 1 milhdo e outra de R$ 1 mil sdo
destinadas para a infraestrutura cicloviaria da cidade.

Por um lado, a noticia & boa, uma vez que esta & a primeira vez na historia da cidade que existem rubricas
especificas para as bicicletas no planejamento municial. O problema, segundo reportagem do O Estado de
S.Paulo, é que o valor destino as bikes corresponde apenas a 0,09% do total a ser gasto pela Secretaria
de Transportes (R$ 1.152.192. 088,00) em 2011.

E apesar de a bicicleta ser um meio de transporte muito eficiente e capaz de aliviar o transito das grandes
metropoles, a maior parte da verba destinada ao ciclismo estara alocada na Secretaria do Verde e do
Meio Ambiente, responsavel pela construcao de ciclovias em parques e em areas de |azer. A Secretaria
dos Transportes ficou com a rubrica de R$ 1 mil, valor simbdlico € que n&o servira para nada.

— Leia a reportagem na integra no site do Estadao

@ Nenhum Comentario & Envie seu Comentario &> Compartihar [e]

Fonte — http://www.euvoudebike.com/tag/ciclofaixa/page/3/
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Imagem 07— Imagem de texto retirada do site da prefeitura demonstrando a mudanga da gestao do
programa Cicloviario, agora pela Secretaria Municipal de Transportes.

Bicicleta

Pela primeira vez a bicicleta foi colocada no horizonte das politicas publicas da cidade.
Ciclovias, ciclofaixas e cicloredes estao em implantag@o em S&o Paulo. Redes de bicicletarios
estdo se formando, facilitando o transporte via bicicleta. Ao instituir o grupo ProCiclista em
2006, com representantes de varios drgdos da Prefeitura, a cidade partia de uma realidade de
19 km de ciclovias existentes em parques municipais e resquicios de ciclovias nas avenidas
Sumaré e Faria Lima para cerca de 300 mil pessoas que ja utilizavam a bicicleta como meio de
franspor te na epoca, mesmo sem que houvesse infra-estrutura para isso. .

Desde a criacdo do Pro-Ciclista, promaveu-se articulag 8o junto ao Metrd, 8 CPTM e aos
orgdos municipais, e como resultadoe disso os ciclistas ja contam com bicicletarios em
estacdes de metrd e frem, empréstimo de bicicletas (parceria entre SVIMA, Instituto Parada
Vital e Porto Seguro) e com a possibilidade de transportar sua bicicleta em vagdes de metré e
trem aos finais de semana e feriados. Foram implantados paraciclos em escolas, bibliotecas,
parques e orgaos publicos.

Foram confeccionadas cartilhas, usadas em agdes educativas junto a motoristas de dnibus da
capital. O servico de entregas da SWVIMA atualmente & realizado por ciclistas.

A Prefeitura de 530 Paulo investe, por meio da Secretaria Municipal de Transportes (SMT), em
varios programas para tornar o fransito mais seguro para bicicletas na vias da Capital.
Enquanto trabalha a convivéncia compartilhada entre ciclistas e motoristas, a SMT amplia a
infraestrutura exclusiva para os ciclistas.

http://www.prefeitura.sp.gov.br/cidade/secretarias/meio_ambiente/programas_e_projetos/

Imagem 08— imagem mostra resquicios de uma ciclovia mal improvisada
que o portal da Internet Va de Bike, denominou de “ciclocoisa” e que
ligava os pargues do Ibirapuera e o das Bicicletas em S&o Paulo.

http://vadebike.org/2009/08/ciclofaixas-aos-domingos-juntando-as-pecas/
Foto- Apocalipse Motorizado


http://vadebike.org/2009/08/ciclofaixas-aos-domingos-juntando-as-pecas/
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Imagem 09 — site da Folha anunciando a implantacéo
das novas ciclovias paulistanas em 2009.

Prefeitura inicia construcao de
ciclovias em Sao Paulo

ALENCAR IZIDORO
da Folha de S.Paulo

11/08/2009 © 09H00

f Compartilhar a m < 28 1) OUVIR O TEXTO +| Mais opges

Trés regides da periferia de Sao Paulo, no extremo
das zonas leste, norte e sul, foram escolhidas para i B ——
estrear a implantacéo de novas ciclovias, promessa 15 GR ATIS
do plano de metas de Gilberto Kassab (DEM). O

centro expandido ficou de fora, pelo menos nessa
etapa.

Assing gratis aqui

A construcao dos primeiros 45 km de novas pistas
para bicicletas --com a alegada finalidade de
aumentar esse tipo de deslocamento no dia-a-dia do paulistano, e nao sé para
lazer-- devera comecar em até dois meses para ser entregue no segundo
semestre de 2010.

Os bairros escolhidos foram Jardim Helena (leste), Jardim Brasil (norte) e
Grajau,/Cocaia (sul), sob a justificativa de que eles ja tém hoje a maior
quantidade de viagens por bicicletas.

Areas do centro expandido, que concentram vias mais congestionadas, nio
vao receber novas ciclovias nessa fase. Mas essa area nobre ganhara uma faixa
de lazer para as bicicletas nas manhéas de domingo, a partir do dia 30 deste
més, num percurso de 5 km entre os parques do Povo e do Ibirapuera.

A Folha teve acesso & primeira fase do plano de ciclovias de Kassab, que é
eonfirmadn neln secretarin dos Transnortes Alevandre de Maraes

http://www1.folha.uol.com.br/cotidiano/2009/08/607954-prefeitura-inicia-construcao-de-ciclovias-em-
sao-paulo.shtml


http://www1.folha.uol.com.br/cotidiano/2009/08/607954-prefeitura-inicia-construcao-de-ciclovias-em-sao-paulo.shtml
http://www1.folha.uol.com.br/cotidiano/2009/08/607954-prefeitura-inicia-construcao-de-ciclovias-em-sao-paulo.shtml
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Imagem 10 — com a inauguracédo da ciclovia da Avenida Paulista,
Sao Paulo ja conta com 334,9km de malha cicloviaria5!
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http://www.cetsp.com.br/noticias/2015/06/25/secretaria-municipal-de-transportes-entrega-as-ciclovias-
da-avenida-paulista-e-da-rua-itapolis.aspx

Facilitar o uso das bicicletas nas vias é vital para que o uso da bicicleta
passe a ser encarado seriamente como modal viavel, principalmente para a
populacdo de menor renda, nos bairros de periferia, onde grande parte dos
trabalhadores sofre para arcar com o custo do transporte publico. A Conjugacéo
entre 0os modais é formula de sucesso. A permissdo do transporte de bicicletas nos
vagbes do metrd, trens, 6nibus e barcas é fundamental para interlocucao entre os
modais de transporte. A conjugacao da bicicleta com os diversos modais alavanca o

seu uso. No Brasil, segundo o site Catraca Livre, as bicicletas j& ganharam espaco

5Disponivel em: <http://www.cetsp.com.br/noticias/2015/06/25/secretaria-municipal-de-transportes-
entrega-as-ciclovias-da-avenida-paulista-e-da-rua-itapolis.aspx>. Acesso em 27 Julho 2015.


http://www.cetsp.com.br/noticias/2015/06/25/secretaria-municipal-de-transportes-entrega-as-ciclovias-da-avenida-paulista-e-da-rua-itapolis.aspx
http://www.cetsp.com.br/noticias/2015/06/25/secretaria-municipal-de-transportes-entrega-as-ciclovias-da-avenida-paulista-e-da-rua-itapolis.aspx
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por meio de leis nos transportes publicos de Recife, Sdo Paulo, Florianépolis,
Salvador (nas embarcacbes), e em Belo Horizonte (aos sabados, domingos e

feriados).>?

Imagem 11 — Bikebus em Canberra, Australia

https://catracalivre.com.br/brasilia/mobilidade/indicacao/onibus-do-df-devem-ganhar-suporte-para-
bicicleta/

Imagem 12 — em Recife-PE a Camara aprovou o projeto de lei que propde a instalacéo
de suporte externo ou a destinac@o de espago especifico para o transporte de bicicletas nos 6nibus.

http://espn.uol.com.br/noticia/409994 suporte-para-bicicletas-em-onibus-e-aprovado-no-recife-bike-e-
legal

52Disponivel em: <https://catracalivre.com.br/brasilia/mobilidade/indicacao/onibus-do-df-devem-
ganhar-suporte-para-bicicleta/>. Acesso em 28 julho 2015.
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Imagem 13 — 6nibus com espaco para bicicletas em Floriandpolis

http://g1.globo.com/sc/santa-catarina/noticia/2013/10/onibus-com-espaco-para-bicicletas-e-testado-
em-florianopolis.html.

A mobilidade sustentavel no Brasil, tem sido discutida em ambito federal e
municipal — diversos grupos organizados de cicloativistas fazem pressao para que
0s gestores apresentem planos de mobilidade em bicicleta. Planejadores, técnicos e
especialistas debatem e estudam a questao, mesmo assim, ha ainda muita falta de
informacdo gerando conflitos nas cidades brasileiras. A pesar da evolucdo nos
altimos anos, a mobilidade por bicicleta ainda sofre com o preconceito social ligado
ao seu uso. O descumprimento da legislacdo pelos os gestores das cidades, adia a
adaptacao cultural necessaria da populacao, quando preferem direcionar verba para

0 aumento da estrutura que serve aos automoveis em detrimento de planejar uma
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estrutura ciclistica sincera, coesa, urbanamente inclusiva, segura e muito menos

dispendiosa.

Entretanto em algumas localidades brasileiras a cultura da bicicleta ja se
instalou e a mudanca parece ser inevitavel. Uma matéria publicada na Revista Sao
Paulo, da Folha, indica que alguns habitos dos paulistanos tém se modificado nos
altimos anos - os moradores da capital tém adiado a decisdo de obter a habilitagéo:

O nmero de pessoas que tiram a carta depois dos 30 anos aumentou 77%
em dez anos e dobrou desde 2002, segundo o Detran-SP.53

A matéria informa que muitos daqueles que adiam a deciséo de tirar a habilitacdo, o
fazem por achar mais prético e barato usar o transporte publico, a bicicleta ou o taxi,
e alguns comecam a desenvolver uma consciéncia sobre a mobilidade. A

reportagem ainda afirma que em alguns grupos "pega bem" nao ter automaovel.

2.3 Ciclofaixas e ciclovias

De maneira geral existem dois modelos de sistemas cicloviarios: um
integrador onde as bicicletas compartilham a faixa de rolagem com os demais
modais nas chamadas ciclofaixas; e outro segregador, individualizando o trafego de
ciclistas nas ciclovias. Ambos os conceitos sédo passiveis de analise®*, diferem muito

e tém reflexos diversos na politica de transporte.

A estrutura cicloviaria norte americana adotou a integracdo da bicicleta no
transito, o sucesso deste sistema esta tanto na educacéo e respeito de motoristas e
ciclistas, como na cultura de que todo o sistema viario existente deve abrigar os

diferentes modais de transporte.

De acordo com o Codigo de Transito Brasileiro, Lei n°® 9.503/97, a
circulacdo de bicicletas é permitida em ciclovias, ciclofaixas e acostamentos.
Quando os mesmos ndo existirem, a circulacdo devera ocorrer nos bordos da pista

de rolamento, respeitando o sentido da circulacdo regulamentado para a via e com

53 Disponivel em: <http://www1.folha.uol.com.br/saopaulo/2015/04/1614871-mudanca-de-habitos-faz-
paulistano-adiar-habilitacao-para-depois-dos-30.shtml>. Publicada em 12/04/2015. Acesso em 27
maio 2015.

5 John Forester (1977), engenheiro americano especialista em construcdo de sistemas cicloviarios,
critica a idéia da estrutura segregada, argumentando que ao tratar os ciclistas de maneira diferente
dos outros condutores, e coloca-los em faixas segregadas e “pseudo” protegidas, cria-se uma
categoria de condutor inferior ao motorista de veiculos motorizados, que ao contrario dos ciclistas,
podem utilizar toda a rede viaria.


http://www1.folha.uol.com.br/saopaulo/2015/04/1614871-mudanca-de-habitos-faz-paulistano-adiar-habilitacao-para-depois-dos-30.shtml
http://www1.folha.uol.com.br/saopaulo/2015/04/1614871-mudanca-de-habitos-faz-paulistano-adiar-habilitacao-para-depois-dos-30.shtml
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preferéncia sobre os veiculos automotores. Fundamentalmente ao igualar o ciclista
ao motorista, obrigando que ambos obede¢cam rigorosamente as leis e o primeiro se
comporte como um condutor de veiculo, para além de aumentar a sua seguranca,
Ihe da maior possibilidade de deslocamento — uma vez que toda a infraestrutura de
circulacédo ja esta funcionando, e permite que desenvolva maior velocidade com uma

grande economia de recursos.

Imagem 14 — imagem de ciclovia em Brasilia — modelo segregador.

Foto - Graco Santos
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Imagem 15 — imagem de uma ciclofaixa em SP, modelo integrador.

http://viatrolebus.com.br/wp-content/uploads/2014/07/413494-970x600-1.jpeg - Foto: Vinicius Pereira

O Ministério das Cidades (BRASIL, 2007b) definiu os espacos destinados
a circulacéo de bicicletas de acordo com o grau de segregacao ou interacdo destes

com o0s demais espacos de circulacdo urbana:
¢ Ciclovia: Espaco com segregacao absoluta;

e Ciclofaixa: Espaco proximo a pista de rolamento de veiculos
motorizados, sendo dela separada por pintura e/ou por dispositivos

delimitadores;

e Rotas Ciclaveis: Sdo caminhos formados por segmentos viarios ou
espacos e trilhas naturais no campo ou na cidade, podem ser divididas

em rotas naturais ou rotas especiais;

¢ Ciclorotas: Caminhos mais seguros para os ciclistas percorrerem, como

vias com baixo volume de trafego;

e Rede Cicloviaria: Possibilidades de harmonizar o uso da bicicleta com

outros modos de transporte.

Também existem dois tipos de compartilhamento para ciclistas, pedestres

e veiculos:


http://viatrolebus.com.br/wp-content/uploads/2014/07/413494-970x600-1.jpeg
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e Faixa compartilhada — via onde podem circular dois ou mais modos de
transporte. Podem ser segregadas por obstaculo fisico ou ndo. Seu uso
€ destinado tanto a bicicletas quanto pedestres, e veiculos. Podem ser
ainda, faixas da rede viaria, em geral mais largas, destinadas ao
trdfego de veiculos motorizados e bicicletas, sem que haja nenhuma

delimitacdo no piso.

e Ruas ou zonas de trafego compartilhado — Nas também chamadas
“vias calmas” ou “zonas 30” o trafego compartilhado induz a uma
mudanca de comportamento. Impde-se a reducédo de velocidade para
30km/h, uma velocidade compativel entre carros e bicicletas, tornando
possivel a coexisténcia de outros modos de transporte, em particular os
modos ndo motorizados. Neste tipo de rua ou espaco urbano os
pedestres tém prioridade e geralmente ndo existe espaco formal

dedicado ao ciclista.

Tornar o trafego de carros mais lento tem reflexos positivos na relacao de
seguranca do ciclista. Este autor, como parte da pesquisa para este trabalho, viajou
até Curitiba em outubro de 2014. O autor deste trabalho pedalou em 4 dias por 90km
de ciclovias, ciclofaixas e zonas 30 daquela cidade. Com relacdo a pedalar nas
zonas 30, deixa registradas aqui as suas impressdes sobre o fato — a tentacao de
pedalar nas vias acalmadas de Curitiba era grande, percebi a configuracdo diferente
de algumas ruas logo no primeiro dia em que me dispus a pedalar por aquela
cidade. N&o tive coragem de fazé-lo sem antes observar atentamente o seus fluxos,
a velocidade e o comportamento dos carros e das pessoas nas bicicletas. S0 no
terceiro dia em Curitiba é que me arrisquei a pedalar por cerca de 1,5 km. No ultimo
dia eu ja havia perdido o medo e sentia falta de mais vias calmas em areas da

cidade onde ainda né&o tinham sido implantadas.
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ade de Curitiba

Imagem 16 — vias calmas ladeando um corredor de 6nibus na cid

/

Imagem 17 — bicicletas convivendo

com veiculos automotores em Curitba - PR
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http://multimidia.curitiba.p[gov.br/2014/capa/00148293.jpg


http://multimidia.curitiba.pr.gov.br/2014/capa/00148293.jpg
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Imagem 18 — bicicletas na zona 30 de Curitiba
=)

http://radiorb2.com.br/wp-content/uploads/2014/10/via-calma.jpg

Imagem 19 — ciclista na via calma, em Curitiba, onde
os carros desenvolvem velocidade maxima de 30km/h

http://www.bandab.com.br/jornalismo/curitiba-estuda-implantar-velocidade-maxima-de-30-kmh-na-
area-central/


http://radiorb2.com.br/wp-content/uploads/2014/10/via-calma.jpg
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Imagem 20 — Pedal em via acalmada, em Curitiba. Destaque para o bolséo de acomodacgé&o dos
ciclistas em frente ao seméforo.

Foto — Graco Santos
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3 A MOBILIDADE BRASILEIRA EM CRISE

3.1 O carro e aeconomia brasileira

E perceptivel o incremento no nimero de automdveis particulares nas
cidades. Muito se imagina que tal fato é devido ao poder de compra dos Brasileiros
que teria crescido na ultima década em todas as regifes do pais e promovido a

expansao das vendas.

A modificacdo na politica de concessdo de créditos facilitando o
financiamento de veiculos como no caso do IPI®® parece, na verdade, ser um dos
grandes responsaveis pelo aumento de carros nas ruas brasileiras - o fomento a
aquisicdo de produtos da industria de eletrodomésticos e da industria
automobilistica, através da politica de reducdo de aliquotas, estimulou
consideravelmente o consumo®. O crédito fartamente oferecido foi utilizado como
estratégia para a manutencado do equilibrio econébmico nacional, e também para
garantir que ndo houvesse desemprego no setor automobilistico, que em funcéo da
sua cadeia produtiva, oferece muitos postos de trabalho e imp&e um grande impacto

sobre a economia brasileira.

Sobre o0 aspecto econdbmico, vale notar a interessante pesquisa
encomendada pela Federacdo de Ciclistas Europeus (ECF — European Cyclists
Federation 2014) que demonstra que na Europa a bicicleta gera mais empregos do
que a siderurgia, mineracdo e pedreiras®’. Sdo 655 mil pessoas trabalhando na
economia ciclistica, que inclui producdo de bicicletas, turismo, varejo, infraestrutura
e servigcos, contra 615 mil pessoas nas areas de mineracdo e pedreiras, e apenas
350 mil trabalhadores empregados no setor siderurgico. De acordo com a pesquisa

“Trabalhos e geracdo de emprego no setor ciclistico europeu” (ECF 2013) esse

55 IPI € o Imposto sobre Produtos Industrializados. O tributo incide em tudo que é produzido pela
indastria, mas principalmente nos segmentos automotivo e de produtos nocivos a saude, como
bebidas alcodlicas e cigarros.

56 Conforme publicado em 29/01/2010, no Portal R7
[http://noticias.r7.com/economia/noticias/industria-comemora-desempenho-das-vendas-da-linha-
branca-20100129.html] a medida salvou a industria de eletrodomésticos, e o Jornal A Tarde do dia
02/04/2010, registrou recorde de vendas de automdveis no primeiro semestre daquele ano,
destacando ainda a importancia dos financiamentos na obtencdo daquele resultado.

57 ECF — European Cyclists Federation — Cycling Works, Jobs and Job Creation in the Cycling
Economy. Disponivel:< http://www.ecf.com/wp-content/uploads/141125-Cycling-Works-Jobs-and-Job-
Creation-in-the-Cycling-Economy.pdf>. Acesso 28 Junho 2015.
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namero pode chegar a 1 milhdo em 2020, se os 3% de deslocamentos feitos de
bicicleta forem duplicados. Em resumo: Investir em bicicleta na Europa proporciona

um melhor retorno econémico do que qualquer outra opcéo de transporte®s,

As politicas intervencionistas do Estado tém sido utilizadas para estimular
0 consumo e salvaguardar empregos, mas ha uma conta a ser paga que nao
apareceu nos calculos que direcionaram a dindmica socio-econémica ditada pelos
dirigentes do Estado, para além da questdo arrecadatéria ou tributaria - o transito

nas cidades esta apresentando varias faturas ambientais, urbanas e econémicas:

[...]Jdo ponto de vista da economia houve resultados, mas a contrapartida do
ponto de vista urbano, foi a crise dos transportes, 0 apagao dos transportes,
nas grandes, pequenas e até médias cidades.>°

Ha varios desequilibrios no sistema, mas talvez o mais absurdo seja o
gque aponta a recente pesquisa da Associacdo Nacional das Empresas de
Transporte Urbano que mostra que no Brasil apenas 20% dos passageiros séo
transportados por automoéveis, e 60% do espaco em vias publicas sédo ocupados por
estes mesmos automoéveis. Os Onibus, que transportam 70% da populacéo ficam
com apenas 25% do espaco®. E incontestavel a desigualdade de investimentos em
infraestrutura rodoviaria para a fracdo minoritaria da populacdo, enquanto que 0s
sistemas de transporte coletivo ndo atendem satisfatoriamente bem a 70% das

pessoas que precisam se locomover.

3.2 A dependéncia do carro

A dependéncia do automovel, principal modal de transporte nas areas
urbanas brasileiras, implica pesados encargos para o Estado, como despesas com
estradas, diminuicdo de espacos publicos para o trafego, criagcdo de espacgos para

estacionamentos (alguns estabelecimentos comerciais como shoppings tém mais

58 Para a ECF esses nimeros podem crescer ainda mais se houver incentivo para bicicletas elétricas,
campanhas de seguranca rodoviaria e projetos de infraestrutura. A entidade quer que 10% do
orcamento de transportes da Europa seja reservado para o ciclismo.

59 SCHVARSBERG, Benny — Entrevista na TV Camara: Programa Participacao Popular do dia
17/01/2013. Disponivel em: <http://www2.camara.leg.br/camaranaoticias/tv/materias/participacao-
popular/434167-o-problema-do-excesso-de-carros-nas-cidades.-qual-a-solucao.html>. Acesso em 06
Maio 2015.

60Segundo noticia do site do Correio Braziliense Disponivel em:
<http://www.correiobraziliense.com.br/app/noticia/brasil/2015/09/13/internas_polbraeco,498399/pesqu
isa-mostra-que-espaco-ocupado-pelo-carro-tem-que-ser-reduzido.shtml>. Acesso em 14 setembro
2015.


http://www2.camara.leg.br/camaranoticias/tv/materias/participacao-popular/434167-o-problema-do-excesso-de-carros-nas-cidades.-qual-a-solucao.htmlxxPARTICIPACAO-POPULAR/434167-O-PROBLEMA-DO-EXCESSO-DE-CARROS-NAS-CIDADES.-QUAL-A-SOLUCAO.html
http://www2.camara.leg.br/camaranoticias/tv/materias/participacao-popular/434167-o-problema-do-excesso-de-carros-nas-cidades.-qual-a-solucao.htmlxxPARTICIPACAO-POPULAR/434167-O-PROBLEMA-DO-EXCESSO-DE-CARROS-NAS-CIDADES.-QUAL-A-SOLUCAO.html
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area dedicada a estacionamentos do que ao seu publico), congestionamentos,
acidentes com vitimas, fora os sabidos impactos ambientais como o consumo de

combustivel féssil, a emissao de diéxido de carbono e a impermeabilizacdo do solo:

A cidade de S&o Paulo gasta mais investindo em infraestrutura de
transporte, como construcdo de pontes, tlneis e manutengéo viaria, que em
transporte coletivo - embora essa tendéncia esteja se revertendo nos
Ultimos anos. Mas ainda existe uma visdo rodoviarista baseada no
transporte individual [...]62

A despeito da politica de concesséo de crédito para compra de veiculos, 0
custo de possuir um automovel esta na verdade aumentando para o consumidor.
Nas familias de baixa renda o transporte foi o terceiro item na despesa das familias
na década de 70, hoje é o segundo mais alto. O transporte compete em magnitude

com os custos de habita¢éo®.

A competitividade do transporte coletivo precisa aumentar para além de
buscar a migracao para o transporte particular, mas principalmente para atrair novos

usuarios como a populagédo com faixa de rendas mais elevadas:

[...] € preciso melhorar muito a infraestrutura de transporte coletivo, e
principalmente do transporte coletivo de baixa emisséo [...]. A qualidade, o
conforto, a eficiéncia e baixo preco tém que fazer parte dos argumentos
para que o individuo deixe o carro em casa e va de transporte coletivo. Uma
cidade como Berlin, onde as pessoas andam de bicicleta, trem, metrd e
Onibus, tem uma taxa de motorizacdo maior que Sao Paulo, ou seja, tem
mais veiculo por habitante, mas € muito mais cédmodo e rapido ir de
transporte coletivo.53

A Lei federal n° 12.587, de 3 de janeiro de 2012, instituiu diretrizes da
Politica Nacional de Mobilidade Urbana e orienta em seu Art. 6° que deve haver
prioridade dos modos de transporte ndo motorizados sobre os motorizados e dos
servicos de transporte publico coletivo sobre o transporte individual motorizado.
Dentro desta diretriz, Brasilia precisa estimular a participacdo dos outros modais
alternativos de transporte em detrimento do carro, fazendo uso mais eficaz da

infraestrutura de transporte:

61 SALDIVA, Paulo — ABCR — Entrevista.
Disponivel:<http://www.abcr.org.br/Conteudo/Noticia/2265/paulo+saldiva++medico+especialista+em+
poluicao+atmosferica+e+professor+da+usp.aspx>. Acesso em 28 Junho 2015.

62 BROADDUS, A.; LITMAN, T.; MENON, G. Transportation Demand Management. GTZ Transport
and Mobility Group. 2009.
63 (SALDIVA, Paulo).
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Em Brasilia, a disponibilidade de mais opc¢des de mobilidade que nao o
automoével e a melhoria da qualidade e infraestrutura dos modos de
transporte alternativos sdo medidas fundamentais para desestimular a
circulacdo excessiva do carro. Dessa forma, avancos nas condi¢cdes do
transporte coletivo a serem implementados em decorréncia do Plano Diretor
de Transporte Urbano e Mobilidade do Distrito Federal — PDTU/DF, assim
como a implementagdo da infraestrutura para a mobilidade por bicicleta em
decorréncia do programa cicloviario, devem ser reforcados com medidas
especificas que desencorajem o uso do automével particular.*

Segundo Broaddus®® “programas de mobilidade urbana sustentavel com
vistas ao uso equilibrado dos varios modos de transporte e da infraestrutura urbana
devem prever ndo s6 medidas de estimulo ao uso dos transportes alternativos, mas
medidas diretas de desestimulo ao automadvel individual”. Ao contrario do que tem
sido feito pelos que ditam as regras do consumo, € preciso criar uma nova cultura
associada as bicicletas, e desmistificar seu uso como veiculo de transporte. A
cicloativista e repérter Renata Falzoni®®, diz que o transito reflete o preconceito que
permeia todas as classes. Ela afirma que a elite que utiliza o carro esta cega,
escondida em escudos protegidos por airbags e vidros fumés e ndo tem nocédo do
que é andar de bicicleta. Salta aos olhos, um comercial de automével de uma

montadora francesa no Brasil. Ele ilustra o mau exemplo descrito por Falzoni®’:

6 LAMMERS, C. Mobilidade na Area Tombada — Brasilia. Trabalho desenvolvido para Secretaria de
Estado de Desenvolvimento Urbano e Habitagdo — Sedhab/Suplan. 2012

65 BROADDUS 2009 apud LAMMERS, 2011

66 Arquiteta, video repdrter, bike reporter e cicloativista. Publisher do portal www.bikeelegal.com.br e
video reporter especial na TV Gazeta.

67 A Citroén langcou em setembro de 2013 um comercial onde um casal em seu carro, entra em um
teatro, dirige pelo hall, desce pela sala de espetaculo que esta lotada, faz todas as manobras muito
proximo das outras pessoas e estaciona no melhor lugar da plateia. A campanha teve filmes para a
TV aberta e fechada, anincios impressos e spots de radio que foram veiculados até o fim daquele
ano. Segundo informac&o no site Meio e Mensagem a montadora tinha o objetivo de destacar a
tecnologia e o espaco interno do veiculo.
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Imagem 21 — E o carro vai ao teatro - estimulo do automével com uso ambiental e socialmente
incorreto, na midia brasileira.
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Fonte das imagens disponivel em: <http://www.meioemensagem.com.br/home/comunicacao/
noticias/2013/09/25/Citroen-leva-carro-para-dentro-de-teatro.html>. Disponivel em 15 Marco 2015.
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Serdo necessérias solugdes integradas para questdes relacionadas ao fim
da dependéncia dos automoveis. A priorizacdo dos modais de transporte coletivo, a
inter-relacdo destes com os veiculos ndo motorizados, e uso da tecnologia, tudo isso
associado a medidas coercitivas como, por exemplo, a reducao/eliminacdo de
estacionamentos gratuitos para carros nos centros urbanos sado caminhos que
apontam simultaneamente para a dissolugdo desta relagdo tdo préxima e tédo

visceral que temos com NOSSO0sS carros.

4 AS CIDADES, AS BICICLETAS E A REQUALIFICACAO DO ESPACO PUBLICO

4.1 Em Paris

Paris anunciou que até 2020 pretende reduzir os indices de poluicdo e
para tal intento quer modificar o paradigma do urbanismo e da mobilidade. Paris tem
atualmente quase 700km entre ciclovias e ciclofaixas, possui um dos mais
importantes sistemas de compartilhamento de bicicleta®® e foi também uma das
cidades precursoras de car sharing®, um sistema semelhante ao de aluguel

temporario de bicicletas, s6 que veiculos.

Com o seu novo plano de mobilidade cujos investimentos do governo
municipal serdo da ordem de € 150 milhdes™ em cinco anos, Paris pretende dobrar
a extensdo das suas ciclofaixas e ciclovias e, como uma das medidas mais radicais,
fechar o acesso a sua regido central para carros particulares. Ha a previsdo da
passagem de trés véloroutes’! europeias por Paris. A circulacdo nos quatro distritos
centrais se daria somente a pé e também ficaria a cargo do transporte publico e da

bicicleta. As Unicas exce¢Oes seriam para veiculos de moradores, emergéncia,

% Velib € o nome do programa de bicicletas compartilhadas, uma mistura em francés das palavras
bicicleta e liberdade. O alto investimento ndo veio da prefeitura da cidade, todo o aporte na
concesséo do servico foi feito por empresa particular que também gere o sistema.

69 O car sharing promete reduzir o nidmero de proprietarios de automoveis. O modelo promete
economia ao consumidor j4 que ndo ha o dnus da manutencdo de um carro proprio. O servico inclui
combustivel, estacionamento e seguro. Entretanto criticas tém sido feitas ao sistema acusando-o de
estimular viagens motorizadas e retirar o usuario do transporte publico.

70 Disponivel em: <http://www.brasil.rfi.fr/geral/20150409-paris-lanca-plano-para-se-tornar-capital-da-
bicicleta> E também disponivel em: <http://bikeelegal.com/noticia/2956/plano-de-mobilidade-urbana-
por-bicicletas-de-paris_-a-terra-dos-magicos>. Acessos em 27 Julho de 2015.

71 Véloroutes sdo como rodovias expressas para bicicletas que ligam cidades, regifes e ou paises.
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servicos de entrega e taxis. A cidade quer para si o titulo de capital mundial da
bicicleta.

Na Europa do ano 2000, ndo eram muitas as cidades que promoviam a
bicicleta, hoje cidades como Paris tem a maioria de suas ruas adaptadas com “vias
calmas”. Em julho de 2007 Paris lancou 0 seu sistema de empréstimo de bicicletas,
o sistema comecou disponibilizando 7 mil bicicletas, adequadas a ambos os sexos,
em 750 estacOes automatizadas, hoje disponibiliza & populagéo, inclusive turistas,
cerca de 20 mil bicicletas em 1800 estacBes distribuidas, em média a cada 300
metros, 24 horas por dia durante todo o ano. E o terceiro maior sistema de bicicletas
compartilhadas do mundo’? e possui uma média de 85 mil viagens diarias.

__Imagem 22 — Imagem

¥

de uma estacao do sistema Velib em Paris
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Fonte — http://parisfootwalks.com/wp-content/uploads/Vélib.jpg — Junho/2015

72 .0 maior sitema de bike sharing do mundo estd na China. O sistema, que serve a cidade de
Hangzhou, oferece desde 2013 mais de 66 mil bicicletas operando a partir de 2.700 estagbes e
pretende expandir para 175 mil bicicletas até 2020 (Shaheen, Guzman 2011).



Imagem 23 — Localizagéo de estacéo Velib proxima & avenida Champs Elysée
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Imagem 24 — Estag8es do sistema Velib na area central de Paris
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Imagem 25 - Mapa de Iocallza(;ao de todo o sistema Velib em Paris
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Fonte — http://www.velib.paris/Plan-stations— Junho/2015

A capital francesa tem muitas ciclovias, porém poucas sao exclusivas
para bicicletas, como boa parte da cidade tem a determinacdo de ser preservada
ficava dificil alargar avenidas e diminuir calcadas. A solucdo foi atribuir aos
ciclistas pistas reservadas aos taxis e aos onibus.

No enfrentamento da questdo da mobilidade, a cidade de Paris sai na
frente agigantando a experiéncia dos calcaddes, implantados muito comumente nas
regibes centrais de algumas cidades, mas fundamentalmente qualificando os
espacos publicos, repensando a inser¢cdo do transporte publico e promovendo
formas mais saudaveis inteligentes que promovam, por exemplo, a circulagdo de

bicicletas:

Para enfrentar os picos de poluicdo em Paris a prefeitura da capital da
Franca anunciou um projeto de €150 milh6es (R$490 milhdes) [R$519
milhdes atualmente] para duplicar’®, até 2020, a extensdo das ciclovias. A
administragdo publica vai instalar garagens para bicicletas em grandes
estacBes de metrd6 e de trem, generalizar a limitacdo da velocidade dos
automoéveis a 30 km/h e transformar a cidade na “capital mundial das
bicicletas”. O objetivo é fazer das duas rodas um modal de transporte

73 A prefeitura de Paris pretende aumentar a rede cicloviaria, passando dos quase 700 km para 1.400
km até 2020.
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complementar das redes de metrd, de tramway e de Onibus e reduzir o
espaco dos veiculos particulares’

4.2 Em Nova York

Nova York, é outra cidade onde houve avangos importantes para 0s
ciclistas. Por la desde a década de 70 j& aconteciam mobilizagBes para ocupacéo
das ruas por bicicletas como parte do movimento ambientalista. Em 1980 uma greve
do transporte publico perdurou por 11 dias e custou aos cofres publicos cerca de
1 bilhdo de dodlares’™, na ocasido cicloativistas estabeleceram rotas ciclaveis
emergenciais para facilitar o deslocamento, e apés resolvido o conflito, a ideia de
manter 0 uso como alternativas de transporte ganhou corpo e as primeiras
ciclofaixas foram implantadas. Algum tempo depois, ap6s contestacdo de
comerciantes e pedestres, a gestdo da prefeitura que havia implantado voltou atras,

e decidiu elimina-las.

Imagem 26 — A ciclofaixa pintada no chdo da Broadway abriu espaco para as bikes
. -] // ‘- .

.

Fonte — http://www.criaticidades.com.br/sampacriativa/wp—content/uploads/2013/09Brodway—entre—
Columbus-Circle-e-Times-Square.jpg

" ESTADAO - Paris vai investir R$490mi para triplicar vias exclusivas em 5 anos.
Disponivel:<http://www.estadao.com.br/noticias/geral, paris-vai-investir-r-490-mi-para-triplicar-vias-
exclusivas-em-5-anos,1667862>. Acesso em 15 Maio 2015.

7S http://naticias.uol.com.br/ultnot/afp/2005/12/20/ult34u143315.jhtm. Acesso em 01 Julho 2015.
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As manifestacdes pro-mobilidade urbana s6 diminuiram quando, entre
2006 e 2010 a prefeitura de Nova York abriu 450 km de ciclofaixas’®, 50 km de
corredores de Onibus e fechou varias pracas aos carros’’, retirou carros
estacionados em faixas de rolamento em frente as calcadas, reduziu faixas de
rolamento, tratou e aumentou calcadas proporcionando espaco para cadeiras e

mesas:

De la para ca, o nimero de ciclistas mais do que dobrou. [...]a integracao da
bicicleta como meio de transporte, juntamente com um programa de apoio a

circulagdo de pedestre, € um dos eixos do departamento de transito da
cidade.’®

Imagem 27 — Prospect Park West - NY, antes da qualificagdo urbana

Fonte — Janette Sadik-Khan, Ted Talks Conference®

76 64% dos nova-iorquinos aprovaram a implementacéo das ciclofaixas

77 Mais de 50 pracas foram criadas. A Times Square, por exemplo, se tornou um grande calgaddo
para pedestres.

8 https://raquelrolnik.wordpress.com/2015/04/06/cidades-bicicletas-e-protestos. Acesso em 27 Maio
2015.

7 https://www.youtube.com/watch?v=LujWrkYsl64 — Ted Talks Conference. Acesso em 27 Maio
2015
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Imagem 28 — Prospect Park West - NY, depois da implantagéo da ciclofaixa protegida.

-

Fonte — Janette Sadik-Khan, Ted Talks Conference8?

O plano das gestdes anteriores na cidade de Nova York, no que diz
respeito a mobilidade, buscava tdo somente aumentar a velocidade dos automéveis.
As grandes e inovadoras mudancas que priorizaram o0 pedestre, o ciclista e o
transporte coletivo foram elaboradas pela entdo secretaria de transportes Janette
Sadik-Khang!:

[...] diziam que os lojistas da Times Square perderiam muito dinheiro
guando fechassemos a praga ao transito, e o contrario aconteceu. A renda

do varejo duplicou em trés anos, a frequéncia triplicou. Os pedestres,
guando podem circular em paz, acabam gastando mais.

[...] o espago para carros e pedestres estava distribuido de forma desigual.
Havia 70 pedestres para cada dez carros.

[...] as ciclofaixas reduziram em 40% o numero de acidentes com ciclistas
na cidade. Quando o ciclista precisa se aventurar no meio dos carros, sem
protecédo, ele € muito vulneravel, como acontece com os pedestres.

[...] os 6nibus precisam ser competitivos com o carro e o metrd.

80 https://www.youtube.com/watch?v=LujWrkYsl64 — Ted Talks Conference. Acesso em 27 Maio 2015
81 |bid — Ted Talks Conference.
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Fonte — http://www.criaticidades.com.br/sampacriativa/wp-content/uploads/2013/09/times-square.jpg

No verdo de 2013 a cidade inaugurou o Citi Bike, um sistema de
compartilhamento de bicicletas 24 horas, semelhante ao de Paris, sem custos para
os cofres publicos, totalmente financiado por um banco privado que investiu US$41
milhdes para ser patrocinador por 6 anos®2. O sistema possuia a época de sua
inauguracdo 6 mil bicicletas distribuidas em 332 estacdes entre Manhattan e
Brooklyn. Dados do relatério®® mensal da companhia informam que em agosto de
2014 o sistema acusava uma média de 34 mil viagens por dia, com uma média de
2,9 km por viagem, o relatério informa ainda que cada bicicleta do sistema € usada 7

vezes por dia.

82 Flegenheimer, Matt (publicada em 7 de Maio de 2012). Citibank Pays to Put Name on Shared
Bikes. The New York Times. Disponivel em: <http://www.nytimes.com/2012/05/08/nyregion/new-york-
cycle-sharing-gets-a-name-citi-bike.html>. Acesso em Maio 2015.

8 NYC Bike Share, Relatério Mensal (Agosto 2014). Disponivel em: <https://www.
.citibikenyc.com/assets/pdf/faugust_2014 citi_bike_monthly_report.pdf>. Acesso em Maio 2015.
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Imagem 30 — Detalhe do mapa de esta¢des do sistema Citi Bike em Manhattan e Brooklyn
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Fonte — https://member.citibikenyc.com/map - Junho 2015

Imagem 31 — Imagem de uma estagéo do sistema Citi Bike em Manhattan
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4.3 Em Sao Paulo

Em S&o Paulo a bicicleta esta assumindo cada vez mais, a sua funcao
como modal de transporte. A Companhia do Metropolitano, responsavel pelo
metrd, divulgou pesquisa®* que revela a transformacéo que o modo de deslocamento
dos moradores da Regido Metropolitana sofreu nos ultimos anos. Curiosamente a
pesquisa aponta que a populacdo de renda mais baixa esta usando mais o
automovel, enquanto que a populacdo de renda mais alta estd vem utilizando cada
vez mais o transporte coletivo®®, e que nesta faixa de renda estd havendo um

aumento de viagens a pé e de bicicleta (grifos nossos).

De acordo com a pesquisa, em 2007, dos 304 mil usuarios de bicicleta em
Séo Paulo, 61,5% possuiam renda familiar de até R$1.520,00. O motivo de 22% das
viagens de bicicleta era o custo elevado do transporte, e 57% alegaram que as
curtas distancias a percorrer era 0 motivo principal®®. A pesquisa mostrou um
crescimento de 15% em relacdo a 2007 no que diz respeito ao niumero de viagens
diarias, em todos os modais na RMSP?’. Das quase 44 milhdes de viagens diarias,
cerca de 30 milhdes séo viagens realizadas por modo motorizado e 14 milhdes por
modo ndo motorizado. As viagens exclusivamente por modal coletivo cresceram
16% e as por modal individual 21%. Vale notar que a populacdo no periodo cresceu

apenas 2%.

A explicacdo para essa mudanca no modo de locomocao das faixas mais
pobres da populacdo estaria na ja citada politica de incentivos do governo federal e
nas facilidades no financiamento de motos e carros nos ultimos anos. Ja a opcao
dos mais ricos pelo transporte coletivo e ndo motorizado teria relagcdo com uma

tendéncia comportamental no mundo todo, em que o carro se mostra incompativel

84 Os dados constam da "Pesquisa de Mobilidade da Regido Metropolitana de S&o Paulo (2012)", que
realizou entrevistas em 8.115 domicilios, no periodo de agosto-dezembro de 2012, e margo-abril de
2013. Atualizada a cada cinco anos, a pesquisa faz um comparativo da mobilidade urbana de Sao
Paulo entre 2007 e 2012.

85 A explicacdo para a mudanca no modo de locomocéao das faixas mais pobres da populagdo estaria
na politica de incentivos do governo federal e nas facilidades no financiamento de motos e carros nos
Ultimos anos. Em relag@o da nova opgdo dos mais ricos que migraram do transporte coletivo para o
ndo motorizado, seria relacionado a incompatibilidade do carro com a qualidade de vida urbana,
desperdicio de tempo, associado a poluicdo ambiental, acidentes e a mortes no transito.

86 Muito provavelmente percursos de bicicleta relacionados a trajetos de casal/estacdo de trem ou
metrd, e estacao/trabalho em vérias regifes do municipio ou em cidades da sua regido metropolitana.
87 Regiao Metropolitana de Sao Paulo.
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com a qualidade de vida urbana e associado a poluicdo ambiental, acidentes, mortes

no transito e perda de tempo.

Como ja mostramos a prefeitura decidiu finalmente investir na construcao
de ciclovias, entretanto a Instalacdo da sua infraestrutura tem sido motivo de muita
polemica na capital paulista. Dos 400km de ciclovias prometidos pelo projeto original
da prefeitura, 200km j& foram inaugurados. H4 quem néo tenha gostado do modelo
de implantacao e o assunto foi judicializado pelo Ministério Publico e parte das obras
ficou embargada. Em marco de 2015 cerca de 7mil ciclistas foram protestar na
Avenida Paulista e exigiram a continuidade das obras. A suspenséo foi derrubada
em segunda instancia pelo TJ-SP. As obras voltaram e a ciclovia da Avenida

Paulista foi inaugurada no domingo, dia 28 de Junho de 2015.

Foto: Graco Santos
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Imagem 33 — imagem do dia da inaugura¢éo da ciclovia da Avenida Paulista.
% s R T .7 I SR A £ NRRST L Ly ]

http://www.atribuna.com.br/fileadmin/_processed_/csm_ciclovia_SaoPaulo_avenidapaulista_FP_6400
2d5df6.jpg

4.3.1 O caso do Minhocéao

Os viadutos em S&o Paulo sdo a prova de que o desenvolvimento
rodoviarista deixou marcas, sao 142 sob a responsabilidade da prefeitura e outros
50 sob a guarda dos governos Federal e Estadual®. E o caso do Elevado Costa e
Silva, também conhecido como Minhoc&o que, inaugurado na administracdo do
prefeito Paulo Maluf em 1971, liga as zonas Oeste, Leste e o Centro da capital
Paulista com 3,4km de extenséo:

O Minhocéo é o simbolo de uma era, a era do desenvolvimentismo com o
rodoviarismo, em que a cidade crescia por conta do carro. Ter um carro era
simbolo de status e a cidade ainda suportava 0 seu uso porque nem todos
tinham carro. A medida que o uso do automével foi se tornando obsoleto e
colapsado na cidade o Minhocdo também foi se tornando ultrapassado. Ele
ainda é util, porque a infraestrutura instalada ainda é atil para quem tem

88 Informagéo colhida em programa da Globo News. Disponivel em:
<https://www.youtube.com/watch?v=SKpUOBZ_NCA>. Acesso em Julho 2015.


https://www.youtube.com/watch?v=SKpUOBZ_NCA
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carro, mas ele trouxe uma poluicdo violenta e o impacto ambiental para
guem mora nas suas imediacdes absolutamente drastico.®®

Agora de acordo com o que prevé o novo Plano Diretor Estratégico do Municipio de
Séo Paulo, Lei n°16.050, de 31 de Julho de 2014, o viaduto sera desativado
paulatinamente para o transporte individual motorizado®. Seu uso podera ser
substituido parcial ou integralmente por um parque nos moldes do High Line®! em
Nova York ou até mesmo poderd ser demolido, no todo ou em parte®?. A
implantacdo do parque seria gradativa, com o progressivo aumento da restricdo do
trafego de veiculos até a completa desativagdo como via de transito, no prazo
maximo de 15 anos®. O Minhocé&o ja esta tendo seu uso modificado quando aos
domingos o espaco é impedido aos carros e aberto para ciclistas e outras
atividades de lazer e cultura (grifos nossos). Talvez a solucéo seja a demolicdo em
alguns lugares para trazer conforto também ao nivel do térreo da cidade e a
construcdo de parques e edificacdes de cunho cultural sobre a estrutura de concreto

armado.

8 Depoimento de Jodo Whitaker, professor de Arquitetura — FAU/USP. Disponivel em:
<https://www.youtube.com/watch?v=SKpUOBZ_NCA>. Acesso em Julho 2015.

% O artigo 375 da lei diz que “uma Lei especifica devera ser elaborada determinando a gradual
restricdo ao transporte individual motorizado no Elevado Costa e Silva, definindo prazos até sua
completa desativacdo como via de trafego, sua demolicdo ou transformacao, parcial ou integral, em
parque.”

91 A High Line como linha férrea elevada, foi construida em 1934 e interligava empresas relacionadas
a indastria de alimentos. Hoje o High Line é um parque linear com aproximadamente 2,5km de
extensdo, construido em 2009 e recebe 6 milhdes de visitantes por ano. Em dois anos os
investimentos privados em volta High Line deram um salto de 2 bilhdes de doélares, 17 vezes mais do
que o custo de criar o préprio parque. Dados retirados da entrevista do Diretor de engajamento
comunitario da High Line Gonzalo Casals, disponivel em
<https://www.youtube.com/watch?v=SKpUOBZ_NCA&spfreload=1>. Acesso em Maio 2015.

92 pPesquisa Datafolha divulgada em 23 de setembro de 2014 ouviu os paulistanos a respeito da
demolicdo do Elevado Costa e Silva: 76% dos entrevistados s&o contrarios a demoli¢cdo da obra; 53%
guerem que ela continue voltada para os veiculos e 23% defendem a criacdo de um parque no local.
Sete por cento defendem sua total demolicdo. Disponivel em: <http://jornalestacao.com.br/portal/se-
depender-dos-paulistanos-minhocao-nao-sera-demolido/>. Acesso em Julho 2015.

98 Caso nao aconteca no tempo disposto, a prefeitura seria obrigada a transferir R$100mil, por més,
da verba de publicidade para outros parques


https://www.youtube.com/watch?v=SKpUOBZ_NCA
http://jornalestacao.com.br/portal/se-depender-dos-paulistanos-minhocao-nao-sera-demolido/
http://jornalestacao.com.br/portal/se-depender-dos-paulistanos-minhocao-nao-sera-demolido/
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Imagem 34 — Imagem Praga Marechal Deodoro, S&o Paulo, antes do Elevado Costa e Silva. Acervo:
Casa da Imagem.

silva-o-minhocao/

Imagem 35 — Imagem sobre o elevado na Praca Marechal Deodoro, Séo Paulo - SP

ia Elevado Pres. Artur da CostaeSiva @ ¢

Google

Fonte — Google Earth — Julho 2015
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Imagem 36 — Imagem sob o elevado na Praca Marechal Deodoro, Sdo Paulo - SP

Google

Fonte — Google Earth — Junho 2015

Imagem 37 — Montagem propositiva de parque e ciclovia sobre o Minhocéo em Sé&o Paulo - SP
5P il A mr B3 . O

http://www.revistapublicitta.com.br/wp-content/uploads/2015/01/revistapublicitta.minhocao.jpg


http://www.revistapublicitta.com.br/wp-content/uploads/2015/01/revistapublicitta.minhocao.jpg

63

Imagem 38 — Montag em roposltlva da |mlantagao de parg ue e CIC|OVIa sobre o Mlnhocao em SP

http: //saopaulovwa blogspot com.br/2012/04/do- mlnhocao -a0- ceagesp um-novo.html

Imagem 39 — Projeto do escritério de arquitetura FGMF, prevé o aproveitamento de
parte do Minhocé&o para servigos publicos, como biblioteca e posto
de saude e arecu eragao da Praca Marechal Deodoro em S&o Paulo - SP
SRR
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http://planetasustentavel.abril.com.br/blog/urbanidades/afinal-o-que-sera-do-minhocao/


http://saopauloviva.blogspot.com.br/2012/04/do-minhocao-ao-ceagesp-um-novo.html
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Imagem 40 — Imagem do Minhocao durante um final de semana, quando é fechado para carros e se
transforma em rua de lazer e ciclovia. Foto: Ricardo Matsukawa/Terra
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http://terramagazine.terra.com.br/inférna/O,,OI4418254—EI6586,00-
Trocar+Minhocao+por+outra+via+seria+desastre+diz+urbanista.html

) &

Imagem 41 — Imagem do High Line de NY. Foto: Ahtos Comolatti

s

http:/revistagalileu.globo.com/Revista/Common/0,,EMI341269-17770,00-
ASSOCIACAO+QUER+TRANSFORMAR+0+MINHOCAO+EM+UM+PARQUE.html


http://terramagazine.terra.com.br/interna/0,,OI4418254-EI6586,00-Trocar+Minhocao+por+outra+via+seria+desastre+diz+urbanista.html
http://terramagazine.terra.com.br/interna/0,,OI4418254-EI6586,00-Trocar+Minhocao+por+outra+via+seria+desastre+diz+urbanista.html
http://revistagalileu.globo.com/Revista/Common/0,,EMI341269-17770,00-ASSOCIACAO+QUER+TRANSFORMAR+O+MINHOCAO+EM+UM+PARQUE.html
http://revistagalileu.globo.com/Revista/Common/0,,EMI341269-17770,00-ASSOCIACAO+QUER+TRANSFORMAR+O+MINHOCAO+EM+UM+PARQUE.html
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Imaem 42 —

S

NY. Foto: Ricardo Freire

Imagem do High Line de
2 3 K

. : R,
http://www.viajenaviagem.com/2012/06/high

De

-line-nova-york

4.4 No Distrito Federal

A taxa de crescimento da populacdo metropolitana no Brasil, entre 2001 e
2010 foi em média 10,7%, ja a taxa de aumento do niumero de veiculos automotores,
na maioria das mesmas cidades e no mesmo periodo, foi de 66%°%. No Distrito
federal os numeros apresentados por sua regido metropolitana ndo sao diferentes —
0 numero de carros aumentou 86,6% na Ultima década, enquanto a populacéo
cresceu 20,4%%. O Detran-DF divulga no seu “Boletim de frota — Maio/2015” que a
frota de carros no DF em 2010 era de 1.233.000 veiculos e que em 2014 ja eram
1.563.382 veiculos.

% |PEA - Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada. 2010. Infraestrutura Social e Urbana no Brasil:
subsidios para uma agenda de pesquisa e formulagdo de politicas publicas. IPEA, Brasilia.

% RIBEIRO, L.C. & Rodrigues, J.M. 2011. INTC - Observatério das Metrépoles: Da crise da
mobilidade ao apagéo urbano. Disponivel em:
<http://web.observatoriodasmetropoles.net/index.php?option=com_content&view=article&id=1686%3
Ada-crise-da-mobilidade-ao-apagao-urbano&catid=34%3Aartigos&ltemid=138&lang=pt>. Acesso em:
04 Abril 2015.
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Imagem 43 - Frota de veiculos no Distrito Federal de 2000 a 2014

1. FROTA - DISTRITO FEDERAL, 2000 - 2014

2014 1.563.382

2013
2012
2011
2010
2009
2008
2007
2006
2005
2004
2003
2002
2001
2000

1.491.539
1.403.788
1.317.721
1.233.000
1.138.127
1.046.638

964.534

883.676

821.352

775.112

732.138

688.746

651.342

585.424

Fonte — Boletim de frota — Maio/2015

Brasilia foi planejada setorizada seguindo o que preconizava a arquitetura
modernista e obedecendo a légica rodoviarista/desenvolvimentista que surgiu nos
anos 50. Possui um sistema viario responsavel por integrar toda a regiao
metropolitana e a sua configuracdo € a principal dificuldade a ser transposta para os
modais ndo motorizados. Brasilia por natureza é horizontalizada em sua expanséo e
possui sua malha urbana fragmentada e descontinua, com baixa acessibilidade®, o
que reforca a ineficiéncia do transporte coletivo e induz a dependéncia do

automovel.

A dispersao urbana “se tornou um virus mortal para a esséncia social da
cidade™’, com elevados custos econémicos, ambientais, e principalmente sociais,
ocasionados pelos fluxos de circulagdo, principalmente de transporte publico e pela
implantag&o de infraestruturas e servigos urbanos, que por sua vez, como num ciclo,
induzem ainda mais a suburbanizacdo esparsa. Neste sistema de transporte que se

tornou dependente do automével particular, as viagens de carros tornam-se

9% HOLANDA, F. 2010. Brasilia — cidade moderna, cidade eterna, FAU UnB, Brasilia

97 BOHIGAS 2008 apud JATOBA, Sérgio. Dispers&o Urbana I. In Cidade e Meio Ambiente. 2008.
Disponivel em: <http://cidademeioambiente.blogspot.com.br/2008/07/disperso-urbana-i.html>. Acesso
em Maio 2015.
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"obrigatdrias" a ponto de se esperar que em todas as familias qualquer adulto

possua um automaovel particular.

Alguns dados sobre Brasilia afetos a mobilidade urbana: a regido central
de Brasilia concentra 74% dos empregos e 8,24% dos moradores; 43% das viagens
relacionadas a trabalho séo realizadas por automovel e 39% por transporte coletivo;
80% das viagens com motivo de trabalho ou estudo séo realizadas por automovel na
area tombada e sua area de influéncia (Plano Piloto, Lagos Sul e Norte, Sudoeste e
Jardim Botanico) (pesquisa origem destino 2009, Relatério Técnico n° 3,
ALTRAN/TCBR 2009); 60% dos estudantes de escolas privadas de ensino médio se
locomovem por automdvel, enquanto 70% dos estudantes da rede publica usam
transporte coletivo®®; O Plano Piloto é a Regido Administrativa [RA] que recebe
maior niumero de estudantes, 19,08%, seguida pela RA de Ceilandia, 14,23% e
Taguatinga, 13,97% (Pesquisa Distrital por amostra de Domicilos — PDAD/DF-
CODEPLAN 2013), do total de 477.125 postos de trabalho, 477.125 (42,57%) estéo
localizados no Plano Piloto, 7,89% em Taguatinga e 7,62% em varios locais; Aguas
Claras possui 2,2% dos empregos e 4,4% dos moradores, jA Ceilandia também
possui 2,2% dos empregos e 16% dos moradores®. Um estudo do Tribunal de
Contas do DF'® indica que 51,7% dos usuarios do sistema publico de transportes
considera ruim ou péssimo o aspecto limpeza e conservacao dos 6nibus no Distrito

Federal e 74% consideram que os 6nibus trafegam muito cheios.

Neste cendario o transito e 0s seus congestionamentos ao longo da
extensa malha viaria, acabam por decretar a ineficiéncia dos modais diversos do
automovel particular. O transporte coletivo e 0 ndo motorizado, ndo conseguem ser
eficientes e perdem espaco. O modelo das cidades difusas, com ocupacao extensiva
e fragmentada do solo suburbano, com baixas densidades, vem sendo reproduzido
ha cerca de 50 anos e, ao contrario do que acontece nas cidades compactadas,
impde uma dinamica social onde se perdem os valores sociais da urbanidade e se
eliminam as bases coletivas coesionadoras das cidades. Em Brasilia ndo é diferente,

a densidade populacional do Distrito Federal, que cresce na direcdo oposta ao

% BERTAZZO, JACQUES 2010 apud LAMMERS 2011.

% CODEPLAN — Companhia de Planejamento do Distrito Federal, Pesquisa Distrital por Amostra de
Domicilios — Distrito Federal — PDAD/DF - 2013. SEPLAN/GDF, 2014, 215p.

100 (TCDF 2009 apud LAMMERS 2011)
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centro, contribui para longas distancias percorridas em viagens, principalmente as

relacionadas a trabalho0,

4.4.1 A inseguranca como obstaculo

Conforme ja assinalamos neste trabalho, o Codigo de transito possui um
preceito basico: veiculos menores tém prioridade sobre os veiculos maiores. Desta
forma as bicicletas tém prioridade em relacdo aos carros, e 0s pedestres tém
prioridade em relacdo as bicicletas. A regra € que o maior se responsabilize pelo
mais fraco. A inseguranca no transito € um dos grandes problemas que inibem o
aumento do nimero de ciclistas, as ruas ainda sao muito perigosas porque a cultura
da rua compartilhada com a bicicleta ainda n&o foi recepcionada pela maioria dos
motoristas que nao aprenderam a respeitd-la como veiculo de transporte e as
proprias vias que nao estdo preparadas para este compartiihamento. Aos ciclistas,
além de sinalizar com as maos, para aumentar a seguranc¢a, também cabem tanto o
cumprimento da legislacdo de transito, quanto bicicletas equipadas com itens

obrigatorios.

Em 2014 segundo dados do Detran-DF'%2, ocorreram 22 acidentes
envolvendo bicicletas no DF. Desses, 45,5% ocorreram nas vias urbanas, 40,9% nas
Rodovias Distritais (DFs) e 13,6% nas Rodovias Federais (BRs). Ceilandia foi a
cidade com o maior nimero de ocorréncias: 4 acidentes. As colisdes representaram
86,4% dos casos. O periodo noturno [de 18h as 23h59], apresentou 9 casos
(40,9%). E o dia da semana com mais acidentes fatais envolvendo bicicletas foi o
sadbado, com 5 casos (22,7%). Numa colisdo com um veiculo motorizado o ciclista
normalmente morre. O numero de acidentes fatais e acidentes com feridos
envolvendo bicicletas no Distrito Federal, embora ainda em patamar alto, indica
tendéncia de reducdo. Em 2014, o total de acidentes com morte envolvendo
bicicletas reduziu 18,5% com relacédo a 2013, e foi o menor valor desde 2005, muito

provavelmente por conta da infraestrutura de ciclovias recém instaladas.

101 BERTAUD 2010 apud LAMMERS, 2011.

122 DETRAN-DF. Departamento de Transito do Distrito Federal/GEREST — Boletim anual de acidentes
com Bicicleta. Disponivel em: <http://www. http://www.detran.df.gov.br/o-detran/estatisticas-do-
transito/acidentes.html>. Acesso em 21 Junho 2015.
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Imagem 44 — Acidentes com morte envolvendo bicicletas — Distrito Federal

1. Acidentes com morte envolvendo bicicletas - Distrito Federal, 2005 - 2014

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

Fonte - Boletim anual de acidentes — Detran-DF - data de referencia 11/03/2015

Imagem 45 — Percentual de acidentes com morte envolvendo bicicletas,
por periodo do dia — Distrito Federal, 2010-2014

3. Percentual de acidentes com morte envolvendo bicicletas,
por periodo do dia
Distrito Federal - 2010 - 2014
% B1%
51% 52% SO%  S0%
4% - 48%
I I 39%
2010 2011 2012 2013 2014

Diurno H MNoturno

Fonte - Boletim anual de acidentes — Detran-DF - data de referencia 11/03/2015
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Imagem 46 — Acidentes com morte envolvendo bicicletas, por natureza

2. Acidentes com morte envolvendo bicicletas, por natureza
Distrito Federal, 2014

Total =22

OUTRA 1

ATROP PEDESTRE 2

COUSAD 19

Fonte - Boletim anual de acidentes — Detran-DF - data de referencia 11/03/2015

Imagem 47 — Acidentes com mortes envolvendo bicicletas, por dia semana

4. Acidentes com morte envolvendo bicicletas, por dia da
Distrito Federal - 2010 - 2014
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Fonte - Boletim anual de acidentes — Detran-DF - data de referencia 11/03/2015



Imagem 48 — Acidentes com mortes envolvendo bicicletas segundo a jurisdi¢éo da via — DF
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1. Acidentes com morte envolvendo bicicletas segundo a jurisdic3o da via - Distrito Federal, 2010 - 2014

22 BRs
mDFs

15 16

mVIA URBANA

2010 2011 2012 2013 2014

2010/2014

http://www.detran.df.gov.br/images/Informativo_n2_Bicicleta 2014 gerall.pdf

Imagem 49 — Acidentes com mortes envolvendo bicicletas, segudo a via no ano de 2014

1. Acidentes com morte envolvendo bicicletas, segundo a via
Distrito Federal, 2014
DFs
9
40,9% Vias
Urbanas
10
Rodovias BRs 45,5%
12 (54,5%) 3
13,6%
Total = 22

http://www.detran.df.gov.br/images/Informativo_n2_Bicicleta_2014 gerall.pdf


http://www.detran.df.gov.br/images/Informativo_n2_Bicicleta_2014_geral1.pdf
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5 ALGUMAS PROPOSICOES PARA O DISTRITO FEDERAL

O uso da bicicleta como meio de transporte no Distrito Federal é muito mais
frequente nas cidades satélites do que na area do Conjunto Urbanistico de Brasilia.
Entretanto estes numeros vém mudando, devido a instalacdo das ciclovias na area
central. Segundo dados extraoficiais o Distrito Federal possui hoje mais de 500km
de ciclovias e ciclofaixas, portanto € a cidade com a maior malha cicloviaria do
Brasil. A dltima edicdo o passeio ciclistico da ONG brasiliense, Rodas da Paz, teve

participacdo recorde de 10 mil ciclistas.

Imagem 50 — mapa Cicloviario do DF com mais de 500km de ciclovias e ciclofaixas
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Imagem 51 — ONG de Brasilia, Rodas da Paz, retine 10 mil pessoas em pedalada de 17 km

www.correiobraziliense.com.br

SONDALL MR MPOLTD J00E D4 COUTA BRAZLM, N0 A153 DuiTLAUDiueD

CORREIO BRAZILIENSE

DM DO ATIANTE « VEMDA PROR0A IPAGLA ST DAL SN A T R, 17 3 O B R NOMLAD (8 T o RGNS

Ciclistas cobram lei que
amplia ciclovias no DF

\ Milhares de pessoas ocuparam a cidade para exigir o cumprimento de norma distrital,
W aprovada ha 10 anos, mas ainda inécua. Nenhuma autoridade manifestou apoio

Ante ity (W04 e

Na estolanads mank i de desinge, brardiesses seunt

ramm et dedese das podaladas do Dem — e nbo dagrelns
0 copdrio Pl s »i

&y v oo
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Em Brasilia e em sua regido metropolitana, € mister que se modifique o
paradigma no que diz respeito a analise de implantacdo de novos empreendimentos
que induzam ao aumento do trafego de veiculos ou que provoquem a implantacéo
de infraestrutura para o automoével. E reconhecida a importancia dos
empreendimentos na promocao de melhorias na qualidade do espaco urbano da
cidade, e na inter-relacdo econémica entre o espaco construido e o desenvolvimento
do tecido da cidade. Por este justo motivo é que devem previamente ser realizados
estudos de demanda de mobilidade e que se esgotem as solucbes e medidas que
favorecam os modos alternativos de transporte!®®. Para além de proteger o bem
cultural tombado e garantir a continuidade dos postulados fundamentais do Plano
Piloto de Brasilia, medidas assim afiancardo a promocao de uma cidade mais viva,
segura, sustentavel e saudavel. Lammers elenca ainda outras medidas especificas
no intuito de deter o crescente trafego de veiculos de usuarios da regido central de
Brasilia:

[...] recomenda-se:

¢ Vinculacéo de informac@o e campanhas publicitadrias acerca dos modos
alternativos;

¢ Integracao de bicicleta e transporte coletivo;

e Implantacdo de estacionamentos remotos, fora da ZUCT, integrados ao
transporte coletivo;

* Desenho universal, requalificacdo e ampliagdo do espacgo do pedestre;

¢ Estimulo aos 6nibus fretados — escolares e funcionais;

¢ Horarios alternativos de trabalho;

¢ Carona solidéaria;

¢ Elaboracg&o de planos de viagem para locais especificos;

e Subsidios para 0 uso da bicicleta e do transporte coletivo;

¢ Gestao do transporte de cargas;

o Gestdo da mobilidade em eventos especiais;

e Gestdo e regulacdo de estacionamentos com implantacdo gradual de
vagas pagas cuja renda seja revertida para melhoria dos outros modais.

Ela ainda, no que diz respeito as vias e espagos existentes, aconselha:

e Rota de pedestres continua e desimpedida, sem interrupcdo por
mobilidrios tais como cercas, plantas, toldos, etc., especialmente sob
marquises e area comum dos comércios locais e da W3, pilotis dos
edificios residenciais, e estacionamentos em superficie;

¢ Diminui¢&o da velocidade permitida no eixo rodoviério - “Eix&0”;

* N&o alargamento da via W4;

e Manutencdo do canteiro central arborizado da W3 e implantacdo do
transporte coletivo nas faixas laterais;

103 | AMMERS 2012.
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 Amortecimento do acesso da futura via interbairros na juncédo com o Plano
Piloto;

e Estudos prévios e obrigatoriedade de licenciamento da Sedhab em
gualquer obra de alteracdo viaria, incluindo alargamento de vias,
implantagéo de intersecdes e de estacionamentos.

Salta aos olhos, especificamente em relagdo a area do Conjunto Urbano
Tombado, que a malha cicloviaria implantada, quase toda em ciclovias segregadas,
nao tem contempladas as ligacfes entre a malha da Asa Norte e a da Asa Sul.
Apesar de existir uma ciclovia em toda a extenséao do Eixo Monumental, tanto na sua
porcdo Leste (Esplanada dos Ministérios) quanto na porcdo Oeste, proximo a antiga
rodoferroviaria, hd uma deficiéncia grave na interligacdo das duas porcdes norte e
sul da cidade. A malha cicloviaria, em ambas as Asas, quando se dirige a Rodoviaria

de Brasilia resta interrompida.

Imagem 52 — malha cicloviaria sem francas interligages entre a Asa Norte e a Asa Sul

&
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A titulo de sugestdo este trabalho, baseado nas experiéncias de vias acalmadas
conjugadas com ciclovias segregadas, e pelo fato de que para as primeiras a
infraestrutura ja esta executada, propde a implementacéo desta tipologia cicloviaria
para a maior parte do centro de Brasilia. As modificacbes seriam graduais e
abarcariam da seguinte forma: ciclovias na avenida W3, ciclofaixa em vias
acalmadas na plataforma superior da rodoviaria, e ciclovias em quase toda a
extensdo do canteiro central da Estrada Parque das Nacdes (a DF004 que corta o

Setor de Embaixadas sul e norte), e ciclofaixas com vias acalmadas nas vias dos

setores comerciais sul e norte e setores de autarquias sul e norte.
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6 O PERTENCIMENTO - CONHECER, RECONHECER E IDENTIFICAR-SE

Segundo TAVARES?!% alguns autores como Doyal e Gough propuseram
uma compreensao mais objetiva e universal das necessidades do homem e estas,
segundo aqueles, incluem necessidades que devem ser providas pelo Estado®.
Elas estdo no ambito do Direito Social e extrapolam as necessidades materiais.
Segundo aquele entendimento, quando se inclui fatores psicossociais nas
necessidades do ser humano, o basico passa a ser muito maior do que o minimo
comumente estabelecido. Necessidades basicas e universais ndo sdo apenas 0
alimento, o abrigo ou a seguranca, mas principalmente, a necessidade (grifo nosso)
de participar de alguma forma da vida em sociedade. O essencial é que as pessoas

participem da vida comunitaria com posicionamento e reflexdo critica e autbnoma:

A provisdo do béasico a populacdo deve superar os minimos sociais e
garantir o essencial para o exercicio da cidadania (pensamento critico e
reflexivo, salde fisica e mental). Na Psicologia Social Critica, o basico para
o ser humano compde a oferta de quantas experiéncias ele necessitar para
desenvolver as suas potencialidades, para ampliar a sua compreensao de
mundo e a possibilidade de harmonizar os sentimentos, o afeto, os desejos,
a cognigdo e a acéo, de forma a dar um sentido para a propria vivéncia e a
decidir fazer escolhas.106

Segundo PEREIRA, o bésico é direito indisponivel, inegociavel e incondicional de

todas as pessoas'?’.

A inclusédo social, ao ser inserida no rol das necessidades basicas com o
viés da Psicologia Social Critica, concebe que as necessidades humanas estao além
do vinculo bioldgico ou das questdes relacionadas ao desenvolvimento humano. A

Psicologia Social Critical®® reconhece como condicdo basica dos sujeitos a sua

104 TAVARES, Rosana Carneiro. O sentimento de pertencimento social como um direito universal.
Cadernos de pesquisa interdisciplinar em ciéncias humanas, Florianopolis, v.15, n.107, p. 179-201 —
V. 15, n.107, jul/dez.2014.

105 DOYAL, L.; GUOGH, 2000 apud TAVARES, 2014, p.180

106 1pid., p.180.

107 PEREIRA apud TAVARES Ibid., p197.

108 A Psicologia Social Critica concebe os direitos sociais como sendo principalmente garantia de
participacdo em sociedade, de possibilidades de transformacéo da realidade, de ser sujeito, de sentir-
se capaz, de ser feliz, de fazer escolhas. Essa compreenséo coloca no campo da desigualdade social
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inclusdo em um grupo, a sua valorizagdo, os desejos que cada um traz ao ficar
impossibilitado de participar na sociedade'®. A falta de autonomia do individuo
resulta da exclusédo nas cidades brasileiras, provocada por exemplo pela auséncia
de malhas cicloviarias que promovam a ja descrita equidade da mobilidade urbana,
e o franco e democratico acesso a todo espaco publico. Tal fato revela a face
dissimulada da constru¢do de politicas que se reconhecem como inclusivas, mas
que, na realidade, s6 reforcam a desigualdade social, uma vez que estao a servico
de interesses hegemobnicos e ndo universais, como a industria automobilistica e o

seu cartel politico sustentador.

Assim, compreender a necessidade das pessoas numa perspectiva
histérico-social em relacdo a mobilidade e acessibilidade urbanas, ao acesso a
diversidade de recursos oferecidos pela estrutura urbana das cidades, e da mesma
forma frente as outras prerrogativas basicas como saulde, educacao, seguranca,
saneamento e moradia, implica entender os debates sobre a desigualdade social e

instituir critérios que combatam e que efetivamente a diminuam:

Inclui-se, nessa tarefa, o reconhecimento da dimensdo subjetiva de
sofrimento pela impossibilidade de se sentir fazendo parte da sociedade, o
que traz para os grupos e individuos, como condi¢cdo universal, um
sentimento de incapacidade e fracasso. Essa condicdo deve estar incluida
na concepgdo das necessidades humanas para as politicas publicas, pois é
necessario que o sujeito supere a dimensdo afetiva da culpabilizagao
individual e compreenda as préprias necessidades no campo do direito e da
cidadania [autonomia individual] (grifo nosso), uma vez que no Brasil, a
partir da Constituicdo Federal de 1988, o provimento das necessidades
bésicas deve ser garantido pelo Estado e deve ser acompanhado pela
sociedade civil, por meio dos mecanismos de controle social.11°

A mesma autora, afirma que dotar a populagdo do basico seria entdo
prover a otimizacdo da saude e da autonomia das pessoas. O combate a exclusao
entdo sera eficaz, segundo ela, se 0s niveis de protecdo aos individuos forem
insuficientes para garantir o exercicio de sua cidadania e autonomia de vida, o que
se faz possivel com a democracia (grifo nosso), construindo estratégias associadas,
ao conhecimento, a promocao de reflexdo critica, de acesso a informacdes e de

liberdade de acdo. A democracia, o reconhecimento dos direitos sociais e a

as diversas dimens@es do sofrimento humano e impde as politicas de direitos sociais a inclusao de
elementos psicologicos e cognitivos, na definicdo daquilo que é basico para a sociedade. e que
extrapolam a ideia de que o basico é ndo deixar morrer, € prover a sobrevivéncia (TAVARES, 2014).
109 TAVARES, op. cit., p. 181.

110 1bid., p.183.
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oportunidade de reflexdo e acdo, sdo pré-requisitos para que o individuo se sinta
participe da sociedade. E da condicdo humana a necessidade elementar de

pertencimento:

para esse pertencimento, estdo implicitas condicdes fundamentais como
saude fisica e mental, autonomia, direito a informacgéo, conhecimento de si
e da sua cultura, auto-aceitacdo, oportunidade de conhecimento de outras
culturas, enfim, uma gama de condicbes que sdo requisitos para que o
individuo se sinta sujeito e capaz de participar voluntariamente dos
processos de interacdo sociall!l,

O sentimento de pertencimento social assim como a saude fisical!?, e a autonomia
do individuo!®3, é, desta forma, também uma necessidade universal que se coaduna

com as ideias da Psicologia Social Critica.

A pressdo exercida pelos movimentos sociais, facilmente perceptivel na
expressao dos diversos coletivos de comunidades que reivindicam a cidadania pela
incluséo e justica social, ao mesmo tempo que expde o desconforto social, demostra
gue uma grande parte da populacdo néo tolera mais o status quo, ela também quer
usufruir e deseja ser atendida nos seus direitos. A populacdo se reconheceu, se
identificou, se uniu, tem orgulho de si e rejeita 0s processos subjugacdo e
dominacéo.

Os movimentos sociais vém ha cerca de uma década tomando forma e se
contrapondo, nas principais cidades brasileiras, a soberania do transporte
motorizado individual. O movimento a favor da tarifa zero no transporte publico,
iniciou timidamente com estudantes em Floriandpolis, tomou corpo em Salvador, e,
por meio das redes sociais, explodiu em 2013 como o Movimento do Passe Livre
[MPL], ganhando forga nacional e muita repercussao internacional quando passou a
reivindicar o fim da corrup¢do e mais investimentos em saude e educacdo. Acendeu
a chama reivindicatéria do préprio direito de reivindicar, de participar da vida da

sociedade em todas as suas dimensodes: social, politica e de tomadas de decisao.

11 TAVARES, op. cit., p. 198.

112 A saude fisica é necessidade basica e universal. Sua satisfacdo é prioritaria e essencial para o
bom desenvolvimento da vida humana e deve ser provida pelo Estado.

113 TAVARES apoia a corrente que afirma que ha trés variaveis que afetam os niveis de autonomia do
individuo: o grau de compreensdo que uma pessoa tem de si mesma e de sua cultura; a sua
capacidade psicoldgica de definir prioridades para si; e as suas oportunidades objetivas de
empreender acdes. Segundo ela, em toda sociedade, todos os sujeitos carecem de autonomia para a
compreensdo de si e da sua cultura.
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A origem da preocupacdo com a exclusdo social surgiu no periodo entre
as duas guerras, com a ascenséo do nazismo e do fascismo. Em seguida surgiram,
nos Estados Unidos, os conflitos raciais e as questées relacionadas as imigracées. E
interessante notar que apesar da distancia temporal, a diversidade, a diferenca, o
desigual, e, no caso especifico do nosso estudo, o direito igualitario a cidade, ainda
ndo sao tolerados em sociedades que cultuam valores supostamente democraticos
e ideais de igualdade social. Nelas as pessoas sao levadas a aceitar as injusticas ou
a adotar praticas de discriminacdo que excluem aqueles que ndo sao seus pares ou
nao se parecem com elas.

E necessario respeitosamente conviver com o contraditorio ja que
estamos numa Republica Democratica, e que como dita a Constituicdo!'* logo na
abertura, o Estado esta destinado a assegurar o exercicio inclusive da igualdade
como um dos valores supremos de uma sociedade fraterna, pluralista e sem
preconceitos. E esse direito que garante que a vontade individual de um n&o seja
invadida pela de outrem, e que o force a aderir integralmente ao que o segundo
considera bom para o primeiro. O principio da igualdade, se bem observado, tem um
viés ambiguo e por isso arriscado - existem as minorias que podem nao guardar
identidade com o “mando” da hegemonia. Infelizmente, o melhor do pior exemplo
sempre sera o holocausto judeu na Alemanha. Igualdade, sim; mas como ficam por
exemplo os deficientes fisicos? E preciso refletir - quem sera por nds, se por ventura
virarmos parcela da minoria? O principio da igualdade tem sido evocado para anular

movimentos sociais, via de regra, das minorias.

114 BRASIL. Constituicdo (1988). Constituicdo da Republica Federativa do Brasil. Brasilia, DF,
Senado, 1998.
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7 A IDENTIFICACAO DO PATRIMONIO CULTURAL COM A BICICLETA

A identificacdo das pessoas com as cidades através da necessaria
democratizacdo do espaco viario, ou seja, com a implantacdo de uma infraestrutura
mais adequada para os ciclistas, respeitando o direito basico a mobilidade urbana da
populacdo, € um dos caminhos para o0 proprio reconhecimento enquanto grupo
social, comunidade ou populacdo. O florescer desta identidade local enquanto
grupo, o pertencimento ja descrito, esta diretamente ligado a apropriacao das coisas
gue sao de todos [publicas] pelo publico. A apropriacdo dos espacos publicos pela
populacdo cria um forte vinculo de identidade de grupo e, por conseguinte, de
pertencimento. O lugar, a praca, o bairro, ou a cidade passam a ter importancia

afetiva, passam a ter histéria (grifo nosso), cultura a ser transmitida e perpetuada.

Segundo Margarita Barreto, em seu livro Turismo e legado cultural*,
patriménio pode ser classificado em duas grandes areas: natureza e cultura (grifos
nossos). Ainda segundo a autora, Patrimoénio cultural esteve sempre, até a primeira
metade do século passado, ligado de uma forma ou de outra as classes dominantes,
pertenciam a estes as obras monumentais, as grandes propriedades de luxo, as
obras de arte consagradas. As edificacbes merecedoras de cuidados especiais e
exibicdo eram, geralmente, residéncia da nobreza. O Patriménio, desta maneira
percebido, passou a ser um marco que separava o passado do presente, passou a
ser percebido como ponte entre estes dois tempos, virou marco, referencial e
instrumento que permitiu a identificacdo de uma nacdao num espago e tempo
determinados. De acordo com AGUIRRE, et al. (apud MARTINS, 2003, p. 44),
assim como o espaco, o tempo constitui um elemento fundamental na constituicao
de um grupo. Desta forma, a histéria é um elemento basico na construcéo da

identidade do grupo:

115 BARRETO, Margarita. Turismo e legado cultural: As possibilidades do planejamento. 3.ed.
Campinas, SP: Papirus, 2000. p 9.
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A histéria tem lugar no territério. O territério € o espaco onde o imaginario
utdpico tem seu cendrio, onde se observa a manifestacdo do sagrado —
montanhas, pedras, arvores, rios, historias proprias do lugar. E o cenario
também das narracfes herbicas do povo onde através dos feitos (...) se
consagra a historia. A histéria faz remissdo “ao que fomos” para chegar “ao
que somos”. A histoéria se refere a realidade que foi e a realidade a ser.
Desta forma, o passado histérico é definido a partir do que foi (historia) e
também do que deveria ser (lenda)!?®.

De outra forma, a historia e cultura de um povo ndo se constitui s6 dos
aspectos fisicos tangiveis. Edificios, monumentos e obras de arte, imprimem
claramente a expressdo de uma época, faz parte do Patrimbnio material. J4 o
dominio de determinados materiais ou de certa técnica construtiva possui valores do
saber intrinsecos, assim como as tradicdes, manifestacdes, folclore e festas que
também sdo transmitidos a cada geracao, pois também tem sua importancia, mas
s&o intangiveis. E o patriménio cultural imaterial, cultura a ser também preservada,
legado a ser transmitido enquanto conhecimento, para que a nacdo no futuro,

também tenha a chance de conhecer.

Diversas cidades no mundo contam suas historias e expdem seu legado
cultural em cima da bicicleta. Os biketours sdo citytours de bicicleta que surgiram
dentro da estratégia do turismo, e que estimulam a reflexdo sobre a importancia de
uma determinada localidade, abrindo a oportunidade para que a prépria comunidade
também participe e se reconheca. O ciclista, numa atividade como esta, consegue
de uma maneira divertida e agregadora, alcancar lugares impossiveis para um carro,
van ou 6nibus. Além de ter uma interacdo sensorial com o espaco urbano totalmente
diferente do habitual, estes servicos contam a histéria da localidade no exato local

aonde os fatos aconteceram. A experiéncia pessoal geralmente € Unica e singular:

Sem ddvida o melhor jeito de conhecer Brasilia e reconhecer essa cidade
linda cheia de belezas e mistérios! Seja para quem esta vindo pela primeira
vez ou até para quem nasceu aqui, € um passeio revelador, uma nova e
divertida forma de ver e sentir a cidade. Super recomendo! :) Parabéns pela
grande e sustentavel ideia. (Tereza Pires — avaliacdo Facebook da Camelo
Bike Tour)'7.

Sou brasiliense, tenho 44 anos, ver e ouvir Brasilia com a paixdo com
que o guia explicou, me fez redescobrir uma cidade que eu
ingenuamente achava que conhecia. Brasilienses ou ndo, esse tour de

116 AGUIRRE, et al. apud MARTINS, Clerton. (org.) Turismo, cultura e identidade. Sdo Paulo: Roca,
2003. p 44.

17 Avaliacao do servigo no Facebook. Disponivel em
<https://www.facebook.com/camelobiketour/reviews>. Acesso em 12 Maio 2015.
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7

bicicleta € uma atividade obrigatoria pra qualquer cidaddo. (Patricia
Jacome de Medeiros - avaliacéo Facebook da Camelo Bike Tour)!.

A Camelo Bike Tour me proporcionou a alegria indescritivel de descobrir
que apods 39 anos morando na cidade, ela ainda me surpreende...
Descobri detalhes que ndo sabia e revi locais de uma perspectiva tao
diferente, que me pareceram paisagens novas. Além de explorar de
forma guiada e segura as ciclovias que a cidade comeca a nos oferecer.
Imperdivel! (Luciana Reis — avaliagdo Facebook da Camelo Bike
Tour)*9,

Sensacional o passeio guiado pelo Eixo Monumental. O guia nos levou a
lugares da cidade que jamais conheceriamos sozinhos, com um misto de
informacdes histéricas/politicas/urbanas muito interessantes. (Patricia
Garcia — avaliagdo Camelo Bike Tour)20,

Fiz o passeio com a Kuritbike em 2011 com uma amiga, o roteiro Opera de
Arame e confesso que no comeco que estava com preguica, mas depois
gue fomos conhecendo os parques e fazendo varias paradas, eu vi como
era delicioso conhecer Curitiba de um jeito diferente. Tem muita
arborizacéo, o caminho entre os parques sdo demais, o guia vai explicando
tudo sobre os parques, conta sobre a cidade coisas interessantes e
curiosas. O passeio € tranquilo e por fim deixou um gostinho de quero mais.
Parabéns Kuritbike pela iniciativa, porque antes do passeio eu era
totalmente sedentaria e hoje sou apaixonada por bikes! Entdo fica a dica -
conhecer Curitiba pedalando é muito mais divertido! (Helen Brancaglion —
avaliacdo Trip Advisor — Kuritibike)21,

Foi uma experiéncia Unica. Eu e minha namorada adoramos o passeio e a
atencéo do pessoal. Optamos pelo biketur da Opera de Arame, por ser um
trajeto mais tranquilo com apenas uma subida, afinal ndo temos o habito se
pedalar. E um programa excelente para todos que passarem por Curitiba,
ndo precisam ter medo quanto a preparo fisico. O pessoal da Kuritbike vai
ditar o ritmo de acordo com 0 grupo, pois € um passeio € nao uma
competicdo. Recomendo de olhos fechados! (Samuel A. Ruzzarin —
avaliagcdo Trip Advisor — Kuritibike)22,

Excelente, amazing, increible!

Nao costumo avaliar em outras linguas, mas fiz questdo de escrever (...)
pois é um produto diferenciado, ndo somente para brasileiro aproveitar (...)
passear por Curitiba e arredores, de Bicicleta é algo imperdivel, conhecer a

H18Avaliagédo do servico no sitio do Facebook. Disponivel em
<https://www.facebook.com/camelobiketour/reviews>. Acesso em 12 Maio 2015.

119 1bid., avaliagdo FB.

120 1hid., avaliacdo FB.

21Avaliacéo do servico no sitio do Trip Advisor. Disponivel em
<http://www.tripadvisor.com.br/ShowUserReviews-g303441-d2510757-r308975679-KuritBike-
Curitiba_State_of Parana.html>. Acesso em 12 de Maio 2015.

122 1hid., avaliacéo Trip.
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capital ecolégica de bike, é fantastico, seja com tour guiado pela cidade com
os belissimos parques e pracas e o verde que dao o titulo de capital
ecolédgica, ainda mais com a estrutura e conhecimento da equipe da
Kuritbike, grande produto para Curitibanos, Brasileiros e todos que queiram
conhecer uma linda cidade de uma maneira diferenciada e saudavel,
recomendo ! (Flavio Pereira — avaliagéo Trip Advisor — Kuritibike)!23.

Great way to see Curitiba

| recently went to Curitiba to visit a friend, and found this tour online, so |
decided to book it. We did the art Curitiba bike tour and it was awesome!
The guide Gustavo was very well informed and did a great job. | would
highly recommend this tour! Wish | could have stayed and taken other bike
tours, next trip for sure! Visitou em outubro de 2013 (Natasha PDX -
avaliacdo Trip Advisor — Kuritibike)24,

Gostaria de agradecer a toda equipe que atendeu a mim e a minha familia,
inclusive meu irmdo com mobilidade reduzida, na data de hoje, prestando
toda a assisténcia e dando toda a atencao durante o tour, fazendo com que
a inauguracao da av. paulista se tornasse ainda mais especial: inesquecivel!
Um grande abraco a todos, parabens pela iniciativa e muito obrigada pela
dedicacgao! (Kelem Lemes Beirigo — avaliagdo Bike Tour SP)125

Simplesmente fantastico o passeio da rota histérica! Sou do Mato Grosso e,
gracas a Bike Tour SP, conhego parte da histéria de Sao Paulo. Passeio
recomendado, nota dez! (Wiviane L. Deconto — avaliacdo Bike tour SP)1%6

Um passeio divertido, com étimas instrutoras e totalmente dindmico. Fiz a
rota da Faria Lima e o curioso € que trabalho por la e nunca tinha parado
para perceber o quanto de histéria se faz presente por entre as ruas e
estruturas do bairro. Recomendo demais! Tao melhor quanto conhecer Séo
Paulo e conhecer pedalando! Parabéns a todos que trabalham para fazer o
BikeTourSP acontecer. (Wandy Lippi — avaliagdo Bike Tour SP)'?7

123Avaliacédo

servigo no sitio do Trip Advisor. Disponivel em

<http://www.tripadvisor.com.br/ShowUserReviews-g303441-d2510757-r308975679-KuritBike-
Curitiba_State_of Parana.html>. Acesso em 12 de Maio 2015.

124 1bid., avaliacéo Trip.

125Avaliacéo do servico no sitio do Facebook. Disponivel em
https://www.facebook.com/BikeTourSp/reviews >. Acesso em 12 Maio 2015.

126 |bid., avaliacdo FB.

127 1bid., avaliacdo FB.
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Imagem 54 — Biketour com Kauritibike

Fotos — Graco Santos, Curitiba — out. 2014

Imagem 55 — Biketour com a Kuritibike, a 12 agéncia de Cicloturismo Urbano do Brasil

Fotos — Graco Santos, Curitiba — out. 2014
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Imagem 56 — Biketour circuito “Street Art” com a Kuritibike

Fotos — Graco Santos, Curitiba — out. 2014

Imagem 57 — Biketour “Street Art” - Kuritibike

Fotos — Graco Santos, Curitiba — out. 2014
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Imagem 58 — Biketour na Avenida Paulista com a Bike Tour SP

Fotos — Graco Santos — abril 2015

Imagem 59 — Biketour em Québec no Canada, com a Ciclo Services

Fotos — Graco Santos — agosto 2014

Imagem 60 — Cicloturismo em Old Québec - Ciclo Services

Fotos — Graco Santos — agosto 2014



88

Imagem 61 — Biketour em Old Québec - Ciclo Services

Fotos — Graco Santos — agosto 2014

Imagem 62 — Cicloturismo em Old Québec - Ciclo Services

Fotos — Graco Santos — agosto 2014



Imagem 63 — Biketour em Old Québec - Ciclo Services

Fotos — Graco Santos — agosto 2014

Imagem 64 — Biketour com a Camelo Bike Tour 12 agéncia de cicloturismo de Brasilia

Fotos — Graco Santos — 2014/2015

89
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Imagem 65 — Cicloturismo urbano em Brasilia - Camelo Bike Tour

Fotos — Graco Santos — 2014/2015

Imagem 66 — Peninsula dos Ministros e Palacio do Iltamaraty - Camelo Bike Tour

Fotos — Graco Santos — 2014/2015

Imagem 67 — Museu dos povos indigenas e Torre de TV

Fotos — Graco Santos — 2014
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Imagem 68 — Circuito escala gregaria e Eixo Monumental — Cicloturismo urbano.

Fotos — Graco Santos — 2014

CONCLUSAO

Ha ainda um longo caminho a ser percorrido para que as cidades
brasileiras induzam efetivamente o desenvolvimento urbano ao mesmo tempo que
promovam a urbanidade desejada, aquela cujos aspectos amparem a todos com
equidade, dignidade e sustentabilidade ambiental e social.

A Dbicicleta pode contribuir na humanizagcdo das nossas cidades. A
perspectiva factivel de uma cidade acessivel e com farta e abundante mobilidade,
como os modelos ja implantados em outros paises como Franca e Estados Unidos,
nos obriga a perseguir solu¢cdes que facilitem o acesso das pessoas as cidades.
Para tanto, consoante a delimitacdo do tema abordado, demonstrou-se que
aspectos culturais e politicos ainda fazem sombra no que tange a igualdade de
acesso as cidades e ao direito de usufruir plenamente das cidades, ja que o estimulo
aos veiculos automotores ainda é muito forte.

Soa muito estranho o estado n&o discutir a necessidade de diminuir o
consumo destes veiculos em detrimento da qualidade de vida da maioria da
populacdo quando se confrontam dados como o da pesquisa da Associacao
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Nacional das Empresas de Transporte Urbano que mostra que no Brasil a
infraestrutura viaria e o espaco dedicado aos automoveis ndo atende a grande
maioria da populacdo. Esta claro que o espaco destinado ao carro ndo deve
aumentar, a Lei da Mobilidade prevé que devem ser privilegiados os deslocamentos
nao motorizados sobre os motorizados, assim como o transporte coletivo deve ser
ter primazia. Legislacdo especifica ja existe. O que sera necessario fazer para que
se cumpra a determinacédo legal? Talvez a resposta esteja na implantacdo de uma
ampla e nova cultura a respeito de transporte no Brasil, com a utilizacdo de recursos
e investimentos no setor para induzir a mudanca. A implantacdo da cultura da
bicicleta passa por uma politica cicloviaria consistente com a efetiva e transparente
participacdo popular que, por exemplo, podera promover o planejamento
participativo dinamizando e aperfeicoando as acdes e institucionalizando métodos
de respostas rapidas as demandas de infraestrutura e apoio para ciclovias,
ciclofaixas e vias acalmadas. Este trabalho aponta para esta vertente, a bicicleta
como indutor do direito as cidades, minimamente o direito de ir e vir. Sera
necessario que o Estado promova com conselhos, foruns e sistemas de informacao
sobre a mobilidade, a integracdo dos agentes governamentais e né&o
governamentais que tratem da mobilidade e coordenem agdes que incrementem
politicas publicas que oferegcam infraestrutura adequada para o transporte coletivo e
também o faca para os pedestres e ciclistas, ao mesmo tempo que paulatinamente
nao aumentem a infraestrutura para os automoveis induzindo um novo paradigma de

circulagdo nas cidades.

Serd necessario aumentar a percep¢do e 0 sentimento coletivo dos
efeitos nocivos para as cidades da utilizagao indiscriminada dos carros particulares,
reduzindo por exemplo seu uso em curtas distancias, criando uma predisposi¢cdo aos
deslocamentos ndo motorizados, promovendo o caminhar e o pedalar, incentivando
a integracdo dos modais de transporte. Em Brasilia, a exemplo do que ja acontece
no Metrd, urge que se crie condigcbes para se transportar bicicletas nos 6nibus
urbanos, assim como é importante também promover a possibilidade de estacionar

as bicicletas com seguranca em estacdes de Metr6 e terminais de 6nibus.

Em Brasilia, com a malha cicloviaria implantada, o trafego de bicicletas
tem gradualmente ganhado corpo e cada vez mais bicicletas aparecem nas ruas.

Conforme o transito de bicicletas aumenta, como um sistema alternativo, mais
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espaco se fard necessario, as ciclovias e vias acalmadas é a melhor solucao pois a
infraestrutura viaria ja existe e seria compartilhada. Por ser a capital do pais com
uma identidade especial e diferenciada, com amplas areas verdes e com um sitio
plano, pode facilmente, se houver vontade politica, fazer nascer um vinculo forte de

identidade com a cultura da bicicleta.
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