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SINOPSE

A demanda por uma mobilidade sustentdvel é impulsionada no Brasil pelo progressivo
crescimento das cidades, causando aumento do tempo de deslocamento nos diferentes
modais de transporte, crescimento do nimero de mortes de motociclistas que migram dos
modos ativos de transporte movidos pelo crescimento da renda familiar, maior incidéncia
de acidentes em geral e mais danos a satide, provocados pela poluigao do ar vinculada aos
motores de combustao. O Brasil tem mais bicicletas que carros, respectivamente 50 milhoes
contra 41 milhées. Em torno de 7% do total de viagens ¢ feita por bicicletas, com potencial
de atingir 40%. Esta é uma pesquisa qualitativa que buscou entender quais os cendrios de
futuro e os fatores de sustentabilidade para as redes ciclovidrias que sao capazes de guiar
as politicas ciclovidrias e de mobilidade sustentdvel no Brasil. Utilizou-se a metodologia
de pressao-estado-resposta (PER), associada & metodologia do pensamento de ciclo de
vida (PCV) para compreender as percepgoes dos stakeholders (atores-chaves) sobre as redes
ciclovidrias. Os entrevistados pertencem a academia, governo, associacoes de cicloativistas
e associagdes empresariais. Os cendrios de curto prazo indicaram a necessidade de uma
base de dados que apoie a formagio de indicadores sociais, econdmicos e ambientais, além
do fortalecimento da participagao dos atores sociais no processo de institucionalizagao da
politica ciclovidria. Os cendrios de médio prazo indicaram a construc¢io de uma politica
de aliancas estratégicas e o fortalecimento da bicicultura ou onda bike por meio de
eventos ¢ geragdo de informagio que atenda aos atores em diferentes escalas territoriais
(local, nacional e internacional). Os fatores de sustentabilidade para o fortalecimento das
politicas ciclovidrias foram: o tempo de implementagio da politica; o tipo de abordagem de
mobilidade utilizada para orientar a politica ciclovidria; os niveis de incentivos econdmicos
e fiscais; a utilizagio de metodologias de participagio; a formagio de banco de dados sobre
o nimero e a localizagio dos conflitos entre ciclistas, motoristas e pedestres; o grau de
integragao das politicas ciclovidrias com outras politicas publicas; e a drea de espago urbano
disponivel para a expansao das redes ciclovidrias. Além disso, a metodologia do PCV indicou
a necessidade de uma avaliacio de ciclo de vida (ACV) que modele os impactos da presenca
de cada modal (pedestre, bicicleta, metrd, trem e énibus) no territério urbano. Esta ACV
pode produzir indicadores para apoiar um sistema integrado de mobilidade sustentdvel em
que a bicicleta pode ter um papel multiplo: modal de transporte, veiculo de integragao entre

modais e simbolo de sustentabilidade.

Palavras-chave: mobilidade; sustentdvel; urbana; bicicleta; ciclovia.



ABSTRACT

The demand for sustainable mobility in Brazil is driven by the Brazilian cities growing
urban density, the increased travel time in different transportation modes, the
increasing number of motorcyclists deaths who migrated from active modes driven
by household income growth as well as drivers, pedestrians and cyclists deaths, and
the worsening air pollution level linked to combustion engines which has serious
consequences for health. Brazil has more bikes than cars, respectively 50 million to
41 million. Around 7% of all trips are made by bicycle with a potential to reach 40%.
This qualitative research tried to understand what are the cycling networks future
scenarios and sustainability factors that can guide the empowering of cycling policies
and the sustainable mobility in Brazil. It used the pressure-state-response methodology
associated with life cycle thinking methodology (PCV) to understand the cycling
networks stakeholder perceptions from academia, government, cycling associations
and business associations. Short-term scenarios indicated a database construction to
support the development of social, economic and environmental indicators, and the
empowering of the social actors’ participation in the cycling policy institutionalization.
Medium-term scenarios indicated the construction of strategic alliances among
stakeholders and the strengthening of bicycle culture or “bike wave” through events and
production of information to social actors in different territory scales (local, national
and international). The sustainability factors to empower cycling policies were: the
policy implementation timing; the mobility approach strand used to guide the cycling
policy; the levels of economic and tax incentives; the participatory methodologies
use; the database on number and location conflicts among drivers, pedestrians and
cyclists; the level of cycling policy integration with other public policies; and the urban
space available area for the expansion of cycling networks. Moreover, the Life Cycle
Thinking methodology indicated the development of a life cycle assessment (LCA)
that models the impacts on each transportation mode and its available urban space
(pedestrian, bicycle, subway, train, and bus). This LCA can produce indicators that
support an integrated sustainable mobility where the bicycle may have multiple roles:

transportation mode, integration vehicle among modes and sustainability symbol.

Keywords: mobility; sustainable; urban; bike; bicycle path.
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1 INTRODUCAO

A mobilidade por modos ativos (pedestre e bicicleta) é utilizada por aproximadamente
um ter¢o de homens e mulheres do Brasil, segundo o suplemento de satide da Pesquisa
Nacional por Amostra de Domicilios (Pnad), realizada pelo Instituto Brasileiro de
Geografia e Estatistica (IBGE) em 2008. Na média, o ciclista brasileiro é de baixa renda,
jovem e residente na zona rural. No caso brasileiro, a zona rural pode ser considerada a
periferia de pequenas cidades ou uma regiao periurbana de transi¢io nas grandes cidades.
A Pnad informa que a tendéncia é que o deslocamento por modos ativos diminua,
aproximando-se dos patamares observados entre os cidadaos mais ricos, 2 medida que
a renda familiar cresce (S4 Thiago ez al., 2016). Em escala nacional, a mobilidade por
bicicletas ainda reflete a renda familiar mais baixa, bem como a deficiéncia dos sistemas
de transporte publico e a segregacao espacial nas cidades brasileiras. O uso da bicicleta,
no entanto, implica, por contradi¢io, uma desigualdade favordvel aos mais pobres, pois

proporciona melhor condigao de satde.

Nesse sentido, os dados da Pnad de 2008 mostram que a busca por modos ativos
nao estd necessariamente guiada por valores socioambientais e de satide. A medida que
a renda familiar dos mais pobres sobe, aumenta-se a taxa de motorizacio. Nas cidades
de até 20 mil habitantes houve um aumento de 400% na motorizagio (aquisi¢do de

motocicletas) em comparagao com os 143% de aumento de carros (54 Thiago ez 4l., 2016).

Segundo Jones e Azevedo (2013), dados da Associagao Nacional de Transportes
Pablicos (ANTP) mostram que, do total de viagens de 2009, 38% correspondiam
a viagens a pé, 3% de bicicleta e 3% de motocicletas. Ipea (2011), estudo baseado
em metodologia centrada na percepgio da populacio, mostra que nacionalmente as
motocicletas correspondem a 13% das viagens nacionais, com 7% para as bicicletas
e 12,6% para viagens a pé. Os dados de 2012 da ANTP (ANTD, 2014) mostram
que, para municipios com mais de 60 mil habitantes, 4% das viagens eram feitas por
bicicletas (um aumento de 1% em quatro anos) e 36% das viagens eram feitas a pé

(uma redugiao de 2%).

Dados parecidos com os da Pnad foram encontrados pela pesquisa origem-
destino (OD) da Secretaria de Transportes Metropolitanos (STM) do estado de Sao
Paulo (Metr6, 2008), que avalia os dados de mobilidade da cidade de Sao Paulo, em
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periodos regulares, de dez em dez anos. Em 2007, 66% era o percentual de viagens
do setor motorizado, e 34%, do setor nio motorizado, divididos em 97,6% para
viagens a pé e 2,4% para viagens de bicicleta. Em termos absolutos, 0,8% de todas
as viagens foram feitas de bicicleta. Na pesquisa OD realizada pela Companhia do
Metropolitano de Sdo Paulo em 2012 (Metrd, 2013), este valor absoluto cai para 0,6%,
sendo 32% das viagens feitas por modais nao motorizados, 98,1% de viagens a pé e
1,95% por bicicleta. Estes dados corroboram o raciocinio anterior de que o aumento

de renda levou a motorizagio de uma parcela dos que andavam a pé e de bicicleta.

Segundo a STM do estado de Sao Paulo, em 2007, as razdes da escolha da bicicleta,
para 57% das viagens, foi a pequena distancia coberta pela viagem, enquanto para 22%
destas viagens a escolha deveu-se ao preco elevado da préxima alternativa de mobilidade
(Metro, 2008). H4 relatos, na cidade de Sao Paulo, de pessoas que otimizam seu tempo
utilizando a bicicleta, o que permite ter dois empregos. Apenas 15% destas viagens
encontraram bicicletdrios publicos para guardar a bicicleta, e 8% delas utilizaram os
locais publicos para estacionar. Dezesseis por cento das viagens foram feitas por pessoas
com renda familiar mensal abaixo de R$ 760, enquanto 73% das viagens foram feitas
por pessoas com renda mensal familiar entre R$ 760 e R$ 3.040. Apenas 2% das viagens
foram feitas por pessoas com renda familiar acima de R$ 5.700. Ao mesmo tempo,
em 2007, 70% das viagens tiveram como principal motivo o trabalho, enquanto em
1997, 69% das viagens tiveram esta mesma razao, mostrando que, na cidade de Sao
Paulo, a principal motivagao de viagens por bicicleta é o trabalho, seguido de longe pela
educacgao, com 8% em 1997 e 12% em 2007 (Metrd, 2008).

O tempo médio das viagens aumentou, no periodo, de 23 para 26 minutos.
Quanto menor a renda, maior o tempo da viagem. Segundo a metodologia da pesquisa
OD, a definigao de viagem ¢ o deslocamento de uma pessoa, por motivo especifico,
entre dois pontos determinados (origem e destino), utilizando, para isso, um ou
mais modos de transporte. As porcentagens sio fixadas para o modo principal, que é
hierarquizado de modo decrescente: o metr6 é o principal modo e andar a pé, o menos
usual. Em 2012, a pesquisa OD mostrou uma manuten¢io em 16% da porcentagem
de viagens de bicicleta para pessoas com renda familiar abaixo de R$ 760; entre R$ 760
e RS 3.040, a porcentagem foi de 70%. Houve diminui¢io para renda familiar mensal
acima de RS 5.700, passando para 0,37%. Contudo, entre 2007 e 2012, houve um

aumento absoluto de 7% para as viagens por bicicleta (de 310 mil para 333 mil
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viagens), em que este veiculo estava presente em deslocamentos com até quatro modais
envolvidos (Metrd, 2013). Nesse sentido, houve um aumento global das viagens, com

redugao de 1,63 % para a faixa de maior renda (Metrd, 2013).

Alguns stakeholders (atores-chaves) da cidade de Sao Paulo acreditam que a préxima
OD, a ser realizada em 2017, captard a influéncia do aumento da rede ciclovidria,
instalada a partir de 2014, que saltou de 63 km para 200 km, com um projeto que
prevé 1.700 km (UCB, 2015). Estes stakeholders acreditam que o niimero de viagens
de bicicleta serd de aproximadamente 8% dentro da composi¢ao dos modos ativos, ou
2,7 % das viagens totais, um aumento de mais de trés vezes. A experiéncia internacional
mostra que, mesmo com os dados consistentes de aumento da motorizagio, se forem
oferecidas redes ciclovidrias integradas a outros modais, pode-se reverter esta tendéncia,
como ocorreu em Bogotd, na Colémbia (S4 Thiago ez al., 2016). Pucher e Buehler
(2008) contabilizam as porcentagens de viagens de bicicleta ao trabalho ou  escola, em
relagao ao total de viagens para os Estados Unidos, Alemanha, Reino Unido, Holanda
e Dinamarca em 11%, 28%, 30%, 32% e 35%, respectivamente.

Segundo Jones e Azevedo (2013), no Brasil existem 250 carros por mil
habitantes, ao passo que nos paises europeus hd uma média de 500 a 700 carros
por mil habitantes, mostrando que hd probabilidade de aumento da demanda por
incremento das estruturas rodovidrias no Brasil. A experiéncia europeia mostra ainda
que isso nao impede a construgao de sélidas politicas ciclovidrias e de restri¢ao ao uso do
carro. Paises como Alemanha, Dinamarca e Holanda fazem parte deste grupo de paises
europeus com redes ciclovidrias que podem inspirar a institucionalizagdo das redes
brasileiras. F preciso, contudo, apontar que estes paises jd possufam alta porcentagem
das viagens feitas por bicicleta desde a década de 1950 (Pucher e Buehler, 2008).

Para construir politicas publicas ciclovidrias sio necessdrias informagdes sobre os
usudrios, quantos sao, idade, género, tipo de uso, bem como o nimero de acidentes
em que se envolvem e os provaveis locais onde acontecem. Nesse sentido, é necessdrio
unificar as metodologias disponiveis de modo a desenvolver uma plataforma de geragao

de dados para as politicas ciclovidrias.

Outras informagdes importantes sio a quantidade de bicicletas em uso, as

disponiveis embora sem uso, a produc¢do anual brasileira e as importagoes. Avalia-se a
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frota nacional atual em 50 milhoes de bicicletas, nimero maior que a frota brasileira
de carros, de aproximadamente 41 milhées de carros (Sindpecas, 2015). Segundo o
relatério O Mercado de Bicicletas no Brasil, da Associagio Brasileira dos Fabricantes de
Motocicletas, Ciclomotores, Motonetas, Bicicletas e Similares (Abraciclo) e Associagao
Brasileira da Industria, Comércio, Importagio e Exportagio de Bicicletas, Pegas e
Acessérios (Abradibi) a frota era de 60 milhoes de bicicletas em 2005 (Brasil, 2007).
Este dado estd baseado na produc¢ao nacional, considerando o tempo de vida minimo

entre sete € nove anos.

O Ministério das Cidades avaliou que o nimero de bicicletas montadas no Brasil
em 2007 foide 11,5 milhaes, 5,5 milhoes das quais com pegas exclusivamente nacionais
(Brasil, 2007). Abraciclo (2012) mostra que a produgao nacional em 2012 era de 4,169
milhoes de bicicletas, com importagoes de 327.590 bicicletas e exportagoes de 3.131
bicicletas, se colocando como o terceiro produtor mundial atrds de China e India e o
quinto consumidor mundial atrds de China, Estados Unidos, Japao e India. A China
produziu 80 milhées de unidades, enquanto a India produziu 10 milhées.

H4 uma incompatibilidade de discursos de mobilidade entre o rodoviarismo e
o cicloativismo. Esta disputa de discursos fica evidenciada no governo federal, com
avangos para visao cicloativista a partir de 2004, com o Programa Bicicleta Brasil, e
retrocessos a partir de ano de 2009 com fortalecimento da visio rodoviarista e estimulo
econdmico e fiscal para compra de automéveis pelo governo federal, com destaque
para a diminuigao do imposto sobre produtos industrializados (IPI). A concentracao
de esforgos governamentais na promogio do rodoviarismo, do ponto de vista das
politicas puablicas, nao pode ser justificada, uma vez que os modos ativos e coletivo de

transporte motorizado compdem a maioria das viagens, como mostrado anteriormente

(Nobre, 2010).

Com a crise do petréleo nos anos 1970, o governo federal, por meio da Empresa
Brasileira de Planejamento em Transportes (Geipot), comega a desenvolver os padroes
e as instrugdes para a construcao de redes ciclovidrias. Destaca-se a época, o documento
de 1976, Planejamento Ciclovidrio: uma Politica para as Bicicletas. Novo impulso a
politica ciclovidria volta a ocorrer por ocasiao da Conferéncia das Nagoes Unidas sobre
0 Meio Ambiente e Desenvolvimento, ECO 92, em 1992. A cidade do Rio de Janeiro

amplia sua malha ciclovidria, que se torna a maior do Brasil. Dez anos depois, em 2002,
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novo impulso ocorre, com a Conferéncia Rio+10, em Johanesburgo, na Africa do Sul.
O Geipot langa, em 2002, dois documentos: Planejamento Ciclovidrio: diagnéstico
nacional (2002) e Manual de Planejamento Ciclovidrio (2002). O governo entio
reestrutura o setor, encerrando o Geipot, que depois serd substituido por outro 6rgao
com fungoes parecidas, a Secretaria de Transporte e Mobilidade Urbana (Semob),

dentro do recém-criado ministério das cidades (Jones e Azevedo, 2013).

A Politica Nacional para a Mobilidade Urbana Sustentdvel apresentada pelo
Ministério das Cidades em 2005 elegeu quatro eixos estratégicos de agao, que embasam
os programas e projetos da Semob: i) integragao das politicas de transporte com as de
desenvolvimento urbano; 77) melhoria do transporte coletivo; 777) tarifas mais baratas; e

iv) valorizagao dos meios de transporte nao motorizados (Xavier, 2005).

Em 2004, a Semob langa entao o principal programa brasileiro direcionado a
bicicleta, o Bicicleta Brasil, que visa fortalecer agoes de uso da bicicleta em estados
e municipios. O objetivo principal do programa era a promo¢io do conceito de
mobilidade urbana sustentdvel e da bicicleta como meio de transporte. Nesse sentido,
em 2007, o Ministério das Cidades publicou o Caderno de Referéncia para a Elaboragdo
de: Plano de Mobilidade por Bicicleta nas Cidades, a fim de estabelecer uma politica
de mobilidade urbana baseada em principios do desenvolvimento urbano, como a
inclusio social, a sustentabilidade ambiental, a gestao participativa e a equidade do uso

do espago publico.

Aslinhas de financiamento disponiveis para o programa Bicicleta Brasil, da Semob,
foram as seguintes: Programa de Mobilidade Urbana, com recursos do Or¢amento
Geral da Uniao; Programa de Infraestrutura para Mobilidade Urbana (Pr6-Mob), com
modalidades para transporte por modos ativos (bicicleta e pedestre), com financiamento
dos recursos do Fundo de Amparo ao Trabalhador (FAT); e Programa Pré-Transporte
para financiamento de infraestrutura de transporte com recursos do Fundo de Garantia
do Tempo de Servico (FGTS), direcionados a érgaos de gestao municipal e estadual e
empresas concessiondrias (Brasil, 2007). A construgio de infraestrutura ciclovidria foi

responsavel por 73% dos contratos assinados em 2010 (Belotto ez al., 2014).

Em 2012, recursos para as redes ciclovidrias vieram de outros programas, de

modo indireto, como do Programa de Aceleragio do Crescimento (PAC) 2, Médias
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Cidades. No PAC 2, 38% das propostas incluiram ciclovias e/ou ciclofaixas. A via de
acesso a estes recursos tem sido as emendas parlamentares, mas apenas 21% foram
implementadas devido a erros na elaboracio dos projetos pelas prefeituras e assessorias
parlamentares, ou ainda desisténcia dos proponentes. Com a coordenagao do programa
Bicicleta Brasil com diversos stakeholders, os melhores resultados entre demanda e oferta

efetiva dos recursos foram alcancados (Belotto ez al., 2014).

Estes avancos institucionais foram fruto também do histdrico de fortalecimento
das associagoes de cicloativistas, primeiramente nas cidades do Rio de Janeiro e de Sao
Paulo. Em 2007, foi fundada a Uniao de Ciclistas do Brasil (UCB), representando a
expansdo nacional das associagdes cicloativistas. Ao mesmo tempo, passeatas ciclisticas,
as “bicicletadas”, passam a se intensificar no Brasil. Este tipo de agio originou-se da
critical mass (massa critica), que teve inicio na cidade de San Francisco, nos Estados
Unidos, questionando a politica local de transportes, sendo replicada para outros paises
(Jones e Azevedo, 2013).

A bicicleta é um instrumento material e simbélico, multifacetado, cuja imagem
atrai diferentes percepgoes e interesses. Ela é considerada um simbolo de sustentabilidade
e ¢ usada extensivamente na publicidade e no marketing ecolégico. Alguns stakeholders
entrevistados para esta pesquisa, como se verd, descrevem a expansio do interesse pela
bicicleta como onda bike. O primeiro grupo que “surfou” esta onda foi o de publicidade
e marketing, vinculados a ideias de sustentabilidade e ecologia. O segundo grupo é
composto pelos bancos e entidades financeiras, com agoes especificas na promogio de
programas de compartilhamento de bicicletas (Banco Itat) ou faixas cicldveis (ciclofaixas
de lazer), nos finais de semana, articulando avenidas e parques municipais e promovendo
o cicloturismo local (Bradesco). O terceiro grupo a aderir foram os prefeitos de algumas

cidades, que apoiaram a expansio, ou implantagao de redes ciclovidrias.

Existe a expectativa, por parte de alguns szakeholders, que outros setores econdmicos
venham a aderir e reforgar esta onda. H4 também, contudo, o receio de que o setor
financeiro “saia” da onda, diminuindo sua velocidade. Nesse sentido, é importante que
haja o estimulo constante a bicicultura na sociedade e que uma estratégia de aliangas

seja tragada pelas associagdes cicloativistas.
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A aproximagdo com associagoes de pedestres pode gerar agoes e programas que
refor¢am os modais nao motorizados. Aliangas com movimentos de moradia, satide e
demais movimentos urbanos, que fazem parte do campo de reinvindicagoes a respeito

do direito a cidade fortalecem a institucionalizac¢ao da politica ciclovidria.

Aliangas estratégicas com entidades e institui¢oes de defesa do meio ambiente e
promogao da sustentabilidade podem oferecer aos stakeholders da politica ciclovidria
algumas janelas de oportunidades. As bicicletas tém um ciclo de vida longo e de
muito baixo impacto ambiental quando comparado a um carro sedan, que, acrescido
da infraestrutura rodovidria para sua locomogao, emite 239 kg de CO,e (emissao de
carbono equivalente) por passageiro por quilémetro. Enquanto isso, uma bicicleta
tem uma emissio de 21 kg de CO,e por passageiro por quilometro transportado, ou
aproximadamente dez vezes menos. O modal pedestre apresenta resultados parecidos
com a bicicleta (Dave, 2010). Aplicando estes valores a cidade de Sao Paulo, onde um
terco das viagens ¢é feita por modos ativos e outros dois tergos por modos motorizados,
vé-se a importincia das redes ciclovidrias para as politicas de mudanca climdtica e de

melhoria da qualidade do ar.

Segundo Abe e Miraglia (2016), se a cidade de Sao Paulo diminuisse pela metade
seu nivel de material particulado no ar (particulate matter — PM), derivado da queima
de combustiveis fdsseis, evitaria a morte de 1.724 pessoas por doengas respiratdrias
e economizaria anualmente US$ 4,86 bilhoes em despesas hospitalares. Brasilia

apresenta também uma qualidade do ar inadequada, de acordo com os parimetros da

Organizagao Mundial de Sadde (OMS) (Ibram, 2012).

A Politica Nacional de Mudanca Climdtica (PNMC), Lei n° 12.187/2009,
obteve resultados significativos para emissoes vinculadas ao desmatamento e degradagio
florestal. As emissoes de transportes, contudo, permanecem constantes e subavaliadas,
e um plano nacional de mitigagdo de emissoes dos transportes necessita ainda ser
elaborado (Greenpeace, 2013). A medida que a atengio publica se volta para as
emissoes industriais e de transportes, uma janela de oportunidade abre-se para pensar a

mobilidade sustentdvel no Brasil.

A defini¢io de mobilidade urbana utilizada correntemente diz respeito “ao

atributo das cidades que se refere a facilidade de deslocamentos de pessoas e bens no
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espago urbano” (Brasil, 2005). Para que estes deslocamentos aconte¢am sao necessdrias
infraestruturas (vias, calgadas etc.), bem como veiculos que permitam o uso desta
infraestrutura. Nesse sentido, mobilidade urbana é, mais do que transporte urbano,
o resultado da interagao entre os deslocamentos de pessoas e bens com as fungoes
da cidade. O Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento (Institute for
Transportation and Development Policy — ITDP) utiliza o conceito de desenvolvimento
orientado ao transporte sustentdvel (DOTS), que estimula o uso compacto do solo, com
viagens curtas a pé e bicicleta até estagdes de transporte de alta capacidade, com criagio

de regioes de comércio e vida cultural com usos complementares (ITDD, 2011; 2013).

Pucher e Buehler (2012) mostram que as politicas ciclovidrias de Alemanha,
Holanda e Dinamarca adotaram medidas de diversos tipos, sob uma coordenagio
definida e integragdo de agoes. Assim, medidas especificas que se apoiavam na sinergia
criada por outras atitudes pr6-bike produziram resultados que se consolidaram. Desse
modo, ¢ dificil analisar os resultados de determinada politica, programa ou agao, dado
o grau de integragao entre elas. Entre as principais medidas empregadas nesses paises
pode-se citar: a provisio de sistemas ciclovidrios segregados das vias motorizadas, com
cuidadoso desenho das interconexoes (locais de maior conflito entre pedestres, ciclistas
e motoristas); implantagao de técnicas de traffic calming (acalmamento do trinsito) nos
bairros residenciais; constru¢io de ampla rede de bicicletdrios e paraciclos; integracio
com os outros modais de transporte publico; programas amplos de educac¢io no
trnsito para motoristas e ciclistas, em especial para todas as criangas na escola; ampla
gama de eventos que promovem a bicicultura e sua relagao com politicas de satde; e

coordenagio entre sinais de trinsito que servem a motoristas, ciclistas e pedestres.

Ao mesmo tempo, esses paises tornaram o uso do carro mais caro e inconveniente
nas dreas centrais das cidades, por meio de aumento das taxas para emplacamento,
uso e estacionamento. Juridicamente, motoristas se tornaram legalmente responsaveis
pelos ciclistas, e foram criadas normas especificas para protecio de criancas e idosos.
Um cédigo dos direitos do ciclista foi adotado pela policia e pelas cortes de justiga. Além
disso, o ordenamento territorial urbano redesenhou a localizagao das fun¢oes urbanas
de modo a tornar as viagens de bicicleta mais curtas (Pucher e Buehler, 2008). Todas
essas medidas diminuiram sensivelmente os acidentes fatais nos sistemas ciclovidrios,

atraindo mais pessoas para o uso da bicicleta, em especial mulheres, criangas e idosos.
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Essa visao sistémica do DOTS ¢ necessiria para se entender as diferentes
dimensbées da mobilidade urbana e suas conexbes com a cidade. Nesse sentido, a
mobilidade urbana pode ser interpretada como um recurso comum (common) a ser
compartilhado pelos habitantes da cidade, de acordo com regras acordadas em um
ambiente de confianca (#rusting), na acio publica e coletiva. A mobilidade sustentdvel
se relaciona com as varidveis que determinam o metabolismo urbano bem como os
diferentes modais, com suas regras, seus usudrios e suas normatizagoes, em um processo

de integragao adaptativo.

Um exemplo de common de mobilidade pode ser visto em algumas avenidas
do bairro de Manhattan, cidade de Nova York, onde o desenho urbano fez com que
as ciclovias, com o tempo, aumentassem a velocidade dos carros ou, ao menos, que
mantivessem as mesmas velocidades anteriores 4 instalagao da rede ciclovidria. Apesar
da diminui¢do da largura, a instalacio das ciclovias manteve o nimero de faixas para
carros. Com a ciclovia segregada posicionada a esquerda da pista, os ciclistas ficam mais
visiveis para os motoristas, evitando acidentes e permitindo um trifego mais fluido

(Jaffe, 2014).

A afirmagao de um dos stakeholders das associagdes de cicloativistas de que um
dos objetivos da politica ciclovidria é “retirar a rua dos carros” e nao mais “retirar os
carros das ruas” expressa uma visao de compartilhamento na qual no faz mais sentido

uscar a eficiéncia de apenas um modal, mas a integracio e o arranjo entre eles, de
b fi d dal tegrag jo entre eles, d
modo a construir um sistema flexivel e sustentdvel. Ostrom (2009) acredita que, para
estabelecer as condigoes para a agdo coletiva entre os usudrios na gestdo de recursos

comuns, é necessdria uma abordagem policéntrica.

Nessa abordagem, as diversas escalas de tempo e espago (locais, regionais e
nacionais) e suas agdes realizadas vao construindo uma cultura de negociagio que,
ao colher resultados, os dispersa nas diferentes escalas, o que requer um sistema de
informagdes aberto aos stakeholders para ajudd-los a compreender as diversas dimensoes
dos recursos gestados. A andlise institucional baseada na abordagem policéntrica fard
uma investigacao dos recursos que cada stakeholder aporta; da valoracao que cadaum dd a
determinadaagio; e das formas como adquirem e produzem informagao e conhecimento;

e dos processos utilizados por eles para organizar suas acoes (Ostrom, 2010).
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Além disso, fatores fisicos, bioldgicos e tecnolégicos devem ser mapeados,
bem como aspectos culturais e normativos que influenciam os processos de decisao
e o conjunto de normatizagdes que afetam as estratégias dos stakeholders (Ostrom
e Mcginnis, 1992). O problema principal a se evitar é o uso dos recursos comuns
por usudrios que buscam satisfazer apenas seus interesses imediatos, imprimindo
um comportamento de “carona’ (free-rider) em um sistema de regras acordadas de

compartilhamento (Ostrom, 2010).

O futuro da mobilidade sustentdvel deve estar apoiado em novas defini¢des de
prosperidade, riqueza e recursos. Uma nova macroeconomia que apoie 0s esforcos
microeconémicos da mobilidade sustentdvel serd necessdria. A cobranca de uma taxa
de emissio de carbono em todos os paises, formando um fundo internacional para a
mudanga climdtica, seria um estimulo econémico e politico para uma transi¢ao a modos

ativos e ao redesenho das funcées urbanas em cidades sustentdveis (Silverstein, 2013).

Jackson (2011) propde uma macroeconomia da sustentabilidade, cujo capital
investido para remunerar servigos ambientais e redesenhar os espagos urbanos atenda
a outra l6gica de financiamento e remuneragio. A busca da eficiéncia no uso dos
recursos teria retorno e produtividade diferenciada, baseada em uma nova ecologia de
investimentos, direcionada ao desenho de cidades sustentaveis e cicldveis. Para isso, é
preciso compreender a cidade como um ecossistema, e os stakeholders, como responsaveis
por um planejamento e um design urbano adaptativo, baseado na compreensio das
interagdes e retroalimentagdes entre os componentes técnicos, sociais e ecolégicos
(McPherson et al., 2016).

2 METODOLOGIA E RESULTADOS

2.1 Metodologia

A metodologia utilizada foi qualitativa, basecada em entrevistas com stakeholders
das associacoes empresariais e de cicloativistas (apéndice A), bem como
gestores governamentais e académicos. Dois métodos foram utilizados: a metodologia
pressao-estado-resposta (PER) (OECD, 2000) e a plataforma de Pensamento de Ciclo
de Vida (PCV) (Coelho, Saccaro Junior e Luedemann, 2016). Estes métodos orientaram

a composi¢io do questiondrio (apéndice B) e a interpretacio das respostas. Os objetivos
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desta utilizagao conjunta foram a identificagao de critérios de sustentabilidade para as
politicas ciclovidrias e a construgao de cendrio de futuro para as redes ciclovidrias (RCs).
Os paises da Organizacio para a Cooperagio e Desenvolvimento Econdmico (OCDE)
utilizam a PER para avaliacoes de sustentabilidade de projetos, planos e politicas
publicas (PPP). O conceito de sustentabilidade utilizado pela OCDE ¢ derivado
daquele do desenvolvimento sustentdvel, que busca identificar as interconexdes entre
as dimensdes sociais, econdmicas e ambientais e estabelecer indicadores representativos
destas dimensoes e que possam dialogar e prover uma visao complexa e integrada do
desenvolvimento (OECD, 2000). No método PER, as categorias escolhidas estao em
relacionamento sistémico. A categoria resposta estd representada pela matriz S (SWOT
expandida) com quatro campos de forga: realizar, confrontar, proteger e estimular. Esta
categoria ¢é formada pela somatdria sistémica entre a categoria pressio, que expressa
as pressOes conjunturais, positivas e negativas, € a categoria estado, representada por
quatro campos de vetores: forgas, fraquezas, oportunidades e ameagas. Estes campos de
vetores estio representados por uma matriz SWOT (Strengths, Weaknesses, Opportunities
¢ Threats — Forgas, Fraquezas, Oportunidades e Ameagas) ou, em portugués, Fofa

(Forgas, Oportunidades, Fraquezas e Ameagas), conforme apresentado na figura 1.

A fungao da categoria resposta é mapear os cendrios de futuro (Coelho, Saccaro
Junior e Luedemann, 2016), que influenciam a percep¢io do sistema ciclovidrio sob
andlise. Duas varidveis ajudam a entender a probabilidade de cada cendrio acontecer
e seu impacto nos processos de decisao no presente. A primeira é o capital disponivel
(politico, financeiro, tecnoldgico) em cada cendrio. A segunda é a capacidade dos

stakeholders de estabeleceram aliangas de curto e médio prazo com outros stakeholders.

A plataformade PCV visaidentificar os ciclos de vida conceituais que incidem sobre
o ciclo de vida do sistema material analisado, alterando seu comportamento. Um dos
objetivos desta associacio de métodos é justamente fornecer informagoes relevantes
para identificar os fatores de sustentabilidade. O primeiro ciclo de vida conceitual é
o que mapeia vulnerabilidades ambientais. O segundo ciclo de vida conceitual é o
que mapeia os processos de decisao dos stakeholders, que é informado também pela
metodologia PER. E o terceiro ciclo é o que mapeia as normatizagées que incidem

sobre a politica ciclovidria.
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FIGURA 1
Método PER e o relacionamento sistémico das variaveis

Estado
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' L oportunidades) )

:
C

Elaboracao dos autores.

Uma pesquisa qualitativa com stakeholders necessita de procedimentos prévios
para ter robustez estatistica. Entre estes procedimentos, a participacio dos stakeholders
na revisao do relatério de pesquisa, a garantia de participagio de no minimo 10%
dos principais stakeholders do sistema analisado em cada cidade (Sabourin, 2013).
O processo de interpretagao dos resultados seguird o método dos tépicos emergentes
aplicado a cada categoria e subcategoria metodoldgica (Creswell, 2010).

2.2 Resultados

2.2.1 Categoria pressao

Pressées positivas

A bicicleta segundo um dos stakeholders das associagdes empresariais é o objeto simbolo
de uma cidade para todos. Um dos stakeholders das associagoes de ciclistas afirma
que a “bicicleta puxa atrds de si um novo mundo”. Este poder simbdlico, associado
aos avancos institucionais e legais, ¢ as mudangas nas normatizagoes impulsionam
as politicas ciclovidrias. Este avanco relativo das iniciativas ciclovidrias é fruto da

organiza¢io da sociedade em associagoes de cicloativistas e ciclistas, que tém atuado
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junto ao poder publico e o setor empresarial para promover a bicicleta. Segundo
um dos stakeholders das associacoes de cicloativistas, o crescimento do ntimero de
associagdes tem sido exponencial nos tltimos anos, partindo de trinta associagoes para

mais de mil, atualmente.

Este conjunto de fatores ¢é identificado por alguns stakeholders como o
movimento internacional onda bike. Esta onda, impulsionada por fatores culturais,
sociais, politicos e econdmicos, explicaria a entrada gradativa de novos stakeholders no
campo das politicas ciclovidrias. Neste momento, a “crista da onda” estd representada
pelo mercado financeiro, seguido pela classe politica, que comega a pautar o tema nos
pleitos eleitorais. Os gestores governamentais que sairam na frente jé colhem frutos,
como o prefeito de Sao Paulo, Fernando Haddad, e a exposi¢ao puablica nacional e
internacional vinculada a expansao da RC da cidade de Sao Paulo. A cidade de Sao
Paulo melhorou sua avaliagio de fluidez de seu trifego ao adotar a diminui¢ao de
velocidade em algumas vias: subiu cinquenta posi¢oes em relagao a avaliagao de 2015.
Ao mesmo tempo, houve diminuigao de mortes no transito (PMSP, 2016). O papel das
redes sociais na multiplica¢io de informagées, e consolidagio da onda bike foi também
apontado por vérios stakeholders. A percep¢ao de parte dos stakeholders é que, no futuro,
a onda bike pode ajudar a redesenhar a cidade.

Pressées negativas

A principal tendéncia conjuntural negativa, apontada por grande parte dos stakeholders
entrevistados, ¢ a cultura do rodoviarismo. Apesar do colapso do trinsito nas grandes
cidades brasileiras, o rodoviarismo estd representado pelo aumento dos pedidos
de cidadaos para que o estado promova expansoes nas vias urbanas destinadas aos
automoveis, segundo um das stakeholders do setor governamental. Cacciari (2010) usa
a expressao “a vinganga do espago” para designar a percepgio das pessoas em relagao
a0 descompasso entre a velocidade das comunicag¢oes digitalizadas e a velocidade do
trinsito. As tentativas de diminuicao da velocidade (#7affic calming) nas vias urbanas sao
acompanhadasde conflitos e protestos dos motoristas. Um dos stakeholders das associagoes
de cicloativistas lembra que a pritica de acrescentar ciclovias em novas vias rodovidrias

pode ser usada como maquiagem para o fortalecimento da cultura do rodoviarismo.

Segundo um dos stakeholders da academia, o espago urbano destinado aos

estacionamentos, onde os carros permanecem 90% do tempo, poderia ser chamado
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de “quitinete do carro” e ocuparia parte considerdvel do territério urbano, que poderia
ser utilizado para outros fins. O instituto Politécnico da Universidade de Sio Paulo
(Poli/USP), avalia que 25% da drea construida do municipio ¢ utilizada para garagens
(Brancatelli, 2012). Uma vaga de garagem a menos nos projetos de moradia popular
servidos por redes ciclovidrias diminuiria em 20% o custo do financiamento da
moradia, segundo um dos stakeholders das associagoes de cicloativistas. Além disso, os
custos de manutengio anual dos carros sio altos, o que drena recursos da renda mensal
das familias. Por exemplo, um carro 1.0 novo tem custos de manutengao avaliados em
R$ 2 mil a0 ano (Investpedia, 2009).

O uso da bicicleta como modal ainda ¢ visto pejorativamente, e ligado a baixa
renda do usudrio. Com a redugao do IPI para automdveis e motos, houve uma expressiva
migragdo dos usudrios da bicicleta para as motos, o que pode ser confirmado pelos
dados de aumento de compra de motocicletas. H4 também uma baixa receptividade
da sociedade para as politicas ptblicas de mobilidade, segundo um dos stakeholders do
setor governamental, o que acarreta um desconhecimento e desinteresse dos gestores

publicos pelo tema, mas também pelos lideres dos movimentos sociais.

Do ponto de vista fiscal e econdmico, vérios fatores impedem o aumento do
uso da bicicleta. A divisao nacional da produgio de pegas e montagens de bicicletas
na qual subsidios e isengoes fiscais favorecem a produgio da Zona Franca de Manaus
em detrimento da produgao de bicicletas no resto do pais enfraquece o setor, segundo
dois stakeholders das associagdes empresariais. Além disso, a auséncia de uma politica
industrial e de inovagao para o mercado de bicicletas prejudica a competitividade com
os produtos importados. Segundo um dos stakeholders das associagoes empresariais, a
inddstria nao acordou ainda para a produgdo de bicicletas urbanas, concentrando-se
nas bicicletas utilitdrias de baixa tecnologia agregada, ou na importagao de bicicletas

esportivas de alto valor agregado.

2.2.2 Categoria estado

Forcas

A forga principal das RCs ¢ o processo de institucionalizagao atual, que comegou hd
dez anos, com a inclusdo deste tema nas politicas de mobilidade urbana do Ministério

das Cidades e seus debates sobre os planos diretores, plano de metas e zoneamento
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econdmico e ecoldgico das cidades. Brasilia e Sao Paulo, as cidades escolhidas para
as entrevistas com os stakeholders, dispoem hoje de RCs amplas, contando com 400
quilémetros e 463 quildmetros de redes exclusivas ou segregadas, respectivamente
(UCB, 2015). Segundo um stakeholder governamental, foi fundamental, na cidade
de Sao Paulo, a indu¢io do Dispositivo Ambiental Global (Global Environmental
Facility — GEF), com financiamentos para obras de transportes ptblicos com inclusio

das redes ciclovidrias.

A implementagao de uma RC deve ser rdpida e causar um impacto na percepgio
dos moradores de uma cidade, estimulando o debate publico pela mobilidade
sustentdvel. Nesse sentido, a bicicleta é o mote para estimular este debate, segundo
um dos stakeholders das associagdes de cicloativistas. Este debate incorpora os governos
e seus gestores, estimulando-os a editar normas técnicas e a gestar novas politicas
publicas, e cria uma nova geragao de gestores, que vao se incorporando a esta temdtica.
Esta dinimica estd presente no conselho de transportes da cidade de Sao Paulo, ligada a
Secretaria de Transportes, onde funciona uma comissao consultiva para modos ativos,

aberta a representacgao das associagdes de cicloativistas.

O custo relativo de uma ciclovia segregada e de uma ciclofaixa ¢ relativamente
baixo (R$ 500 mil e R$ 50 mil o quilémetro construido, respectivamente), segundo
um dos stakeholders das associagdes de cicloativistas. Ao mesmo tempo, a mobilizagao
industrial para a produgao de pegas de bicicleta pode ser ativada rapidamente, com
baixos custos, segundo um dos stakeholders das associagdes empresariais, que cita o
caso do Japdo, onde se produzem pegas de bicicleta no tempo produtivo ocioso de
inddstrias de eletrodomésticos. Nesse sentido, o Brasil ji tem uma industria de pegas
para bicicletas, com destaque para pneus, e hd um grande potencial de geragao de
empregos e profissionaliza¢io que demanda estudos especificos. Outra for¢ca do modal
bicicleta ¢ a eficiéncia no tempo de mobilidade comparada a outros modais, em especial

para distancias curtas.

O cicloativismo tem gerado relacoes de didlogo com outros movimentos
conectados ao campo do direito a cidade, em especial os movimentos de satide e moradia.
Além de promover a critica a0 consumismo, este movimento ativa o debate sobre o
redesenho arquitetonico da cidade, agregando atores de diferentes visoes ideoldgicas

e de diferentes profissbes, notadamente no estrato médio da sociedade. Ao mesmo
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tempo, o cicloativismo se torna canal de reinvindica¢o para um grande contingente
de trabalhadores e estudantes de classes mais baixas que utilizam a bicicleta de modo
massivo, porém precdrio. E, finalmente, o cicloativismo tem ajudado na divulgacio
da relagiao que vem sendo consolidada pela ciéncia, entre ciclismo, obesidade e saide,
atraindo contingentes urbanos das classes média e alta para o uso da bicicleta (Flint e
Cummins, 2015).

Fraquezas

Segundo um dos stakeholders da academia, sem RCs flexiveis e pensadas para diversos
tipos de uso e usudrios (faixa etdria, profissio) as pessoas nao vao usar as bicicletas.
Além da falta de recursos orcamentdrios e de defini¢ao de uma politica de estado para
as RC:s, os erros técnicos dos projetos que sao efetivamente implementados geram uma

propaganda negativa para as politicas ciclovidrias.

As dificuldades para gerir as licitagoes de modo que se cumpra a implementagio
dos projetos bésicos e executivos acertados com o poder publico, dentro do cronograma
pactuado com os stakeholders, somam-se os obstdculos encontrados para articular as
agoes de implementagdo, controle e monitoramento. A dificuldade de integragio

de agoes gera atrasos nas obras.

Esse contexto de inadequagio das estruturas governamentais encontra as
associagoes de ciclistas ainda pouco institucionalizadas, e com conflitos internos que
impedem um planejamento de médio e longo prazo. Segundo um dos stakeholders das
associagoes de cicloativistas, “cicloativistas mais velhos tém dificuldade em transitar

entre movimentos, e os mais novos tém dificuldade de negociar com o governo”.

Oportunidades

Segundo um dos stakeholders das associagoes de cicloativistas, é possivel questionar
a cultura do rodoviarismo, na medida em que aumenta o niimero de ciclistas e um
ambiente de institucionalizagao das associacoes cicloativistas é impulsionado pela
implementagio das RCs, o que estimula 0 aumento quantitativo e qualitativo das

relagoes com outros movimentos de direito a cidade.
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Novos atores institucionais vao aderindo a onda bike, e espagos urbanos antes
abandonados vdo sendo ocupados por ciclistas e pedestres a partir da expansio da
RC. Novos comércios comecam a se desenvolver nos bairros ao longo das microrredes
da RC, desencadeando uma demanda social para a criagao de espagos publicos de
convivéncia, com redugio da velocidade das vias (dreas calmas). A arboriza¢io pode
seguir os tragados das RCs, tornando o espago adaptdvel 4 mudanca climdtica, seguro e
ameno para ciclistas e pedestres. Essa politica de ciclo-arborizacio ji vem sendo adotada

em algumas cidades, como Nova York.

Incentivos econdmicos e fiscais s30 necessdrios para que a indudstria também
“surfe” esta onda, criando empregos e inovando na produgio de pegas, bicicletas e
materiais para as RCs. Segundo um dos stakeholders das associagoes empresariais, o

potencial de crescimento ¢ de 35%.

A escolha pela implementa¢ao de uma RC de larga escala, mesmo considerando
os erros técnicos, abre oportunidades para o aumento do efeito de ocupagio, atraindo,
por exemplo, pessoas de classes mais altas, que podem passar a apoiar este modal e
incentivar a sua expansao. Com isso, ainda que haja o risco de “gourmetizagao”, com o
comércio de modelos caros e importados, a0 mesmo tempo pode ajudar a popularizar

o uso da bicicleta em extratos sociais que antes preferiam o carro.

Com o colapso do trinsito nas cidades brasileiras, é necessdrio que os sistemas
ciclovidrios apresentem-se como uma opgao adaptavel as condi¢oes de degradacao do
espaco urbano. Nesse sentido, o uso de diversos bancos de dados, com cruzamentos de
informagao (Big Data), bem como sistemas informatizados de controle e monitoramento
na integracao com outros modais, contribuiria para a confianga no modal cicloviério.
O governo da cidade de Sao Paulo estd em processo de avaliagio de um projeto de
remunera¢io do trabalhador que optar pela bicicleta em alternativa a outros modais
que utilizam o cartao de passe, como metr6, trens e dnibus (Sniesko, 2016). Segundo
pesquisa realizada pelo Instituto Brasileiro de Opiniao Puablica e Estatistica (Ibope) e
pela Rede Nossa Sao Paulo, 32% dos habitantes da cidade de Sao Paulo sao ciclistas
habituais ou eventuais (UCB, 2015).
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Ameacas

Com o avan¢o da ocupagao do territério urbano pelas RCs, a probabilidade de
conflitos entre carros e bicicletas bem como bicicletas e pedestres aumenta. H4 um
risco maior de judicializagio destes conflitos do que a possibilidade de se utilizar esta
informacio para aperfeicoar o sistema. Por exemplo, em Brasilia, onde nao existe uma
estrutura projetada de cal¢adas, houve um aumento expressivo do niimero de pedestres
que passaram a utilizar a recém-construida rede de ciclovias. A demora em sinalizar e
promover um processo educativo de compartilhamento do novo espaco putblico tem

aumentado o risco de conflitos segundo os stakeholders entrevistados.

Os movimentos sociais em geral ainda nio exploram o tema da mobilidade,
segundo uma das stakeholders das associagoes empresariais. Isso perpetua um estado
de “analfabetismo urbanistico” que prejudica negociagbes nao apenas nas politicas
de mobilidade mas também nas politicas de saneamento e moradia, segundo um dos
stakeholders das associagdes empresariais. Quanto maior a capacidade de entender as
multiplas conexdes dentro no espago urbano, maior a capacidade de negociacao e
didlogo dos cicloativistas e dos integrantes dos movimentos sociais urbanos com as

esferas governamentais e empresariais.

Outra ameaga percebida é o uso partidirio da onda bike. Segundo um dos
stakeholders das associacoes de cicloativistas, embora o movimento esteja consciente da
existéncia desse processo e dos riscos para o proprio movimento, é necessrio defender
planos ciclovidrios para as cidades. Mais importante é que a 16gica de redes perpasse
os interesses politicos, e que novos movimentos urbanos se agreguem ao desenho das
RCs, fortalecendo as politicas ciclovidrias e, de modo geral, as reinvindicagoes dos

movimentos sociais pelo direito a cidade.

2.2.3 Categoria Resposta

Realizar (curto prazo)

Para que a politica ciclovidria se expanda ¢ necessdrio mapear os fatores organizacionais,
normativos e de comunicagao que representam fragilidades ao movimento cicloativista
bem como as fragilidades no desenho e sinalizagao das RCs. O Brasil tem potencial,
em termos de usudrios atuais e potenciais da bicicleta, para desenvolver uma estratégia

nacional e se tornar uma referéncia internacional em mobilidade ciclovidria. Orgaos
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governamentais de mobilidade sustentdvel e organismos de estudos e pesquisas
necessitariam ser criados nesse sentido para apoiar esta estratégia vislumbrada em
cendrios de futuro positivo de curto prazo citados por alguns stakeholders. Estao sendo
criadas algumas secretarias de mobilidade vinculadas as de transporte, desenvolvimento
urbano e até turismo, como é o caso da cidade de Salvador, na Bahia, de acordo com a

abordagem de mobilidade utilizada.

Esta estratégia ciclovidria deve ter objetivos acordados e indicadores para medir o
desempenho dos projetos ciclovidrios. A coleta de dados deve ser desenhada para captar
e utilizar a informagao sobre conflitos entre motoristas, ciclistas e pedestres. Tecnologias
de contagem apropriadas podem ser utilizadas como os contadores fisicos (dois pontos)
e os contadores méveis (mangueiras). Contudo, como menciona um stakeholder do

setor governamental, “sé a técnica nao resolve, tem a cultura, a percepgao”.

Nesse sentido, as agoes culturais devem ser pensadas em rede e compactuadas
pelos stakeholders. A politica cultural deve buscar popularizar o tema da RCs onde haja
potencial de multiplica¢io de usudrios. No campo educacional, os manuais de dire¢ao
das autoescolas devem ser alterados, e a nova programagao bem como os simuladores
devem incluir o modal bicicleta. E necessdrio também reformar o Cédigo Brasileiro de
Transito (CBT), estabelecendo com mais clareza os direitos dos ciclistas em relacio a

outros modais, segundo alguns dos stakeholders entrevistados.

Entre as possiveis campanhas culturais, um dos stakeholders do setor governamental
propée a criagio de uma campanha chamada Zero mortes de ciclistas, para chamar
atengao para a impunidade dos motoristas, que ¢é fruto da inadequacio das leis de
trnsito no Brasil. Ao mesmo tempo, esta campanha deve vir acompanhada de agoes

para diminuir a velocidade das vias.

Confrontar (médio prazo)

No médio e longo prazo, em um cendrio positivo, a estratégia de sustentabilidade
econdmica do modal bicicleta deve trabalhar com um potencial de até 40% do total
de viagens. Nesse sentido, ¢ preciso criar um modelo de negécios para que cada RC
contemple o fortalecimento da industria e comércio de bicicletas, bem como de todos

os negdcios correlatos ligados ao ciclismo, como alimentagao, calcados e vestudrio.
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Uma politica de incentivos fiscais e econdmicos é necessdria, pois hoje a
carga fiscal ultrapassa 50% do valor das bicicletas, segundo um dos stakeholders das
associagdes empresariais. Além disso, a politica ptblica ciclovidria, pela sua importancia,
deve buscar uma dotagio orcamentdria nos governos federal, estadual e municipal.
As associagdes de ciclistas devem construir um plano de pesquisas e estudos visando
produzir informagoes que apoiem as agdes e a0 mesmo tempo capacitem cicloativistas,

ciclistas, técnicos e gestores.

As associagoes de cicloativistas necessitam estabelecer no médio prazo um plano
estratégico de fortalecimento das relacoes com outros movimentos sociais, em especial
os pedestres que, na cidade de Sao Paulo, segundo a pesquisa OD de 2007, representam
em torno de 30% das viagens. E preciso construir uma plataforma de apoios politicos
nao vinculados apenas a légica politico-partiddria para que as conquistas sejam da

sociedade, e nao apenas de um governo.

Proteger (curto prazo)

O cendrio de futuro negativo e de curto prazo mostra que hd a necessidade de minorar
a diferenca de expectativas entre stakeholders governamentais e aqueles das associagoes
de cicloativistas. Enquanto os primeiros acreditam que a expansio das RCs deva ser
mais lenta, pois lida com uma complexidade urbanistica estabelecida e orientada por
um paradigma rodoviarista, as associagdes, percebendo a possibilidade de desaceleragao

na expansao da RCs, apoiam os cicloativistas em movimentos horizontais e autbnomos.

Alguns stakeholders do setor governamental reclamam dessa atitude contundente
dos cicloativistas. H4 uma disputa por um espago politico e simbélico no territdrio
urbano, e as associacoes cicloativistas estao hd um longo tempo trabalhando pelo
fortalecimento da onda bike. Ao mesmo tempo, as associagoes devem entender que
todo movimento tem momentos de grande visibilidade e situagdes de avancos menores;
o importante é preservar as relagoes institucionais construidas. Quanto a partidarizagio,
segundo alguns stakeholders das associagoes de cicloativistas, houve uma coalizao de
interesses construida de modo consciente. Nesse sentido, cabe as associagdes aproveitar

esta aproximagao institucional para ampliar seu leque de representatividade.

Uma agio de protegao de curto prazo necessdria é desfazer o dilema “Eu andaria

de bicicleta se houvesse estrutura” versus “Eu andaria de carro caso tivesse renda”.
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A experiéncia internacional mostra que, quando a estrutura de uma RC é bem desenhada
e flexivel, este dilema diminui.

Estimular (médio prazo)

Alguns stakeholders entrevistados questionam se ainda hd condigoes de estabelecer
RCs amplas nas cidades brasileiras, tendo em vista o nivel de empacotamento e a falta
de racionalidade no desenho atual das vias. Qutros stakeholders, tanto da academia
quanto das associagdes empresariais e do setor governamental, defendem que a bicicleta
elétrica e compartilhada (abastecida por energia solar) poderia ser uma solugio dentro
de cidades que guardam historicamente distdncias maiores entre fungoes urbanas, do

que as recomendadas de 8 quilometros, 7 quildmetros e 5 quildmetros de raio ciclével.

2.2.4 PCV

Ciclo de vida dos impactos ambientais

Além dos aspectos de adensamento urbano, os projetos de RCs tém de contornar os
problemas de relevo acidentado, como ocorre na cidade de Sao Paulo. Um aspecto
citado por vérios stakeholders é que as vias tém o papel de escoamento das dguas pluviais
para o sistema de drenagem, e, devido ao desenho convexo das vias, o fluxo de dgua
se direciona para as bordas onde se encontra, na maioria dos casos, as ciclofaixas e

ciclovias das RCs.

A cidade de Sao Paulo estd situada em um né hidrico e possui dreas de zonas
de alta declividade e pouca capilaridade do solo, segundo um stakeholder do setor
governamental. No bairro da Pompeia, o espago das ciclofaixas pode ser ocupado
pelo fluxo de drenagem, o que dificulta o deslocamento das bicicletas e pode causar
acidentes. Nesse sentido, a politica ciclovidria precisa estar relacionada com a politica
de drenagem urbana.

Outro impacto é a poluigio atmosférica agravada pelo transito intenso que
impacta a satide dos usudrios das RCs. O caso da China é emblemdtico, uma vez que,
com o aumento da renda média da populagao, o pais diminuiu seu niimero de ciclistas,
bem como sua estrutura de RCs, e atualmente enfrenta o desafio de uma grave poluigao

atmosférica, que afeta os ciclistas em seus deslocamentos didrios (Lusk e Li, 2014).
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O papel da vegetagao na diminui¢ao da poluicao e estabilizacao da temperatura
¢ importante para o conforto dos que optam pelo modal bicicleta. Além disso, a
cicloarborizagao pode ser utilizada como elemento paisagistico e de protecio ao ciclista
e ao pedestre. Contudo, em cidades com a dimensio de Sao Paulo e com o nivel de
polui¢io gerado, fatores de topografia exercem uma pressao negativa determinante

sobre a qualidade do ar.

Segundo um dos stakeholders do governo, a regiao do Parque Ibirapuera é uma
das mais poluidas de Sao Paulo, embora vegetada e contando com sua prépria ciclovia.
Brasilia, por sua vez, comeca a experienciar a poluigio e a hostilidade do trafego devido a
alta relagio habitante/carro (64% da populagao de 2,5 milhées de habitantes). A cidade
apresenta também alta impermeabilizacio do solo, em especial na regiao administrativa

de Taguatinga.

De modo geral, o ciclo de vida das bicicletas é longo (no minimo, de 7 a 9 anos),
podendo ser encontradas até bicicletas centendrias. Como a construgio da bicicleta é
feita com tubos soldados, o processo de corrosio é lento. No fim de vida da bicicleta
pode ocorrer um processo grave to craddle (do timulo ao ber¢o) em que as bicicletas se
tornam cadeiras de rodas, processo denominado por um dos stakeholders das associagoes
de cicloativistas de canibalizagio das bicicletas. E possivel pensar num ciclo de vida
craddle to craddle (do ber¢o ao bergo) com bicicletas feitas de bambu, como em Uganda,
que jd exporta para outros paises (Ssebuyira, 2012). Para a maioria das bicicletas de
aluminio e a¢o, no fim de vida, os quadros sdo recicldveis ou reutilizdveis. Dado que
grande parte dos quadros de bicicletas vendidos no pais é produzida na China e em
Taiwan, é necessdrio acrescentar uma pegada carbonica vinculada ao transporte da zona

produtora até o mercado consumidor.

A companhia de engenharia de trifego da cidade de Sao Paulo (CET), gestora
das RCs da cidade de Siao Paulo, tem desenvolvido novos materiais construtivos
junto aos fornecedores em seus editais de compra publica. A abrasividade da tinta
utilizada nas ciclofaixas da cidade de Sao Paulo é fundamental para a seguranga dos
ciclistas, e ainda estd em processo de desenvolvimento, segundo um stakeholder do
governo. Os editais de licitagao da tinta foram desenvolvidos junto aos fornecedores,
analisando aspectos de abrasividade e resisténcia bem como de elasticidade, segundo

um stakeholder do governo.
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Ciclo de vida dos processos de decisdo

A medida que a institucionalizagio dos projetos e acdes ciclovidrias avangou, as
associagoes de cicloativistas e as empresariais tiveram que aprender a negociar e entender
as legislagoes que regem o espaco urbano, em especial as leis de zoneamento e do
plano diretor e os planos de mobilidade sustentdvel. Ao mesmo tempo, as associagdes
tiveram que negociar seus conflitos internos para direcionar as negociagbes com o
poder publico, processo que nem sempre foi exitoso e acabou gerando discordincias
e dissidéncias. Em Sio Paulo e Brasilia, hd duas organiza¢des que atuam em rede
com associagbes menores e com cicloativistas: sao elas, respectivamente, a associa¢io
Ciclocidade e a associagao Rodas da Paz, que sdo responsdveis por encaminhar as
negociagoes institucionais nas duas cidades. Em nivel federal, ambas sio representadas
pela Unido de Ciclistas do Brasil (UCB). A metodologia PER ajuda a detalhar os fatores

que influenciam estes processos de decisao.

Ciclo de vida das normatizacoes

Na construgao da institucionalizagio das politicas ciclovidrias, os stakeholders
destacaram a importincia do conhecimento sobre a Lei Or¢amentaria Anual (LOA) e a
Lei do Plano Diretor e a Lei do Zoneamento Urbano. Importante também é conhecer
a Politica Nacional de Mobilidade Urbana (Lei n® 12587/2012), que estabelece como
uma de suas diretrizes: “prioridade dos modos de transportes nao motorizados sobre os
motorizados e dos servicos de transporte publico coletivo sobre o transporte individual
motorizado” (Brasil, 2012, art. 6).

Outra normatizagao citada pelos stakeholders é aquela que regula o IPI que impacta
sobre o prego final da cadeia de produtos ciclovidrios. A partir de 2008, segundo alguns
stakeholders do governo e empresariais, houve um favorecimento do transporte rodovidrio,
com a diminui¢io da aliquota do IPI, secundarizando o apoio fiscal e econdmico aos
modos de transporte nio motorizados. E, finalmente, o CTB ¢ também citado por parte
dos stakeholders como normatizagio fundamental para estabelecer a justa medida dos

direitos de pedestres, ciclistas e motoristas em situagoes de conflito.

2.2.5 Demandas por dados quantitativos

Foi perguntado aos stakeholders quais eram as demandas por dados e informacio

necessdrias ao fortalecimento das politicas ciclovidrias. A primeira destas demandas
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parece ser sanada pela organizacio de pesquisas OD nas cidades, fornecendo a
porcentagem de viagens para cada modal e o perfil dos usudrios de cada modal. Outra
demanda ¢ a organizacio das informagdes econdmicas para o setor de bicicletas,
inddstria e comércio. A medigao do impacto econémico das RCs nas cidades ajudard
a fortalecer as politicas localmente. Outro aspecto demandado pelos stakeholders foi
a consolidagao das informagdes sobre mortes e conflitos no trinsito entre pedestres,
ciclistas e motoristas, destacando a geolocaliza¢do dos locais de conflito para que

medidas sejam tomadas.

3 DISCUSSAO

Os tépicos emergentes presentes nas quinze entrevistas, de acordo com as categorias
metodoldgicas utilizadas, foram agrupados em trés grandes temas de discussao, nos
quais se destacaram os aspectos que promovem a retroalimentagao entre estas categorias

e a sustentabilidade do sistema analisado.

3.1 Onda bike: o movimento em movimento

Acordos, programas e eventos internacionais tém fomentado a inclusio de redes
ciclovidrias em projetos de mobilidade e transporte. Esta vinculagao tem fortalecido
a agenda ciclovidria na politica pablica brasileira de mobilidade. Um dos stakeholders
das associagdes de cicloativistas lembra a importincia da Copa do Mundo de 2014 ¢
das Olimpiadas de 2016 para a implementagio de RCs ao redor dos novos estddios,
mesmo que estas microrredes nio estivessem interligadas a outras microrredes locais.
Infelizmente, erros de projetos em ciclovias acontecem quando nao se incorpora
apropriadamente as forcantes técnicas no entorno das ciclovias. Esse foi o caso da
ciclovia suspensa unindo os bairros cariocas do Leblon e Sao Conrado. Um periodo
j& conhecido de ondas mais fortes na drea do projeto colapsou a estrutura, e provocou
duas mortes de ciclistas (EBC, 2016). A propaganda internacional do corrido faz parte

da internacionalizac¢iao da bicicultura.

Uma pergunta que alguns stakeholders se fazem é: como ¢é possivel diminuir o
tempo da institucionalizacao das politicas ciclovidrias? A experiéncia internacional
sobre a cultura da bicicleta mostra que é preciso desenhar RCs eficientes e atraentes para

diferentes tipos de ciclistas (locomogao); diminuir os custos de implantagao e promover,
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a partir da RCs, dreas calmas com o uso de técnicas do #raffic calming (lombadas,
sinalizadores, arborizaco, reducio da velocidade da via etc.); e buscar a integragao com
outros modais ¢ também com outras politicas urbanas, como desenvolvimento local,
satide, moradia e esportes. O conceito de dreas calmas dissemina o debate sobre locais

publicos de convivéncia e cidadania (Arantes, 2000).

A utilizagao de incentivos fiscais e econdmicos podem contribuir para uma rdpida
mobilizagao industrial e comercial, com diminui¢io dos pregos de pegas e componentes,
segundo um dos stakeholders das associagdes empresariais. Os movimentos sociais
devem também adotar a agenda da mobilidade sustentdvel, compreendendo o impacto
que a mobilidade tem sobre a renda do trabalhador. Os governos podem propor, a
médio prazo, que se incorpore o sistema de bicicletas compartilhadas em uma politica
ciclovidria, evitando flutuagbes no interesse das instituigées financeiras que hoje

financiam o sistema, segundo um dos stakeholders das associagoes ciclovidrias.

O crescimento exponencial das associagoes de ciclistas ¢ acompanhado de uma
diversidade profissional entre os participantes. Empresdrios do setor da bicicleta (industria
e comércio) tém participado das associages, 0 que propicia um potencial de ocupagio
de espacos e de didlogo com a sociedade. No Distrito Federal, existem em torno de 260

associagoes de ciclistas, segundo relato de uma jornalista do Didrio Oficial, que ¢ ciclista.

A pesquisa identificou uma oportunidade na formagao de uma alianca estratégica
entre ciclistas e cicloativistas no curto e médio prazo, vinculando aspectos como satde,
lazer e esporte aos sistemas de mobilidade. Outras aliancas estratégicas seriam feitas
com os movimentos de acessibilidade, que representam cadeirantes e pessoas com
necessidades especiais, podendo fortalecer a agenda ciclovidria, uma vez que o tema da

acessibilidade é transversal e atende a diversos grupos.

Pesquisas sobre o impacto para o comércio préximo as redes ciclovidrias
mostram-se promissoras, em especial devido a experiéncia positiva verificada em outras
regides do mundo, em especial na Europa. Aliancas com comerciantes e empreendedores
locais, segundo a maioria dos stakeholders, estao nos cendrios positivos de curto prazo
(realizar). Contudo, o debate sobre pedestres e cadeirantes (e outros individuos com
deficiéncia ou mobilidade reduzida) tem sido secundarizado dentro das associacoes de

cicloativistas, segundo um de seus stakeholders.
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Um dos resultados da pesquisa aponta que os cicloativistas podem estar em mais
de um movimento, com destaque para os de moradia e satide. Isso acaba gerando uma
rede de ativismo descentralizada descrita por um dos stakeholders das associagoes de

cicloativistas como o movimento em movimento.

As dreas periféricas das metrépoles continuam sub-representadas na maioria
das associagdes de cicloativistas existentes, apesar dos nimeros expressivos de ciclistas
nestas dreas. Os aspectos do acesso ciclovidrio aos locais de trabalho e escolas ainda
¢ pouco explorado. Ao mesmo tempo, a presenga de estratos sociais de maior renda
nas associagoes existentes ¢ percebida por alguns stakeholders das associagoes de
cicloativistas como estratégica devido aos seus potenciais de multiplicagio de ideias
ciclovidrias que se contrapdem a visdes econdmicas e urbanisticas excludentes aos

modos ativos de transporte.

As politicas ciclovidrias se desenvolvem dentro de um contexto complexo e
sistémico em relacionamento com outros modais. Nesse sentido, a pesquisa avaliou
que ainda ndo se percebe como prioridade um programa educacional formal que
prepare os cicloativistas para compreender e negociar dentro de um sistema complexo
de mobilidade. Além disso, a pesquisa constatou que essa formagio ¢ feita de modo
informal nas agoes e interacdes dos cicloativistas. A pesquisa identificou os seguintes
topicos para programas de formacio: relagoes estratégicas e tdticas com movimentos
sociais urbanos e entidades que discutem o uso do solo; desenvolvimento econémico
local e sinergias com as RCs; distribui¢ao das fungées urbanas; urbanismo e mobilidade;
politicas de integragdo de modais; eficiéncia da locomogio e custos em diferentes

modais; e indicadores de sustentabilidade e resiliéncia das redes ciclovidrias.

Um dos resultados mais importantes da pesquisa foi identificar uma menor
referéncia a consciéncia e educagio ambiental nas a¢des ciclovidrias. Existe pouca
inclusao desse tema nos debates sobre planejamentos e projetos ciclovidrios. Mesmo com
os bons dados de desempenho ambiental mostrados pelo ciclo de vida, em um contexto
de popularizagio do tema das mudangcas climdticas, o discurso ambientalista aparece
muito pouco nas entrevistas. Um dos stakeholders das associagdes de cicloativistas cita
o caso de uma ciclovia na cidade de Sio Paulo que foi feita sobre um rio, selando-o, o
que poderia desencadear um conflito em potencial com o movimento ambientalista,

mas que nao foi alvo de reclamacio dos ciclistas. Contudo, outro stakeholder destas
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associagoes acredita que estd havendo uma aproximagao entre o movimento cicloativista

e ambientalista.

Nesse sentido, hd uma janela de oportunidades aberta com a PNMC que tende
a buscar uma contribui¢ao maior do setor de transportes para o conjunto dos esforgos
nacionais de diminui¢io das emissoes brasileiras de carbono equivalente. E possivel
reverter a migracdo de pedestres e ciclistas para carros e motocicletas e diminuir o
nimero de viagens motorizadas com a constru¢do de plataformas ambientais de

mobilidade envolvendo diversas entidades e os governos.

3.2 Producao de dados para as politicas cicloviarias

A produgio de dados e retroalimentagao das informagoes é fundamental na consolidagao
das RCs, segundo um dos stakeholders do governo. Uma proposta ¢ a produgao de dados
por meio de pequenas modificagoes em instrumentos consolidados, como a pesquisa
domiciliar realizada pelo IBGE. Um dos stakeholders das associagoes de cicloativistas
propds que, na se¢io de perguntas sobre atividade fisica, poderiam ser inseridas
perguntas em relacdo a como as pessoas se deslocam na cidade. Uma pergunta poderia
ser: Vocé vai ao trabalho a pé ou bicicleta? Do ponto de vista da produgao industrial,
um dos stakeholders das associagdes empresariais sugeriu que a avaliagio do nimero de
bicicletas no pais seja feita pela soma do niimero de quadros produzidos no Brasil e dos

importados, que s20 na maioria oriundos de Taiwan e China.

Alguns stakeholders se perguntam como fazer avangar o campo econdémico
movimentado pelas bicicletas sem dados disponiveis. Um dos stakeholders das associagoes
empresariais tem perguntas pertinentes e que podem indicar onde a producio de dados
¢ necessdria. Qual o impacto no comércio perto das RCs? Qual o tamanho do produto
interno bruto (PIB) da bicicleta? Quantos trabalhadores estio envolvidos nas cadeias

industriais e comerciais da bicicleta?

Segundo um dos stakeholders das associagoes empresariais, uma forma de obter
dados criveis de produgao de bicicletas seria contabilizar nas escalas de produgio
nacional, importagao e exportagao apenas a coroa, pe¢a Unica e constitutiva de cada
bicicleta. Isso possibilitaria quantificar os sistemas de produgao e montagem formal

(inddstrias) e informal (bicicletdrias). Os stakeholders das associagbes empresariais
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avaliam que a produgio nacional anual seja de 4 milhoes de bicicletas, e acreditam que,
com incentivos econdmicos e fiscais, esta produ¢io poderia saltar para 6 milhées de
unidades. Existe um grande niimero de bicicletas no Brasil, o que falta é a infraestrutura
para tird-las da garagem e uma politica industrial e comercial para a produgao de pegas,

comercializa¢io e diminui¢ao dos custos.

Um dos stakeholders das associagoes de cicloativistas acredita que, por meio
do cruzamento de dados do Sistema Unico de Satide (SUS) e dos 6rgaos de trinsito
seria possivel disponibilizar informagées precisas sobre os locais dos conflitos com
maior nimero de acidentes fatais. A colisao de um ciclista com uma idosa, que veio
a ¢6bito, no Parque Sarah Kubitscheck, em Brasilia, gerou a duplicacio da via que
antes era compartilhada por ciclistas e pedestres (Morre idosa..., 2014). Contudo, a
reportagem também mostra que sdo os ciclistas que mais morrem, com 509 mortes
entre 2003 e 2013.

Esse nimero, contudo, pode ser maior, seja ao se levar em considera¢io o
namero de indenizagbes por mortes no trinsito informado pela Associa¢ao Brasileira
de Prevengio dos Acidentes no Trinsito (Abpat), de 60 mil em 2012 (Abpat, 2014),
seja de acordo com os dados do Datasus, de 45 mil mortes no mesmo ano. Segundo
um dos stakeholders das associagbes de cicloativistas, este aumento se deve ao novo
sistema de cdlculo do niimero de mortes no trinsito adotado pelo SUS. Segundo
ela, antes, os dados do SUS estavam defasados, pois nao consideravam como mortes
no trinsito, os feridos que nao morrem no local do acidente, mas que depois de um
periodo de hospitaliza¢io vém a falecer. Estes dados sobre dbitos, bem como os locais
onde ocorreram, sao informagdes importantes para o desenho das RCs e deveriam estar

disponiveis para gestores e stakeholders.

A repercussio de acidentes fatais em dreas com presenga de ciclistas cria comogao,
por um lado, e aumento da sensagao de inseguranga, por outro. Apesar disso, estimula
a mobilizacio e a organizagao das pessoas por uma politica ciclovidria consistente. Para
um dos stakeholders das associagoes de cicloativistas, faltam dados sobre o volume de
veiculos motorizados nas vias compartilhadas com ciclistas e sobre o tipo de ciclistas
que circulam por estas vias. Os dados utilizados atualmente vém das poucas pesquisas

do tipo OD e de dados de contagens de ciclistas geralmente pontuais e localizadas.
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3.3 Politica publica, institucionalizacao e mobilidade

As fases de implementagio das RCs, tanto em Sao Paulo como em Brasilia, foram
as seguintes: ) construir o projeto de RC por meio de processo participativo com os
stakeholders; ii) implantar as microrredes, agregar projetos executivos e licitar obras; e
iii) interligar microrredes e refazé-las. Segundo um dos stakeholders do governo, cada
uma destas fases exige esforcos de gestao e resolugio de conflitos, além dos aspectos
de correcdo de erros técnicos, que podem gerar discussdes entre os stakeholders de

associagoes de cicloativistas que acompanham a implementacio,

As associagoes ciclovidrias parecem conviver com um dilema: institucionalizar
a politica ciclovidria sem apelar para partidarismo ou aliangas politicas, que podem
estimular conflitos internos. Segundo um dos stakeholders das associagdes de
cicloativistas, dentro do movimento cicloativista ¢ possivel perceber dois nortes: uma
visio mais autonomista do movimento, e outra visio mais institucionalizada cujo
objetivo é a construgio de uma politica puiblica ciclovidria de estado, e nio apenas
referente a um governo. Para isso é necessdrio expandir o leque das relagoes tdticas e
estratégicas a outras entidades. Como sintetizou um stakeholders das associagdes de
cicloativistas, deve-se “estimular o movimento auténomo e horizontal a0 mesmo tempo

em que se busca a institucionaliza¢io vertical”.

O espectro de oposi¢oes e resisténcias ao modal bicicleta é ainda amplo e
articulado. Ele se expressa por meio de um mero desconhecimento das possibilidades
deste modal até uma desvalorizagao da bicicleta devido a sua identificagio com pessoas
de baixa renda. H4 também resisténcia dos gestores dos drgaos de transito ao modal

bicicleta, e dificuldade de entender a percep¢io dos usudrios.

Para um dos stakeholders das associagdes de cicloativistas, o governo tem um
discurso de mobilidade ciclovidria, mas efetivamente construi as RCs para contemplar
ciclistas que buscam lazer, e nao a mobilidade. Para um dos stakeholders do governo, uma
das provas deste raciocinio é que nao foram construidos ainda em Brasilia bicicletdrios

em troncos alimentados, e integrados no sistema de mobilidade.

Um dos stakeholders do governo, apesar de ser um profissional de engenharia de
transportes, relata que somente entendeu a algumas reinvindicagées dos cicloativistas

quando comegou a utilizar a bicicleta em seu deslocamento. Ao mesmo tempo, um dos
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stakeholders da academia esclarece que, para fortalecer a institucionalizac¢ao das politicas
ciclovidrias, as associagoes devem buscar o apoio dos engenheiros de transportes e
dos gestores de 6rgaos de trinsito. Segundo um dos stakeholders das associagoes de
cicloativistas, esta aproximagio ji esti ocorrendo, o que contribui para formagio

de uma nova geragao de gestores.

Nas palavras de um dos stakeholders das associagdes empresarias, a questao crucial
para a onda bike é: como fazer para que o enorme potencial econdmico da bicicleta se
realize, dado que a cultura da bicicleta jd estd enraizada? Um conjunto de defasagens
se apresenta nas politicas fiscais e de incentivos econdmicos e também nas normatizagoes

que regem os érgaos de transito.

Apesar disso, ¢ possivel desenhar uma RC que, nas palavras de um stakeholder
da academia, seja flexivel e pensada para diversos tipos de uso e usudrios (faixa etdria,
profissdo). Estas sdo algumas a¢des nesse sentido que jd foram implantadas em algumas
cidades do mundo: criagao de zonas livres de carros; car storage (estoque de carros);
criacio de um mercado de lugares para estacionamento gestado por um sistema
on-line; zipcar (carros compartilhados); politica de arborizagio urbana orientada
pelas RCs; e planejamento da infraestrutura de cal¢adas levando em consideragio o
planejamento da RC.

No Brasil, ainda falta a definicdo de quais publicos devem ser atingidos
prioritariamente pela politica ciclovidria. Segundo um dos stakeholders do governo,
trabalhadores e estudantes deveriam ser o foco do planejamento ciclovidrio, pois
nestes dois grupos o uso da bicicleta é massivo. Outro aspecto é que a equagao de
mobilidade da via (EMV) ainda nio estd bem resolvida nos projetos ciclovidrios:

EMYV = (velocidade da via) x (volume do fluxo de carros) x (tipo de ciclista).

De modo geral, até a velocidade de 50 km/h as vias podem ser compartilhadas
entre carros e bicicletas, mas isso dependerd do volume e da sazonalidade dos carros,
e também do tipo de ciclista. Um dos stakeholders da academia mostra que, nos
Estados Unidos, apés anos de luta dos movimentos ciclovidrios por uma politica
de compartilhamento das vias, opta-se hoje, sempre que possivel, pela segregacio,
justamente para flexibilizar o uso da RC para diversos tipos de ciclistas como idosos,

criancas e mulheres.
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4 CONCLUSAO

A utilizagao conjunta da metodologia PER e da plataforma de PCV ajudou a mapear
os cendrios futuros da politica ciclovidria e suas probabilidades de influenciar os
processos de decisio dos stakeholders envolvidos na questdo, de acordo o capital que
estard disponivel (politico, financeiro, tecnoldgico) e as relagoes a serem estabelecidas.
Alguns fatores de sustentabilidade qualitativos e quantitativos da politica ciclovidria
foram identificados. Seu papel é a construcio de critérios de sustentabilidade a serem
utilizados pelos stakeholders em suas agoes e a construgao de uma agenda de pesquisa

para as RCs.

O primeiro fator de sustentabilidade identificado foi o tempo de implementagao
da politica e o tempo de retorno dos resultados. O tempo de maturagao dos resultados
da politica ciclovidria, com base na experiéncia internacional, tem sido alongado
(em torno de dez a quinze anos), exigindo dos gestores e stakeholders uma gestao do
tempo no médio e longo prazo. Nesse sentido, o tempo é uma varidvel critica que deve
considerar outras varidveis, como o ciclo de vida curto dos projetos ciclovidrios e sua
alta impedancia, o grau de participagdo e confianga dos cidadaos nas agoes ciclovidrias,

bem como o protagonismo dos stakeholders do governo.

O segundo fator de sustentabilidade diz respeito 4 abordagem de mobilidade
que orientard os planos, projetos e agdes da politica ciclovidria. A pesquisa identificou
algumas dessas abordagens, que nao sao excludentes. A abordagem do direito a cidade
considera a politica ciclovidria como um elemento que deve estar integrado em
diferentes politicas urbanas. Nessa abordagem, a mobilidade ¢ vista como um recurso
comum a ser compartilhado pelos diferentes grupos da populagio, de acordo com regras
acordadas. Abordagens de mobilidade ligadas ao desenvolvimento urbano tendem
a explorar possibilidades de negécios, e centram-se na conveniéncia e na eficiéncia
da integragao entre os modais. Uma abordagem de transportes visa ao deslocamento
de pessoas e cargas e a eficiéncia do modal ciclovidrio para este deslocamento. Uma
abordagem rodoviarista considera que o espago ciclovidrio estd destinado ao lazer
da populagio, e que faz parte das licitagoes e da composi¢iao dos projetos bésicos e

executivos de obras vidrias.
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O terceiro fator de sustentabilidade relaciona-se a coordenacio entre niveis de
incentivos econdmicos e fiscais aplicados a outros modais e aqueles direcionados a
politica ciclovidria. Um bom arranjo de incentivos é fundamental para construir um
sistema de mobilidade integrado, o que maximiza as eficiéncias de cada modal. A falta

de coordenagao enviard sinais contraditérios aos stakeholders, atrasando a integragao.

O quarto fator de sustentabilidade diz respeito ao uso de metodologias de
participacao para que os stakeholders e a populagio possam interagir e colaborar nas
diferentes etapas de implementacio da politica puablica ciclovidria, de acordo com os
objetivos e as metas acordadas. O aumento da confiabilidade entre diferentes stakeholders
e a garantia do fluxo de informagdes de qualidade para os stakeholders sao varidveis

responsdveis pelo avanco da institucionalizagio das politicas ciclovidrias.

O quinto fator de sustentabilidade estd relacionado ao niimero de conflitos entre
ciclistas, motoristas e pedestres, e como a informagio gerada a respeito deles (nimero
de acidentados, nimero de mortes, locais dos conflitos) pode ser retroalimentada
para os gestores e demais stakeholders das RCs, visando ao redesenho das vias e ao

aperfeicoamento do sistema de sinalizagio.

O sexto fator de sustentabilidade versa sobre o grau de integragao das politicas
de ordenamento urbano com a politica ciclovidria. A politica de drenagem urbana
tem uma interface direta com a RC nas dreas de implementagio das ciclovias e
também no desenvolvimento de novos materiais construtivos que permitam o
aumento da capilaridade da 4dgua através dos materiais. A politica de arborizagio
também pode ser integrada, uma vez que as drvores, além do papel de melhoria das
condi¢oes microclimdticas para o deslocamento dos ciclistas (aumento da umidade,
sombreamento), podem constituir uma barreira fisica para o aumento da seguranca de

ciclistas e pedestres em rela¢io aos carros.

O sétimo fator de sustentabilidade é a drea de espaco urbano disponivel para a
expansao das RCs. Cada modal possui uma drea do espago urbano das cidades ocupada
pelas suas estruturas fisicas de mobilidade, com destaque para o grande espaco ocupado
pelos carros e suas estruturas fisicas. Uma avaliagao de ciclo de vida (ACV) poderia
comparar os diversos modais com base em uma unidade funcional de ocupagao do
territério urbano, dentro e fora dos horérios de pico, e estabelecer um coeficiente de

uso do espago urbano para cada modal.
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Assim como a onda bike é descrita pelos stakeholders desta pesquisa como um
movimento em movimento, que vai incorporando diferentes stakeholders, a politica
ciclovidria pode ser pensada também como uma politica que vai sendo incorporada a
outras politicas. Um sistema de mobilidade de baixo carbono articulado com politicas de
mitigagao e adaptagio da mudanga climdtica tende a fortalecer as politicas ciclovidrias,
abrindo janelas de oportunidade para a integragao com outras politicas e os objetivos

da sociedade.

Nesse sentido, a agenda mundial (pds-2015 até 2030) de objetivos do
desenvolvimento sustentdvel (ODS), composta por dezessete objetivos e elaborada pela
Organizagao das Nagoes Unidas (ONU), pode estabelecer interfaces e sinergias com a
politica ciclovidria nos seguintes objetivos, de acordo com os fatores de sustentabilidade
identificados: crescimento econdmico inclusivo e sustentdvel (ODS 8), industrializagao
e inova¢do inclusiva e sustentdvel (ODS 9), reducio de desigualdades (ODS 10),
cidades inclusivas, seguras, resilientes e sustentdveis (ODS 11), combate a mudanga
climética (ODS 13) e constru¢io de sociedades pacificas e inclusivas (ODS 16).

Os resultados da pesquisa indicam que os stakeholders das RCs terdo maior
capacidade de responder as pressdes conjunturais e vulnerabilidades internas e avangar
para patamares mais elevados de sustentabilidade se gestarem a mobilidade como um
sistema complexo, composto de varidveis técnicas, sociais e ecoldgicas. A gestio dos
processos de negociacao com stakeholders de outros modais e outras politicas urbanas,
em diferentes escalas (local, nacional, internacional) deve estar baseada na transparéncia

das informagdes e na participagio em todas as fases de construgao da politica ciclovidria.
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10. Gabriel di Pierro. Diretor-geral da Associacdo Ciclocidade.
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APENDICE B

QUESTIONARIO BASE

Parte 1: Pressao-Estado-Resposta (PER)

Bloco 1: Pressao

1. Quais as principais pressoes de ordem positiva e negativa recebidas pelos

stakeholder em relagao ao aumento das redes ciclovidrias nas cidades brasileiras?
1.1 Positivas

1.2 Negativas

Bloco 2: Estado

2. Quais as principais forcas e virtudes das redes ciclovidrias nas cidades
brasileiras? Quais suas principais fraquezas e debilidades? O que se pode aprender com

estas experiéncias?

3. Quais as principais janelas de oportunidades abertas a expansio do uso da

bicicleta no Brasil e sua integragao com outros modais?

4. Quais os principais riscos e ameagas ao aumento do uso da bicicleta e sua

integragdo a outros modais?

Bloco 3: Resposta

5. Quais as linhas de agdo que podem ser implantadas no curto e médio prazo e

que poderiam levar ao aumento das redes ciclovidrias nas cidades brasileiras?

6. Quais as principais barreiras ao aumento do uso da bicicleta nas cidades

brasileiras e como podem ser enfrentadas?

7. Que agoes de protegao ao ciclista devem ser tomadas?
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Parte 2: Pensamento de Ciclo de vida (PCV)

8. Quais as principais vulnerabilidades ambientais e econdmicas que influenciam

no ciclo de vida das redes ciclovidrias?

9. Quais sio as principais politicas publicas (e normatizagées) que tém
influenciado no desenho e na gestao das redes ciclovidrias e que tipo de articulagao
politica pode viabilizd-las?

10. Qual tem sido o papel dos stakeholders no caso brasileiro?

11. Quais as demandas por dados quantitativos necessirios para fortalecer as

redes ciclovidrias?
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