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RESUMO

O crescimento desordenado e explosivo das cidades, somado as politicas de incentivo ao uso
de transportes motorizados, conduzem a uma crise de mobilidade urbana. Nesse sentido,
politicas publicas tém sido formuladas propondo as cidades uma mobilidade baseada em
principios da sustentabilidade. A inclusdo das bicicletas nas cidades se apresenta como parte
da solucdo ao problema da imobilidade urbana, sendo um veiculo ndo motorizado, capaz de
reordenar e reconfigurar os espagos urbanos, proporcionando também mudangas culturais,
sociais e ambientais. Tendo em vista sua importancia, o estudo busca analisar como ciclistas
podem criar uma cultura favoravel ao uso deste veiculo em municipios do Agreste de
Pernambuco. Assim, o objetivo geral do estudo foi descrever a experiéncia de ciclistas em
relagdo ao uso da bicicleta como meio de transporte e em atividades de lazer, buscando
entender a importéncia da bicicleta para eles, bem como entender de que forma eles podem
incentivar as pessoas em seus municipios. Para se alcancar o objetivo proposto, o método
utilizado foi a analise de contetdo, seguindo-se as técnicas propostas por Bardin (1977). Em
relacdo aos procedimentos metodolégicos empregados, realizaram-se entrevistas e
observacgdes diretas com 12 usuérios do veiculo estudado para a coleta de evidéncias. Os
resultados indicaram que os ciclistas do agreste de Pernambuco usam a bicicleta como meio
de transporte e, principalmente, como instrumento de lazer. Declararam, ainda, que a bicicleta
proporciona salde e qualidade de vida; garante Otima relacdo custo/beneficio, proporciona
mobilidade, agilidade e otimizacdo de tempo; permite a vivéncia de experiéncias particulares;

assegura socializacdo entre os individuos e ndo agride o ambiente.

Palavras-Chave: Bicicleta; Producdo do Espaco; Mobilidade Urbana; Politicas Publicas



ABSTRACT

The disorderly and explosive growth of cities, in addition to policies to encourage the use of
motorized transport, leading to a crisis of urban mobility. In this sense, public policies have
been formulated proposing to cities a mobility based on principles of sustainability. The
inclusion of bicycles in cities presents himself as part of the solution to the problem of urban
immobility, being a non-motorized vehicle, able to reorder and rewrite the urban spaces,
providing also cultural, social and environmental changes. In view of its importance, the study
seeks to analyse how cyclists can create a culture favorable to the use of this vehicle in Rural
municipalities of Pernambuco. Thus, the overall objective of the study was to describe the
experience of riders concerning the use of the bike as means of transport and leisure activities,
seeking to understand the importance of bike for them, as well as understand how they can
encourage people in their municipalities. To achieve the proposed objective, the method used
was the analysis of content, followed by the techniques proposed by Bardin (1977). In relation
to methodological procedures employees, interviews and direct observations with 12 vehicle
users studied for evidence collection. The results indicated that cyclists from the wild of
Pernambuco use the bicycle as means of transport and, above all, as an instrument of pleasure.
Stated, Furthermore, that the bicycle provides health and quality of life; ensures excellent
cost/benefit, provides mobility, agility and time optimization; allows the experience of
particular experiences; ensures socialization between individuals and environmentally

friendly way.

Keywords: Bike; Production of space; Urban Mobility; Public Policies
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CAPITULO |

1 INTRODUCAO

A cidade é palco de permanentes contradi¢cGes econémicas, sociais e politicas. Essas
contradi¢cGes podem ser vistas em seus espacos de circulacdo, onde h& permanente disputa
entre seus diferentes atores (DUARTE; SANCHEZ; LIBARDI, 2012), que se apresentam
como pedestres, condutores e usuérios de veiculos motorizados particulares ou coletivos,
ciclistas e demais atores.

A necessidade de movimento dos cidadaos depende de como a cidade esta organizada
territorialmente e vinculada funcionalmente com as atividades que se desenvolvem no espacgo
urbano (DUARTE; SANCHEZ; LIBARDI, 2012). Onde as estruturas urbanas devem estar
voltadas a garantir a acessibilidade dos cidaddos para que assim, haja de fato a possibilidade
de exercicio do direito a cidade. Ao se tratar de acessibilidade, considera-se que ha uma
conex&o entre a oferta do sistema de circulagdo e a estrutura urbana, que se refere ao modo
como o individuo pode usar e (re)produzir o espaco da cidade (PEREIRA, 2008).

A anélise urbana sob enfoque da economia politica da urbanizacao &, essencialmente,
baseada na producdo do ambiente construido e comandado pela légica da acumulacdo. No
entanto, apds um periodo de relativa longa hegemonia do paradigma de analise do espaco
urbano, algumas limitagcdes comecaram a ser identificadas (COSTA, 2003).

Nesse contexto, Lefebvre, diferentemente de outros analistas da economia politica da
urbanizagéo, propde uma teoria de espaco que ndo trata de forma separada as dimensdes
econbmica e politica; teoria e préatica. A teoria do autor busca construir hipoteses que guiem a
analise urbana e contribuam para o avangco no processo de conhecimento de processos sécio
espaciais (COSTA, 2003).

Sua teoria entende o espaco como fundamentalmente atado a realidade social e, assim,
permite a compreensdo e a analise dos processos espaciais em diferentes niveis, dividindo a
producdo do espaco em trés dimensdes: o espago “percebido”, “concebido” e “vivido. Para o
autor, o espago nao existe em “si mesmo”, ele ¢ produzido (LEFEBVRE, 2000).

As cidades, portanto, apresentam-se como um produto da acdo humana sobre o
ambiente (PEREIRA, 2012).
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Entre tantos temas envolvidos na gestdo urbana, o da mobilidade tem suma
importancia. Primeiro, por ser um fator essencial para todas as atividades humanas; segundo,
por ser um elemento determinante para o desenvolvimento econémico e para a qualidade de
vida; e, terceiro, pelo seu papel decisivo na inclusdo social e na equidade na apropriacédo da
cidade e de todos os servicos urbanos oferecidos (BRASIL, 2007Db).

E importante considerar que os problemas da mobilidade tém raizes historicas, e
devem-se a fatores como o modo desordenado e ndo planejado do crescimento e
desenvolvimento das cidades, que foram caracterizadas por um historico de intensas
ocupacdes inapropriadas do solo e profundo adensamento das populagbes, mas,
principalmente a crescente demanda de veiculos individuais motorizados, consequéncia das
politicas de incentivo voltadas ao uso do automovel para escoar a producdo industrial dos
grandes centros urbanos (BATISTA et alii, 2013).

O alto custo das tarifas e os servicos de baixa qualidade do transporte coletivo
estimulam ainda mais o uso do transporte individual e contribuem para o aumento dos
congestionamentos, dos niveis de poluicdo ambiental e dos acidentes de transito (MACEDO;
ABDALA; SORRATINI, 2013). Uma politica de mobilidade urbana é um elemento
fundamental para que a cidade possa cumprir sua funcdo social e garantir a todos os seus
habitantes 0 acesso aos bens que ela oferece.

Lidar com o tema da mobilidade urbana exige uma mudanca de paradigma, talvez de
forma mais radical do que outras politicas setoriais. Sendo necessario, reverter o atual modelo
de mobilidade, integrando-a aos instrumentos de gestdo urbanistica, subordinando-se aos
principios da sustentabilidade ambiental e voltando-se decisivamente para a inclusdo social
(BRASIL, 2007b).

A mudanca dos padrdes de deslocamento dos habitantes através do uso de meios de
transporte ndo motorizados € crucial para a construcdo de centros urbanos com padrdes de
qualidade de vida mais elevados. De modo, que as cidades sejam pensadas, levando-se em
consideragdo a maioria da populacdo que depende dos meios ndo motorizados de transporte
ou do transporte coletivo (BOARETO, 2003). Para isso, a necessidade de deslocamentos das
pessoas deve ser tratada a partir do conceito de mobilidade urbana, acrescido da preocupacéo
de sua sustentabilidade ecologica.

A mobilidade urbana sustentavel pode ser definida como o resultado de um conjunto
de politicas de transporte e circulacdo que visam proporcionar o acesso amplo e democréatico

ao espaco urbano, através da priorizacdo dos modos ndo motorizados e coletivos de
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transportes, de forma efetiva, socialmente inclusiva e ecologicamente sustentavel, baseado nas
pessoas e ndao nos veiculos (BOARETO, 2003).

Dentre os modos de transporte ndo motorizado a bicicleta tem se destacado, atendendo
prontamente aos principios de mobilidade urbana sustentavel. Paises como o Japdo, a
Holanda, a Alemanha e a Inglaterra — devido aos impactos negativos do automével — vém
continuamente incentivando o uso da bicicleta integrada ao transporte coletivo e aos espacos
publicos (BOARETO, 2010).

Percebe-se, entdo, que ela é parte da solucdo para o problema da imobilidade urbana,
e, vai além; a bicicleta também esta inserida em um panorama de mudanga cultural, ambiental
e social (BELOTTO et alii, 2014). Ela também ¢é favoravel a natureza, pois demanda
pouquissima matéria prima para fabricacdo, consome poucos recursos para sua infraestrutura

viaria, ndo empesteia o ar e é silenciosa (SOARES et alii, 2015).

1.1 APRESENTACAO DOS TEMAS

O presente Trabalho de Conclusédo de Curso (TCC) realizou uma analise bibliogréfica,
com especial suporte de artigos cientificos sobre os temas “formacdo do espaco urbano”,
“mobilidade urbana”, “politicas publicas”, “sustentabilidade”, “mobilidade sustentavel”,
“legislacdes brasileiras acerca da mobilidade nos municipio e 0 uso da bicicleta”. Assim,
adianta-se, ele buscou confrontar a teoria assimilada versus a pratica de campo — esta
captada através de um roteiro de entrevistas, o qual buscou descrever a percep¢do de um

grupo ciclistas com o uso da bicicleta.

1.2 PROBLEMATICA

Em relacdo ao tema da mobilidade urbana, é importante analisar que, no Brasil, as
cidades menores reproduzem o modelo de desenvolvimento das maiores, que priorizam 0S
transportes motorizados em detrimento dos transportes ndo motorizados, apesar da
demonstracdo diaria dos problemas apresentados (BOARETO, 2010). E, como consequéncia,
também adquirem os problemas de mobilidade e acessibilidade dos grandes centros urbanos.

A busca por meios de transportes que visem amenizar o caos do transito e os impactos
ocasionados pelo atual modelo de mobilidade, ja é realidade nas metropoles grandes

brasileiras. O planejamento e a execucao de politicas de mobilidade urbana sustentavel devem
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ser considerados ndo apenas por grandes centros urbanos, mas também por pequenas e médias
cidades, sendo obrigatério para municipios com mais de 20 mil habitantes (BRASIL, 2012).

A bicicleta, nesse contexto, pode ser um importante elemento de reordenacdo e
reconfiguracdo do espaco urbano e da logica social, além de ser um modal acessivel e ndo
excludente de transporte, ela desobstrui o espaco publico, aumenta a seguranga Vidria,
tranquiliza as relagbes, economiza renda e impostos, da autonomia e agilidade (BOARETO,
2010).

1.2.1 Problema

Os ciclistas, através de suas praticas de mobilidade, geram ativamente beneficios as
cidades, cientes ou ndo do fato. Partindo de tal pressuposto, seria importante contar com eles
para a criacdo de uma cultura urbana favoravel ao uso da bicicleta. O desafio se encontra em
como promover isso — especialmente, em cidades fora de regides metropolitanas.

Com base na pressuposicdo, tem-se, ora, 0 problema acima exposto convertido em

uma pergunta, a fim de melhor orientar a sua solucao:

Como os ciclistas podem contribuir & criagdo de uma cultura favoravel ao uso deste

veiculo em municipios do Agreste de Pernambuco?
1.3 OBJETIVOS
1.3.1 Objetivo Geral

Descrever a percepcdo de ciclistas acerca do uso da bicicleta como meio de
transporte e instrumento de lazer, a fim de, com base na descri¢cdo, propor-se agdes que
incentivem a formacao de novos ciclistas.
1.3.2 Objetivos Especificos

| - Descrever a percepgao dos ciclistas acerca da importancia da bicicleta como meio

de transporte e instrumento de lazer;

Il - Descrever a maneira como os ciclistas usam a bicicleta;
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I11 - Descrever como os ciclistas podem contribuir & implementacéo do uso da
bicicleta no cotidiano; e
IV - Com base nos objetivos especificos I, Il e 111, propor a¢Ges que incentivem a

formacdo de novos ciclistas.

1.4 LOCUS DE PESQUISA

Reitera-se, aqui, que a pesquisa foi realizada, em parte, com intuito de descrever a
percepcdo de ciclistas que usam a bicicleta como meio de transporte e instrumento de lazer,
em 4 municipios de Pernambuco — mais especificamente da mesorregido Agreste
Pernambucano (ANDRADE, 2003). Note-se que o Agreste Pernambucano é uma das 5
mesorregides do Estado, e é formada pela unido de 71 municipios, distribuidos em 6
microrregides.

O municipio de Caruaru pertence a Microrregido do Vale do Ipojuca, e se localiza a
oeste da capital do Estado, distando cerca de 130 km dela. Ocupa uma area de 920.611 km? e
conta com 90,6% da populacdo vivendo na zona urbana. Segundo estimativas do IBGE
(2015), possui 347.088 habitantes. Trata-se, entdo, do municipio mais populoso do interior
pernambucano. Apresenta Indice de Desenvolvimento Humano (IDH-M) de 0,677,
considerado como médio — acima da média estadual, ocupa a 112 colocacdo no ranking de
IDH-M de Pernambuco.

Garanhuns pertence a Microrregido de Garanhuns, distando cerca de 230 km da
capital. Ocupa uma area de 458.550 km?2, de acordo com os dados do censo, 115.356
habitantes viviam na zona urbana — cerca de 89,14% — e os 14.052 — cerca de 10,86% —
na zona rural. Em 2015, o IBGE estimou sua populacdo em aproximadamente 136.949
habitantes, sendo o segundo maior da mesorregido Agreste Pernambucano. Seu IDH-M é de
0,664, ocupando a 162 colocacéo no ranking de IDH-M de Pernambuco.

Gravata pertence a Microrregido do Vale do Ipojuca. O municipio esta inserido na
bacia do rio Ipojuca e do rio Capibaribe, além do rio Amaraji. Localiza-se a 84 km da capital
Recife. Segundo estimativas do IBGE (2015), possui populacdo de 81.893 habitantes, sendo o
quarto maior municipio da mesorregido Agreste Pernambucano. Possui uma area territorial de
513.367 km2. E o 20° municipio mais rico (PIB) do Estado e seu IDH-M é de 0,634,

considerando-se como médio, ocupando a 332 posicao no ranking do Estado.
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Santa Cruz do Capibaribe é o terceiro maior municipio da mesorregido Agreste
Pernambucano. Pertence a Microrregido Alto do Capibaribe e se localiza a cerca de 190 km
da capital Recife. Ocupa uma area de 335.526 km2 e tem populacdo estimada em 101.485
habitantes, segundo dados do IBGE (2015). No nivel estadual, o0 municipio é o 13° mais
populoso, 0 17° mais rico (PIB) e 0 25° em qualidade de vida, com IDH-M de 0,648.

A pesquisa em campo aconteceu nos meses de abril e maio de 2016, com as
entrevistas marcadas, geralmente, para os fins de semana. De cada municipio foram
entrevistados trés ciclistas, que usam a bicicleta como meio de transporte e como instrumento
de lazer — tanto de forma individual, como em grupos organizados —, somando um total de
doze entrevistados.

O numero de sujeitos foi satisfatorio, considerando que o método de pesquisa adotado
— andlise de contelido — trata o tema em profundidade, e exaustividade o que pode levar a
um ponto de saturacdo das respostas dos sujeitos. Para a analise das evidéncias, o0 método
seguiu as técnicas — trés etapas — propostas por Bardin (1977).

1.5 JUSTIFICATIVAS

Teorica:

A mobilidade urbana ¢ um tema de suma importancia e que tem se mostrado ainda
mais relevante nas ultimas décadas, tendo em vista, o crescimento desordenado das cidades e
0 modelo insustentavel de mobilidade baseado nos automdveis, que tem gerado um alto custo
social, através de perda de vidas humanas, poluicdo, destruicdo do espago vital,
congestionamentos e perda da mobilidade das pessoas, principalmente das mais carentes.

O planejamento e aplicacdo eficazes das politicas que tratam de mobilidade urbana
garantem que as cidades possam cumprir sua fungdo social permitindo a todos 0s seus
habitantes acesso a direitos basicos de forma igualitaria, visando a reducdo do custo e do
tempo nos deslocamentos das pessoas e assim proporcionando o crescimento sustentavel em
todas as esferas da cidade.

Diante o exposto, o estudo acerca do uso da bicicleta constitui-se um fator
fundamental, pois, trata-se de um veiculo ndo motorizado, barato, que nédo fica preso nos
congestionamentos das cidades, ndo consume combustiveis e ndo emite gases nocivos a
atmosfera e a vida humana e, portanto, apresenta-se como um veiculo capaz de atenuar a atual

crise de mobilidade urbana.
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Prética:

Os quatros municipios, que fizeram parte dessa pesquisa, sdo 0Ss maiores da
mesorregido Agreste de Pernambuco e ja apresentam dificuldades de locomocgdes no dia a dia,
principalmente em dias especificos de altas atividades econémicas — do polo de confec¢do
do agreste, em especial —, e atividades turisticas — festas tipicas. Contudo, percebe-se que
tais municipios, ainda, ndo tém implantado os objetivos da Lei Federal n. 12.587, que trata da
PNMU, ndo possuindo, assim, estrutura que possibilite a pratica de mobilidade urbana
sustentével.

Apesar da falta de estrutura adequada e da falta de incentivos por parte do poder
publico, observa-se que 0s municipios possuem um movimento favoravel ao uso de bicicleta
em locomocdes cotidianas e atividades de lazer. Com isso, a presente pesquisa traz
informagdes importantes analisadas através da percepgdo desses ciclistas, apontando fatores
peculiares de suas experiéncias com uso da bicicleta, descrevendo como eles veem o veiculo e
sua importancia, como buscam o inserir no seu cotidiano e como usam no seu dia a dia. Suas
experiéncias, com o uso da bicicleta, podem ser vistas como incentivadoras por pessoas que
ainda ndo a usam, sendo capaz, portanto, de criar uma cultura favoravel, tanto como meio de
transporte, no dia a dia, como um instrumento de lazer. Por fim, o TCC propGe ac¢Oes para
incentivar a formacdo de novos ciclistas nos municipios estudados.

Busca-se, ainda, contribuir com os estudos relativos ao tema e promover o didlogo e
conscientizacao dos cidaddos acerca da importancia do uso de veiculos ndo motorizados para
o trénsito, para 0 meio ambiente, para a salde, para a socializacdo e para a qualidade de vida

dos cidadéos.

1.6 ESTRUTURA DO TRABALHO DE CONCLUSAO DE CURSO (TCC)

Este trabalho serd composto por cinco capitulos: a iniciar por este capitulo de
introdugdo — capitulo 1.

Na sequéncia apresenta-se 0 capitulo 2 o qual expbe a fundamentagéo teorica no seu
conteudo, descrevendo o parecer de autores especialistas em temas como: a formacéo do
espaco urbano, urbanizacdo, mobilidade, sustentabilidade, politicas publicas e bicicleta.

No capitulo 3 seréa relatado 0 método que foi utilizado para a coleta e analise de dados.



23

O quarto capitulo apresenta uma analise e discussdo dos resultados, sendo composto

da apresentacdo e tratamento dos dados obtidos em campo, através da descricdo de ciclistas
acerca do fendmeno de uso da bicicleta.

Por fim, o capitulo 5 apresenta as consideracdes finais desse trabalho retratando as

conclusdes percebidas e analisadas sob o enfoque do objetivo geral da pesquisa, bem como de

algumas sugestdes para melhoria do estudo.
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CAPITULO 1

2 FUNDAMENTAGCAO TEORICA

A Fundamentacdo Tedrica apresenta conceitos, definicbes e analise de autores que
caracterizam a formacéo do espago urbano como resultante do atual problema de mobilidade
urbana. Desse modo, realiza-se um estudo acerca dos temas: formagdo do espago urbano,
modelo de mobilidade urbana centrada no automovel, politicas publicas, sustentabilidade,
mobilidade sustentavel, legislacbes brasileiras acerca da mobilidade nos municipio e o uso da

bicicleta como modal de transporte e apaziguador das atuais condi¢@es urbanas.

2.1 AFORMACAO DO ESPACO URBANO

Para Schmid (2012), as questBes sobre o espaco tém recebido grande atencdo, com
definicbes que se estendem para além da Geografia. Na esséncia, isto esta ligado aos
processos combinados de urbanizacdo e globalizagéo, a partir dos quais novas geografias se
desenvolveram em todas as escalas. Essas novas configuragdes espacgo-temporais que
determinam o nosso mundo clamam por novos conceitos de espaco correspondentes as
condicdes sociais contemporaneas.

E nesse sentido que Giddens (2005, p. 26) afirma que “as sociedades humanas estio
sempre em processo de estruturagdo.” Aqui, 0 conceito de estrutura social refere-se ao fato de
que 0s contextos sociais de nossas vidas ndo consistem apenas em conjuntos aleatorios de
eventos ou acgdes; eles sdo estruturados ou padronizados de formas distintas. De modo que
“nossas atividades tanto estruturam o mundo social ao nosso redor como, a0 mesmo tempo,
sdo estruturadas por esse mundo social” (GIDDENS, 2005, p. 26).

Segundo Mondardo (2009) o espaco urbano é produzido através da mobilidade de
pessoas e de objetos. Por meio de relagGes que interagem no espago urbano, criando e re-
criando através da mobilidade a acessibilidade e propiciando o acesso rapido e eficiente para
determinados lugares. Essa producdo do espago, no entanto, é diferenciado. A acessibilidade é
desigual para as diferentes classes e/ou fragdes de classes que se movem, que trabalham, que
sobrevivem.

A expressao “producao do espago”, provavelmente cunhada por Lefebvre no final dos

anos 1960, visa responder aos processos de reproducéo das relagdes capitalistas de producéo
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(MONDARDO, 2009). O espaco, para Lefebvre (2000), consiste no lugar onde as relagdes
capitalistas se reproduzem e se localizam com todas as suas manifestacdes de conflitos e

contradicoes.

2.1.1 A Producéo do Espaco e suas Dimensoes

Lefebvre escreveu sobre Hegel, Marx, Nietzsche e Lénin, foi responsavel por grande
parte das traducdes das obras de Marx, sendo, portanto, um dos introdutores do marxismo na
Franca, mas ndo sé@o essas as obras que fazem dele um autor conhecido nos dias de hoje. Foi
no contexto sdcio-politico vivido no pais, em meados de 1968, com 0s movimentos
estudantis, que Lefebvre se vislumbrou com uma aproximacgdo humana com a cidade, tomada
pelas pessoas em protestos, festas, reunides, e em especial para ele, como uma critica ao
urbanismo enquanto instrumento ideoldgico de dominacdo, homogeneizacao e racionalizacao
do espaco (URIARTE, 2012).

Para Schmid (2012) a importancia da teoria da producédo do espaco de Lefebvre, reside
especialmente no fato de que ela integra sistematicamente as categorias de “cidade” e
“espago” em uma unica e abrangente teoria social, permitindo a compreensao e a analise dos
processos espaciais em diferentes niveis.

A teoria da producdo do espaco de Lefebvre — analisada sob um enfoque da
economia politica do espaco — ndo trata de forma separada as dimensdes econémica e
politica; teoria e pratica. Ao partir de outra ontologia para formular a sua teoria, o autor,
considera o capitalismo como um processo, assim como 0 espago como um seu produto. Com
isto, prescinde do conceito de urbano e, consequentemente, da necessidade de conceituar o
urbano (o objeto) a que ele esté se referindo (COSTA, 2003).

A producado do espaco urbano € constituida por inUmeros fatores que se processam no

modo de producéo capitalista, conforme destaca Mondardo (2009, p. 58):

S&o aqueles que se relacionam e que atribuem singularidades as formas urbanas. Sao
movimentos de pessoas, sdo movimentos de objetos, sdo acles e objetos, sdo
relagBes entre pessoas em movimento, sujeitos que se movimentam para o trabalho,
lazer, consumo dentre outros. A producdo do espaco urbano é, portanto, composta
por um amalgama de relagdes solidarias e contraditdrias entre pessoas e objetos.

Nessa perspectiva, entende-se que 0 espaco produzido é passivel a novas
transformacdes pela sociedade. Sendo usado para (re)fazer estruturas e para (re)construir a

sociedade. Desse modo, surge também o termo (re)producéo do espago. A (re)producdo do
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espaco urbano nas cidades implica o avango de novas técnicas que, ao se inserirem no espaco
produzido pelo homem, desenvolvem novas estruturas e infraestruturas que perpetuam a
producdo do capital e da sociedade (SILVA Jr.; RUTKOVSKI, 2011).

Os conceitos tedricos mencionados nas obras de Lefebvre Ihe permitem construir uma
teoria Unica sobre a producdo do espaco, que nos autoriza construir hipdteses que guiem a
andlise urbana e contribuam para o avango no processo de conhecimento de processos socio
espaciais (COSTA, 2003).

Para Lefebvre (2000), 0 espaco se abre a percepcao, a concepcao, como a agao pratica.
A producéo social do espaco, portanto, é composta por uma triade dimensional, a qual o autor
denomina de percebido, concebido e vivido.

Esses conceitos correspondem, na analise espacial, a pratica do espaco. Onde o
“espago percebido” tem relagdo imediata com o corpo; o “espaco concebido” corresponde a
representacdo do espaco, por meio da abstracdo do real através da logica e mediado pelas
ideologias. O “‘espaco vivido” diz respeito ao espago de representagdo, das imagens e
simbolos produzidos nas experiéncias do uso do espaco habitado (LEFEBVRE, 2000).

Quando aplicada a producdo do espaco, esta abordagem fenomenoldgica conduz as
seguintes conclusfes: um espaco social inclui ndo somente a materialidade concreta mas um
conceito pensado e sentido — uma “experiéncia” (SCHMID, 2012).

Na producdo do espaco hé intencionalidades, hd formas de produzir e reproduzir
desiguais que dao variadas formas-conteidos ao espaco produzido, apropriado e dominado,
pois 0 espaco e as politicas do espaco exprimem as relacGes sociais, mas também reagem
sobre elas. A producdo do espaco ndo se limitaria apenas a producdo fisica do capital, mas
também, a producdo das formas de vida das pessoas, com suas ideias e representaces
(LEFEBVRE, 1999).

Ainda, para o autor, o conceito de producdo é também uma representacdo, porque
abarca as relacdes sociais através da autorreproducdo do ser humano, ser social, espacial e
temporal. O conceito de producdo, portanto, comporta as representacdes que interpretam as
vivéncias e as praticas (MONDARDO, 2009).
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2.1.2 Urbanizacéao

Estudar o territorio € fundamental para entender como se desenvolveram as cidades.
Entender a cidade se apresenta como um desafio que pressupde a compreensdo do movimento
do modelo de producéo e socializagdo em que esta se insere (NASCIMENTO et alii, 2009).

Assim como Santos (1988), Nascimento et alii (2009, p. 44-45) também afirmam que:

A Revolucdo Industrial, na segunda metade do século XVIII, marca uma mudanga
fundamental na construcdo do espaco urbano e na definicdo de uma nova identidade
para ele. Com ela, inicia-se uma transformacéo da estrutura produtiva que traz para a
cidade o principal ndcleo produtor de riquezas da sociedade, a indlstria, em
substitui¢do a uma economia fundada na producdo agricola que existia até entdo [...]
Os intensos movimentos migratoérios, de mao-de-obra agricola para o fabril, alteram
irremediavelmente o perfil de toda a sociedade mundial, e que é possibilitado pela
concentracdo da produgdo agricola e pela introducdo cada vez maior de tecnologia
nesse setor.

Percebe-se, portanto, uma relagcdo imediata entre a reconfiguragdo da economia
mundial iniciada com a Revolucdo Industrial e a redefinicdo do perfil do papel da cidade, de
maneira a adequa-la ao papel que passara a desempenhar no processo de acumulacdo de
capital (NASCIMENTO et alii, 2009).

Ainda sobre a Revolucdo Industrial e suas mudancas, Giddens (2005, p. 27) diz que:

A Revolugdo Industrial foi 0 amplo espectro de transformaces sociais e econémicas
que cercaram o desenvolvimento de inovagdes tecnoldgicas como a energia e a
maquina a vapor. O surgimento da industria levou a uma enorme migragdo de
camponeses da terra para as fabricas e para o trabalho industrial, causando uma
rapida expansdo de areas urbanas e introduzindo novas formas de relagdes sociais,
incluindo muito de nossos habitos pessoais.

O modo de producdo adotado pela sociedade, assim como, o crescimento explosivo da
populacdo mundial, sdo aspectos responsaveis pela constante reconfiguracdo do espaco
urbano. Santos (1988) afirma que, enquanto a Europa e a parte asiatica da atual Unido
Soviética levam um século, entre 1860 e 1960, para ver duplicada a sua popula¢do, 0 mesmo
resultado é obtido em sessenta anos pela Asia e pela Africa; em quarenta anos para a América
do Norte e em trinta anos para a América do Sul.

Quanto ao Brasil, a populacdo mais do que duplica em trinta anos, entre 1890 e 1920 e
triplica nos quarenta anos que separam 1940 e 1980. Nos ultimos vinte e cinco anos ela
praticamente dobra, passando dos setenta milhGes contados em 1960, para 0S —

aproximadamente — cento e trinta e cinco milhdes atuais (SANTOS, 1988).
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Tabela 1 — Urbanizacéo brasileira (1994-2000)

Anos Populacdo Urbana Taxgslcei r:;ﬁr(eo;:; nto Taxa de Urbanizacéo (%)
1940 12.880.182 31,24
1950 18.782.891 45,83 36,16
1960 31.303.034 66,66 44,67
1970 52.084.984 66,39 55,92
1980 80.436.409 54,43 67,59
1990 110.990.990 37,99 75,59
2000 137.953.956 24,29 81,25

Fonte: IBGE (apud NASCIMENTO et alii, 2009).

O pressuposto da analise dessa urbanizacdo, é a compreensdo da identidade especifica
do desenvolvimento do capitalismo no Terceiro Mundo, pois a dindmica especifica de
“desenvolvimento” nesses paises resultaram em uma urbanizacdo tardia e acelerada, se
comparada a europeia, a qual atinge graus elevadissimos de concentracdo populacional,
gerando problemas de dimensdes antes inconcebiveis para a gestdo das cidades segundo
(NASCIMENTO et alii, 2009).

Para Lerner (2009), o ano de 2008 assinalou a transicdo para um mundo
majoritariamente urbano, com mais de 50% da sua populacdo morando em cidades,
acompanhado por todas as vantagens e oportunidades — bem como os problemas e desafios
— que a vida urbana e comunitaria traz. Quanto ao Brasil, em 1970 o pais tinha 90 milhdes de
habitantes, dos quais cerca de 60% nas zonas rurais. Hoje somos quase 200 milhdes, dos quais
80% morando em cidades.

Esta expansdo aconteceu de modo acelerado, em grande parte das vezes com
ocupacdes irregulares, avango sobre areas de risco e invasdes de areas publicas, onde o poder
publico se mantém ausente. Em muitas cidades, houve também especulacdo predatéria sobre
as zonas consolidadas. Em poucas cidades esse processo foi bem conduzido e monitorado de
modo a garantir melhor qualidade (DUARTE; SANCHEZ; LIBARDI, 2012; LERNER,
2009).

No censo demografico de 2010, ha evidéncias de que houve um processo de
reconcentracdo da populacdo urbana brasileira nos grandes centros do pais, da mesma forma,
as evidéncias apontam para um aumento e dispersdo das cidades de porte médio no territério
brasileiro. Por isso as cidades de porte médio adotam uma posicao estratégica potencial para a

continuidade da desconcentracdo regional no Brasil (STAMM et alii, 2013).
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Embora as atuais taxas de crescimento urbano tenham diminuido em relacdo as
décadas de 70 e 80, muitas cidades ainda ndo conseguem organizar e atualizar suas redes de
servigos publicos essenciais, entre eles o transporte publico (LERNER, 2009). Essa falta de
planejamento — quanto a mobilidade dos cidaddos — geram impactos negativos em todas as
esferas da cidade. Pois, 0 espaco urbano é composto por uma complexa rede de sistemas que
interagem de forma integrada, influenciando um ao outro (MIRANDA; SILVA, 2012).
Verifica-se que o processo de planeamento urbano tradicional é, muitas vezes,
concentrado em apenas alguns componentes dos sistemas. Ao ignorar impactos transversais
encontradas em partes dos referidos sistemas, esta abordagem pode resultar em politicas
pobres e ineficientes (MIRANDA,; SILVA, 2012).

2.2 MOBILIDADE URNANA

A mobilidade urbana tem se tornado um tema cada vez mais relevante a sociedade,
afinal ela esta intimamente ligada com o cotidiano das pessoas, pois 0s cidadaos dependem da
capacidade de deslocamento nela para realizar suas atividades de trabalho, lazer, educacéo,
consumo e outras (BATISTA et alii, 2013).

Para a Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade (SEMOB) a mobilidade
urbana € um atributo associado a cidade; corresponde a facilidade de deslocamento de pessoas
e bens no espaco urbano (BRASIL, 2006).

No entanto, a mobilidade urbana ndo pode ser entendida somente como o nimero de
viagens que uma pessoa consegue realizar durante determinado periodo, mas a capacidade de
fazer as viagens necessérias a realizacdo dos seus direitos basicos de cidaddo, com o menor
gasto de energia possivel e menor impacto no meio ambiente, tornando-a ecologicamente
sustentavel (BOARETO, 2003).

Até o final da década de 1970, o conceito de mobilidade foi predominantemente visto
como uma questdo de prestacdo de servigcos de transporte. Onde o principal problema
enfrentado pelos planejadores de transporte era adequar a oferta de infraestrutura com a
demanda de transporte, tanto para mercadorias como de passageiros. Além disso, a
abordagem de planejamento naquele momento foi marcado por: (I) uma énfase no transporte
rodoviario; (I1) uma prioridade para privado em vez de para o transporte publico; (I11) os
esforcos limitados para promover modos ndo motorizados, e (IV) uma separacao frequente de

planejamento urbano e transporte. No entanto, a forma como as cidades e 0s seus sistemas de
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circulacdo sdo planejado comegou a mudar nas ultimas décadas do século passado
(RODRIGUES DA SILVA et alii, 2008).

Ramis e Santos (2012) apontam que o dimensionamento preexistente dos sistemas
viarios somado ao crescente volume de veiculos impacta a acessibilidade oferecida pela
estrutura urbana, tornando-a pouco eficiente por privilegiar os deslocamentos por meio de
veiculos automotores, e desfavorece a mobilidade de pessoas por outros meios, impactando de
maneira negativa esse aspecto na qualidade de vida.

Torna-se evidente a importancia de uma mobilidade que seja eficaz e permita a
ocorréncia da acessibilidade a todos. Essa acessibilidade deve estar associada a estruturagédo
urbana que se estabelece em diferentes contextos para que, assim, haja de fato a possibilidade
de exercicio do direito & cidade. Ao se tratar de acessibilidade, considera-se que h4d uma
conexdo entre a oferta do sistema de circulacdo e a estrutura urbana, que se refere ao modo
como o individuo pode usar e (re)produzir o espaco da cidade (PEREIRA, 2008).

Para Silva Jr. e Rutkovski (2011, p. 3), a “acessibilidade é a forma com que cada
parcela do espaco produzido se relaciona com o todo”.

Litman (2016) a define como a facilidade de alcancgar bens, servigos, atividades e
destinos, que, juntos, sdo chamados de oportunidades.

J& Pereira (2008) afirma que a acessibilidade tem um enfoque mais amplo que o da
mobilidade, e avalia a importancia da mobilidade para o funcionamento do sistema urbano,
bem como para a reproducéo social, uma vez que os individuos necessitam realizar constantes
deslocamentos para satisfazer necessidades referentes a essa reproducao.

A limitacdo de movimento dos cidaddos no espaco urbano atinge, primeiramente, as
populagdes mais pobres e menos protegidas, onde a circulacdo e a acessibilidade ao espaco
urbano sio intensamente reduzidas (DUARTE; SANCHEZ; LIBARDI, 2012).

Assim, a mobilidade espacial é um paradigma da mobilidade social, pois, quanto
maior a facilidade de locomoc¢édo, maior 0 acesso aos equipamentos sociais da cidade, como
escolas, centros de saude, culturais e de lazer, e as areas de maior concentracdo de empregos
(BOARETO, 2010).

Conforme Pereira (2008), a estruturagdo urbana em paises capitalistas interfere no
cotidiano dos cidaddos a medida que estes se locomovem em busca de atendimento a
demandas de trabalho e servigos — como praticas religiosas, educacdo, saude e lazer — as
quais se encontram dispersas na cidade e sdo necessarias a reproducao social. Desse modo, a

situacdo espacial de cada individuo pode facilitar ou dificultar esses deslocamentos, assim
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como o poder aquisitivo, que definira os meios de locomocdo a serem utilizados para que
ocorram 0 uso e a apropriacdo do espacgo urbano.

E preciso analisar que muitos dos problemas de transporte urbano, que afetam o
desenvolvimento dos paises hoje em dia, sdo uma combinacdo de deficiéncias historicas e de
tendéncias mundiais recentes. Enquanto as deficiéncias histéricas sdo uma consequéncia,
principalmente, da falta tanto de recursos humanos como financeiros, os problemas recentes
sdo essencialmente uma extensdo da forte dependéncia do automovel como o principal meio
de transporte alternativa para proporcionar mobilidade aos cidaddos urbanos (RODRIGUES
DA SILVA et alii, 2008).

A ocupacdo do espaco publico pelos automdveis estd fortemente associada as
mudancas na dindmica urbana ao longo do século XX. No inicio desse século, a vida urbana
estava profundamente ligada a utilizacdo do espaco publico pelas pessoas, sendo este 0 espaco
primordial de sociabilidade e atividades comerciais, como feiras e mercados (BOARETO,
2010).

Com a insercdo dos novos padrbes de consumo e o status proporcionado pela
aquisicdo de um automavel, foi se firmando cada vez mais a concepg¢do de que um automovel
é essencial para a locomocdo. Sob essa visdo, as vias foram construidas para escoar a
producéo industrial e facilitar a locomogéao dos habitantes em seus deslocamentos. Com isso,
os veiculos motorizados, tornaram-se um meio de transporte prioritario, gerando segregacéo
social, através das politicas e gestdes voltadas para esse meio de transporte (SOUZA;
GOMES, 2014).

Soma-se a isso a amplitude dos sistemas de financiamento atualmente existentes para
aquisicdo de veiculos no Brasil, aliada a postura cultural histérica das classes médias, que
coloca a posse do automével como simbolo de status, de absoluta mobilidade ¢ “liberdade”,
aumentando sua venda e, consequentemente, sua presenca nas ruas (RAMIS; SANTOS, 2012,
p. 165).

No Brasil, em especial, a preferéncia ao transporte rodoviario comegou a ser dada a
partir da Constituicdo de 1934, com o direcionamento dos esfor¢os para construcdo de
rodovias no pais. Em 1956, houve a introducdo da inddstria automobilistica, acompanhada,
desde entéo, por politicas publicas de apoio aos veiculos automotores, em especial ao carro e
a motocicleta (RUBIM; LEITAO, 2013).

Atualmente, de acordo com Rubim e Leitdo (2013), mais de 50% dos domicilios do

Brasil ja ttm um automdvel ou uma moto em suas garagens. De fato, a frota brasileira de
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veiculos estd em franco crescimento, gracas a politica de incentivos adotada pelo governo
desde a década de 1930 (BATISTA et alii, 2013).

Nos Ultimos dez anos, o nimero de automdveis no pais cresceu 138,6%, enquanto a
populacéo brasileira teve expansdo de apenas 12,2% no mesmo periodo. A partir disto, torna-
se impossivel as cidades suportarem tal demanda de veiculos individuais, fazendo com que a
situacdo da mobilidade urbana entre em colapso (BATISTA et alii, 2013).

Os transportes publicos sdo um dos modos de transporte mais usados que fornecem a
mobilidade necessaria em nosso tempo. Dentre os fatores que justificam o uso dos transportes
publicos, estdo, principalmente: a rapida urbanizacdo, o crescimento populacional, os estilos
de vida modernos e as condi¢des econdmicas (POLAT, 2012). O grafico, apresentado adiante,
ilustra a diviséo, baseado no uso de meios de transporte de regides metropolitanas no Brasil.

Grafico 1 — Divisdo Modal 2013
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Fonte: Adaptado da ANTP (2015).

O transporte publico € um instrumento basico de mobilidade de uma grande
percentagem da populacdo em quase todos 0s paises, tornando-se uma das forcas motrizes da
vida econdmica e social (POLAT, 2012).

O grande desafio que deve ser abragado pela mobilidade urbana é “a inclusdo de
parcelas consideraveis da populagdo na vida das cidades, promovendo a inclusdo social a
medida que proporciona acesso amplo e democratico ao espago urbano” (DUARTE;
SANCHEZ; LIBARDI, 2012, p. 12).

Um bom sistema tem que primar pela integracdo dos varios modais de transporte,
motorizados e ndo motorizados, ou seja, a busca de mobilidade ndo deve competir por
espacos e sim integra-los. No entanto, é fundamental entender-se que um sistema, de
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mobilidade, mal implantado numa cidade ird prejudicar toda uma concepg¢do de futuro nas
demais. (LERNER, 2009).

Constata-se a existéncia de um ciclo vicioso nas grandes cidades, em que 0 usO
crescente do transporte individual motorizado, combinado com a falta de planejamento e
controle do uso do solo urbano, provoca o espraiamento das cidades com dispersédo das
atividades, aumentam as distancias de transporte e as necessidades de deslocamentos e,
consequentemente, 0s custos da provisdo dos servicos de transporte coletivo (MACEDO,
ABDALA,; SORRATINI, 2013; BOARETO, 2003; 2010) (ver Figura 1).

Figura 1 — Ciclo dos congestionamentos
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Fonte: Adaptado de Boareto (2010).

Os espacgos publicos urbanos — éareas comerciais e centros de lazer — vao sendo
vencidos pelas duras estatisticas do trafego e pela necessidade de que o trafego continue a
fluir, e assim as cidades vao sendo reconstruidas para os carros. Nos grandes centros urbanos,
as vias para automdveis ocupam em média 70% do espaco publico e transportam apenas de
20% a 40% dos habitantes (BOARETO, 2010).

Nesse sentido, Duarte, Sanchez e Libardi (2012, p. 12) afirmam que:

[...] o crescimento acelerado dos centros urbanos nos ultimos anos e o0 aumento do
nimero de transportes individuais no total de viagens motorizadas vém
configurando o papel das cidades, o de proporcionar qualidade de vida e qualidade
de circulagéo, intensificando os conflitos entre diferentes modos de deslocamento e
gerando gastos econémicos vultosos, na tentativa de viabilizar o fluxo de veiculos
motorizados.

As cidades tiveram seu sistema viario ampliado como resposta a um crescimento
acelerado do automovel particular. Esta situagdo, que deteriorou 0 ambiente urbano, leva hoje
a uma revisdo dos Planos Diretores, buscando privilegiar os pedestres e o transporte coletivo
sobre o veiculo particular, pré-vendo a revitalizagdo de espacos publicos (DUARTE;
SANCHEZ; LIBARDI, 2012).

Além dos elevados custos sociais e econémicos ocasionados pelos padrdes atuais de

mobilidade urbana, marcada por uma crescente motorizagéo individual, é valido destacar os
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impactos concernente a dimensdo ambiental — meio ambiente. Infelizmente ac¢bes que
priorizam a reducdo de emissoes de gases de efeito estufa na mobilidade urbana ndo fazem
parte da politica efetiva na maioria dos paises — mesmo que cada vez mais presente nos
discursos politicos de paises desenvolvidos (BARCZAK; DUARTE, 2012).

E valido citar, ainda, os e custos decorrentes dos acidentes de transito. O Brasil possui
taxas altissimas de acidentes de transito, chegando a ter 22,5 mortes a cada 100 mil pessoas,
mais do que a India (18,9), a China (20,5) e o dobro dos Estados Unidos (11,4). Estima-se que
0 sistema de saude brasileiro gaste, em média, R$ 50 bilhdes ao ano com tratamentos e outros
custos decorrentes de acidentes de transito (RUBIM; LEITAO, 2013).

Quando se analisa a satde, os nimeros ndo sdo menos preocupantes. Em 2011, o gasto
publico com internagbes por doencas cardiovasculares, pulmonares e canceres de pulméo
atribuiveis a poluicdo, na cidade de Sao Paulo, foi em torno de R$ 31 milhdes,
correspondendo a 0,51% do or¢camento para aquele ano (VORMITTAG et alii, 2013).

O graéfico 2, a seguir, apresenta os custos conjuntos, referentes a emissao de poluentes

e aos acidentes de transito no Pais, considerando os modos de transporte coletivo e individual.

Gréfico 2 — Custos das emissbes de poluentes e dos acidentes de transito, por modo — 2013
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Fonte: Adaptado da ANTP (2015).

O enfoque da solucdo dos problemas de transporte, portanto, ndo pode ser limitado a
sua continua expansao que apresenta custos econdémicos, sociais e ecoldgicos. Tampouco as
cidades podem continuamente se expandir, proporcionando infraestrutura para a mobilidade

baseada nos automoveis. O autor ndo propde a eliminagdo das viagens motorizadas ou dos
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automoveis, mas que sua existéncia ndo seja 0 motivo para organizar-se a cidade, partindo-se
da premissa de que todos os cidaddos terdo condigdes financeiras de adquirir um veiculo
(BOARETO, 2003).

Percebe-se que no conceito tradicional de mobilidade urbana, cada via era direcionada
para a funcionalidade que iria exercer, ou seja, planejada de forma isolada, sem um
planejamento de um modo integrado. O novo conceito de Mobilidade Urbana adota uma viséo
mais sistémica, envolvendo todos 0os modos e elementos que produzem as necessidades desses
deslocamentos, tanto de pessoas quanto de bens (BRASIL, 2007b; SOUZA; GOMES, 2014).
Essa mudanca deve resultar ndo apenas em novas estratégias de planejamento, mas também
no desenvolvimento de um novo conceito de mobilidade urbana.

O novo conceito se baseia no pressuposto de que os problemas de mobilidade ndo sdo
apenas consequéncia de um acesso fisico limitado ao modo de transporte. Pelo contrario,
envolvem complexas questdes ambientais, econémicas, sociais e comportamentais. Em
resumo, o0 novo conceito incide sobre a melhoria da mobilidade e acessibilidade, buscando
proporcionar condi¢des que visem a uma melhor qualidade de vida aos cidaddos urbanos,
alcancando-se o que é atualmente chamado de mobilidade urbana sustentdvel (RODRIGUES
DA SILVA et alii, 2008).

2.2.1 Conceitos de Mobilidade Urbana Sustentavel

As questdes ambientais vém se tornando temas centrais de discussfes no Brasil e no
Mundo. A tomada de consciéncia dos riscos e da degradacdo ambiental em nivel global
ganhou importancia sobremaneira na forma de se conceber as cidades, na medida em que se
constata que a maior parte dos problemas ambientais locais tem consequéncias globais. As
cidades, entdo, passam a ser vinculadas a um complexo sistema dialético que envolve os polos
locais e globais (PEREIRA, 2012).

O final do século XX, conforme Bellen (2004), presenciou o crescimento da
consciéncia da sociedade em relacdo a degradacdo do meio ambiente decorrente do processo
de desenvolvimento, bem como a influéncia da sociedade nesse processo. Com a questdo
ambiental no centro das discussdes internacionais surgi, em 1980, o termo
Ecodesenvolvimento que veio a tona na Conferéncia das Nagdes Unidas sobre o Ambiente

Humano, em 1972, conhecida como Conferéncia de Estocolmo.
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O conceito de Ecodesenvolvimento consiste em um método de desenvolvimento em
que, cada regido busca compreender e solucionar seus problemas conforme suas
particularidades econémicas, sociais, ecoldgicas e culturais, atendendo as necessidades
presentes e futuras. Com o tempo, o conceito foi amplamente discutido e reformulado durante
as conferéncias mundiais sobre o meio ambiente, ao passo que a partir de 1980, passou a ser
denominado de “desenvolvimento sustentavel” (RODRIGUES; RIPPEL, 2015).

Segundo Sachs (2008), a conferéncia de Estocolmo discutiu pela primeira vez em
ambito mundial as questdes do desenvolvimento e meio ambiente. Assim, observam-se na
sequéncia, uma serie de conferéncias internacionais realizadas pela ONU e junto a elas, a
formulag&o de relatérios em torno do desenvolvimento sustentavel.

Entre os principais, salienta-se a construgdo da Agenda 21 na Conferéncia do Rio de
Janeiro em 1992. Este documento apresentou as multidimensdes do desenvolvimento
sustentavel e a importancia de produzir estatisticas de desenvolvimento, de modo geral a
ocorréncia das conferéncias contribuiu a propria evolugcdo do conceito e a importancia de
medir o desenvolvimento sustentavel (SACHS, 2008).

A ideia de sustentabilidade se materializou no relatério Brundtland, denominado
Nosso Futuro Comum — World Comission on Environment and Development (1987) —, no
qual aparece a definicdo mais oficial de Desenvolvimento Sustentavel. Segundo o relatorio,
“Desenvolvimento sustentavel ¢ aquele que atende as necessidades das presentes geracdes,
sem colocar em risco o atendimento as necessidades das futuras geragoes” (CMMAD, 1991,
p. 15).

Pode-se observar que o conceito de desenvolvimento sustentavel, surgiu de um intenso
e dindmico processo de reavaliacdo critica da relacdo existente entre a economia, a sociedade
e 0 meio ambiente (RODRIGUES; RIPPEL, 2015).

Deve-se considerar que um crescimento econémico sem melhoria da qualidade de vida
das pessoas ndo pode ser considerado desenvolvimento (VALENCA et alii, 2012),
considerando-se que o significado mais relevante do termo “desenvolvimento” implica
progressos simultdneos nas dimensdes econdmica, sociocultural e natural. Entende-se,
portanto, que o termo desenvolvimento implica “solu¢des triplamente ganhadoras”, o
contrario também ¢ valido, implica “solug¢des triplamente perdedoras” — retrocessos

econdmico, sociocultural e natural (VALENCA, 2008).
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A complexidade inerente as discussdes sobre sustentabilidade desenvolveu tentativas
de marcar as suas dimensGes. Uma abordagem que tem por mérito sintetizar as varias

dimens0es da sustentabilidade foi apresentada por Sachs (2008) (Quadro 1):

Quadro 1 — Dimensdes da sustentabilidade

Dimensdes Conceito Geral

Ecoldgica Protecdo e mitigacdo dos danos aos elementos naturais
Social Protecdo e mitigacdo dos danos aos elementos naturais
Cultural Identidade local e valorizacéo cultural

Politica Democratizacéo e participacéo

Econdmica Equilibrio no crescimento econémico

Espacial Distribui¢do equilibrada do uso do territério

Fonte: Adaptado de Sachs (2008).

Pode-se afirmar que o desenvolvimento sustentavel é social e ético, mas condicionado
aos fatores ambientais, institucionais e a viabilidade econémica (RODRIGUES; RIPPEL,
2015).

Na prética, o desenvolvimento sustentadvel requer um sistema gerencial. Sem tal
sistema, ele jamais transcende o campo conceitual. A gestdo sustentdvel — €, entdo, a
ferramenta que materializa esse conceito, sendo, com efeito, operacionalizada por meio de
sistemas de gestéo sustentavel (VALENCA, 2008).

Para Valenca (2008), a gestdo sustentdvel € um processo gerencial que busca
continuamente o equilibrio entre os principios da sustentabilidade nas sociedades, em todas as
areas de atuacdo do homem.

E necessario, portanto, compreender que as questdes relacionadas ao meio ambiente e
sua preservacdo devem estar integradas e correlacionadas com o0s processos dindmicos
urbanos. Tais processos, influenciados pelo modelo do sistema econémico vigente, tém
ocorrido de forma acelerada, desordenada, desrespeitando os elementos naturais e a dindmica
do meio ambiente reflete também em fragilidades na infraestrutura urbana (PEREIRA, 2012).

Para Dulley (2004), a natureza 100% natural s6 pode ser pensada como um ideal, uma
vez que o homem esta sempre a modificando para sobreviver. E, portanto, a capacidade do
homem de pensar a natureza, em seu sentido amplo, que Ihe permite pensar todos 0os meios
ambientes compondo o0 ambiente.

Segundo a Constituicdo Brasileira de 1988, no Capitulo VI “Do meio ambiente”, no
seu artigo 225, todos tem direito ao meio ambiente ecologicamente equilibrado, bem de uso

comum do povo e essencial a sadia qualidade de vida, impondo-se ao poder publico e a



38
coletividade o dever de defendé-lo e preserva-lo para as presentes e futuras geracGes
(BRASIL, 1988).

Ora, se todos os cidaddos tém o direito a cidades sustentaveis, portanto tem direto a
terra urbana, a moradia, ao saneamento ambiental, a infraestrutura, ao transporte e aos
servicos publicos, ao trabalho e ao lazer (PHILIPPI Jr.; RUSCHMANN, 2010).

Dulley (2004) observa que o artigo, 225, da Constituicdo Brasileira de 1988, nédo
contempla os termos natureza e ambiente, referindo-se apenas ao meio ambiente como objeto
de regulacdo e preservacdo. Somente com a alteracdo da Lei Federal n. 7.804, de 18 de julho
de 1989, a constituicdo passa a considerar o0 meio ambiente, de forma mais abrangente, como
“o0 conjunto de condicdes, leis, influéncias e interagdes de ordem fisica, quimica e bioldgica,
gue permite abriga e rege a vida, em todas as suas formas".

Ainda, quanto as legislacGes brasileiras, Boareto (2010) argumenta que o Estatuto da
Cidade estabelece o direito as cidades sustentadveis a atual e as futuras geracdes,
compreendido como 0 acesso ao solo urbano, moradia, saneamento, infraestrutura, trabalho,
lazer e servicos publicos.

Sociedades que privilegiam o transporte motorizado individual em detrimento do
transporte publico e ndo motorizado tendem a contribuir de forma muito mais significativa
para o aquecimento global, e, portanto, as mudancas climaticas, devido as emissdes de gases
de efeito estufa decorrentes do uso de combustiveis fosseis. Considerando que 0s principais
responsaveis pelas emissdes de CO2 sdo os meios de transporte, ocupando o segundo ou
terceiro lugar decorrentes da utilizacdo de combustiveis fdsseis, a depender da regido do
planeta considerada (OECD, 2012).

Segundo o relatério elaborado pela OECD — perspectivas ambientais para 2050: as
consequéncias da inacdo — a reducdo dos gases de efeito estufa prometidos pelos paises na
Conferéncia das Nagdes Unidas sobre as Mudancas Climéaticas em 2010, ndo serdo suficiente
para evitar que a temperatura média global exceda o limite de 2° C, além das consequéncias
do aquecimento global, em 2050, a poluicdo do ar deve se tornar a principal causa ambiental
de mortalidade prematura mundial, caso novas politicas ndo sejam rapidamente aplicadas
(OECD, 2012).

Considerando a emissdao de CO2, os veiculos usados pelas pessoas emitem 29,6
milhGes de toneladas de poluentes por ano nos seus deslocamentos. A maior parte (59%) é

emitida pelos automaveis, seguida pelos énibus (36%), conforme dados da ANTP (2015).



39

Grafico 3 — Poluentes do efeito estufa (CO2) emitidos pelos veiculos
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Fonte: Adaptado da ANTP (2015).

Os numeros relativos aos percentuais de emissdes evidenciam a dependéncia do Pais
em relacdo ao transporte rodoviério, o qual adota ainda em larga escala veiculos movidos a
combustdo com matriz energética convencional cuja base é o petréleo, sendo dessa forma o
modal de transporte menos eficiente em termos de aproveitamento de energia, e 0 mais
poluente (RAMIS; SANTQOS, 2012).

A crescente legitimidade do conceito de sustentabilidade, entretanto, ndo veio
acompanhada de uma discussdo critica consistente a respeito do seu significado efetivo e das
medidas necessarias para alcanca-lo (BELLEN, 2004).

Ao percorrer a literatura atual sobre as medidas ligadas a transportes que visam a
reducdo dos impactos ambientais da mobilidade urbana — em especial a emissdo de gases de
efeito estufa — foi possivel agrupa-las em cinco categorias. Esses cinco grupos de medidas
para a reducdo do impacto ambiental, especialmente na reducdo das emissbes de gases de
efeito estufa, sdo: (1) medidas econdmico-fiscais e financeiras; (1) regulatérias; (I11)
informacdo e comunicacdo; (IV) planejamento urbano e de transportes; e (V) tecnoldgicas
(BARCZAK; DUARTE, 2012).

Na medida em que ndo existe consenso relativo sobre o conceito, observa-se uma
disparidade conceitual consideravel nas discussdes referentes & avaliacdo da sustentabilidade
do desenvolvimento. Existe uma série de ferramentas ou sistemas que procuram avaliar o grau
de sustentabilidade do desenvolvimento, porém ndo se conhecem adequadamente as

caracteristicas teoricas e praticas destas ferramentas (BELLEN, 2004).
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Nesse contexto, Souza e Gomes (2014) afirmam que as cidades vém buscando se
inserirem nos moldes de uma cidade considerada sustentavel, porém, as politicas adotadas vdo
contra as ideias que deveriam ser verdadeiramente seguidas.

A mobilidade urbana sustentavel seria decorrente de um conjunto de politicas e acdes
da administracdo publica resultando na democratizagdo do acesso ao espaco urbano, na
priorizacdo dos modos coletivos e ndo motorizados de transporte, na eliminacdo ou reducédo
da segregacdo espacial e na promocao da inclusdo social e sustentabilidade ambiental
(BRASIL, 2006).

Esta definicdo, aparentemente simplificada, conduz a uma série de implicacOes
complexas na forma de se pensar e conceber modelos de planejamento de transportes,
planejamento da circulacdo e planejamento urbano (MACEDO; ABDALA; SORRATINI,
2013).

2.2.2 Mobilidade Urbana Sustentavel

Com o aumento populacional, a questdo da mobilidade sustentavel vem ganhando
importancia de forma intensa para a sociedade (BANISTER, 2008). Fazendo-se necessério,
efetivamente, tratar da necessidade de deslocamentos das pessoas a partir do conceito de
mobilidade urbana, acrescido da preocupacdo de sua sustentabilidade ecoldgica (BOARETO,
2003).

Um dos primeiros conceitos de mobilidade urbana sustentdvel — aplicadas pela
OECD e posteriormente complementado pelo Grupo Comissédo Europeia Especialistas em
Transportes e Ambiente — define transporte sustentavel como o que contribui positivamente
para a economia e estado social sem prejudicar a saude humana e o meio ambiente.
Integrando o desenvolvimento as dimensGes social, econémica e ambiental (MIRANDA,
SILVA, 2012).

Assim, a mobilidade urbana sustentavel pode ser definida como o resultado de um
conjunto de politicas de transporte e circulacdo que visam proporcionar 0 acesso amplo e
democratico ao espaco urbano, através da priorizacdo dos modos ndo motorizados e coletivos
de transportes. O autor ainda afirma, que a elaboracdo de um plano de mobilidade urbana
sustentavel é possivel independente do porte da cidade (BOARETO, 2003).
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A incorporagédo das premissas de sustentabilidade ambiental, econémica e social no
planejamento do desenvolvimento urbano é relativamente recente no Brasil, principalmente
no que se refere ao planejamento da mobilidade (RODRIGUES DA SILVA et alii, 2008).

Se por um lado é conhecida a intensidade da dependéncia do uso do automdvel na
sociedade, por outro o estdgio atual dos transportes no mundo representa uma ameaca
significativa para o desenvolvimento sustentavel em longo prazo (BANISTER, 2008).

Para Boareto (2003), duas frentes de trabalho sdo necessarias para o desenvolvimento
e implementacéo do conceito de Mobilidade Urbana Sustentavel. A primeira frente é formada
pelas intervencfes no espago ja construido e a segunda é a adocdo dos principios da
mobilidade urbana sustentavel nas areas de expansao urbana.

No entanto, mesmo com estas definicBes ja aceita e distribuida internacionalmente , o
conceito de mobilidade é altamente dependente do contexto. Devido a isso , todos 0s paises
tém de trabalhar em vérios niveis , a fim de refletir as prioridades das diferentes regides e
areas. Além disso, os sistemas de transporte sdo complexos e tal complexidade é derivado de
diferencas estruturais existentes — infraestrutura e veiculos— juntamente com as diferencas
entre técnicos e organizagdes envolvidas na sua planificacdo e gestdo (RODRIGUES DA
SILVA et alii, 2008).

O planejamento urbano passa a desenvolver ndo sé uma politica de mobilidade, mas
incorpora também o conceito de sustentabilidade, incentivando o uso do transporte coletivo e
dos ndo motorizados de maneira efetiva, socialmente inclusiva ecologicamente sustentavel.
Essa mobilidade é constituida de todos os sistemas modais de transporte, bem como de suas
inter-relagdes, como a articulacdo do uso do solo, do planejamento urbano e da qualidade
ambiental. (DUARTE; SANCHEZ; LIBARDI, 2012).

2.3 POLITICAS PUBLICAS
2.3.1 Conceitos de Politica e de Publico

Para fundamentar a analise das politicas publicas voltadas a mobilidade urbana,
propde-se o estudo dos termos, “politica” ¢ “publico”, bem como a analise das politicas

publicas especificas voltadas a resolugdo dos problemas de mobilidade urbana apresentados

até entdo.
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Verifica-se que as ultimas décadas registraram o ressurgimento da importancia do
campo de conhecimento denominado politicas pablicas, assim como das instituicdes, regras e
modelos que regem sua deciséo, elaboragéo, implementacéo e avaliacdo (SOUZA, 2006).

A origem da expressdo “politica” vem da antiga Grécia. (PADUA; MATALLO Jr,,
2008). “Derivado do adjetivo de po6lis (politikds), significa tudo aquilo que se refere a cidade,
e, portanto, ao cidadao, civil, publico e também socidvel e social” (BOBBIO, 2000, p. 159).
Ainda segundo o autor, o termo “politica” é usado para designar a esfera das agdes que faz
alguma referéncia direta ou indireta a conquista e ao exercicio do poder supremo, em uma
comunidade de individuos sobre um territdrio.

Aristoteles, no inicio de sua obra sobre a Politica, afirma que “o homem ¢ um animal
politico, entende dizer que, diferente de outros animais, 0 homem nao pode viver sendo em
sociedade” (BOBBIO, 2000, p. 222). Concebe-se, portanto, politica, “como forma de
atividade ou de praxis humana” (BOBBIO; MATTEUCCI; PASQUINO, 1998, p. 964).

O valor maior da compreensdo de politicas de areas de governo como “politicas
publicas” reside no acumulo de sentidos de visibilidade, participacdo, mobilizacdo, visto que
a propria gestdo publica ndo pode ser hodiernamente entendida fora da cooperacdo entre a
esfera governamental, as forcas produtivas locais-regionais e 0s grupos sociais organizados.
Assim sendo, o que é publico amplia sentidos, segundo Nascimento et alii (2009).

Bobbio (2000, p. 222), propde que, “toda agdo politica ¢ uma agdo social no duplo
sentido de acéo interindividual e de acdo de grupo”. Nesse contexto, o termo “publico”, se
confunde com a “politica”. “Publico” como dimenséo de todos tem a “politica” como forma
ou esfera pablica para medir e legislar tudo que diz respeito aos interesses de todos — 0 povo
(PADUA; MATALLO Jr., 2008).

O corpus tedrico, o instrumental analitico e o vocabulario das politicas publicas vém
se mostrando Uteis aqueles que estudam ou tomam decisdes em politicas de salde, educacéo,
seguranca, habitacdo, defesa nacional, transporte, saneamento, meio ambiente, gestdo publica,
desenvolvimento, assisténcia, cultura, entre muitas outras (SECCHI, 2010).

Souza (2006, p. 22), afirma que “na area do governo propriamente dito, a introdugao
da Politica Publica como ferramenta da decisdo do governo é produto da Guerra Fria e da
valorizagdo da tecnocracia como forma de enfrentar suas consequéncias”. Observa-se, pois,
que os estudos sobre politicas pablicas surgem em um contexto de mudancga politico-

ideologico sobre a agdo dos governos no campo econdmico e social das sociedades.
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Para Secchi (2010) — embora na década de 1930 importantes contribui¢des tivessem
sido desenvolvidas sobre a analise racional das politicas (rational policy analisys) — o ano de
1951 caracterizou-se como 0 marco para o0 estabelecimento da area disciplinar de estudos de
politicas publicas, com a publicacdo de duas obras fundamentais: o livro de Truman — “The
governmental process” (1951) — e o de Lerner e Lasswell — “The policy sciences” (1951).

Frey (2000) considera que nos Estados Unidos, as politicas publicas comegcaram a se
instituir ja no inicio dos anos 50, sob o rotulo de “policy science”. As policy sciences
nasceram para ajudar no diagndéstico e no tratamento de problemas publicos (SECCHI, 2010).

Na Europa, particularmente na Alemanha, a preocupagdo com determinados campos
de politicas s6 toma forca a partir do inicio dos anos 70, quando com a ascensdo da
socialdemocracia o planejamento e as politicas setoriais foram estendidos significativamente.
Ja no Brasil, estudos sobre politicas publicas foram realizados apenas recentemente. Nesses
estudos, ainda esporadicos, deu-se énfase ou a andlise das estruturas e instituicdes ou a
caracterizacdo dos processos de negociacao das politicas setoriais especificas (FREY, 2000).

Na lingua portuguesa o termo politica pode assumir duas conotacdes principais, que as
comunidades epistémicas de paises de lingua inglesa conseguem diferenciar usando os termos
politics e policy (SECCHI, 2010).

Politics, na concepc¢do de Bobbio, Matteucci e Pasquino (1998), ¢é a atividade humana
ligada a obtencdo e manutencdo dos recursos necessarios para o exercicio do poder sobre o
homem. Esse sentido de “politica” talvez seja o mais presente no imaginario das pessoas de
lingua portuguesa: o de atividade e competicdo politicas. O segundo sentido da palavra
“politica” € expresso pelo termo policy em inglés. Essa dimensdo de “politica” ¢ a mais
concreta e a que tem orientacdo para decisdo e acdo (SECCHI, 2010, p. 1).

Para o autor o termo politica pablica — public policy — esta vinculado a esse segundo
sentido da palavra “politica”. Politicas publicas tratam do contetido concreto e do contetido
simbdlico de decisbes politicas, e do processo de construcdo e atuacdo dessas decisbes
(SECCHlI, 2010).

Padua e Matallo Jr. (2008) propdem que a expressdo “politica publica” se refere a
intervengdo estatal nas mais diferentes dimensdes da vida social, comumente ligadas ao
interesse geral, numa multiplicidade heterogénea de interesses.

Nesse sentido, Souza (2006), resume politica publica como o campo do conhecimento

que busca, ao mesmo tempo, “colocar o governo em a¢do” e/ou analisar essa agdo (variavel
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independente) e, quando necesséario, propor mudangas no rumo ou curso dessas acgdes
(variavel dependente).

A razdo para o estabelecimento de uma politica publica é o tratamento ou a resolucao
de um problema entendido como coletivamente relevante. Um problema existe quando o
status quo é considerado inadequado e quando existe a expectativa do alcance de uma
situacdo melhor (SECCHlI, 2010).

Secchi (2010) apresenta o processo de elaboracdo de politicas publicas — também
conhecido como ciclo de politicas publicas — mediante um esquema de visualizagdo e
interpretacdo que organiza a vida de uma politica publica em fases sequenciais e

interdependentes, conforme modelo abaixo.

Figura 2 — Ciclo de politicas publicas
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Fonte: Adaptado de Secchi (2010).

Os responsaveis pela elaboracdo e efetivacdo de politicas publicas irdo estabelecer a
melhor forma para a realizacdo das etapas de uma dada politica publica. Essa elaboracéo, de
acordo com Bobbio, Matteucci e Pasquino (1998), deve ser exercida por meio de uma
administracdo publica, a qual se trata do conjunto de atividades diretamente destinadas a
execucao concreta das tarefas ou incumbéncias consideradas de interesse publico ou comum,
numa coletividade ou numa organizacao estatal.

Os autores afirmam, ainda, que a administracdo publica dever ser identificada,

essencialmente, como uma fun¢do, ou como uma atividade-fim e como organizacéo, isto &,
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como uma atividade voltada para assegurar a distribuicdo e a coordenacdo do trabalho dentro
de um escopo coletivo (BOBBIO; MATTEUCCI; PASQUINO, 1998).

No Brasil, o desenvolvimento e o estabelecimento da pesquisa em politicas publicas
requerem um esforco com um proposito de conhecer melhor suas particularidades, tornando
mais claras algumas questdes (SOUZA, 2003). Dentre as politicas publicas brasileiras, as que
dizem respeito a mobilidade dos centros urbanos, tem merecido grande atencdo, devido seus
impactos se estenderem nas diversos esferas — social, econdmica, ambiental — das cidades.

O modelo de desenvolvimento urbano dependente do carro tem se mostrado
insustentavel e a integracdo entre politicas de mobilidade e desenvolvimento urbano é
fundamental. Constitui-se em grande desafio conciliar interesses de desenvolvimento urbano
com as necessidades de transporte e mobilidade, com a preservacdo do meio ambiente e a
inclusdo social, com a necessidade de requalificacdo de espacos urbanos deteriorados e de
intervencdes em espacos urbanos ja consolidados (MACEDO; ABDALA; SORRATINI,
2013).

O instrumento fundamental que disciplina e indica os parametros para o
desenvolvimento sustentavel dos municipios brasileiros com populacdo acima de 20 mil
habitantes é o Estatuto da Cidade. Baseados nele, todos os municipios sdo obrigados, ao
elaborar ou reformular seus planos diretores, a ordenar em seus planejamentos o pleno
desenvolvimento das func@es sociais das cidades, que garantem o bem-estar de seus cidadaos
(PADUA; MATALLO Jr., 2008).

2.3.2 Politica Nacional de Mobilidade Urbana — PNMU

A necessidade de mudancas profundas para reduzir as desigualdades sociais e
melhorar as condic¢des urbanas de mobilidade e acessibilidade levou a aprovacédo de leis, que
visam garantir o crescimento das cidades de forma sustentavel. Essas leis evidenciam que um
novo paradigma de planejamento vem sendo, gradativamente, construido no Brasil com base
nos conceitos de sustentabilidade, desenvolvimento sustentavel e mobilidade urbana
sustentavel (MACEDO; ABDALA; SORRATINI, 2013).

Estimulados por politicas publicas desse contexto, os planos diretores so recentemente
incorporaram a nocdo de mobilidade sustentdvel em seu texto (MACEDO; ABDALA,;
SORRATINI, 2012).
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Foi com Constituicdo Federal de 1988 que se passou a obrigar, para municipios a
partir de 20 mil habitantes, a elaboragcdo de um Plano Diretor Estratégico. Isso fez com que os
sistemas de circulacdo, transito e transportes das cidades tivessem que dialogar cada vez mais
com o planejamento urbano, a ordenacdo territorial e os planos de habitacdo, uso e ocupacgéo
do solo (BRASIL, 1988).

Em 2001, foi criado o Estatuto da Cidade — Lei n. 10.257 —, que regulamenta estes
instrumentos urbanisticos previstos na Constituicdo. Entre as inovacoes, a lei estabelece uma
agenda de participacdo social e passa a exigir, de cidades com mais de 500 mil habitantes, a
elaboracdo de planos de transporte — incorporando a politica de mobilidade urbana como um
dos instrumentos de desenvolvimento urbano (SOARES et alii, 2015).

A maioria das cidades ndo conseguiu desenvolver e implantar seus planos de
mobilidade, dentre outros motivos, pela auséncia de uma lei federal que respaldasse as
decisdes locais e, também, por ndo contarem com instrumentos e ferramentas suficientemente
robustas para elaborar diagndsticos e medir os impactos de medidas e estratégias que visam a
mobilidade sustentavel. A lacuna da legislacdo foi preenchida recentemente com a Lei n.
12.587, que trata de Diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana— PNMU — a qual
foi sancionada em 3 de janeiro de 2012 e comecou a vigorar em 13 de abril do mesmo ano
(MACEDO; ABDALA; SORRATINI, 2013; BRASIL, 2012).

As diretrizes, da PNMU, segundo Rubim e Leitdo (2013), sdo claras e podem ser bem
resumidas em uma frase: é preciso incentivar os deslocamentos por meios de transporte nao
motorizados e 0s coletivos e desestimular os individuais motorizados — responsaveis por
27,4% dos deslocamentos realizados nas cidades brasileiras com mais de 60 mil habitantes.
Nisso reside o maior mérito da Politica: ao obrigar que os gestores das cidades priorizem e
incentivem outros modais, ela claramente tenta corrigir a distor¢cdo na cultura do planejamento
dos deslocamentos que ocorrem no Pais.

Além de estabelecer diretrizes, a Politica traz, ainda, uma determinacdo clara para o0s
municipios com mais de 20 mil habitantes — 30% das cidades brasileiras — estes, devem
elaborarem, até abril de 2015, um Plano de Mobilidade Urbana, capaz de abarcar ndo s as
diretrizes da Lei, mas também de tracar, juntamente a sociedade civil, um planejamento de
curto, médio e longo prazos para a forma como se dardo os deslocamentos de bens e pessoas
na cidade. (RUBIM; LEITAO, 2013; BRASIL, 2012)
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Afim de que a PNMU seja efetivamente concretizada, elaborou-se um conjunto de
principios que devem ser atendidos nos planos de mobilidade dos municipios, o quadro 2,

sintetiza tais principios e as a¢cdes que levardo a sua efetividade (BRASIL, 2007a).

Quadro 2 — Principios da nova visao de mobilidade urbana

Diminuir a necessidade de viagens motorizadas.

e  Posicionando melhor os equipamentos sociais, descentralizando os servicos publicos, ocupando o0s vazios
urbanos, consolidando a multi-centralidade, como forma de aproximar as possibilidades de trabalho e a
oferta de servicos dos locais de moradia.

Repensar o desenho urbano.

e Planejando o sistema viario como suporte da politica de mobilidade, com prioridade para a seguranca e a
qualidade de vida dos moradores em detrimento a fluidez do trafego de veiculos de passagem.

Repensar a circulagéo de veiculos.

e Priorizando os meios ndo motorizados e de transporte coletivo nos planos e projetos considerando que a
maioria das pessoas utiliza esses modos para seus deslocamentos e ndo o transporte individual. A cidade
ndo pode ser pensada como, se um dia, todas as pessoas fossem ter um automovel.

Desenvolver meios ndo motorizados de transporte.

e Passando a valorizar a bicicleta como meio de transporte importante, integrando-a como os modos de
transporte coletivo.

Reconhecer a importancia do deslocamento de pedestres.
e Valorizando o caminhar como um modo de transporte para a realizagéo de viagens curtas e incorporando
definitivamente a calcada como parte da via pablica, como tratamento especifico.

Reduzir os impactos ambientais da mobilidade urbana.
e Uma vez que toda viagem motorizada que usa combustivel, produz polui¢do sonora e atmosférica.

Proporcionar mobilidade as pessoas com deficiéncia e restri¢cdo de mobilidade.
e Permitindo o acesso dessas pessoas a cidade e aos servicos urbanos.

Priorizar o transporte coletivo no sistema viario.
¢ Racionalizando os sistemas publicos e desestimulando o uso do transporte individual.

Considerar o transporte hidroviario.
¢ Nas cidades onde ele possa ser melhor aproveitado.

Estruturar a gestédo local.
e Fortalecendo o papel regulador dos 6rgdos publicos gestores dos servicos de transporte publico e transito.

Fonte: Adaptado de Brasil (2007a).

O artigo 23 da Lei elenca alguns dispositivos que podem ser usados pelo poder publico
local, dentre os quais se pode destacar o “acesso restrito a veiculos motorizados em
determinados locais e horéarios visando uma maior utilizacdo do espago publico por pedestres
e ciclistas” e a “definicdo de faixas exclusivas para o transporte coletivo e para os modos nao
motorizados, como forma de distribuir de forma mais justa 0 uso do espaco fisico das vias e
privilegiar pedestres e ciclistas (BRASIL, 2013; BRASIL, 2012).
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Apesar de cada ente da federacdo possuir atribuicdes especificas, é importante que a
Unido, os Estados e os Municipios trabalhem de forma conjunta e integrada para alcancar os
objetivos da PNMU. No entanto, a maior énfase — para aplicacdo efetiva da Politica — €
dada a competéncia local dos municipios, que é o governo mais proximo da populacdo para
atender suas necessidade e reivindicagdes, segundo Philippi Jr. e Ruschmann (2010).

Os projetos e investimentos nos municipios podem ser contestados judicialmente se
ndo se adequarem aos principios, diretrizes e objetivos previstos em Lei (BRASIL, 2012).

Ressalta-se que a Lei 12.587/12 prevé que os planos devem ser avaliados, revisados e
atualizados no prazo maximo de 10 anos. Isso ndo significa que esse deva ser o horizonte a
ser projetado na sua elaboracdo, pois a cidade deve ser planejada por um prazo maior e 0s
ajustes devem ser periddicos e definidos no proprio plano (BRASIL, 2013).

De acordo com o Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE), somente
55,3% dos municipios com mais de 500 mil habitantes possuem o Plano de Transporte.
Dentre 0s 44,7% restantes que também deveriam ter um Plano h& mais de uma década,
somente 28,9% o estdo elaborando. Se o recorte for ampliado para todos os 5.564 municipios
do pais, o percentual cai consideravelmente: somente 3,8% possuem o0 mencionado
instrumento de planejamento (IBGE, 2013).

Face as diretrizes e objetivos estabelecidos pela PNMU, observa-se que a incorporacéo
da bicicleta nas cidades pode fazer parte de um amplo programa de inclusdo social e
recuperacdo das areas urbanas, promovendo a democratizacdo do espaco urbano, pois ela
permite uma maior mobilidade, autonomia e acessibilidade a praticamente todas as classes
sociais e faixas etarias (BOARETO, 2010; ALLIS, 2015; BELLOTO et alii, 2014; BRASIL,
2007b).

2.4 A BICICLETA

2.4.1 Breve Histoérico

Desde os desenhos de Leonardo Da Vinci no século XV até a invencdo dos modelos
mais parecidos com 0s atuais e sua producdo em série no século XIX, a criagdo da bicicleta
foi uma revolucéo quando se diz respeito aos meios de transporte. Sua invencdo antecedeu a
locomotiva a vapor e o0 automovel, sendo considerado o primeiro tipo de transporte individual

mecanico sobre rodas, conforme afirma Souza e Gomes (2014).
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Dados mais precisos mostram que a bicicleta tem origem por volta do ano de 1790
quando o conde francés Mede de Sivrac inventou o celerifero — como o chamava — que
significa velocidade, marcha, ou cavalo de duas rodas (PEQUINI, 2000).

Em 1816/17, o bardo alemdo Karl Friederich von Drais construiu a draisiana, espécie
de celerifero, com a roda dianteira servindo de diretriz e gerando mobilidade através de um
comando de mé&os, que se veio a conhecer, mais tarde, como guiddo (BRASIL, 2007a).

Por volta de 1838, o ferreiro escocés Kirkpatrick Mac Millan, desenvolveu um veiculo
de duas rodas dotado de bielas de acoplamento, montadas no miolo da roda traseira e
acionadas por duas alavancas, presas na estrutura principal (BUSTQOS, 2016).

Pierre Michaux, cidaddo francés, foi o inventor dos pedais em 1860, alterando,
significativamente, o curso da evolucdo da bicicleta que teve na velha Europa, sua "primeira
explosdo de consumo”. Por concessdo do Governo Francés em 1865, ele obteve uma
autorizacdo para montar a primeira fabrica de bicicletas do mundo: A "Biciclos Michaux"
(BUSTOS, 2016).

James Starley, em 1870, criou um modelo com constru¢do em ago, roda raiada, pneus
em borracha macica e um sistema de freios inovador. As rodas dianteiras cresceram para que
se aumentasse a velocidade (PEQUINI, 2000).

Apos as inovagdes de Starley houve um grande surto no melhoramento de todos 0s
biciclos, triciclos e bicicletas, fabricados até o ano de 1890, quando a "Humber" langou o
quadro trapezoidal, até hoje, a base geométrica de qualquer bicicleta (BUSTOS, 2016). Essas
ultimas mudangas acabaram por construir a bicicleta com a forma aproximada da que ela tem
nos dias de hoje.

No Brasil, ndo ha pesquisas seguras quanto a data prevista da chegada ao pais dos
primeiros modelos de bicicleta. Presume-se que eles tenham surgido inicialmente na capital
do império — Rio de Janeiro —, entre 1859 e 1870, local onde se concentravam as pessoas
com maior poder aquisitivo que mantinham relagbes com a Europa, onde floresciam as
primeiras fabricas de ciclos (BRASIL, 2007a).

Embora tenha chegado ao Brasil ainda no final do século XIX, Souza e Gomes (2014),
afirmam que a fabricagdo comecou no final da década de 1940, com o surgimento das fabricas
Caloi e Monark, empresas que antes apenas importavam o produto (ver tabela 2).
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Tabela 2 - Evolucéo do mercado de bicicletas no Brasil

Ano Montadores de Médio e Pequeno Eopulagéo Importagio Total
Grande Porte Porte Nacional Subtotal

1991 2.040.000 101.177 2.141.177 35.402 2.176.579
1992 2.342.000 187.551 2.529.551 66.536 2.596.087
1993 3.812.000 456.962 4.268.962 312.554 4.581.516
1994 3.923.000 590.104 4.513.104 552.016 5.065.120
1995 2.997.158 586.517 3.583.675 340.125 3.923.800
1996 2.240.000 1.140.000 3.380.000 319.985 3.699.985
1997 2.236.320 1.360.000 3.596.320 449.770 4.046.090
1998 3.000.000 900.000 3.900.000 159.404 4.059.404
1999 3.300.000 1.000.000 4.300.000 135.000 4.435.000
2000 3.500.000 1.050.000 4.550.000 69.659 4.619.659
2001 3.700.000 1.100.000 4.800.000 52.000 4.852.000
2002 n/d n/d n/d 25.108 n/d
2003 n/d n/d n/d 25.108 n/d
2004 2.535.000 1.555.000 4.090.000 11.920

(estimado) 4.101.920

Fonte: Adaptado da “Revista Isto E Dinheiro” (BRASIL, 2007a).

Foi na segunda metade dos anos 70 — ainda sob efeito da crise do petréleo e
observando os movimentos de retomada da bicicleta na Europa — que o governo federal
brasileiro fez os primeiros investimentos e divulgacdes para a necessidade de politicas de
mobilidade por bicicleta, a partir do GEIPOT — Grupo Executivo de Integracdo da Politica
de Transportes (BRASIL, 2007a).

No inicio dos anos 80, foram criados 5 volumes de um manual para planejamento e

desenvolvimento ciclovirio — até entdo inédito no Brasil (SOARES et alii, 2015).

2.4.2 O Uso da Bicicleta

Segundo Allis (2015), a emergéncia de uma “cultura da bicicleta” pode apresentar, de
um lado, o uso da bicicleta como defesa de meios de transporte alternativos, menos poluentes,
mais saudaveis e que ensejam reflexdes sobre o futuro das cidades e, de outro, a priorizacao
de usos recreativos da bicicleta, como uma facilidade ou atrativo urbano, o que também
instiga sentimentos de (re)encontro dos cidaddos com suas cidades, mas em momentos e
espacos pré-definidos, espaco destinados ao lazer (como nas ciclofaixas de finais de semana e
feriados ou nos parques).

S&o muitas as associagOes, organizagdes e grupos ndo institucionalizados que nos
ultimos anos vém conseguindo incluir a bicicleta nas agendas municipais, logrando alguns

bons frutos, como as estruturas cicloviarias (BELOTTO et alii, 2014).
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Individuos conectados apenas por ideais, grupos de ciclistas e também ONGs
formalizadas, conhecidos como cicloativistas, que promovem a bicicleta estdo cumprindo
importante papel e influenciando politicas publicas em muitas cidades brasileiras, seja com
tom mais exigente sobre governantes resistentes ou indiferentes, seja apoiando e respaldando
gestores e técnicos publicos sensiveis ou entusiastas do ciclismo, conforme Soares et alii,
(2015).

Poder contar com a oportunidade dos diferentes usos da bicicleta, ensejam um mundo
em condi¢Oes mais interessantes, em que a vida humana no Planeta, com menos automoveis e
poluicdo atmosférica, seja possivel, pois a ampliagdo do uso da bicicleta requer condi¢des
ambientais proprias que ela mesma contribuiria para conquistar. Portanto, € uma construgao
coletiva (GOMES FILHO; HEMERITAS, 2009).

A capacidade da bicicleta de mudar costumes individuais potencializa mudancas na
sociabilidade, na vida comunitéria e, consequentemente, na democratizacdo do espaco. Sendo
cada vez mais comum familias mudarem seus habitos em virtude dela, sejam habitos
alimentares, estéticos ou de consumo. (BELOTTO et alii, 2014).

Os proximos topicos tratam do uso da bicicleta em diferentes modalidades — como

meio de transporte, instrumento de lazer e como um esporte.

2.4.2.1 Como meio de transporte

Tendo em vista o contexto de imobilidade por qual tem passado diversas cidades e
metrépoles do Brasil e do mundo, tornou-se uma necessidade urgente estimular a demanda de
opcdes por transportes menos impactantes na malha viaria. Logo, a mudanca dos padrdes de
deslocamento dos habitantes através do uso de meios de transporte ndo motorizados, € crucial
a construgdo de centros urbanos com padrdes de qualidade de vida mais elevados (BATISTA
et alii, 2013).

A bicicleta — considerado um veiculo de baixo impacto ambiental, silencioso e nédo
carburante — apresenta-se como um aliado da coletividade ante a individualidade do
automovel de passeio (GOMES FILHO; HEMERITAS, 2009).

A incluséo deste veiculo como modo de transporte regular nos deslocamentos urbanos
deve ser abordada considerando o conceito de Mobilidade Urbana Sustentdvel e como meio

democrético de oferta de transporte urbano a toda a populacdo, assim, busca-se ultrapassar
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barreiras do ponto de vista social e reduzir o custo da mobilidade para as pessoas (BRASIL,
2007b).

Quanto maior a facilidade de se locomover na cidade, maior € 0 acesso e a utilizacao
da infraestrutura social urbana, como escolas, centros culturais, hospitais, empregos, entre
outros. Logo, a mobilidade urbana favorece a social. Sua integragdo aos modos coletivos de
transporte deve ser buscada junto aos sistemas de grande capacidade (BRASIL, 2007Db).

Aumentar a mobilidade da populacdo — principalmente da populacéo de baixa renda
— é criar condicGes para que a cidade desempenhe seu papel de oferecer oportunidades iguais
a todos os cidaddos. Nesse aspecto, a bicicleta cumpre um papel de socializacdo, pois é
acessivel a populacdo independentemente da faixa de renda, e é extremamente flexivel,
interagindo de forma muito eficiente com outros modos de transporte quando ha infraestrutura
cicloviaria apropriada (BOARETO, 2010).

Quanto ao deslocamento das pessoas nas cidades, observa-se que estas ocupam uma
média diferente de espaco publico, conforme o meio de transporte que utilizam. Em trem ou
metrd, a relacdo espaco/deslocamento de uma pessoa é de 9 m2; em vias para pedestres, 4 mz,
em vias para ciclista, 11 m2; em 6nibus, 16 m2; e em automoveis (com ocupa¢do meédia urbana
de 1,2 ocupantes por veiculo), 120 m2. Ou seja, 0 automével ocupa 10 vezes mais espaco
publico do que a bicicleta para transportar o mesmo nimero de pessoas (Grafico 4).

Grafico 4 — Espago consumido por modos de transporte
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Fonte: Adaptado de Banister e Button (1993 apud BOARETO, 2010).

Sua inser¢do € possivel nos atuais sistemas, mas deve ser considerada como parte do
novo desenho urbano para dar suporte a mobilidade urbana sustentavel, incorporando-se a

construgéo de ciclovias e ciclofaixas (BOARETO, 2010).
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Pode-se afirmar que a bicicleta prosperou numericamente no Oriente, onde estdo
localizadas as maiores frotas de duas rodas. No Ocidente, encontra-se o bergo da inddstria
automobilistica e a maior frota de veiculos motorizados (GOMES FILHO; HEMERITAS,
2009).

Na América Latina, de acordo com Allis (2015), o uso da bicicleta apresenta situagdes
as mais distintas, sendo que, muito recentemente, observa-se uma leve tendéncia de
valorizacdo, quando algumas cidades — incluindo grandes metrépoles — avancam em
politicas e estruturas cicloviarias.

Nas cidades apresentadas na Tabela 3, abaixo, observa-se mais oferta de ciclovia —
segregacdo fisica, exclusiva e perene para o transito de bicicletas — do que ciclofaixas —
(espacos temporais e adaptados para uso da bicicleta, muito comum durante finais de semana
e, por isso, com uso focado no lazer —, o que sugere um processo de reforco de politicas

cicloviérias, especialmente porque esta opcdo é mais custosa (ALLIS, 2015).

Tabela 3 — Infraestrutura cicloviaria na América Latina

Cidades Ciclovias (Km) Ciclofaixas (Km)
Buenos Aires 100 0,000
Santiago 192 26,8
Bogota 376 120,00
Lima 120 6,00
Cidade do México 96,60 24,00
Séo Paulo ~200 119,70

Fonte: BID (2013 apud ALLIS, 2015).

Estima-se que o Brasil apresenta a sexta maior frota de bicicletas do mundo, com
cerca de 75 milhes de unidades, ficando atras de paises como a China, India, Estados
Unidos, Japdo e Alemanha (BRASIL, 2007a). Contudo, o Pais possui apenas 2.500 Km de
infraestrutura exclusiva a circulagdo de bicicletas (BRASIL, 2007b).

No entanto, nos Gltimos anos o Brasil tem registrado avangos na incorporacao da
bicicleta ao sistema de mobilidade em varias cidades, o que pode ser ilustrado pelo rapido
crescimento do total de municipios que tém desenvolvido planos de implantacdo de
infraestrutura ciclo viario (BOARETO, 2010).

No segundo semestre de 2005, o Ministério das Cidades, coordenou a realizacdo de
um levantamento aplicado a mais de 400 municipios, sobre as condi¢fes do uso da bicicleta
no Pais. Os dados obtidos foram complementados com levantamentos disponibilizados pelo

Grupo Executivo de Integragdo da Politica de Transportes — GEIPOT. Os numeros totais


http://www.google.com/custom?q=Grupo+Executivo+de+Integra%E7%E3o+da+Pol%EDtica+de+Transportes&sa=Search&client=pub-6895347663279881&forid=1&channel=1024512873&ie=ISO-8859-1&oe=ISO-8859-1&cof=GALT%3A%2300CC00%3BGL%3A1%3BDIV%3A%23FFFFFF%3BVLC%3A663399%3BAH%3Acenter%3BBGC%3AFFFFFF%3BLBGC%3AFFFFFF%3BALC%3A0033FF%3BLC%3A0033FF%3BT%3A000000%3BGFNT%3A0000FF%3BGIMP%3A0000FF%3BLH%3A88%3BLW%3A293%3BL%3Ahttp%3A%2F%2Fwww.siglas.com.br%2Fimages%2Fsiglas.gif%3BS%3Ahttp%3A%2F%2Fwww.siglas.com.br%3BFORID%3A1%3B&hl=en
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obtidos apontaram para uma rede nacional que ultrapassa os 2.505,87 km de infraestrutura
implantada. 1sso, sem contar com as possiveis vias ciclaveis nos mais de 5.000 municipios

ndo incluidos na pesquisa (BRASIL, 2007a).

Tabela 4 — Dados das pesquisas do MCidades

Resumo de Infraestrutura do Brasil ABR. 2007

Municipios_ com Quanti_dgd_e de Extensdo (Km) Extensdo Média
Infraestrutura Ciclo viaria* Municipios (Km)
2.500 a 60.000 108 464,85 4,304
60.000 a 250.000 106 867,01 8,18
250.000 a 500.000 37 486,11 13,14
500.000 a 100.000.000 16 204,50 12,78
>1.000.000 12 483,40 40,28
TOTAL 279 2505,87 8,98

*Classificagdo com base em dados do IBGE, em 2006.
Fonte: Departamento de Mobilidade Urbana (2007 apud BRASIL, 2007a).

Nos locais onde tém sido implementados os projetos, verifica-se que as pessoas
tendem a responder positivamente e até com entusiasmo a oportunidade de caminhar, andar
de bicicleta e participar da vida publica no espago coletivo (BOARETO, 2010).

A ciclovia é considerada um equipamento urbano fundamental para a seguranca e
agilidade das viagens de bicicleta (GOMES FILHO; HEMERITAS, 2009).

Entretanto, investir o capital do transporte por bicicleta apenas na construcdo de
ciclovia negligencia a necessidade dos diversos principios da infraestrutura. Deve-se
considerar que na realidade em nenhuma cidade hd uma separacéo absoluta entre o transporte
cicloviario e 0 motorizado, uma vez que o ciclista sempre participara de espacos de transito
mesclado (BATISTA et alii, 2013).

Por isso, sdo necessarias mais politicas educativas que democratizem o espa¢o publico
e garantam a boa convivéncia entre 0s varios atores do transito. Esse mesmo autor ainda
aponta que outra questdo essencial que tem tido poucas acdes por parte do governo sao as
politicas que levam em consideracdo tanto a cultura de uso da bicicleta quanto os aspectos
socioeconémicos, politicos, educacionais e de seguranca relacionados a mesma (BATISTA et
alii, 2013).

Ainda quanto ao uso da bicicleta, percebe-se, que muitos dos trajetos longos feitos a
pé poderiam ser feitos de bicicleta. Por exemplo, em 2007, a RMSP apresentou um total de
38,1 milhdes de viagens realizadas diariamente, sendo 66% por modos de transporte
motorizados e 34% por modos ndo motorizados. Do total de viagens por modo nao

motorizado as viagens a pé correspondiam a 97,6% (GESP, 2008).
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Isso significa que hd uma grande concentracdo de trajetos feitos a pé que poderiam ser

feitos de bicicleta, mas ndo o sdo, principalmente, pela inexisténcia de ciclovias e pela falta de

uma politica de incentivo ao uso da bicicleta e da integracdo desta ao transporte coletivo

(BOARETO, 2010). A figura abaixo ilustra as distancias percorridas em 10 minutos a pé e de
bicicleta.

Figura 3 — Distancia percorrida em 10 minutos a pé e de bicicleta
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Observacdo: A area de abrangéncia da bicicleta é 15 vezes maior do que a pé.
Fonte: Adaptado de CE (2000).

Boareto (2010) afirma que em deslocamentos de até 5 km, além de muito eficiente, a
bicicleta possui flexibilidade quase igual a de um pedestre, mas com velocidade muito
superior, equiparavel a de um automdvel (considerando-se, naturalmente, as condi¢es de

trafego nos grandes centros urbanos).
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Grafico 5 — Deslocamento porta a porta
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Observacdo: Na cidade, a bicicleta é um meio téo rapido quanto o automdvel; e, em distancias até 5 km, é 0 mais
eficiente.
Fonte: Adaptado de CE (2000).

Assim, em termos de velocidade, embora o potencial do automovel seja insuperavel, o
caos do transito urbano tem equiparado os dois veiculos (GOMES FILHO; HEMERITAS,
2009).

Consta-se, portanto, que se no inicio de sua constituicdo predominava uma abordagem
apaixonada e quase exclusivista da bicicleta, hoje o cicloativismo ruma claramente para a
compreensdo de que a bicicleta € uma das modalidades que devem funcionar em integracao
com as demais, sobre tudo com o transporte de massa modeladores (BELOTTO et alii, 2014).

Nesse sentido, a bicicleta tem se tornado um componente fundamental para a
reorganizacdo e reelaboracdo da area urbana, afinal, além de trazer beneficios para a salde,
ser um fator de melhora ambiental, também é um modal acessivel e ndo excludente de

transporte, conforme Batista et alii (2013).

2.4.2.2 Como instrumento de lazer

Muitos estudiosos brasileiros declaram que desde a primeira metade do século XX, ja
é possivel identificar concepgdes de lazer. Nesse periodo historico, examinando textos da
época, é possivel constatar que o lazer, em geral, era compreendido como uma “fracdo de

tempo” situada no &mbito do chamado “tempo livre” (GOMES, 2004).
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O termo lazer é atualmente utilizado de forma crescente, podendo ser empregado em
sua concepcao real ou ser associado a palavras como entretenimento, turismo, divertimento e
recreacdo, porém o sentido do lazer € tdo polémico quanto a origem e o sentido do termo 6cio
(AQUINO; MARTINS, 2007).

O lazer compreende, dessa maneira, a vivéncia de inimeras manifestacfes da cultura,
tais como o0 jogo, a brincadeira, a festa, 0 passeio, a viagem, o esporte e também as formas de
artes (pintura, escultura, literatura, danca, teatro, musica, cinema), entre varias outras
possibilidades (Gomes, 2003).

Para Dumazedier (2008, p.34) lazer, que é compreendido como:

Um conjunto de ocupag8es as quais o individuo pode entregar-se de livre vontade,
seja para repousar, seja para divertir-se, recrear-se e entreter-se ou ainda para
desenvolver sua formagdo desinteressada, sua participacdo social voluntaria, ou sua
livre capacidade criadora, apds livrar-se ou desembaracar-se das obrigagdes
profissionais, familiares e sociais.

Logo, o lazer encontra-se submetido a um lugar de destaque, com funcgdes de
descanso, desenvolvimento da personalidade e diversdao (AQUINO; MARTINS, 2007).

O uso da bicicleta como um instrumento de lazer, é bastante utilizado entre os
brasileiros, visto que, a primeira imagem associada a bicicleta corresponde a imagem de
objeto de lazer para todas as classes sociais, tendo largo uso nos finais de semana, nos
feriados e nas férias escolares, em especial durante o verdo (BRASIL, 2007a).

O crescente processo de ressignificagdo do conteido simbdlico da bicicleta — de lazer
para meio de transporte diario — insere no imaginario publico novas possibilidades de se
perceber a cidade e de se viver nela, incentivando o imaginario coletivo a debater acerca de
um problema cada vez mais critico nos cenarios urbanos: a ocupacdo de seus espacgos
(BELOTTO et alii, 2014).

2.4.2.3 Como esporte

A bicicleta na qualidade de veiculo esportivo, apresenta 0 maior nimero de variagdes
em suas diversas modalidades, superando os demais veiculos esportivos, chegando quase a
rivalizar com os esportes com bola, sendo, portanto, um dos transportes mais versateis do
planeta (BRASIL, 2007a).

Enquanto um esporte, o ciclismo j& se tornou o mais popular da Franca, na década

final do século XIX, tanto as provas de estrada quanto as de velodromos rapidamente
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deixaram de ser um entretenimento somente das classes altas para ser adotado por todas as
camadas sociais (MELO; SCHETINO, 2009).

E também no final do século XIX que se organizam no Brasil as primeiras provas.
Algumas fontes indicam que inicialmente o esporte se organizara na cidade de S&o Paulo,
com a abertura de um velédromo na Rua da Consolacdo (1895). H4, contudo, indicios de que
uma instalacdo semelhante possa ter sido anteriormente instalada no Rio de Janeiro: o
Velodromo Nacional, situado na Rua do Lavradio: Ninguém ignora que foi esta sociedade que
introduziu o ciclismo no Brasil, a imitacdo do que se pratica nos principais paises da Europa
(MELO; SCHETINO, 2009).

N&o ha muitos registros sobre cada modalidade, além de haver uma variedade muito
grande de informacdes sobre uma mesma modalidade. Dentre as modalidades o autor destaca:
o Ciclismo de estrada, Ciclismo de pista, o Ciclocross, Mountain Bike, Bici-cross BMX
(PEQUINI 2000).

O autor apresenta dados da ABRACICLO (2000), os quais mostram que, das 45
milhGes de bicicletas vendidas no Brasil, 50% sdo da linha tradicional aro 26 para adulto;
30%, da linha infanto-juvenil; e 20%, da linha esportiva, nos estilo Speed e Mountain Bike.
Os numeros sugerem ser relevante a realizacdo de um estudo direcionado ao veiculo,
responsavel pela transformacdo social na forma de se locomover. Dos 45 milhGes de
bicicletas vendidas, nove sdo da categoria esportiva; e, dos usuarios que as adquirem, nem
10% sdo atletas.

Interessante registrar que a sua popularidade como esporte aumenta na proporgéo do
seu uso diario. Ou seja, quanto maior o seu uso nos deslocamentos diarios das pessoas, maior

o interesse pelos esportes onde a bicicleta esta presente (BRASIL, 2007a).

2.4.3 A Bicicleta e a Legislacao Brasileira

A lei que regia a circulacéo de veiculos em territdrio nacional — o Codigo Nacional
de Transito, Lei n. 5.108 —, até 1997, carregava muitos equivocos relacionados a bicicleta:
ndo reconhecé-la como um veiculo dotado de caracteristicas préprias e associa-la com
mototocicletas e veiculos de tracdo animal sdo alguns deles, segundo Soares et alii (2015).

Outro equivoco, muito comum ao verificar comportamento de ciclistas nas cidades,

era a auséncia de regramento para circulacdo de bicicletas. Isso acarretou, por exemplo, na
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convencgdo da contramdo como sentido natural de circulagdo de bicicletas, gerando muitos
conflitos (SOARES et alii, 2015).

A nova versao do Cddigo de Transito Brasileiro — Lei n. 9.503 —, promulgada em
1997, foi, entdo, um marco ao reconhecimento da bicicleta como veiculo, incorporando
algumas de suas especificidades e imputando a correta hierarquia de prioridades na
circulacdo, a partir das relagdes de forca no transito (BRASIL, 1997).

Aos municipios foi delegada a competéncia para definir as regras para “planejar,
projetar e promover o desenvolvimento” de circulacao e seguranca da bicicleta — art. 21, II,
do CTB. Fica claro, assim, o papel fundamental e Gnico da municipalidade para inser¢édo da
bicicleta como meio de transporte (BRASIL, 1997).

Apesar de diversas iniciativas, Boareto (2010) aponta que poucas leis conseguiram, de
fato, estabelecer uma politica publica para as bicicletas. O ideal é que a politica de mobilidade
por bicicleta traga em seu contetdo as diretrizes, 0s principios, as metas e 0s prazos a serem
alcancados, além dos mapas com a localizacdo da rede cicloviaria e dos equipamentos de

apoio ao ciclista.
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CAPITULO 11

3 METODOLOGIA

Tendo em vista os objetivos desse trabalho, este capitulo detalha toda a acdo
desenvolvida no método de trabalho, explicando o tipo de pesquisa adotado, o instrumental

utilizado, o tempo previsto, 0s sujeitos da pesquisa e as formas de tratamento das evidéncias.

3.1 METODO DO ESTUDO

Com o tema e os objetivos de pesquisa estabelecidos, o trabalho seguiu com a
realizacdo de um estudo descritivo-exploratério. Quanto ao seu delineamento, as informacdes
e contetidos impressos, foram obtidos por meio de pesquisa bibliogréfica, ja as informac6es
obtidas por pessoas foram atingidas através de uma pesquisa de campo.

O estudo seguiu, com uma abordagem qualitativa, uma vez que seu interesse encontra-
se no processo e na forma como o fendmeno se manifesta. Segundo Moreira (2004), a
pesquisa qualitativa, é aquela que trabalha predominantemente com dados qualitativos, isto €,
a informacdo coletada pelo pesquisador ndo € expressa em numeros, ou entdo 0s NUMeros e as
conclusdes neles baseadas representam um papel menor na anélise.

Esse tipo de abordagem, além de permitir desvelar processos sociais ainda pouco
conhecidos, referentes a grupos particulares, propicia a criagdo de novas abordagens, reviséo e
criacdo de novos conceitos e categorias durante a investigacdo. Desta forma, a pesquisa
qualitativa proporciona um modelo de entendimento profundo de ligacbes entre elementos,
direcionado a compreensdo da manifestacdo do objeto de estudo (MINAYO, 2010).

E, para buscar seus objetivos, fez uso da analise de conteido de Bardin (1977). Para o
autor, a analise de contetdo consiste em: um conjunto de técnicas de analise das
comunicages, que utiliza procedimentos sistematicos e objetivos de descri¢do do contetido
das mensagens. A inten¢édo da analise de conteudo € a inferéncia de conhecimentos relativos
as condicdes de producdo, inferéncia esta que recorre a indicadores.

Considerado um dos precursores da analise Laswell, em meados de 1915, se utilizou
da técnica nos Estados Unidos, com o intuito de identificar a postura estratégica dos demais

paises, procedendo com anélise de imprensa e de propagandas na Primeira Guerra Mundial.
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Contudo, foi a partir de Bardin (1977) que a andlise de conteddo alcangou popularidade
(SILVA; FOSSA, 2013).

Bardin, em 1977, publicou a sua obra L ’analyse de contenu, na qual o método foi
configurado em detalhes, servindo de orientacdo e principal referéncia até os dias atuais. Esta
obra teve grande impacto no Brasil e, de 14 para c4, tem sido aplicada, criticada, ampliada e,
sobretudo, ainda suscita questionamentos e controvérsias no meio académico. Sem duvida,
essa evolucdo, marcada por periodos alternados de aceitacdo e de negacdo, despertando
questionamentos e contradi¢des, vai aperfeicoando a técnica (MOZZATO; GRZYBOVSKI,
2011).

No inicio de sua aplicacdo, a objetividade da analise era perseguida com empenho.
Ao0s poucos, a analise de contetdo foi interessando pesquisadores de diferentes areas, como a
linguistica, etnologia, historia, psiquiatria, que contribuiram para alavancar suas pesquisas aos
trabalhos de parceiros nas areas da psicologia, ciéncias politicas e jornalismo (SILVA,
FOSSA, 2013).

A conceitualizacdo da analise de conteudo pode ser concebida de diferentes formas,
tendo em vista a vertente teorica e a intencionalidade do pesquisador que a desenvolve, seja
adotando conceitos relacionados a semantica estatistica do discurso, ou ainda, visando a
inferéncia por meio da identificacdo objetiva de caracteristicas das mensagens (BARDIN,
1977). Sendo portanto um € um instrumento de pesquisa cientifica com maultiplas aplicaces.
Os procedimentos utilizados podem variar em func¢édo dos objetivos da pesquisa (OLIVEIRA,
2008)

Neste TCC toma-se como base a conceituacdo de Bardin (1977), bem como as etapas
da técnica explicitadas por este autor. Tal op¢do se deve a que o autor é o mais citado no
Brasil em pesquisas que adotam a analise de conteido como técnica de analise de dados
(MOZZATO; GRZYBOVSKI, 2011).

A andlise de contetido é uma técnica de analise das comunicacgdes, que ird analisar o
que foi dito nas entrevistas ou observado pelo pesquisador. Na analise do material, busca-se
classifica-los em temas ou categorias que auxiliam na compreensdo do que esta por tras dos
discursos (SILVA; FOSSA, 2013).
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3.2 PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

Tento em vista que a pesquisa busca extrair percepcdes do fendmeno, nada melhor que
busca-las em sujeitos que o vivenciam. Logo, foram escolhidos sujeitos que usam a bicicleta
como meio de transporte e para o lazer.

Com relacdo a selecdo dos sujeitos da pesquisa, utilizou-se, em geral, critérios
baseados na tipicidade e na acessibilidade ou conveniéncia, como cita Vergara, (2005). Sendo
assim, os sujeitos foram acessados por meio de indicacdes de pessoas que conheciam 0s
sujeitos adequados a pesquisa, ao fazer-se o primeiro contato, este, ciclista indicado, na
maioria dos casos, indicava o proximo individuo e assim sucessivamente.

Para a elaboracdo da descri¢do foram abordados ciclistas — ora, sujeitos de pesquisa

— dos 4 maiores municipios do Agreste do estado de Pernambuco. A saber:

e Caruaru;
e Garanhuns;
e Gravata; e

e Santa Cruz do Capibaribe.

Os sujeitos — ciclistas entrevistados — foram acessados e nomeados da seguinte

forma:

Municipio de Caruaru:

e Sujeito C01, indicou o préximo ciclista, o sujeito C02;

e Sujeito C02, disse ndo conhecer mais um possivel respondente as questdes da
pesquisa.

e Sujeito CO03, foi alcangado por meio de indicacao, por referéncia.

Municipio de Garanhuns:

e Sujeito A04, foi obtido por meio de indicacdo, por referéncia
e Sujeito A05, foi indicado pelo sujeito AO4

e Sujeito A06, foi indicado pelo sujeito A04
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Municipio de Gravata:
e Sujeito GO7, indicou o ciclista, o sujeito GO8
e Sujeito GO08, citou outros possiveis respondentes, contudo, estes, ndo poderiam
comparecer na data da entrevista.

e Sujeito G09, foi alcancado por meio de indicacdo, por referéncia.

Municipio de Santa Cruz do Capibaribe:

e Sujeito S10, citou outros possiveis respondentes, contudo, estes, ndo poderiam
comparecer ao dia da entrevista.

e Sujeito S11, foi alcancado por meio de indicacéo, por referéncia.

e Sujeito S12, foi indicado pelo sujeito S11.

No total foram entrevistados 16 ciclistas dos quatro municipios estudados — Caruaru,
Garanhuns, Gravata e Santa Cruz do Capibaribe — dentre estas foram escolhidas 12, para
andlise deste TCC, divididas igualmente em 3 ciclistas para cada um dos municipios, a fim de,

evitar-se respostas muito semelhantes.

3.2.1 Instrumentos para Coleta de Evidéncias

Tendo em vista 0 método utilizado, dentre as técnicas para coletar dados sobre
aspectos do comportamento e da percepcao dos ciclistas, foram utilizadas a observacdo direta
e a entrevista semiestruturada, também foi realizado, um pequeno questionario aberto, para
obtencdo de dados validos, contudo, ndo prioritarios para a pesquisa.

Entrevista, de acordo com Vergara (2009) — é uma interacdo verbal que enseja troca
de significados do entrevistador com o entrevistado, que estabelece, no tempo da entrevista,
um relacionamento de modo a se produzir conhecimento sobre algo. Sua finalidade é obter
dados e informagdes, e interagir com o campo.

Utiliza-se entrevista, quando se quer obter informagbes de dentro do individuo,
relativas a experiéncia vivida. Para tal, o entrevistador devera preparar-se para captar, durante
0 momento da entrevista, o dito e o0 ndo dito, os significados, sentimentos, reacoes, gestos,
tom e ritmo de voz, elementos da subjetividade do individuo (VERGARA, 2009).
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Por se tratar de uma entrevista semiestruturada, seguiu-se, uma ordem de questdes
predeterminadas, mas além dessas, outras perguntas foram formuladas no decorrer de cada
entrevista, conforme se julgava pertinente.

Sobre este tipo de entrevista, Moreira (2004) argumenta que é relativamente grande a
liberdade do entrevistado na entrevista semiestruturada. Quanto as observacOes diretas,
analisou-se o comportamento verbal e ndo verbal dos participantes, de seu meio ambiente e
outras anotacdes feitas durante as entrevistas.

Vale ressaltar, que um roteiro de entrevista teste foi aplicado para 4 ciclistas, alguns
dias antes do que seria definitivo. Teve-se como objetivo verificar a clareza e efetividade do
mesmo. Quando analisado, constatou-se a necessidade de algumas mudangas, ndo se
alterando muito em sua esséncia, mas se avaliando algumas questbes para uma melhor

compreensdo e clareza para os entrevistados.

3.3 PROCEDIMENTOS DAS EVIDENCIAS

Esse topico descreve o0s procedimentos para alcance dos objetivos desse TCC,

analisando as evidéncias adquiridas através da pesquisa de campo.

3.3.1 Procedimentos para Alcance dos Objetivos Especificos I, 11 e 111

Para alcance dos objetivos I, Il e 111 foram realizadas um “Roteiro de Entrevistas” para
ser aplicado aos sujeitos alvo da pesquisa — ciclistas que usam a bicicleta como meio de
transporte e instrumento de lazer — (ver Apéndice A), além dessas, observacGes direta
também buscaram contribuir com o estudo do fenémeno.

As entrevistas foram realizadas entre os dias 25 de abril e 10 de maio de 2016,
marcadas, em sua maioria, em fins de semana. As mesmas foram gravadas e, posteriormente,
transcritas, com uma duracdo, em média, de 20 minutos cada. Para ajudar na descrigdo foram
usadas as palavras reais dos participantes, conforme indica Moreira (2004).

O roteiro de entrevista semiestruturado, compde-se de dezenove perguntas alinhadas
aos objetivos especificos da pesquisa, analisando-se, pois os individuos a partir das dimensdes
da producdo do espago, conforme propde Lefebvre (2000), o espago “percebido”,

“concebido” e “vivido”.
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Nesse sentido, cada uma das questdes foi elaborada atendendo a uma das dimensdes

da teoria de Lefebvre, e essas dimensdes por sua vez buscavam atender aos objetivos
especificos do estudo — por meio das descri¢fes dos sujeitos. A teoria de Lefebvre aplicada a
analise do uso da bicicleta ajuda-nos a entender como esses ciclistas constroem e alteram o
espaco, por meio do uso desse veiculo. O roteiro de entrevista foi analisado da seguinte

forma:

e Espago percebido: relacionado a tudo que se apresenta ao sujeito, buscando,
entender como os ciclistas veem a bicicleta e sua importancia — questdes de 1 a 5
— atendem ao objetivo especifico I.

e Espaco vivido: descreve as experiéncias vividas por eles, analisando, como a
utilizam, para lazer, deslocamento e ambos — questdes 12 a 17, e 19 — atendem
ao objetivo especifico 1l

e Espaco concebido: analisa como eles imaginam o espago e, assim, como ajudam a
inserir a bicicleta no cotidiano — questdes 6 a 11, e 18 — atendem ao objetivo

especifico 1.

Seguiu-se, ainda — para alcance dos objetivos I, Il e 11l — com a andlise e tratamento
das evidéncias por meio das técnicas de analise de contetdo propostas por Bardin (1977), tais

técnicas sdo organizadas em trés fases:

1. Pré-andlise;
2. Exploragéo do material e;

3. Tratamento dos resultados, inferéncia e interpretacao.

A primeira fase, pré-anélise, é desenvolvida para sistematizar as ideias iniciais
colocadas pelo quadro referencial tedrico e estabelecer indicadores para a interpretacdo das
informagdes coletadas (SILVA; FOSSA, 2013).

Trata-se da organizacdo propriamente dita por meio de quatro etapas: (a) leitura
flutuante, que é o estabelecimento de contato com os documentos da coleta de dados — as
entrevistas transcritas — momento em que se comeca a conhecer o texto; (b) escolha dos
documentos, que consiste na demarcagdo do que serd analisado; (c) formulacdo das hipdteses

e dos objetivos; (d) referenciacdo dos indices e elaboragdo de indicadores, que envolve a
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determinacdo de indicadores por meio de recortes de texto nos documentos de analise
(BARDIN, 1977).

De forma geral, efetua-se a organizacdo do material a ser investigado, tal
sistematizacdo serve para que o analista possa conduzir as operacdes sucessivas de andlise
(SILVA; FOSSA, 2013).

Segundo Bardin (1977) a exploragdo do material constitui a segunda fase, que consiste
na exploracdo do material com a definicdo de categorias (sistemas de codificacdo) e a
identificacdo das unidades de registro (unidade de significacdo a codificar corresponde ao
segmento de contetudo a considerar como unidade base) e das unidades de contexto nos
documentos (unidade de compreensdo para codificar a unidade de registro que corresponde ao
segmento da mensagem, a fim de compreender a significacdo exata da unidade de registro).

A exploracdo do material consiste numa etapa importante, porque vai possibilitar ou
ndo a riqueza das interpretacBes e inferéncias. Esta é a fase da descricdo analitica, a qual diz
respeito ao corpus (qualquer material textual coletado) submetido a um estudo aprofundado,
orientado pelas hipdteses e referenciais tedricos. Dessa forma, a codificacdo, a classificacdo e
a categorizacdo sdo basicas nesta fase (BARDIN, 1977).

A terceira fase diz respeito ao tratamento dos resultados, inferéncia e interpretagéo.
Esta etapa € destinada ao tratamento dos resultados; ocorre nela a condensagdo e o destaque
das informaces para analise, culminando nas interpretacfes inferenciais; € o momento da

intuicdo, da analise reflexiva e critica (BARDIN, 1977).

3.3.2 Procedimentos para Alcance do Objetivo Especifico 1V

Alcancados os objetivos especificos I, Il e 1l — os quais apresentaram descri¢des dos
sujeitos — chegou-se a percepcao dos ciclistas acerca do uso da bicicleta em seus municipios.
Por meio de suas percepcdes, foram identificadas ac6es incentivadoras na formacéo de
novos ciclistas. Dessa forma, o objetivo especifico IV foi alcancado — sendo, portanto, uma

resultante da andlise dos objetivos anteriores.
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CAPITULO IV

4 ANALISE E DISCUSSAO DOS RESULTADOS

E valido destacar que o questionario presente na parte superior do roteiro de entrevista,
teve como objetivo a andlise de dados mais objetivos, que supostamente pudessem estar
associado a um determinado aspecto fundamental a percep¢do do ciclista. Assim, buscou-se
examinar 0s seguintes quesitos: género, renda, idade, nivel de escolaridade e municipio em

que residem os sujeitos, conforme ilustra a tabela a seguir.

Tabela 5 — Caracteristicas dos sujeitos

Sujeito | Género | ldade Municipio em que Reside | Renda (SM), em R$ | Nivel de Escolaridade

Co1 M 32 Caruaru 11 Mestrado

C02 M 27 Caruaru 3 3° Grau Completo
Cco3 M 32 Caruaru 2 3° Grau Incompleto
A04 M 48 Garanhuns 5 3° Grau Completo
A05 F 35 Garanhuns 4 3° Grau Completo
A06 M 34 Garanhuns 4 2° Grau Completo
GO07 M 31 Gravata 15 2° Grau Incompleto
GO08 M 35 Gravata 15 2° Grau Incompleto
G09 M 28 Gravata 5 3° Grau Incompleto
S10 F 26 Santa Cruz do Capibaribe 1 3° Grau Incompleto
S11 M 25 Santa Cruz do Capibaribe 15 1° Grau Incompleto
S12 M 36 Santa Cruz do Capibaribe 2 1° Grau Incompleto

Legenda: SM: Salario minimo.
Fonte: A autora (2016).

Percebe-se, portanto, que quanto ao género, dentre os 12 sujeitos, apenas 2 foram do
género feminino. Quanto a idade, 0s sujeitos possuem de 26 a 48 anos. Quanto a renda, 0s
sujeitos declararam receberem entre 1 a 11 salarios minimos. Quanto ao nivel de escolaridade,

observam-se niveis do 1° grau incompleto ao nivel de mestrado.
4.1 OBJETIVOS I, Il e 1l
A analise dos objetivos I, Il e 11l — conforme descrito no tépico 3.3.1 — seguirdo as

trés etapas das técnicas de analise de contedo propostas por Bardin (1977), sdo elas: (1) pré-

andlise; (2) exploracdo do material; (3) tratamento dos resultados, inferéncia e interpretagéo.
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4.1.1 Pré-andlise

A etapa da pré-analise compreende a leitura flutuante, constituicdo do corpus,
formulacéo e reformulacéo de hipoteses ou pressupostos (MINAYO, 2010).

O corpus desta pesquisa foi composto por entrevistas individuais em profundidade
realizadas com 12 ciclistas. Seguindo-se um roteiro de entrevistas como instrumento
norteador das perguntas realizadas durante as entrevistas. O roteiro de entrevistas continha
perguntas alinhadas a teoria de espaco de Lefebvre, e buscavam analisar como os ciclistas
veem a bicicleta e sua importancia, como a utilizam, para lazer, deslocamento e ambos e, por
fim, como como ajudam a inserir a bicicleta no cotidiano.

A constituicdo do corpus seguiu 0s seguintes critérios de validade qualitativa, sdo eles:
a exaustividade (esgotamento da totalidade do texto), a homogeneidade (clara separacdo entre
0s temas a serem trabalhados), a exclusividade (um mesmo elemento s6 pode estar em apenas
uma categoria), a objetividade (qualquer codificador consegue chegar aos mesmos resultados)
e a adequacdo ou pertinéncia (adaptacéo aos objetivos do estudo), conforme Oliveira (2008).

Finalizadas as entrevistas, foi realizada uma leitura flutuante de todo material, a qual
consistiu em ler exaustivamente todos os textos, deixando-se impregnar pelo seu conteido
(MINAYO, 2010) no impeto de verificar se eles continham informacdes relacionadas com o
objetivo da pesquisa, bem como para identificar as unidades de significados — estratos e
representacdes (MELLO; FONSECA; PAIVA JUNIOR, 2007).

Ainda na fase de pré-andlise o pesquisador procede a formulacdo e reformulacdo de
hipbteses, que se caracteriza por ser um processo de retomada da etapa exploratoria por meio
da leitura exaustiva do material e o retorno aos questionamentos iniciais. Enfim, elabora-se os
indicadores que fundamentardo a interpretacéo final (OLIVEIRA, 2008).

Nessa etapa parte-se do pressuposto — a partir da analise bibliografica — que os
ciclistas, através de suas praticas de mobilidade, geram ativamente beneficios as cidades,

cientes ou ndo do fato. Pressuposto, este, do qual emergiu o problema de pesquisa desse TCC.
4.1.2 Exploragéo do material
Concluida a primeira fase, acima descrita, parte-se para a exploragdo do material,

que constitui a segunda fase. A exploracdo do material consiste no processo através do qual os

dados brutos sdo transformados sistematicamente e agregados em unidades, as quais
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permitem uma descricdo exata das caracteristicas pertinentes ao contetudo expresso no texto
(OLIVEIRA, 2008).

Nessa fase, 0 texto das entrevistas é recortado em unidades de registro. Tomar-se-ao,
como unidades de registro, os pardgrafos de cada entrevista, assim como textos de
documentos, ou anotagdes acerca das observacOes feitas em campo. Desses parégrafos, as
palavras-chaves sdo identificadas, faz-se o resumo de cada pardgrafo para realizar uma
primeira categorizacdo. Essas primeiras categorias sdo agrupadas de acordo com temas
correlatos, e ddo origem as categorias iniciais (SILVA; FOSSA, 2013).

As categorias iniciais sdo agrupadas tematicamente e originando as categorias
intermediéarias e estas Gltimas também aglutinadas em funcdo ocorréncia dos tema resultam
nas categorias finais (SILVA; FOSSA, 2013).

Seguindo essas etapas foram identificadas inicialmente, na analise dos relatos dos
sujeitos, 22 unidades de sentido, as quais foram agrupadas de acordo com temas relacionados
originando 8 unidades de sentido intermediarias, sendo mais uma vez agrupadas, tais unidades
resultaram em 5 unidades de sentido.

O quadro 3 ilustra esse processo de identificacdo das unidades de sentido, onde a
coluna 1 apresenta — a exemplo do que foi feito em todo o texto — um fragmento da fala dos
sujeitos (unidades de registro). A coluna 2 apresenta as primeiras categorias (unidades de
sentido) retiradas dos textos do corpus, e a coluna 3 e 4 apresentam o agrupamento dessas
unidades de sentido iniciais.

Quadro 3 — Etapas para identificacdo das unidades de sentido
Unidades de Registro Unidades de | Unidades de | Unidades de

Significado Iniciais Significado Significado Finais
Intermediarias

“Satde, primeiro local, saude,
condicionamento fisico e a polui¢do

do meio ambiente eu acho que |1. SAUDE; éNAPSi%PSéQCI
reduz muito [...]” (C03). 2. QUALIDADE !
QUALIDADE
DE VIDA.
« , DE VIDA
[...] a saude, ela melhora vamos
dizer 100% [...]” (G09).
“[...] O que me estimula é a minha
conc_ilgao fisica, eu ndo gosto d_e 1 SAUDE AOS
praticar esportes, eu ndo gosto de ir USUARIOS
a academia, utilizo pra isso a [3. BOM
bicicleta” (S10). CONDIQIONAM 2 CONDICIO
ENTO FISICO; NAMENTO
“[...] a bicicleta seria o ideal porque 4. PRATICA DE FiSICO
vocé estaria trabalhando tudo isso e EXERCICIOS

0 custo beneficio ndo é alto de uma
bicicleta, entdo com certeza é muito
importante até, a parte fisica,
mental, coordenacdo motora, que
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todos praticassem o ciclismo. [...]”
(A06).

“[...] nos dias atuais ¢é mais

econdmico do que vocé estar |5. ECONOMIA DE
gastando com ©onibus, com carro, DINHEIRO;
com moto” (A06). 6. _Er(EZSAIggMIA DE 3 ECONOMI
« - ' A DE DINHEIRO
[...] otimizar o meu tempo, ... 7. MAIS E TEMPO
reduzir o custo financeiro ... porque AGILIDADE NO
inclusive o preco da passagem TRANSITO;
aumentou e ia trazer uma 2. OTIMA
defasagem na renda mensal” (C02). RELACAO
“[...] na questdo da comodidade de CUSTO/BENEFI
locomogdo ... de vezes em quando a ClO.
gente chega mais ligeiro do que [8. TRANSPORTE
com um transporte como um carro, RAPIDO;
uma moto (G09). 9. TRANSPORTE 4T'E RTAEIADN(;SEOR
PRATICO; PRATICO
[.] eu tenho mobilidade, |10. PROPORCIONA
velocidade [...] ndo vou ficar preso MOBILIDADE;
no transito, consigo chegar rapido
[..]” (CO1).
“[...] ndo ¢ sb a questdo da bicicleta
em si, a bicicleta é o motivo pra |11. INDEPENDENCI
vocé sair de casa, encontrar 0S A PARA
amigos, o0s colegas, pra pegar TRACAR
aquela fruta no pe, pra visitar NOVAS ROTAS;
aquela pessoa que vocé nunca mais |12. AJUDA A 5. EXPERIEN
viu [...] (A04). VALORIZAR O CIAS
MEIO EXCLUSIVAS 3. RELACOES
Com a bicicleta vocé observar AMBIENTE, OS MAIS
melhor alguns pontos da cidade, LUGARES, E OS PROFUNDAS
possibilitar outras rotas, explorar RELACIONAME COM OS
outras rotas outros caminhos [...] NTOS. LUGARES E
(C02). SENSAGCAO DE
“... ivertir m famili ~ INDEPENDENCI
a%igjsoes dcgzr;[ecercooutrgs Ialljgar:s’ 13. DIVERSAO; A
L] (607) 14. DESCONTRACA 5
' O; 6. DIVERSAO
“[...Juma forma de diversdo... no 15. ENTRETENIME : X
nosso grupo, ndo pedalamos s6 pela NTO DESCONTRAGA
parte esporltiva mas como uma 16. LAZER ©
S . 17. ESPORTE
forma de fugir do estresse do dia a
dia [...]” (A06).
“[...] E bacana usar a bicicleta para
o lazer, porque primeiro vocé |18. CONHECER
conhece novas pessoas, NOVOS LUGARES E
amigos, redescobre a cidade, PESSOAS
redescobre os arredores da cidade, {19. REENCONTRAR 7 SOCIABILI 4. RECONFIGURA
essa conexdo com o desconhecido AMIGOS IjADE CAO DAS
[...] pra mim é fundamental isso no |20. CONVERSAR COLE'i'IVIDADE RELACOES —
lazer” (CO1). COM AS SOCIALIZACAO
PESSOAS
“[...] a bike serve para se divertir DURANTE OS
com a familia, amigos, conhecer TRAJETOS;
outros lugares” (G07).
“[...] evitaria poluigdo e evitaria [21. NAO POLUI O X
, 8. NAO
também acumulo de tantos carros AR POLUI O MEIO
nas ruas” (A05). 22. EVITAO AMBIENTE

ACUMULO DE
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(C03).

“[...] A poluigdo do meio ambiente
eu acho que reduz muito, no caso
usando a bicicleta como meio de
transporte e deixando o carro em
casa ou a moto,
fazendo isso e estimulando outras
eu acho que vai dd4 uma reduzida”

uma pessoa

CARROS

5. NAO AGRIDEO
MEIO
AMBIENTE

Fonte: A autora (2016).

Bardin (1977) define codificacdo como a transformacdo, por meio de recorte,

agregacdo e enumeracdo, com base em regras precisas sobre as informacfes textuais,

representativas das caracteristicas do conteudo.

O processo de categorizacdo das unidades de significado baseou-se nas seguintes

etapas: na primeira etapa, foi atribuida a cada entrevistado uma legenda propria composta pela

primeira letra do municipio correspondente ao sujeito, acrescido da sequéncia de sujeitos

entrevistados (3 de cada municipio).

Em sequida, para cada unidade de significado identificada, ao longo das entrevistas,

foi atribuido um numeragdo a medida que iam sendo identificadas, de modo que o cddigo

(C02-17) corresponde: C02 — segundo ciclista entrevistado do municipio de Caruaru; e 0

codigo 17 corresponde a unidade de significado “Otima relagio custo/beneficio™.

Quadro 4 — Codificacdo das unidades de sentido

transporte ecologicamente correto

Sujeitos Cddigo Descricdo do Cédigo Unidade Significado
O wuso da bhicicleta proporciona
co1 13 inimeros beneficios que em conjunto | SAUDE AOS USUARIOS
C02 trazem salde e qualidade aos usuario.
co3 O uso da bicicletg como meio de | ~
17 transporte proporciona redugdo de | OTIMA ) RELACAO
A04 custo financeiro e otimizacdo de | CUSTO/BENEFICIO
A0S tempo. _
Os lugares por onde passam de | RELACOES MAIS
A06 19 bicicleta sdo  explorados, mais | PROFUNDAS COM  0OS
G07 vivenciados, devido a independéncia | LUGARES E SENSACAO DE
que ela proporciona. INDEPENDENCIA.
G08 A Dbicicleta possibilita encontros e
G09 ree_ncontros onde se criam vinculos de B
23 amizade; proporciona conexdo com o | RECONFIGURACAO DAS
S10 desconhecido, onde se redescobre a | RELACOES — SOCIALIZACAO
s11 cidade e seus arredores.
O uso da bicicleta ndo causa impactos
S12 29 ao meio ambiente, sendo, pois, um | NAO AGRIDE O MEIO

AMBIENTE

Fonte: A autora (2016).
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4.1.3 Tratamento dos resultados, inferéncia e interpretacao

A terceira fase diz respeito ao tratamento dos resultados, inferéncia e interpretacéo.
Esta etapa é destinada ao tratamento dos resultados; ocorre nela a condensacédo e o destaque
das informacdes para andlise, culminando nas interpretacdes inferenciais; € o momento da
intuicdo, da andlise reflexiva e critica (BARDIN, 1977).

Para Silva e Fossa (2013) essa etapa consiste em captar os conteddos manifestos e
latentes contidos em todo o material coletado (entrevistas, documentos e observacao). A
andlise comparativa é realizada através da justaposicdo das diversas categorias existentes em
cada andlise, ressaltando os aspectos considerados semelhantes e os que foram concebidos
como diferentes.

Nessa Ultima etapa, os textos do corpus comecaram a ser analisados, e cada trecho
representativo de competéncias recebeu um cddigo de acordo com a adequacao a determinada
unidade de sentido — conforme exemplificado no quadro 4 acima — podendo uma frase
obter mais de um c6digo, como evidencia-se em diversos fragmentos abaixo.

Para melhor clareza, as questfes foram analisadas e interpretadas conforme a ordem

dos objetivos especificos I, Il e 111, respectivamente.

Percepcao dos ciclistas acerca da importancia da bicicleta como meio de transporte e

instrumento de lazer

Em campo, pode-se constatar que a primeira imagem da bicicleta e seu uso inicial,
estdo relacionados a atividade de lazer, conforme evidenciado no caderno de referéncia para

elaboracdo de plano de mobilidade por bicicleta nas cidades (BRASIL, 2007a).

“[...] as pessoas usam mais a bicicleta para lazer, pelo menos, essa € a
minha percepcao, eu vejo poucas pessoas usando para ir ao trabalho
[...]” (CO1-19).

“[...] tem também pessoas que usam para o trabalho, no dia a dia, mas

¢ minoria, ¢ mais como hobby mesmo e para se exercitar.” (A05-17,;

A05-19, A05-13).
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H4, ainda, aqueles que declaram o uso da bicicleta em seu municipio como um
esporte, em modalidades como mountain bike, mountain hill, speed e BMX. No entanto,
percebe-se que esta forma de uso da bicicleta foi mais citada em dois municipios — Gravata e

Santa Cruz do Capibaribe. Nos demais, ndo houve relatos acerca da modalidade.

“[...] Aqui ... a gente usa em varias modalidades, a gente usa tanto
como MTB, que é mountain bike, tem o speed que é a pratica de
esporte de estrada, tem 0 mountain hill que é de serras, e tem 0 BMX
que é ... uma pista cheia de obstaculos como o motocross [...]” (S12-
19).

“[...] Uso para o trabalho, lazer e pratica de esportes.” (G07-17, GO7-
19).

Considerando que os sujeitos usam a bicicleta, nessas trés modalidades e que ainda
usam em mais de uma forma, pode-se apresentar seu uso por meio de conjuntos que se

interceptam. Dessa forma, a figura abaixo, representa:

e Conjunto A — aqueles que usam a bicicleta para o lazer;
e Conjunto B — aqueles que usam como meio de transporte €;

e Conjunto C — aqueles que usam como um esporte.

Figura 4 — Modos de uso da bicicleta pelos sujeitos.
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(A) Modalidades Sujeitos
Lazer . A 504, All e Al2

B co2
I Z
A-B CO01 e CO3

(C) ' A—C GOS e GO9

| (B) Transporte E_C .
Esporte J /

A—B-C 503, 306, GOT e A10

Fonte: A autora (2016).

Observa-se, ainda, que se trata de um movimento que vem crescendo nos Gltimos

anos, principalmente se tratando do uso no lazer.

“[...] houve um crescimento consideravel em relagdo ao uso da
bicicleta, tanto para o lazer, como para o uso profissional, muitas
pessoas, optando como no meu caso, utilizar para o deslocamento para
o trabalho, para a faculdade, para atividades que ndo sejam para o
lazer [...]” (C01-19, C01-17).

Esse crescimento — voltado ao lazer — pode-se atribuir as politicas de incentivo ao
uso da bicicleta em espago destinados ao lazer, como nas ciclofaixas de fins de semana e
feriados ou nos parques (ALLIS, 2015).

“[...] em geral é muito mais lazer, principalmente em funcdo das
politicas de incentivo da propria prefeitura, no fim de semana blogueia
a avenida e etc. [...]” (C01-19).

“[...] eles utilizam mais como meio de lazer no fim de semana, a
prefeitura disponibiliza uma area pra quem quiser poder vir utilizar a
bicicleta [...]” (S10-19).



75

“[...] as pessoas estavam ja se articulando pra fazer passeios em
grupos e quando no fim de semana foi disponibilizado o espaco

cresceu bastante todo domingo esta cheio a avenida [...]” (C02-19).

Tratando-se de fatores que incentivam o uso da bicicleta, para Soares et alii, (2015), a
criacdo e organizacdo de grupos — a sociedade civil organizada — deve ser reconhecida
como a causa principal pelo crescimento, ainda timido mas perceptivel, da bicicleta como
meio de transporte e lazer no Brasil.

Pode-se constatar que a participacdo dos ciclistas em grupos, apresenta-se, por certo,
como um fator muito importante para o0 uso permanente da bicicleta, seja em grupos de
amigos e familiares ou, ainda, em grupos maiores organizados por empresas.

Quanto aos grupos maiores e mais organizados — 0s quais participam alguns dos
entrevistados —, verificam-se trés grupos: (1) a turma do Batom, do municipio de Santa Cruz
do Capibaribe, possuindo, em média, 75 pessoas, organizado pela empresa Hill Bikes,
promove passeios durante a semana e nos domingos a noite; (2) o Grupo Maxx, do municipio
de Gravata, com aproximadamente 90 pessoas, também organizado por um empresa — uma
academia, que ndo teve seu nome citado. O terceiro grupo, observado na pesquisa, € 0 grupo
(3) Natural Trilha, do municipio de Garanhuns, com aproximadamente 15 integrantes, mas
organizado pela sociedade civil, com lideranca bastante definida. Os sujeitos reconhecem a

importancia e incentivo dos grupos no uso da bicicleta.

“[...] o grupo nessa parte ¢ muito importante, entendeu, quando vocé
comeca a andar muito de bicicleta vocé quer andar sempre mais... eu
gosto de sair com o grupo, porque eles vao para lugares longes e

sozinha seria perigoso, com o grupo ¢ mais facil.” (A05-23).

“[...] no mnosso grupo, ndés fazemos alguns trabalhos de
conscientizagdo, como palestras, procurando mostrar a importancia de
vocé estar pedalando sempre [...]” (A06-19, A06-23).

Soares et alii (2015), ainda afirma que a sociedade civil organizada ndo s pratica a

bicicleta, mas a adota como um simbolo de singeleza e de igualdade para nos alertar sobre os
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deletérios efeitos dos valores e habitos elitistas — 0s quais consideram a bicicleta um simbolo

de pobreza e de atraso.

“[...] através da bicicleta a gente conseguiu unir mais os casais, tinha
caso que s6 a mulher que pedalava, hoje em dia a familia todinha
pedala, entdo, a gente conseguiu trazer mais unido, mais qualidade de
vida para as pessoas.” (S12-23, S12-13).

“[...] a gente tem um grupo de pedal, que ¢, onde, a gente mostra a
importancia da amizade, da irmandade do grupo, uma forma de
equipe.” (G09-23).

Todos os sujeitos declararam fatores que evidenciam a importancia da bicicleta, dentre
esses, destacam-se a promocdo da salde, o condicionamento fisico e a qualidade de vida.
Citando alguns desses fatores, Batista et alii, (2013) argumenta que a bicicleta tem se tornado

um componente fundamental para a reorganizacao e reelaboracdo da area urbana.

S11 — “[...] a gente teria um mundo melhor, menos acidente, menos
poluicdo, sem contar que a saude da gente seria outra.” (S11-13, S11-
29).

Esse meio de transporte promove a democratizagdo do espaco urbano, pois ela permite
uma maior mobilidade, autonomia e acessibilidade a praticamente todas as classes sociais e
faixas etarias (BOARETO, 2003; 2010). Ela, ainda, reduz o custo de mobilidade, proposto
pelo modelo de mobilidade urbana sustentavel. (BRASIL, 2007b). Tais aspectos também sdo

evidenciados pelos sujeitos.

“[...] eu acho que custo-beneficio né, uma forma de vocé ir aonde
quiser e 0 custo super baixo, como combustivel hoje em dia ta caro

[...] tanto traz o beneficio para a satide como pra o bolso.” (G08-17,

G08-13).
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Conforme Allis (2015), a bicicleta instiga sentimentos de (re)encontro dos cidaddos

com suas cidades, mas em momentos e espacgos pré-definidos. De fato, esse sentimento de
reencontro dos cidaddos pode ser constatado no discurso dos entrevistados, quando falam da
importancia da bicicleta para a socializacdo, para conhecer novos lugares e pessoas, cultivar

lacos, também como uma forma de divertimento e descontracéo.

“[...] E muito interessante... porque é um transporte pratico que vocé
pode reunir 0s seus amigos e fazer um passeio e desbravar a cidade,
conhecer locais [...] estimula a superar os seus limites ... e melhorar o
condicionamento fisico.” (C02-23, C02-13).

“[...] se divertir com a familia, amigos, conhecer outros lugares [...]”

(G07-19, G07-23).

A fim de entender melhor a percepcédo dos ciclistas, elementos que os estimulam e os
desestimulam a usar a bicicleta também foram analisados.

Dentre os fatores que os estimulam a usar a bicicleta como meio de transporte e para o
lazer verifica-se: conhecer novas pessoas e novos lugares, a questdo do entretenimento e a
economia de dinheiro e de tempo, a importancia da saide e do condicionamento fisico.
Fatores esses ja destacados por autores como Boareto (2003; 2010) e Batista et alii, (2013).

Alguns desses aspectos também foram apresentados quando os individuos citaram a
importancia do uso da bicicleta.

“[...] qualidade de vida, melhora a satde, melhora a questdo do
condicionamento fisico, tanto a questdo dos passeios como das

competigdes.” (S12-13).

“[...] otimizar o meu tempo, ... reduzir o custo financeiro [...] porque
inclusive o preco da passagem aumentou e ia trazer uma defasagem na

renda mensal entdo estimulado até por outras pessoas.” (C02-17).

Dentre os fatores desestimulantes, mais citados, observa-se: o desrespeito dos

motoristas; o transito perigoso, e a falta de infraestrutura.
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“[...] o transito aqui da cidade ¢ muito desorganizado, tem muito
acidente, €, os motorista ndo respeitam o ciclista, e a violéncia esta

demais também, esta tendo muitos assaltos [...]” (S10-17).

“[...] a gente ndo tem estrutura na cidade, como ciclovias, como... a

gente ndo tem espago perante o transito [...]” (S12-17)

De acordo com o relato dos sujeitos, pode-se concordar perfeitamente com Belotto et
alii (2014), quando afirma que, apesar de muitas pessoas terem vontade de utilizar a bicicleta
como um transporte, acabam utilizando pouco no dia a dia, usando mais como lazer, em
locais que consideram mais seguros, como ciclovias, parques e pracas.

Mas, mesmo para aqueles que no momento empregam a bicicleta apenas como lazer e
esporte, ela pode acabar se tornando um meio de transporte, caso melhores estruturas sejam
oferecidas, seja pela administracdo da cidade, seja pelas empresas a seus funcionarios, porque,
como todos apontam, o veiculo proporciona uma sensacdo de bem-estar, a qual acaba
transformando a vida dos que o utilizam.

Percebe-se, ainda, as pessoas que usam a bicicleta acabam divulgando seus beneficios
e incentivando cada vez mais as pessoas usarem a bicicleta, seja para o lazer ou como
transporte. Diante disso, o0 topico seguinte, buscard compreender como o0s ciclistas

influenciam o uso da bicicleta.

Como os ciclistas usam a bicicleta

Os sujeitos usam a bicicleta nas mesmas modalidades em que declaram que as pessoas
usam em seus municipios — transporte, lazer e esporte. E importante destacar que o uso como
esporte estd fortemente associado com o lazer, ou seja, constatou-se que 0 USO no esporte —
pelos ciclistas entrevistados — nédo é tido como uma profissdo, 0s que usam como esporte o
fazem por prazer, por descontracao.

Para analisar como eles vivenciam o fenbmeno, algumas questdes abordaram o ponto
de partida e destino, os quildmetros e o tempo em que fazem tais percursos e com que

frequéncia os fazem. Assim, pode-se analisar que 0s que a usam como meio de transporte,
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usam para ir ao trabalho, em percurso menores, entre 2 e 8 km, sé ida, de 10 a 20 minutos,
alguns todos os dias da semana outros de 3 a 4 vezes por semana.

“[...] geralmente eu saio de casa, venho para o trabalho e da agéncia
vou para a faculdade... e da faculdade volto para casa... Trés, quatros
vezes por semana... Eu acho que isso ai da 16 quilémetros por dia, em
média 16, 18 quildmetros por dia... No percurso 1 — de casa para
agéncia é 12 minutos, no percurso 2 — da agéncia pra faculdade - da
mais ou menos 20 minutos porque eu vou devagarzinho para ndo
chegar soado [...]” (C01-17, C01-19).

No lazer os percursos sdo maiores, com destino a cidades vizinhas e sitios proximos
aos seus municipios, com quildémetros que vao de 20 a 50 km, s6 ida, feitos em tempos mais
longos de 1 até 8 horas, e com frequéncia menores, de 3 a 4 vezes por semana e/ou 1 ou duas

vezes por meés.

“Eu ando, dia sim, dia ndo, todos os dias € um roteiro diferente, a
gente ndo anda em um roteiro so, tanto faz de Gravata x Bezerros,
Gravata x Caruaru, Gravata x Recife, ou até por aqui mesmo Gravata
x zona rural... € um roteiro é semanal... Gravata x Bezerros vocé faz
hoje, pela BR com 44 km e pela zona rural com 55 km (ida e volta)
Gravaté x Recife — pela BR fica 82, pra ir né... Gravata x Bezerros — 2
horas mais ou menos, mas depende da média que a gente for, se a
gente for com iniciantes da 2 horas e meia, se a gente for s6 1 hora e
40, 1 hora e 50. Gravata x Recife, 3 horas s0 pra ir, uma média é isso
[...]” (G09-17, G09-19).

Dentre os deslocamentos dos sujeitos, percebe-se que, alguns percursos poderiam ser
feitos com a bicicleta, no entanto a falta, principalmente, de estacionamento para as bicicletas
impedem que os sujeitos se desloqguem com ela, como citado por Boareto (2010).

Os sujeitos, ainda, declaram coisas que fazem usando apenas a bicicleta, ou seja,

experiéncias Unicas exclusivas ao uso da bicicleta.
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“Eu acho que chegar em casa com 12 min, ndo daria nem de carro,
nem de moto, pelo percurso que tem que correr, pelos sinais, pela
quantidade de carro que tem, nao daria pra fazer isso, eu acho que a
sensacdo de fazer uma trilha de bicicleta, vocé esta ali se esforcando
pra ver a natureza, o meio ambiente, 0 verde que a gente encontra no
caminho, estando de carro ou de moto eu ndo consigo olhar isso, vocé
ver as coisas bem de perto, entdo, eu acho que isso ai o0 prazer é maior
[...]” (C03-19).

Em suma, os sujeitos fazem comentarios sobre 0 uso da bicicleta pelas pessoas,
ressaltando sua importancia no que diz respeito a socializacdo e a coletividade que ela

proporciona.

“[...] Eu queria que as pessoas usassem mais a bicicleta no sentido de
tudo que a bicicleta oferece, eu queria que as pessoas usassem a
bicicleta ndo como exposi¢ao, mais como um meio de transporte caro
na sociedade para exibir, eu queria que as pessoas entendessem que
bicicleta ndo é modinha, que a bicicleta é uma ferramenta que vai
transformar a sua mente, se vocé ndo transforma sua mente com a
bicicleta, ndo torna vocé mais humano, mais humilde, ndo torna vocé
uma pessoa mais sensivel ao seu circulo, entdo ela ndo estd tendo

funcdo, ela esta perdendo a fungio dela [...]” (A04-19).

E nesse sentido que Belotto et alii (2014) afirma que a capacidade da bicicleta de
mudar costumes individuais potencializa mudancas na sociabilidade, na vida comunitaria e,

consequentemente, na democratizagdo do espaco
Como os ciclistas podem contribuir a implementagdo do uso da bicicleta no cotidiano
Para Soares et alii (2015), o cicloativismo é um sistema de ideias que reconhece e

investe na atividade, no protagonismo, na participacdo politica em favor da inclusdo da

bicicleta com seguranca e conforto no sistema de mobilidade urbana. Nesse sentido, é



81
possivel afirmar que o movimento cicloativista vem ocupando um importante espaco na luta
pela democratizacdo do espaco urbano, principalmente em ambito local.

Assim, é possivel verificar que a criacdo de associagcdes, organizacdes e grupos nao
institucionalizados que, nos Gltimos anos, vém conseguindo incluir a bicicleta nas agendas
municipais, logrando alguns bons frutos, como as estruturas cicloviérias (BELOTTO et alii,
2014).

Muitos fatores ja citados, quando os sujeitos falaram da importancia e dos elementos
que os estimulam a usar a bicicleta, aparecem novamente em seus discursos quando falam das

razdes que os levam a estimular as pessoas a usarem a bicicleta.

“[...] Sim, eu sempre estimulo [...] porque eu acho que se a gente
tivesse mais bike na rua a gente teria menos acidente, a gente teria um
clima melhor, um ambiente melhor pra gente si locomover na cidade,

era outro né, a poluicdo na cidade hoje em dia é muito.” (S11-29).

Nesse momento, pode-se observar um novo aspecto apresentado como fator que os
leva a estimularem as pessoas. Os ciclistas entrevistados acreditam que um nimero maior de
pessoas, usando a bicicleta nos municipios, pode mobilizar o poder publico para

desenvolverem ac6es em prol do uso deste veiculo.

“[...] Sim, estimulo... porque eu acho que, se mais pessoas andassem
de bicicleta, a cidade seria preparada para essas pessoas... enquanto
nos ciclistas representamos pouco ou nada entdo o poder publico da
mesma importancia para gente, entdo, a gente é pouco ou nada... eu
acho que quanto mais pessoas melhor a percepcdo desse elemento
novo no transito e ai talvez ele ndo seja mais tdo novo, tdo incomum e

facilita até para outras pessoas.” (C01-17).

Observa-se nos municipios em estudo que apesar de possuirem uma popula¢do muito
superior ao estabelecido pela PNMU — que declara ser obrigatorio, para municipios com
mais de 20 mil habitantes, o planejamento e execucdo de uma politica de que incentive 0s

deslocamentos por meios de transporte ndo motorizados e o0s coletivos e desestimule os
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individuais motorizados — ndo possuem qualquer tipo de infraestrutura para o0 uso da

bicicleta como transporte.

“[...] ndo ha estrutura especifica, ndo ha nem sinaliza¢do especifica,
ndo ha uma placa, ndo ha estacionamento, ndo h4, absolutamente,
nada, somente dia de domingo estrutura mdvel e mesmo assim sem
educagdo.” (CO1-17).

“[...] a cidade nao disponibiliza ciclovias, nem ciclofaixas, a gente ndo

tem quase espago de estacionamento para as bicicletas.” (S12-17).

“[...] Como transporte nas vias publicas da nossa cidade ndo tem
nenhuma ciclofaixa, os ciclistas tem que andar entre 0s carros,
arriscando ser atropelado ou até mesmo atropelar um pedestres.”

(G07-17).

No lazer alguns municipios, como Caruaru e Santa Cruz do Capibaribe,
disponibilizam ciclofaixas aos domingos e feriados, que mesmo assim apresentam problemas
segundo alguns entrevistados, os demais até dispdem de parques porém nao suportam o uso

desse veiculo.

“[...] quase zero, o municipio s6 se preocupou com o lazer, assim
mesmo, disponibiliza a Av. Agamenon Magalhdes... que eu acho que
€ uma estrutura muito pequena e um prazo muito pequeno, mas assim

ja é um incentivo.” (C03-19).

“[...] a prefeitura hoje, na area do lazer, fechou duas avenidas uma
avenida que é a rua da caixa que ela fecha de sete da noite as nove, pra
vocé andar de bike, de skate, todos os dias da semana, e a 29 de

novembro que ela fecha nos dias de domingo.” (S11-19).
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“[...] No momento 0 que temos em nossa cidade é s6 o parque, e
mesmo assim a pista, para lazer, de bike, é curta e 0os pedestres

também atrapalham muito.” (G07-19).

Um plano ciclo viario, portanto, é essencial para fundamentar uma politica proé-
bicicleta — como se percebe no relato dos sujeitos — e compreende um processo de
planejamento, implantacdo e gestdo de um sistema ciclo viario (BOARETO, 2010). Ele
permite a criacdo de uma infraestrutura eficiente e de alta qualidade para a populacéo das
cidades, que ofereca conforto e seguranca para ciclistas e pedestres, além de estimular, por
meio de investimentos publicos e a¢des concretas, uma mudancga cultural relativa ao modo de
apropriacdo e uso do espaco urbano, tornando-o mais humano e sustentavel.

As ciclovias seriam um dos itens que os ciclistas implantariam, para melhorar o uso da
bicicleta em seus municipios. Outros fatores citados foram educacdo para motoristas e

ciclistas, e estacionamentos.

“[...] antes de trabalhar a estrutura em si eu trabalharia a

conscientizagdo dos motoristas ¢ dos “ciclistas [...]” (C01-17).

“Eu acho que ciclovias, eu acho que se implantar ciclovias aqui em
Caruaru eu acho que seria um estimulo para as pessoas praticarem
mais 0 esporte, usarem mais a bicicleta como meio de transporte

porque a gente iria ter mais seguranga.” (C03-17).

“[...] deveria ser criado ciclofaixas, ciclovias, mais espago para
. . . . : ”»
estacionamentos € o poder publico ele deveria incentivar mais [...]

(S12-17).

“[...] primeiro uma campanha bem macica nas escolas, partindo dos
pequenininhos ... segundo eu tentaria colocar bicicletarios e ariscar
ciclovias [...]” (A04-17).

A bicicleta promove a integracdo de todos os meios de transporte e oferece uma

infraestrutura adicional, capaz de absorver uma grande demanda reprimida oferecendo maior
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acessibilidade e qualidade de vida para toda a populagdo. Sua insercdo é possivel nos atuais
sistemas, mas deve ser considerada como parte do novo desenho urbano para dar suporte a
mobilidade urbana sustentavel, incorporando-se a construcdo de ciclovias e ciclofaixas
(BOARETO, 2003; 2010).

Todos os entrevistados mostraram dispostos a usar a bicicleta em modalidades que

ainda n&o usam, caso as condi¢des 0s permitissem.

“Se fosse possivel usaria 100% do meu tempo... entdo assim farmaécia,
supermercado, loja de conveniéncia, coisas mais proximas que a gente
precisa comprar pequenas coisas entdo seria importante poder ir até 14,
entdo como ndo tem estrutura pra isso termina que vocé vai a pé ou
ndo vai.” (C01-17).

“Para ir ao trabalho, ir e voltar para o trabalho, mas infelizmente ndo

da devido a infraestrutura da cidade em si [...]” (S10-17).

“[...] fosse seria mais um trabalho no dia a dia, vocé sabe que hoje
vocé chega num lugar ndo tem estacionamentos para bicicleta, ndo
tem nada [...]” (G09-17).

Apesar de estimular as pessoas a usarem a bicicleta, Batista et alii (2013), afirmam
que, investir o capital do transporte por bicicleta apenas na construcdo de ciclovia negligencia
a necessidade dos diversos principios da infraestrutura, e a realidade de que em nenhuma
cidade ha uma separacdo absoluta entre o transporte ciclo viario e 0 motorizado, uma vez que
o ciclista sempre participara de espacos de transito mesclado. Por isso, sdo necessarias mais
politicas educativas que democratizem o espacgo publico e garantam a boa convivéncia entre
0s varios atores do tréansito.

Batista et alii (2013) ainda aponta que outra questdo essencial que tem tido poucas
acOes por parte do governo sao as politicas que levam em consideracgdo tanto a cultura de uso
da bicicleta quanto os aspectos socioecondmicos, politicos, educacionais e de seguranca

relacionados & mesma.
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4.2 OBJETIVO IV

e Agdes que incentivam a formagao de novos ciclistas.

Examinados os objetivos especifico I, Il e 1ll — por meio das técnicas de analise de
contelido propostas por Bardin (1977) — o objetivo 1V, foi alcancado, visto ser resultado da
anélise minuciosa do corpus dessa pesquisa. Assim, a partir das andlises, categorizacbes e
codificaces pode-se identificar agdes que incentivam a formacéo de novos ciclistas.

As acles para incentivo de novos ciclistas devem ser fruto da interacdo de um
conjunto de atores, envolvendo ciclistas, motoristas pedestres, sociedade civil como um todo
e 0 poder publico. Dentre esses atores — identificados a partir da percep¢do dos sujeitos
estudados — propde-se acbes que competem especificamente ao poder publico dos municipio
e ao0s usudrios da bicicleta.

Competem aos 6rgdos publicos — prefeituras municipais — criarem politicas publicas
eficazes, voltadas ao uso da bicicleta no lazer e principalmente como meio de transporte, tais

como:

I.  Educacdo/conscientizacdo — para motoristas, pedestres e para 0s proprios ciclistas,
quanto a regras especificas a cada um desses atores no transito.

Il.  Campanhas educativas — para toda sociedade, acerca da importancia do uso de meios
de transporte ndo motorizado, como a bicicleta.

I1l.  Infraestrutura para bicicleta — criacdo de ciclovias, para dar mais seguranca ao
ciclista e bicicletarios para possibilitar seu deslocamento diario a lugares mais
rotineiros como padaria, farmécia, supermercado de seus bairros e aos centros
comerciais desses municipios. Criacdo de ciclofaixas para 0s municipios que ainda
ndo dispéem (Garanhuns e Gravatd) e analise da funcionalidade das ciclofaixas dos
municipios de Caruaru e Santa Cruz do Capibaribe, que apesar de possuirem elas ndo
suportam os ciclismo por falta de organizacéo, dada a diversidade de esporte nelas.

IV.  Educagdo/conscientizacdo — nas escolas, no ensino primario, desfazendo a imagem
do carro, construindo uma geragdo de individuos adeptos ao uso da bicicleta

conscientes dos beneficios e da importancia desse veiculo.
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Competem aos usuarios da bicicleta — ciclistas

Usarem a bicicleta de forma consciente de seus diretos e deveres quanto ciclistas,
respeitando as regras de transito — esse respeito sera visto como algo positivo por
aqueles que ainda ndo usam.

Reivindicarem seu espaco no transito e as suas necessidades junto aos 6rgédos publicos
— 1SS0 mostrard aos que ndo usam a bicicleta que esse veiculo, assim como os demais,
é acobertado por uma série de leis constitucionais.

Formarem grupos para pedalarem como forma de lazer, realizando passeios e também
Se reunirem em grupos para sairem no transito — para incentivar o uso da bicicleta e
encorajar aqueles que temem pedalar no transito.

Relatarem para outras pessoas suas experiéncias com a bicicleta, seus beneficios a
importancia desse veiculo — conscientizando os demais acerca dos inUimeros
beneficios desse veiculo para as diversas esferas da vida nas cidades, como

econdmica, social e ambiental.
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CAPITULO V

5 CONCLUSOES E RECOMENDACOES

5.1 CONCLUSOES

Para melhor orientar a solugdo do problema proposto neste trabalho, elaborou-se a

seguinte pergunta:

Como os ciclistas podem contribuir a criacdo de uma cultura favoravel ao uso deste

veiculo em municipios do Agreste de Pernambuco?

Definidos o objeto de pesquisa e 0 problema de pesquisa, determinou-se seu objetivo

geral, qual seja:

Descrever a percepcdo de ciclistas acerca do uso da bicicleta como meio de
transporte e instrumento de lazer, a fim de, com base na descricdo, propor-se agdes que

incentivem a formacao de novos ciclistas.

Para se atender ao objetivo geral, criou-se trés objetivos especificos, a saber:

| - Descrever a percepcao dos ciclistas acerca da importancia da bicicleta como meio
de transporte e instrumento de lazer;
Il - Descrever a maneira como os ciclistas usam a bicicleta;
I11 - Descrever como os ciclistas podem contribuir @ implementacao do uso da
bicicleta no cotidiano; e
IV - Com base nos objetivos especificos I, 11 e I11, propor a¢des que incentivem a

formac&o de novos ciclistas.

Estes foram estruturados a partir da teoria da producédo do espaco, de Lefebvre (2000),
que trata a analise urbana numa aplicacdo de teoria e pratica, sob enfoque de uma economia
politica do espago. Assim, alinhou-se as questbes do roteiro de entrevistas, conforme tal

teoria.
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Os topicos, abaixo, apresentam, de modo geral, os resultados dos objetivos especificos
LI T e V.

e Percepcao dos ciclistas acerca da importancia da bicicleta como meio de

transporte e instrumento de lazer (Objetivo Especifico I).

O principal uso da bicicleta se da como um instrumento de lazer. Verificou-se, ainda,
seu uso como meio de transporte e como esporte. Seu uso foi atribuido a fatores como: a
salde que ela proporciona; a capacidade de evitar o estresse do usuario; a capacidade de
proporcionar economia de dinheiro e de tempo, sendo um transporte rapido e pratico; e a
capacidade de ndo polui 0 meio ambiente.

Dentre os estimulos que levam o0s sujeitos a usarem a bicicleta, estdo o
condicionamento fisico, a relagdo custo-beneficio, a salde e a qualidade de vida. Os
desestimulos sdo, basicamente, o transito perigoso, a falta de estacionamento, de ciclovias e

ciclofaixas.

e Como os ciclistas usam a bicicleta (Objetivo Especifico II).

Usam-na como modal de transporte, sobretudo para ir ao trabalho — em distancias
que variam entre 5 a 8 km. E fazem o percurso entre 10 e 15 minutos — alguns sujeitos,
diariamente; outros, de trés a quatro vezes por semana. Aqui, os fatores que os estimulam
estdo associados a praticidade e economia propiciadas pelo veiculo.

No lazer, as distancias sdao maiores. Os destinos sdo municipios e sitios vizinhos as
residéncias dos sujeitos. As distancias variam de 15 a 50 km; e, por serem uma forma de
passeio, 0 tempo varia entre 1 e 8 horas. Nesta modalidade, o que os incentivam sé&o fatores

como saude, diversdo e socializag&o.

e Como os ciclistas podem contribuir a implementacdo do uso da bicicleta no

cotidiano (Objetivo Especifico Il1).

A melhor maneira dos ciclistas incentivarem as pessoas a usarem a bicicleta no dia a
dia é eles mesmos usarem o veiculo — sendo exemplos, ndo as usando apenas para o lazer. O

uso, contudo, precisa ser consciente e respeitavel.
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Os sujeitos declararam estimular pessoas a pedalarem, como meio de transporte, como
instrumento de lazer e/ou como esporte. Fazem isso através de suas redes sociais, de
conselhos pessoais e de exemplos. Percebe-se, aqui, a importancia dos grupos na influéncia
no uso da bicicleta, dado que muitos sujeitos comecaram a usar a bicicleta intensamente a
partir de convites e convivios com os grupos de ciclistas.

Apesar de suas ideias favoraveis ao uso de bicicletas, os sujeitos ndo se mobilizam a
fim de influenciar diretamente o poder publico de seus municipios a implantacdo de politicas
publicas de apoio ao uso do veiculo — a exemplo de criacdo de infraestrutura e de campanhas
educativas que priorizem semelhante uso no dia a dia —, em especial, com garantias de

seguranga.

e Acdes que incentivam a formacao de novos ciclistas (Objetivo Especifico V).

Identificaram-se acOes a serem propostas a dois grupos de sujeitos — o poder publico
dos municipios e os usuarios da bicicletas —, alcangando-se, assim, o objetivo especifico V.

Compete aos 6rgdos publicos — prefeituras municipais — criarem politicas eficazes,
dirigidas ao uso da bicicleta como instrumentos de lazer e, principalmente, como meio de

transporte, tais como:

l. Educacdo/conscientizacdo — para 0s motoristas, 0s pedestres e 0s proprios
ciclistas, quanto as regras de transito especificas, que competem a cada um
deles.

. Campanhas educativas — para toda sociedade, acerca da importancia do uso de
meios de transporte ndo motorizado, a exemplo da bicicleta.

II. Infraestrutura de apoio ao uso da bicicleta — criacdo de ciclovias, tendo em
vista dar mais seguranca ao ciclista; e de bicicletarios, tendo em vista
possibilitar seu deslocamento diario a lugares mais rotineiros, como padarias,

farmécias, supermercados e centros comerciais dos municipios.

Criagdo de ciclofaixas nos municipios que ainda ndo dispem delas —
Garanhuns e Gravata — e analise da funcionalidade das ciclofaixas dos

municipios que delas dispdem — Caruaru e Santa Cruz do Capibaribe. Apesar



90
destes possuirem ciclofaixas, elas ndo suportam o ciclismo, por falta de
organizacéo, dada a diversidade de esporte nelas praticados.

IV.  Educacdo/conscientizacdo — nas escolas, com énfase no ensino fundamental,
conscientizando as pessoas acerca do uso indiscriminado do carro, iniciando,
assim, uma geracdo de individuos adeptos também do uso da bicicleta, e

esclarecidos acerca dos beneficios produzidos por ela.

Competem aos usuarios da bicicleta — ciclistas:

l. Usarem-na de forma consciente quanto a seus direitos e deveres, respeitando as
regras de transito — possivelmente, o respeito serd interpretado como algo
positivo por aqueles que ainda ndo a usam.

. Reivindicarem seu espaco no transito e as suas necessidades junto aos 6rgaos
publicos — o que mostrara aqueles que ndo usam a bicicleta que o veiculo,
assim como os demais, é acobertado por uma série de leis constitucionais.

1. Formarem grupos para pedalarem como forma de lazer, realizando passeios, e
se reunirem em grupos a fim de sairem em trénsito urbano — procurando
incentivar o uso da bicicleta por aqueles que temem pedalar nesses locais.

IV. Relatarem a outras pessoas suas experiéncias e beneficios com o uso da
bicicleta, conscientizando-as sobre beneficios de mobilidade urbana, aléem de

sobre as dimens@es econdmica, social e natural.

e Objetivo Geral

Foram identificadas oito categorias de sentido atribuidas a percepcdo dos ciclistas.
Posteriormente, as categorias foram reduzidas a cinco.

Por fim pode-se concluir que: os sujeitos do estudo usam a bicicleta como meio de
transporte e, principalmente, como instrumento de lazer. Entendem que a bicicleta
proporciona satde e melhorias de outros atributos de boa qualidade de vida — os beneficios
se propagam sobre varios aspectos da vida dos usuarios. Assim, o veiculo garante uma étima
relacdo custo/beneficio — é economicamente mais acessivel que os demais meios de
transportes, proporcionando mobilidade, agilidade e otimizacdo de tempo. Além disso,

proporciona a vivéncia de experiéncias particulares, dado que seu uso cria um contato mais
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profundo com os lugares, devido a sua independéncia. Assegura socializacdo entre 0s
individuos, reconfigurando sociais. E, por fim, ndo agride ao ambiente natural, pois ndo emite
gases poluentes.

Com base na identificacdo das percepcdes dos sujeitos, pode-se propor acbes que
incentivem a formacdo de novos ciclistas. Tratam-se, entdo, de agdes dirigidas ao poder
pablico dos municipios e aos proprios ciclistas.

e Problema

Os ciclistas podem contribuir a criacdo de uma cultura favoravel ao uso da bicicleta
em seus municipios, através da formacéo de novos grupos de ciclistas; e, de forma individual,
através de apresentagdes de relatos de experiéncias sobre os beneficios do uso do veiculo, de
convites a passeios e de encorajamentos de nedfitos a pratica no transito urbano ou ndo. De
acordo com os ciclistas, a melhor maneira de se incentivar as pessoas a pedalarem
rotineiramente, é as fazendo iniciar a pratica — mesmo que, inicialmente, a prética esteja
mais associada ao lazer. Segundo os ciclistas, as pessoas que ja usam a bicicleta para o lazer
sdo as mais aptas a usa-la no dia a dia como meio de transporte.

Além dos aspectos essenciais sintetizados em relacdo ao uso da bicicleta, observaram-
se opiniBes divergentes entre os sujeitos, sobretudo no que diz respeito a0 modo de uso da
bicicleta e aos fatores que dese