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1. INTRODUCAO

As bicicletas possuem caracteristicas primordiais para a mobilidade
sustentavel. Sendo um veiculo com tracao humana, ndo gera poluentes e
oferece qualidade de vida ao usudrio.

No seu processo de fabricacao, os insumos do petréleo na composicao
sao significativamente menores do que na fabricacao de veiculos
automotores.

As "magrelas”, como sdo conhecidas, nao carecem de grandes areas,
individualmente, para serem estacionadas: 75 cm de intervalo entre
suportes tipo "U” invertido sao suficientes para duas bicicletas. Esse
detalhe favorece a mobilidade pois, quando paradas, elas ndo irdo reter o
transito dos demais veiculos e pedestres.

Essa modalidade de meio de transporte apresenta-se como sustentavel
para os cidadaos que a utilizam para os deslocamentos por motivo de
trabalho, estudo, lazer, entre outros.

A integracao da bicicleta com os demais modos de transporte coletivo,
principalmente os de alta capacidade, a seguranca viaria, a implantacdo de
rotas diretas nos deslocamentos, a coeréncia, o conforto e o percurso
atrativo sao os fatores determinantes para a escolha deste modo.

2. A BICICLETA

Segundo a Organizacao das Nacoes Unidas - ONU, a bicicleta é o
transporte ecologicamente mais sustentavel do planeta. Mesmo assim a
maioria dos paises nao oferece a devida atencao as necessidades dos



usudrios deste modo. O Brasil, a partir da Politica Nacional de Mobilidade
Urbana, que prioriza os modos de transporte ndo motorizados, reconhece
gue a inclusdo da bicicleta como modal de transporte regular em
deslocamentos urbanos é essencial para o novo conceito de Mobilidade
Urbana Sustentavel, reduzindo o custo da mobilidade para as pessoas e
assegurando a todos o direito a cidade.

Muitas cidades brasileiras vém apresentando uso crescente da bicicleta
como meio de transporte para fins que ultrapassam as atividades de lazer,
0 que ressalta a necessidade de tratar esse modo com a mesma atengao
com que se trata os demais, e de se implantar politicas publicas
especificas, diante do papel que a bicicleta desempenha nos
deslocamentos urbanos de milhdes de pessoas.

Pesquisas realizadas nos anos de 1999, 2002 e 2006 pelo Ministério das
Cidades revelam avancos no que diz respeito a ampliacdao em km de
infraestruturas para a bicicleta nas cidades do Brasil.

Grafico 1. Infraestrutura para bicicletas no Brasil.
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2.1. CARACTERISTICAS DO VEICULO

A indUstria brasileira, hd mais de uma década, vem consolidando o
interesse pela producao de bicicletas tipo mountain bike.



Figura 1. Bicicleta tipo Mountain-bike

Fonte: Google Imagens

No entanto, as vendas nacionais demonstram ser forte ainda a preferéncia
pelos tipos Barra Circular ou Barra Forte.

Figura 2. Bicicleta tipo Barra Circular Figura 3. Bicicleta tipo Barra Forte

Fonte: Google Imagens Fonte: Google Imagens

Estes modelos sao mais resistentes aos pavimentos usualmente
encontrados pelos ciclistas, nas periferias das grandes cidades e nas areas
urbanas de pequenos municipios, assim como nas diversas areas rurais do
territério nacional. Geralmente nestas areas, o terreno natural é
predominante, e muitas vezes, por conta da acao das chuvas, acaba por
formar um piso irregular, consideravelmente desconfortavel a circulagao
de bicicletas.

O desenvolvimento de tecnologias para adaptacao de veiculos para
pessoas com restricdo de mobilidade é uma medida de inclusdo social e
tem de ser o desafio e o estimulo para empresas fabricantes de bicicletas.
Algumas ja oferecem veiculos adaptados que, embora em pequena escala,
permitem a essas pessoas desfrutar do prazer de pedalar, que é um
direito de todos.



Figuras 4 e 5. Bicicletas adaptadas para cadeirantes

Fonte: Google Imagens

2.2. MODALIDADES DOS USOS DA BICICLETA

A bicicleta no meio urbano como veiculo de transporte de pessoas e
mercadorias apresenta 0s seguintes e principais usos:

> Como veiculo de transporte para deslocamentos em dire¢cao ao
trabalho;

> Como veiculo de transporte para deslocamentos em direcao ao estudo;

> Para o transporte de mercadorias, na condicao de empregado do
comércio;

> Como transporte para entrega de correspondéncia;

> Como transporte eventual de produtos e compras, em especial botijoes
de gas, agua mineral, etc.;

> Como veiculo propulsor de bau ou caixa onde ocorre o transporte de
mercadorias a serem vendidas no varejo;

> Como veiculo para transporte de pessoas além do condutor, na condicao
de passageiro comprador de servico (bicitdxi).

3. PRINCIPAIS FATORES QUE IMPACTAM A MOBILIDADE POR BICICLETA

A seguir estao detalhados os fatores determinantes para a escolha da
bicicleta pelos usuarios.

3.1. SEGURANCA VIARIA

A infraestrutura ciclovidria deve assegurar a seguranca dos ciclistas e dos
demais usudrios da via promovendo visibilidade e previsibilidade. Para isto
os projetos devem contemplar medidas de moderacdo de trafego,
protecado fisica para pedestres e ciclistas, sinalizacao, fiscalizacao, enfim,



medidas que contribuem, quando bem planejadas, para a seguranca do
sistema viario e para a reducao de acidentes. A construcao de ciclovias é
um avancgo na segurancga para o ciclista.

As estatisticas permitem sistematizar os estudos sobre as bicicletas. Por
exemplo, ao se calcular o risco com base nas faixas etarias e incluindo
correcOes estatisticas racionais, verifica-se que o risco global de acidente é
inferior para a bicicleta na faixa etaria dos 18 aos 50 anos. Ao circularem
entre os automoveis, os ciclomotores e motociclistas estao muito mais
expostos a acidentes que os ciclistas, devido as velocidades superiores que
a das bicicletas.

O controle de velocidade com limitagdes na faixa dos 30 km/h favorece,
por compatibilizar a multimodalidade do transito, diante das funcdes nas
quais sdo utilizadas no espaco urbano. A apresentacao de uma sequéncia
de ciclovias e ciclofaixas proporcionam ao usuario de bicicleta uma
seguranca a mais para realizar seus deslocamentos. Assim como serve de
incentivo para potenciais ciclistas utilizarem o modal.

Com o intuito de preservar o acesso dos ciclistas nas vias a eles
destinadas, pode-se realizar a implantacao de piquetes para evitar a
negligéncia dos motoristas de automdveis ao estacionarem nessas vias.
Nas intersecdes entre vias a sinalizacdo horizontal é imprescindivel, para
nao se perder a continuidade dos trajetos, das redes.

3.2. ROTAS DIRETAS (RAPIDEZ)

A infraestrutura ciclovidria deve oferecer ao ciclista rotas diretas e claras,
sem desvios e com o minimo de interferéncias. Assim, elas contribuem
para reducao do tempo de viagens e do esforco despendido nos
deslocamentos.

3.3. COERENCIA

A infraestrutura deve apresentar uma unidade coerente através de
desenho facilmente reconhecivel, constancia nas larguras de ciclovias e
ciclofaixas e sistema de informacao e sinalizacao que possibilite ao ciclista
fazer uso ndao somente da infraestrutura cicloviaria propriamente dita
como também informa-lo a respeito de rotas alternativas, transito,
topografia etc.



3.4. CONFORTO

A escolha do piso das ciclovias e ciclofaixas deve propiciar superficie
regular, impermeavel, antideslizante e, se possivel, de aspecto agradavel,
a fim de propiciar suavidade ao pedalar.

Além disso, é importante que as larguras sejam adequadas e que as rotas
sejam protegidas do vento, sol e chuva.

3.5. ATRATIVIDADE

Quando a infraestrutura é desenhada de forma integrada ao meio
ambiente circundante, passando por ambientes atrativos e variados e
coincidindo o minimo possivel com artérias de transito, o percurso de
torna mais atrativo.

3.6. INTEGRAGAO COM OS DEMAIS TRANSPORTES PUBLICOS:

Este fator é essencial visto que o deslocamento de bicicleta para fins
independentes ao lazer tem aumentado. Deve-se assegurar sua integracao
aos modos coletivos de transporte, principalmente aos sistemas de grande
capacidade.

Atualmente, existem 125 paises espalhados pelos continentes da Europa,
América do Norte, América do Sul e Asia, incluindo a Australia, que
utilizam o programa Bikesharing, que consiste no compartilhamento de
bicicletas, e tem como foco o desenvolvimento de uma estratégia
sustentdvel que possibilite uma melhor conectividade entre o ciclismo e
outros modos de transporte (PAIXAO, 2011).

4. ALGUNS CONCEITOS IMPORTANTES

Para entender as necessidades de deslocamento dos ciclistas e planejar de
modo adequado a infraestrutura para a bicicleta, sua integracdo com os
demais modais, deve-se conhecer alguns conceitos especificos: Rotas
ciclaveis, Ciclorrotas.

4.1. ROTAS CICLAVEIS OU ROTAS CICLOVIARIAS:

Rotas sdao caminhos, formados por segmentos viarios ou espacos e trilhas
naturais no campo ou na cidade, que podem ser utilizados pelos ciclistas



na ligacao entre uma origem e um destino. Podem ser divididas em rotas
naturais ou rotas especiais, segundo as condi¢cdes de organizacao do
espaco, do caminho, da sua infraestrutura natural ou artificial.

Uma rota ciclavel constitui a interligacdo entre um par de Origem e
Destino, através do uso de todas as vias e caminhos disponiveis, desde
gue sejam minimamente preparados para garantir seguranca a mobilidade
dos ciclistas.

Caderno de Referéncia para elaboragdo de Plano de Mobilidade por
Bicicleta nas Cidades, do Programa Brasileiro de Mobilidade por Bicicleta
— BICICLETA BRASIL, do Ministerio das Cidades, exemplifica Rota ciclavel:

"Para percorrer de um ponto "A” para um ponto "B” da cidade, com
disténcia 9 km, os ciclistas percorrem vdrias infraestruturas:

= Um trecho inicial de 800 metros de forma compartilhada com veiculos
motorizados na via publica,

= Depois 3,2 km de ciclovia,

= Logo em sequida um trecho de 500 metros sobre a cal¢ada,

= Depois um segmento com 300 metros de ciclofaixa,

= Mais outra ciclovia com 3 km; e

=Um dltimo trecho de 1,2 km em via compartilhada com os automdveis,
perfazendo todo o trajeto a extenséo de 9 km.”

Numa rota cicldvel o mais importante é que, na ligacao de um Ponto "A”
para um Ponto "B”, todas as situacOes enfrentadas pelos ciclistas estejam
pensadas e projetadas:

= No compartilhamento da via com veiculos motorizados, deve existir a
indicacdo de sinalizagao para ciclistas e motoristas, bem como alguns
arranjos muito especiais: Nos locais de parada a frente de semaforos, os
ciclistas serao posicionamento localizado por meio de pintura a frente dos
automoveis.

= Se for necessario incluir o uso do passeio pelas bicicletas, o 6rgao
municipal competente deve indicar, por meio de sinalizacao adequada
(pintura, taxas, tachdes etc.), o inicio e o final do compartilhamento de
bicicletas e pedestres como recomenda o Cddigo de Transito Brasileiro —
CTB, em seu Art. 59:



"Desde que autorizado e devidamente sinalizado pelo érgdo ou
entidade com circunscri¢@o sobre a via, serd permitida a circulagéo
de bicicletas nos passeios.”

A utilizacao do conceito de rotas ciclaveis contribuird para a
formacao de redes ciclovidrias nas cidades brasileiras,
principalmente nas que cresceram sem um planejamento prévio
adequado, onde os espacos lindeiros vazios junto as vias sdo cada
vez mais raros. E sendo assim, sao raras também as possibilidades
da inclusdo de espacos especificos a infraestrutura exclusiva para as
bicicletas.

4.2. CICLORROTAS

A Ciclorrota constitui-se de oferecer aos ciclistas opcdes de deslocamentos
com menor exposicao ao trafego pesado, vias de baixo volume de trafego.
Para isto deve-se preparar mapas indicando aos ciclistas quais os
caminhos mais seguros a percorrer. Para reforcar esta oportunidade de
uso de espacos favoraveis a circulagao dos ciclistas, algumas medidas
simples devem ser adotadas nas vias:

a) colocacdo de placas especiais no inicio e fim dos quarteirdes indicando
gue ele faz parte de uma ciclorrota;

b) tratamento dos cruzamentos mais perigosos das vias incluidas no mapa
da rede de ciclorrotas, ao menos com pinturas preferenciais a passagem
dos ciclistas;

c) adocao de pavimentos ou tachas em cruzamentos simples, criando
situagdes de protecdo aos ciclistas;

d) inclusdo no mapa da rede de ciclorrotas de fornecedores de
equipamentos e acessorios para bicicletas da regidao, de tal maneira a
conceder suporte aos ciclistas.

5. CARACTERISTICAS FAVORAVEIS E DESFAVORAVEIS AO USO DA
BICICLETA

A seguir sao descritas algumas caracteristicas que diferenciam o
transporte por bicicleta das demais modalidades individuais de transporte
urbano. Estas sao fundamentais para o melhor entendimento das medidas
necessarias a promocao desse meio de transporte, elevando sua eficacia
pela integracao ao sistema geral dos transportes e pelo aumento da
seguranca e do conforto para seus usuarios.



5.1. CARACTERISTICAS FAVORAVEIS
A. Baixo custo de aquisicao e manutencgao.

Dentre todos os veiculos de transporte urbano, a bicicleta é o mais barato
em termos de aquisicao e manutencado. O preco do modelo utilitdrio mais
simples caiu, especialmente depois da abertura econémica girando em
torno de USS 70, contra USS 110 em 1995. O custo da manutencdo chega
a ser desprezivel quando comparado aos dos demais veiculos de
transporte individual.

B. Eficiéncia energética

Para a sua utilizacdo, a bicicleta requer um consumo muito pequeno de
energia. Para deslocar-se o ciclista utiliza seus membros inferiores e
superiores, mobilizando sua musculatura, de tal maneira que o veiculo
funciona como extensao do seu proprio corpo.

C. Baixa Perturbagao Ambiental

O impacto ambiental da bicicleta ocorre, na pratica, somente durante a
sua fabricacao, pois ndo ha processo industrial completamente limpo e
nao poluente.

No momento do uso é praticamente nula a perturbacao da bicicleta, pois
sua propulsao é baseada na forca humana, sendo quase inaudivel o ruido
provocado por seu mecanismo, exceto quanto ao uso de buzinas e
campainhas.

A poluicao visual é um conceito que nao se aplica ao ciclista, podendo-se
dizer que ele compde a paisagem.

D. Contribuicao a satde do usuario:

O ciclismo contribui para restaurar e manter o bem-estar fisico e mental
das pessoas.

Estudos comprovam que os individuos fisicamente ativos apresentam
menos doencas cronico-degenerativas, resultado de uma série de
beneficios fisioldgicos e psicoldgicos, decorrentes da pratica da atividade
fisica.

A taxa de mortalidade de individuos que praticam atividades fisicas é 30%
menor do que a taxa normal para individuos sedentarios.

Com o uso da bicicleta como meio de transporte e lazer, é possivel atingir
metas de gasto energéticos semanais com mais facilidade.



E. Equidade

Por ser muito barata e facil de manejar, a bicicleta é acessivel a
praticamente todas as camadas econdmicas e as pessoas de quase todas
as idades e condigdes fisicas (exceto criancas menores de 12 anos e
pessoas muito idosas). E o veiculo individual que mais atende o principio
da igualdade proporcionando alto grau de autonomia a populacao como
um todo.

F. Flexibilidade

A bicicleta concede elevada flexibilidade ao seu usuario, pois ndo se retém
a horarios nem rotas pré-estabelecidas. Ela pode, eventualmente, circular
em locais inacessiveis as outras modalidades. Em situacdes de impasse,
como congestionamento de trafego, o ciclista ndo é obrigado a se resignar
e esperar indefinidamente a superacao do problema. Ele pode desmontar
e, como pedestre, continuar viagem empurrando seu veiculo na calcada,
desde que n3do coloque em risco a seguranc¢a dos pedestres.

G. Rapidez

Estudos constatam ser a bicicleta o meio de transporte mais rapido em
deslocamentos "porta a porta”, com distancias de até 5 km nas areas
urbanas.

O ciclista gasta pouco tempo no acesso a seu veiculo iniciando sua viagem
de forma mais rapida. Sofre menos com os engarrafamentos pela
facilidade de remover seu veiculo e andar. Desde que nao cause em risco
a circulacao a pé e a dos proprios ciclistas, eles podem desenvolver
velocidades considerdveis em trajetos urbanos, velocidades médias entre
12 km/h e 15 km/h, e de até 19 km/h. Assim as viagens de bicicleta sdo 3 a
4 vezes mais velozes do que a caminhada e, algumas vezes, mais rdpidas
gue automoveis, dependendo das condi¢cdes de congestionamento.

H. Menor necessidade de espago publico

O espaco viario utilizado pela bicicleta, em comparacao com outros modos
de transportes, depende das condigdes em que se produzem os
movimentos, mas ainda assim, este é muito inferior ao requerido por
automoveis, por exemplo. Para ter um numero de referéncia: em uma
hora passam até 1.500 bicicletas por metro de largura de via. Assim, uma
faixa de 3m comporta um fluxo de cerca de 4.500 bicicletas, enquanto
permite a passagem de apenas 450 automoveis, aproximadamente.
Quanto ao espaco requerido em estacionamentos, acomodam-se até 10
bicicletas, com certa folga, numa area equivalente a uma vaga de
automovel.



5.2. CARACTERISTICAS DESFAVORAVEIS

Apesar dos inumeros beneficios ambientais e a saude dos ciclistas, e
outros atributos positivos, a bicicleta apresenta alguns fatores
desfavoraveis, como os descritos a seguir. Ressalte-se, porém, que nem
todos sao considerados problemas para usuarios de paises que ja
possuem larga tradicdo de uso ou mesmo para ciclistas brasileiros que
fazem uso regular da bicicleta.

A. Raio de Agoes Limitado

Essa limitacao da bicicleta decorre do préprio modo de tragao do veiculo,
baseado no esforco fisico do usudrio. No entanto, hd uma dificuldade para
se definir este raio, em termos maximos, devido a grande variacao dos
fatores que o influenciam e que sao, de um lado, a capacidade e o
condicionamento fisico de cada pessoa e, de outro lado, algumas
caracteristicas da cidade, tais como: topografia, clima, infraestrutura vidria
e condicoes de trafego. O raio de acao limitado deixa de ser um fator
desfavoravel quando a bicicleta é utilizada como meio de transporte
complementar e integrada a terminais de transporte sobre pneus e
metroferrovidrios.

B. Sensibilidade as Rampas

O percurso do ciclista é particularmente afetado por ondulac¢des fortes do
terreno e, obviamente, uma topografia acidentada desestimula o uso da
bicicleta. Sendo este veiculo movido pelo esforco humano, as rampas
suportaveis relacionam-se com o desnivel a vencer e, segundo estudos
realizados na Holanda, hd algumas décadas, para um desnivel de 4 m, por
exemplo, 5% de inclinacao seria o maximo indicado, ficando em 2,5% a
rampa considerada normal. Assim, quanto maiores os desniveis, menores
os valores correspondentes de rampas.

E preciso considerar novos fatores que contribuiram para alterar estes
parametros, como a evolucao tecnoldgica da prépria bicicleta nos ultimos
anos, que além de tornd-la mais leve, aperfeicoou o sistema de marchas.
Além disso, a simples configuracao topografica de uma cidade nao
determina, automaticamente, a sua viabilidade para o ciclismo. A
tendéncia natural é o desenvolvimento do sistema viario em dire¢des que
suavizem a declividade da rampa, adotando um tracado de "meia-
encosta”. Dessa forma, somente sitios urbanos muito acidentados tornam
o uso da bicicleta inviavel.



6. MERCADO BRASILEIRO DE BICICLETAS

No Brasil a bicicleta é utilizada por um percentual muito grande de
habitantes principalmente das cidades pequenas e médias, independente
da base cultural, clima, nivel de renda e escolaridade da populacao.
Pesquisas revelam que entre os usudrios mais frequentes encontram-se
industriarios, comercidrios, operarios da construcao civil, estudantes,
entregadores de mercadorias, carteiros e outras categorias de
trabalhadores.

Estima-se que no ano de 2011 o Brasil vendeu mais de 6,0 milhdes de
bicicletas e a meta para o setor de ventas nos proximos anos é de 8,0
milhGes/ano, segundo a Abradibi — Associacdo Brasileira da Industria,
Comeércio, Importacao e Exportacao de Bicicletas, Pecas e Acessorios.

O grafico a seguir demonstra o comportamento do mercado brasileiro de
bicicletas de 1991 a 2011.

Grafico 2. Evolucao do mercado de bicicletas nos ultimos 20 anos.
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Fonte: http://www.abradibi.com.br/mercado.html

O Gréfico 3 revela que, no Brasil, o principal motivo de compra de
bicicletas (50%) é para o uso como transporte, seguido pela bicicletas
infantis (32%), o uso para Lazer (17%) e o uso para competicdes (1%).
Esses resultados reafirmam a necessidade de que as cidades atentem para



o uso integrado da bicicleta aos demais modos de transporte bem como
favorecam e implantem infraestruturas viarias adequadas para este modo.

Grafico 3. Consumo Nacional por Categoria de Uso de
Bicicletas.
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Dada a condicdo mais descartdvel de boa parte da producao, os drgaos
patronais do setor passaram a considerar a durabilidade da bicicleta
brasileira como de apenas sete anos.

A frota circulante de bicicletas no pais esta estimada em 80 milhdes de
unidades e distribui-se regionalmente conforme indicado no Gréafico 4.



Grafico 4. Distribuicao Regional da Frota Nacional de
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O Grafico 5 revela como esta distribuido geograficamente o mercado
consumidor brasileiro de bicicletas e pegas.

Grafico 5. Distribuicao Geografica do Mercado
Consumidor.
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Os graficos 4 e 5 mostram que as regioes Sudeste e Nordeste sao as que
tem a maior distribuicao de bicicleta (maior frota), como também o maior
uso (consumo), seguidos pelas regides Sul, Centro Oeste e Norte.

7. CONSIDERAGOES FINAIS

A insercao da bicicleta nos atuais sistemas de transportes é fundamental
para a promocao da Mobilidade Urbana e para a construcao de cidades



sustentdveis. Assim, os novos sistemas devem incorporar a construcao de
ciclovias, ciclofaixas, principalmente nas areas de expansao urbana.

Torna-se necessaria também a ampliacao do provimento de
infraestrutura, a inclusdao do moderno conceito de rotas cicldveis, que sao
vias de trafego compartilhado adaptadas para o uso seguro da bicicleta,
inclusive em outros veiculos de transporte.

Dentre os fatores, citados anteriormente, como os que mais influenciam
na escolha da bicicleta como modo de transporte, cabe-se ressaltar que a
seguranca é o mais significativo destes. Porém, ndo existe uma solucao
Unica, isolada, para tornar mais seguro e agradavel o uso da bicicleta. Para
tal finalidade deve-se fazer uso de alternativas diversas, proporcionando
infraestrutura adequada aos ciclistas no meio urbano, assegurando-lhe
assim o direito a cidade.

Ana Paula dos Santos Cunha Araujo é empreendedora na TEC&MOB
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