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Resumo: Os automdéveis, principal meio de transporte nos centros urbanos, e os demais veiculos
automotores, influenciam nas vidas das pessoas, causando dificuldades sociais, econémicos e
ambientais. Nesse contexto, uma opgéo sustentavel é a bicicleta, veiculo de propulsdo humana sem
uso de combustiveis, possibilita exercicios fisicos e uma diminuicdo na segregac¢éo social do espaco
urbano. Diante desse cenario, este estudo questiona a importancia do uso de bicicleta como meio de
transporte nos centros urbanos. O objetivo € demonstrar o uso desse meio de locomocao alternativo
para a mobilidade urbana sustentavel. Para isso, sera utilizado como método o dedutivo e, por meio de
fonte bibliografica de dados estatisticos, busca-se situar o leitor sobre o impacto do transito na
sociedade em virtude da opcéao histérica do Brasil quanto aos meios de locomocgao. Por fim, conclui-se
da importancia e incentivo ao uso de bicicleta como meio de transporte alternativo para a
sustentabilidade do espaco urbano.
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1 INTRODUCAO

O planeta passou por um processo de mudanca e desenvolvimento onde 0s
seres humanos emergiram como uma espécie distinta. No inicio, a procura da
sobrevivéncia, o ser humano foi se adaptando ao espaco, e com o0 passar dos tempos,
numa busca assidua por conforto e rapidez, foi alterando sua cultura dependente dos
meios de transporte, que sdo, na atualidade, responsaveis por sérios problemas
devido a falta de politicas eficientes para mobilidade urbana.

A locomocéao € a capacidade que os organismos tém de se movimentarem no
habitat em que vivem. Assim, a primeira forma de se locomover do homem foi o0 andar,

que utiliza a forga motriz das pernas. Com a evolucdo e a necessidade de encurtar



Il Jomada Nacional

Universidade do Extremo Sul
\/\—"" I Catarinense oo Pl
, Il Jornada de Desenvolvimento e St (050
Froquv ¢ s GO0 iniricas o Coniuios

rot - . das Organizagdes
Politicas Publicas

distancias, buscando aumentar a velocidade dos deslocamentos, foram inventadas
magquinas como, por exemplo, o trem, o avido, o barco e o automével, sendo este o
meio de transporte mais utilizado pela sociedade atual.

Os veiculos automotores, principalmente os automoéveis, como principal meio
de transporte nos centros urbanos influenciam nas vidas das pessoas de forma a
causar problemas sociais, econdmicos e ambientais. O excesso desses veiculos é
responsavel por grande parte da poluicdo urbana, causa de congestionamento,
acidentes e segregacao de familias de menor poder aquisitivo, que normalmente
moram nas periferias. Diante desse cenario, surge a indagac¢éo sobre importancia do
uso de bicicleta como meio de transporte alternativo nos centros urbanos.

O objetivo geral desse estudo é demonstrar aimportancia da mobilidade urbana
sustentavel, possibilitando o leitor “abrir os olhos” para a realidade ao relatar os
antecedentes historicos do transito no mundo e no Brasil. Com base nisso, trata-se da
mobilidade urbana e sustentabilidade com o uso de bicicleta como meio de transporte
alternativo.

Para chegar ao fim precipuo, utiliza-se do método dedutivo e procedimentos
por meio da pesquisa bibliografica e documental. Nesse caminho, busca-se situar a
relevancia do transito na sociedade a fim de refletir, por meio da histéria, sobre a
mudanca radical que o mundo teve em pouco mais de um século. Além disso,
demonstra-se o conceito de mobilidade urbana e a opcao brasileira pelo rodoviarismo,
bem como da importancia da sustentabilidade na mobilidade urbana e a alternativa no

uso de bicicleta como meio de transporte individual.

2 O IMPACTO DO TRANSITO NA SOCIEDADE BRASILEIRA

Na sociedade moderna, o espaco publico e o privado, sdo inteiramente
interligados por vias de locomocdo e acesso, necessarias para a vida humana na
atualidade. Considerando o deslocamento das pessoas para suas atividades laborais,
lazer ou outras indispensaveis para a sua sobrevivéncia, a circulacdo no espaco
urbano, principalmente nas maiores cidade, tornou-se cadtica, gerando problemas de
ordem social, econémica e ambiental. Diante disso, a questdo da mobilidade urbana

sustentavel é matéria de preocupacao para as proximas geragoes.
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Conforme a Lei n° 12.587, de 3 de janeiro de 2012, que instituiu as diretrizes

da Politica Nacional de Mobilidade Urbana, esta é conceituada como

[...] condicdo em que se realizam os deslocamentos de pessoas e cargas no
espaco urbano”. Ou seja, esta diretamente relacionada com a forma como os
seres humanos transitam no espaco das cidades. Esse transito pode
acontecer a pé, de bicicleta, motocicleta, carros, 6nibus, metrd, trem, etc.
(BRASIL, 2012).

Nota-se que o conceito de mobilidade esté diretamente ligado a questdo do
transito. A respeito da sua etimologia, a palavra “transitus” vem do latim, que por sua
vez se origina do participio do verbo “transire” que significa: passar, atravessar uma
distancia. Originalmente é o ato ou efeito de caminhar, é a passagem, a marcha ou
trajeto (CORREA, 1978).

O Cdadigo de Transito Brasileiro (CTB) instituido pela Lei n° 9.503, de 23 de
setembro de 1997, define: “considera-se transito a utilizacdo das vias, por pessoas,
veiculos e animais, isolados ou em grupos, conduzidos ou nao, para fins de circulacéo,
parada, estacionamento e operacdo de carga e descarga”. (BRASIL, [2020]). Em
suma, conforme o conceito legal, o transito vai além do movimento de veiculos e
pedestres numa via, esta relacionado ao inclusive a situacdo estatica, como o ato de
parada ou estacionamento. Conceitualmente, o sentido da palavra desde a sua origem
nao passou por muitas modificacdes, foi-se apenas ampliado o entendimento com o
sistema viario. Empiricamente, na atualidade, a acepcao da expressao transito se
dilatou, tratando-o, por vezes como sinbnimo de congestionamento, em razao falta de
escoamento dos veiculos pelas ruas, enfatizando as dificuldades de se locomover.

Na area territorial do Brasil, no periodo pré-cabralino — povos que viviam na
américa antes da chagada de Pedro Alvares Cabral —, as rudimentares veredas
indigenas significavam artérias de transmissdo de informacdes entre tribos tupis-
guaranis. (KOK, 2009). Eram caminhos dos indigenas para se comunicarem entre
aldeias e povoados. Fazendo analogia aos primeiros individuos no mundo, é provavel
que os seres humanos usavam modelo de caminho similares para se comunicar.

A idealizagdo da roda foi uma criatividade humana que, potencializada pela
necessidade dos deslocamentos e pela sobrevivéncia, ofereceu ao mundo e as
futuras geracdes, preciosas contribuicdes que foram, no transcurso da histéria sendo

aperfeicoadas. “O encontro da domesticagdo de animais com a invencao da roda
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provoca uma revolucdo sem precedentes na histdria dos transportes na antiguidade.
E quando surgem, por exemplo, as primeiras carrocas”. (SALGADO, 2015).

No século XIX, os transportes publico e privado, eram, em sua maioria,
realizados por animais. Foram tdo populares que na cidade de Nova York a frota
beirava 200 mil cavalos. Por volta dos anos 1800, a populacdo de equinos crescia
vertiginosamente nas grandes cidades e, junto a ela, os problemas sociais e
sanitarios. Para se ter uma ideia, em 1890, o total de fezes por dia eram,
aproximadamente duas mil toneladas, gerando aumentando a quantidade de moscas
e ratos e com eles as doengas (RUBIM e LEITAO, 2003, p. 55). Isso faz pouco mais
de 130 anos e é possivel imaginar as mudangas que ocorreram em tao pouco tempo.

A invencdo da roda, sem duvida, revolucionou os meios de transportes,
primeiramente, com os veiculos de forga animal e mais tarde, no século XIX, com o
automoével. Pouco a pouco, vai sendo revolucionando o sistema viario em todo o
mundo, acabando por gerar um grande paradoxo para o homem: de um lado, o ser
humano passou a usufruir de conforto e comodidade; de outro, a complexidade do
transito passou a gerar sérios problemas de mobilidade urbana para a sociedade,
exigindo acdes cada vez mais dispendiosas por parte das pessoas e do Estado.

A evolucdo e a preocupacdo com o transito se dao, a partir da roda, com a
prépria historia dos transportes e das vias. “Em 1891, Dumont [Alberto Santos
Dumont] desembarca no Porto de Santos com seu Peugeot, com motor de dois
cilindros da marca Daimler. Logo transferido para a cidade de Sao Paulo [...]". No ano
de 1895, no Rio de Janeiro, o lider abolicionista e figura importante da politica
nacional, José do Patrocinio, desembarcou seu Serpollet importado da Europa e, em
1897, com poeta Olavo Bilac na direcdo do carro, perderam o controle do veiculo,
chocando-o numa arvore, sem danos para a saude de ambos, mas entrando para a
histéria como primeiro acidente automobilismo no Brasil (DE MELO, 2008, p. 194).

Com o desenvolvimento dos sistemas de producdo em série dos veiculos
automotores, comecou-se uma sucessao de aperfeicoamentos no sistema viario até
chegar ao estagio do transito atual. No inicio, este veiculo era um meio de transporte
gue se constituia num privilégio de poucos, ja que seu custo estava muito além do

poder aquisitivo da grande massa. Pouco mais de um século, o automével tornou-se
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o principal e mais popular meio de locomocao do pais e causando sérios problemas

sociais, econdmicos e ambientais.

3 MOBILIDADE URBANA: A OPQAO PELO VEICULO AUTOMOTOR E OS
PROBLEMAS NO ESPACO URBANO

Com a expansao da industria automobilistica e a consequente popularizacao
do veiculo como bem de comércio, comecou uma série das ocorréncias de transito,
que passaram a fazer parte do cotidiano da civilizacdo moderna (ARAGAO, 1999, p.
11). Os problemas do trdfego nas cidades comecam se agravar apdés a
industrializacédo e, atualmente, torna-se um desafio arquitetar formas de transportes
capazes de movimentar bens e pessoas de forma sustentavel.

O processo de reorganizacdo urbana dos paises, que optaram pela
modernizacdo capitalista baseada no automovel seguiu um curso definido. Esse
progresso foi condicionado pelo desenvolvimento politico, social e econémico de cada
pais e regidao e foi fortemente influenciado pela adocédo de técnicas de intervencao
urbana, comandadas pelo Estado (VASCONCELLOS, 2000, p. 61).

A medida que foram aumentando as necessidades de deslocamento, em raz&o
do crescimento vegetativo da populacéo, da prépria mudanca de habitos das pessoas
e do aumento de renda de grupos especificos, o espaco urbano foi se construindo de
forma desconexa. Enquanto o planejamento urbano no Brasil adotou posturas mais
“liberais”, caracterizadas pela auséncia de controles rigidos, o planejamento de
transportes e da circulacdo foram mais ativos nas suas formas de intervencao.
Contudo, essas foram feitas com o objetivo principal de beneficiar setores especificos
da sociedade, que tornaram parceiros dos setores em torno da modernizacao
capitalista (VASCONCELLOS, 2000, p. 61-62).

As necessidades atendidas das classes médias brasileiras se deram pela
adaptacdo do espacgo urbano para o uso do automovel. No entanto, com o aumento
do numero de veiculos automotor, o transito urbano passou a representar uma
problematica de dimensfes gigantescas. O despreparo do Estado em fornecer
transporte coletivo de qualidade agrava ainda mais essa situacao. No Brasil, as
empresas privadas recebem uma concessédo da administracdo publica para realizar

esses servicos. O que acontece, porém, é que para essas empresas o que interessa
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ndo € o bem estar da coletividade, mas sim os lucros advindos da cobranca de tarifas

dos usuarios, o que acaba por submeté-los a torturas diarias dentro dos 6nibus.

Do lado privado, a maior eficiéncia vem primeiro de uma geréncia
administrativa e técnica mais apurada e de um relacionamento mais proximo
com as oportunidades de mercado. No entanto, essa eficiéncia também
deriva de uma légica de mercado mais fria, que nao hesita em rebaixar o nivel
de servico (frequéncia, conforto, manutenc@o) ou mesmo eliminar servigos
em dareas ou horarios, sempre que a rentabilidade estiver ameagada.
(VASCONCELLOS, 2000, p. 61-62).

A opcéo do Brasil pelo sistema de transporte rodoviario remonta ao inicio do
século XX. O presidente Nilo Pecanha aprovou através do Decreto n° 8.324, de 27 de
outubro de 1910, o regulamento para o servico subvencionado de transportes de
passageiros ou mercadorias por meio de automéveis. A partir dai, apenas aumentam
0s incentivos a esse modal de transporte no pais (BRASIL, 1910).

As primeiras rodovias surgiram em 1920 com presidente Washington Luis, que
afirmava: governar é construir estradas (LESSA, 2009). Em 1937, foi criado o
Departamento Nacional de Estradas de Rodagem (DNER) e a partir da década de
1940 foi divulgado o Plano Rodoviario Nacional, que previa 27 diretrizes principais
distribuidas em seis rodovias longitudinais, 15 transversais e seis ligacdes,
totalizando, na época, 35.574 km, os quais receberam o simbolo BR. Em 2001, foi
extinto o DNER e criado o Departamento Nacional de Infraestrutura e transporte
(DNIT) (SANDOVAL, 2012). Soma-se a isso a fundacdo da Petrobras, que passou a
produzir asfalto em grande quantidade, e a implantacdo da industria automobilistica
em 1957, em virtude do plano de metas do presidente Juscelino Kubitschek, foram
outros dois pontos importantes para essa impulsdo (GORDINHO, 2003, p. 132).

A mudanca da capital do Rio de Janeiro para Brasilia também instigou a
construgéo de rodovias no Pais. O Brasil foi coberto por um emaranhado de rodovias
gue nao foram conservadas, causando graves prejuizos a toda sociedade em razao
de problemas de ordem social, econébmica e ambiental.

O fortalecimento das do modelo rodovias federais aliada ao incentivo para as
indUstrias automotoras, fizeram que o uso do automoével se tornasse um problema
sério nos grandes centros urbanos. Aliado a isso inicio do século XX foi marcado por
um grande crescimento populacional nas cidades, impulsionado pelo fim da

escravidao e pela migragcédo do campo para a cidade.
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As industrias tenderam a se concentrar em poucas areas, ja determinadas pelo
poder publico. Considerando que a industrializacdo foi um vetor de aceleracdo da
migracdo campo-cidade, vistos que as pessoas partiam das areas rurais em busca de
emprego e melhorias de vida, a partir da década de 1950 houve uma acerelada no
movimento migratério devido ao crescimento veloz nos grandes centros urbanos,
consequéncia do processo de industrializacdo do Pais. Em pouco tempo, o Brasil

deixou de ser rural para tornar-se predominantemente urbano:

Segundo o censo do IBGE de 2010, mais de 80% da populacéo brasileira
vive em cidades. A Organizacao das Nag¢8es Unidas — ONU prevé ainda que
em 2030 a populacdo urbana brasileira passard para 91%. A taxa de
urbanizacao brasileira é superior & de paises mais desenvolvidos. (BRASIL,
2015, p. 17).

Conforme dados no nimero da frota brasileira extraidos do site do Ministério
da Infraestrutura referente ao més de janeiro de 2021, ha um total de 108.222.494
veiculos atualmente, num total de 21 tipos (BRASIL, 2021a). Entre os mais comuns e

gue transitam nos centros urbanos, séo:

Tabelal — Tipo de veiculos e quantidade

Tipo de veiculo Quantidade / Jan. 2021
AUTOMOVEL 58.125.111
CAMINHAO 2.883.818
CAMINHAO TRATOR 738.611
CAMINHONETE 8.328.344
CAMIONETA 3.740.834
MICROONIBUS 420.552
MOTOCICLETA 23.925.041
MOTONETA 4.800.237
ONIBUS 661.314
UTILITARIO 1.134.176
Total Geral 104.758.038

Fonte: Ministério da Infra Estrutura (BRASIL, 2021a). Elaborado pelo autor.

Sem levar em consideracao o bonde, chassi plataforma, ciclomotor, quadriciclo,
reboque, semirreboque, sidecar, trator esteira, trator rodas, triciclo e outros (que nao
se enquadram em nenhum tipo), que ndo sao tado comuns nas cidade urbanas, e que

juntos somam 3.464.456, é possivel perceber que o numero total de 104.758.038
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veiculos automotores que, ao sair de sua casa, qualquer cidadao se depara nas ruas
do centros urbanos. Considerando que a populacédo brasileira se estima em mais de
212 milhdes de habitantes em 2021 (BRASIL, 2021b), torna-se em quase 1 (um)
automoével para cada 4 (quatro) pessoas. Se levar em consideracdo todos os
automotores ha em tono de 2 (dois) a cada 4 (quatro).

Nas cidades, as pessoas foram morar em locais distantes do trabalho e dos
servicos essenciais de alimentacao, saude e educacéo. Isso, fez com que elas tenham
que deslocar para suprir suas necessidades. Sobre a locomocgéo, tem-se que a
péssima qualidade dos transportes coletivos, a politica de créditos facilitados ao
consumidor, também os incentivos fiscais sobre produtos industrializados como nos
carros e motocicletas e a prioridade histérica de politicas para uso das rodovias estéao
entre os problemas relacionado ao aumento do niimero de veiculo automotores.

Aos poucos, com a quantidade de pessoas transitando somado ao incentivo
para a producédo de veiculo automotor, o Estado buscando suprir a necessidade com
mais ruas e interligacdes com pontes e viadutos a fim de minimizar o impacto do
transito de automoveis. Acontece que esses ‘remendos” na urbanizacdo para
privilegiar os condutores de automoveis, foram se causadores de problemas sociais,

econdmicos e ambientais.

4 MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL

Normalmente a solu¢éo para melhorar sistema de locomog¢do em um municipio,
estd relacionado em melhorar o sistema viario. A construcdo de ruas, avenidas,
viadutos e outros ligados a qualidade e agilidade com seguranca nos deslocamentos
feitos por carros sdo, na maioria das vezes, a principal preocupac¢édo das politicas
publicas de mobilidade.

Porém, mesmo com décadas de politicas publicas voltadas a fluidez dos
veiculos automotores, o problema de fato, principalmente nos grandes centros
urbanos, € o aumento nos tempos da viagem, aumento da poluicdo, maiores niveis
tarifarios e congestionamentos de automoveis, inclusive com degradacao ciclica dos
servicos de transporte publico. A realidade dessas dificuldades nédo esta na deficiéncia
técnica o no desajuste da oferta do transporte, mas sim no histérico processo de

urbanizacao, separando os bairros residenciais cada vez mais distantes dos locais de
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trabalho e de lazer e expelindo a populagdo mais carente para a periferia dos grandes
centros. “Esta ocupacdo gera vazios urbanos e a estrutura construida para a
circulacao de automodveis ou mesmo para o transporte coletivo gera areas degradadas
fisica e economicamente.” (BOARETO, 2003, p. 47-48).

A Constituicdo da Republica Federativa do Brasil de 1988 (CRFB/88) preceitua,
entre as competéncias da Unido, “instituir diretrizes para o desenvolvimento urbano,
inclusive habitacdo, saneamento basico e transportes urbanos” (BRASIL, [2020]).
Essas diretrizes devem ser a guia para que os demais entes da Federacdo, ou manter
uma conexao nacional das politicas sejam locais, regionais, metropolitanas, estaduais
e federais.

O poder publico municipal deve executar, com base nas diretrizes da Uniao, a
politicas de desenvolvimento urbano tendo, conforme art. 182. Da CRFB/88, “[...] por
objetivo ordenar o pleno desenvolvimento das fungbes sociais da cidade e garantir o
bem-estar de seus habitantes” (BRASIL, [2020]).

Quanto a politica urbana, a Lei n°® 10.257, de 10 de julho de 2001, estabelece
as diretrizes gerais denominado estatuto da cidade. Entre muito dos vetores para o
pleno desenvolvimento das fun¢des sociais da cidade e da propriedade urbana, o art.
2°inciso |, desta lei trata da “[...] garantia do direito a cidades sustentaveis, entendido
como o direito a terra urbana, & moradia, ao saneamento ambiental, & infra-estrutura
urbana, ao transporte e aos servigcos publicos, ao trabalho e ao lazer, para as
presentes e futuras geracbes”. Nota-se que quanto ao direito de transporte
sustentavel, a legislacdo ndo descreveu o seu tipo. Além disso ha a necessidade de
“[...] gestdo democratica por meio da participacdo da populacdo e de associacdes
representativas dos varios segmentos da comunidade na formulagdo.” (BRASIL,
2001).

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana que tem por objetivo contribuir para
0 acesso universal a cidade, conforme art. 5° da Lei n® 12.587, de 3 de janeiro de
2012, fundamenta-se nos principios de acessibilidade universal; desenvolvimento
sustentavel das cidades, nas dimensdes socioecondmicas e ambientais; equidade no
acesso dos cidadaos ao transporte publico coletivo; eficiéncia, eficacia e efetividade
na prestagdo dos servicos de transporte urbano; gestdo democratica e controle social

do planejamento e avaliagdo da Politica Nacional de Mobilidade Urbana; seguranca
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nos deslocamentos das pessoas; justa distribuicdo dos beneficios e 6nus decorrentes
do uso dos diferentes modos e servi¢os; equidade no uso do espaco publico de
circulacao, vias e logradouros; e eficiéncia, eficacia e efetividade na circulagédo urbana.
(BRASIL, 2012).

Ha uma necessidade de transformacédo na forma de trabalhar politicas publicas
para a melhoria da mobilidade urbana. E necesséaria uma mudanca de paradigma com

relacdo ao transporte. Segundo Boareto (2003, p. 48):

A légica dos investimentos em transporte reforcam uma ocupacdo das
cidades de forma irracional, gerando um alto custo social, através de perda
de vidas humanas, poluicdo, destruicdo do espaco vital, congestionamentos
e perda da mobilidade das pessoas, principalmente das mais carentes.

O conceito de mobilidade urbana é um avango na forma “[...] segmentada de
tratar, isoladamente, o transito, o transporte coletivo, a logistica de distribuicdo das
mercadorias, a constru¢do da infraestrutura viaria, a gestao das calcadas e outros
temas afins aos deslocamentos urbanos”. E necessario tratar de forma substancial
esse conceito, efetivando-o “[...] na visdo sistémica sobre toda a movimentacdo de
bens e de pessoas, envolvendo todos os modos e todos os elementos que produzem
as necessidades destes deslocamentos.” (BRASIL, 2007, p. 15).

Integrar o uso dos espacos publicos e a circulagdo requer uma nova dimensao,
obrigando a convergéncia entre o desenvolvimento e a mobilidade urbana, bem como
a reducao dos custos de investimento e manutencdo a médio e longo prazo, acesso
para todos os cidadados aos servi¢cos de acordo com suas necessidades e a construcao
de forma democrética de cidades sustentaveis para todos (BRASIL, 2007, p. 14).

Para facilitar a compreensao da nocédo de sustentabilidade é importante atribuir
o sentido amplo a palavra “sobrevivéncia”. “O desafio da sobrevivéncia - luta pela vida
- sempre dominou o ser humano”. Primeiramente, no enfrentamento dos elementos
naturais e atualmente sobre as consequéncias trazidas pelo imenso poder de
transformacao desses acumulados pelo homem. “O processo de mudanga do antigo
paradigma para o novo — 0 da sustentabilidade - estd em andamento e envolve
literalmente todas as areas do pensamento e da acdo do homem.” (ALMEIDA, 2002,
p. 64-65).
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No meio ambiente encontra campo especialmente fértil, justamente porque a
dimensdo ambiental perpassa todas as atividades humanas. Os
desequilibrios sécio-ambientais sdo o resultado do velho paradigma
cartesiano e mecanicista, com sua viséo fragmentada do mundo — o universo
visto como um conjunto de partes isoladas, funcionando como um mecanismo
de relégio, exato e previsivel. As transformagfes cada vez mais rapidas
causadas pela tecnologia induzem a instabilidade econémica, ambiental e
social, por um lado, e a perda da diversidade natural e cultural por outro. O
velho paradigma ndo da conta de entender e lidar com as complexidades e
sutilezas dessas transformacdes. Ja4 0 novo, cujo eixo é a idéia de integracao
e interacdo, propde uma nova maneira de olhar e transformar o mundo,
baseada no didlogo entre saberes e conhecimentos diversos: do cientifico,
com toda a sua rica variedade de disciplinas, ao religioso - passando pelo
saber cotidiano do homem comum. (ALMEIDA, 2002, p. 65)

Com relacdo a mobilidade urbana sustentavel, Boareto (2003, p. 49) explica
“[...] como o resultado de um conjunto de politicas de transporte e circulacao que visam
proporcionar o acesso amplo e democratico ao espacgo urbano [...]", priorizando os
modos de locomoc¢ao ndo motorizados e coletivos, de forma efetiva, socialmente
inclusiva e ecologicamente sustentavel, ndo com foco no veiculos, mas sim com
pensamento na qualidade de vidas das pessoas.

A principal demanda de mobilidade dos individuos costuma ser a locomocéao
para ao trabalho, visto que a maioria das ofertas de empregos se concentra em locais
com maior disponibilidade de bens e servigcos, distantes de é&reas residenciais,
principalmente, daqueles que moram nas periferias. Com a expansdo urbana as
distancias aumentam, visto que a especulacdo imobiliaria faz com que os imoveis
mais proximos do centro vao subindo de valor, direcionando as familias de renda
menor, gradualmente, para locais mais longe com menos infraestrutura, resultando
em perda de qualidade de vida das pessoas das regides periféricas.

Com o crescimento da desigualdade social e maior dificuldade de vigilancia, ha
um favorecimento da dominacdo por grupos clandestinos praticando atos ilicitos,
atrapalhando ainda mais as vidas das familias que moram na periferia. O aumento
longitudinal do sistema de transporte, aliado a expansdo urbana, também é um
problema ambiental, visto que distancias maiores percorridas significam aumento no
uso de combustiveis. Dessa forma, pode-se inferir que “[...] o problema da mobilidade
urbana é, de maneira integrada, ambiental, econémico e social.” (VIANNA, 2020, p.
87).
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Para alcancar a mobilidade urbana sustentavel, é necessario mudancas
estruturais envolvendo as esferas de governo e toda a sociedade, a fim de tornar as
cidades socialmente inclusivas. As politicas publicas devem direcionar os esforgos por
intermédio de “[...] planos, a¢fes e investimentos, para garantir & sociedade brasileira
o direito a cidade, com equidade social, maior eficiéncia administrativa, ampliacdo da
cidadania e sustentabilidade ambiental.” (OBSERVATORIO NACIONAL DE
TRANSPORTE E LOGISTICA, 2021).

A politica publica de mobilidade urbana sustentavel deve tratar,
sistematicamente a equidade no uso do espaco publico de circulagdo, vias e
logradouro em concordancia com o desenvolvimento das cidades nas dimensdes

socioecondmicas e ambientais.

5 USO DE BICICLETA COMO MEIO DE TRANSPORTE ALTERNATIVO

As cidades nasceram, normalmente, em torno de uma éarea onde estava
localizada a igreja ou pracas, area central, que ainda é possivel verificar na maioria
das cidades do interior. A partir dai elas foram crescendo e as pessoas vao, cada vez
mais morando distante do centro, como foi possivel verificar em funcéo de falta de
politicas publicas eficientes. Porém, muitas das atividades ainda acontecem em torno
daquele local, hoje chamado de centro urbano.

E necessario pensar politicas publicas que sejam solugdes para fazer frente
aos problemas sociais, econdmicos e ambientais em razao da ma conducao histérica
das politicas publicas de mobilidade urbana. Nesse sentido, “[...] a inclusdo da
bicicleta como modal de transporte regular nos deslocamentos urbanos deve ser
abordada considerando o novo conceito de Mobilidade Urbana Sustentavel [...].”
(BRASIL, 2007, p. 18).

Sobre origem da bicicleta, em que pese as controversas sobre a origem, muitos
doutrinadores direcionam a autoria da invencdo ao Barao Alemao Karl Von Drais, em
1817, com a pioneira. “Ele a batizou de ‘maquina corredora’ (laufmaschine em alemé&o)
e a imprensa a chamou de Draisine ou velocipede. Era feita de madeira e funcionava
com o impulso dos pés”. Em 1870, comeca a ser produzida a bicicleta de roda alta na
frente. No ano de1888, acrescentou-se 0s pneus as rodas, tornando os trajetos mais

comodos. A partir dos anos 1890, elas comecam a ser produzidas em larga escala.
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As mulheres passam a utiliza-las, cada vez mais, transformando, inclusive em simbolo
da liberdade feminina, muitas vezes associando-a ao movimento sufragista
(HANCOCK, 2017).

A bicicleta é um veiculo de duas rodas classificada quanto a tracdo como de
propulsdo humana e quanto a espécie € caracterizada como de passageiros.
(BRASIL, [2020]). Desde seu surgimento ela € imbuida de valores, estigmas,
polémicas e questionamentos sociais. Substituta do cavalo, seu uso como meio de
transporte individual provocou verdadeira revolugdo na mobilidade social do periodo
de transicéo do século XIX para o XX, visto que possibilitou autonomia de mobilidade
para a mulheres e homens. No apogeu da industrializacdo teve seu papel como
mercadoria produzida e, principalmente, como meio de transporte para 0s operarios
industriais (BINATTI, 2016, p. 09).

Entre os inumeros beneficios relacionados, pode-se citar como um meio de
locomocéo, entre outros como, leve, econdmico, agil, saudavel, eficiente, socializador
e silencioso. Ela possui muita eficacia e eficiéncia em deslocamentos de curtas
distancias, com economia de tempo, custos de aquisicdo e manutencao e emissao
zero de poluentes atmosféricos, permitindo uma maior fluidez do trafego. Ainda, tem
um papel fundamental na qualidade de vida das pessoas, pois € inegavel que se trata
de um exercicio fisico, possibilitando a melhoria a salde de seus usuarios, além de
reduzir o impacto paisagistico sobre o territorio, ocupando um espaco urbano muito
menor para deslocamentos e estacionamento. “Facilita o contato entre as pessoas e
gera um clima de convivéncia entre cidadédos proporcionando a humanizacédo do
transito. Com tantos beneficios individuais e coletivos a bicicleta tornou-se uma
excelente opgéo para mobilidade social”. (BINATTI, 2016, p. 09).

Para a construcéo de cidades sustentaveis, é primordial politicas publicas que
priorizem a insercdo da bicicleta no atual sistema de transportes. Nas areas de
expansdo do espaco urbano o poder publico ndo pode negligenciar sistemas
integrados com a incorporac&o de ciclovias e/ou ciclofaixas. E necessario a ampliagéo
do provimento de infraestrutura, com a inclusdo do moderno conceito de vias de
trafego compartilhado e adaptadas para o uso seguro da bicicleta (BRASIL, 2007, p.
19).
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6 CONCLUSAO

Ao descrever a evolucdo do transito e o impacto que causa na sociedade, é
possivel fazer a relacédo histérica da mobilidade urbana com a propria humanidade,
pois os homens sempre sentiram a necessidade de se comunicarem entre si para as
mais diversas finalidades. Contudo, a invencédo da roda e a frequente busca por
conforto e rapidez, favoreceu uma revolucdo no mundo, que refletiu fortemente no
espaco utilizado pela sociedade desde o inicio dos tempos. O crescimento da
populacdo, associado a falta de politicas publicas de mobilidade urbana sustentaveis,
favoreceu o aumento do transporte individual. Isso levou as pessoas a
supervalorizarem a aquisi¢cado de um veiculo, tornando-o um sonho de consumo.

Com invencao do automovel e sua posterior comercializacdo, tornando um bem
popular e acessivel, complica a situagdo do transito em todo o mundo e, aliado ao
aumento populacional nos grandes centros urbanos, € possivel perceber os impactos
social, econdbmico e ambiental causados. Os problemas sdo inUmeros, como a
segregacao das pessoas com menos condi¢des financeiras, o impacto imensuravel
dos acidentes de transitos, os congestionamentos que aumentam o tempo de
deslocamentos nos grandes centros e influenciando nos estresses dos condutores.
Tem ainda a questdo econbmica privada, em funcdo dos gastos com veiculos e
combustivel, e publica, com manutencéo de estradas e mudancas do sistema viario e
0s gastos hospitalares em funcao dos acidentes. Ainda h& os impactos ambientais em
razdo das reacdes de combustdo e as sucatas de veiculos quando ndo devidamente
reciclados.

A bicicleta € um meio de locomocéo ideal para percorrer pequenas e médias
distancias. Compreender a sua viabilidade como meio de transporte é uma alternativa
a uma mobilidade urbana mais plena, ampla e diversificada e, principalmente,
importante para uma mobilidade urbana saudavel, acessivel a todas as classes
sociais, econémica e ambientalmente responsavel.

E necesséario que toda a sociedade tenha entendimento da importancia de
politicas publicas que favorecam o uso de bicicletas, como meio alternativo de
transporte individual. Trata-se de uma excelente opcdo para deliberar sobre as
demandas causadas em fungdo da ineficacia historica dos trabalhos, publico e

privado, para desenvolvimento das cidades em prol de um espago urbano sustentavel.
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