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RESUMO

Vivemos um periodo de intenso deslocamento de pessoas e objetos, pelos mais variados
motivos, principalmente, sociais e/ou econdmicos, que pode ser realizado a pé ou por meio
de veiculos motorizados ou nao. A impressao é que tudo parece ter mais movimento. As
cidades sao espacos que servem de palco de constantes transformacbes e apresentam
marcas da histéria, refletindo de forma perceptivel e visivel a desigualdade socioespacial que
existiu e existe, que representa o processo de urbanizagdo capitalista. No entanto, nao
podemos esquecer que a populacao precisa desfrutar das qualidades da vida urbana, e, para
isso, a mobilidade urbana € um componente essencial para existéncia de uma cidade mais
democratica. Por isso, é preciso pensar no planejamento urbano observando, também, os
problemas gerados pelo deslocamento das pessoas no territério. Uma possibilidade de
solucao € a mobilidade ativa.
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ACTIVE MOBILITY: A POSSIBILITY OF URBAN MOBILITY
ABSTRACT

We live in a period of intense displacement of people and objects, for the most varied reasons,
mainly social and/or economic, which can be carried out on foot or by means of motorized
vehicles or not. The impression is that everything seems to have more movement. Cities are
spaces that serve as a stage for constant transformations and present marks of history, re-
flecting in a perceptible and visible way the socio-spatial inequality that existed and exists,
which represents the process of capitalist urbanization. However, we cannot forget that the
population needs to enjoy the qualities of urban life, and, for that, urban mobility is an essential
component for the existence of a more democratic city. Therefore, it is necessary to think about
urban planning, also observing the problems generated by the displacement of people in the
territory. One possible solution is active mobility.
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INTRODUGAO

Vivemos um periodo de intenso deslocamento de pessoas e objetos, a
impressao é que tudo parece ter mais movimento (SHELLER; URRY, 2006). No
passado, a rua definia forma a cidade, entretanto, a partir do século XX, passou a nao
ter mais o sentido de encontro, mas de passagem (RAQUEL, 2010). Nesse sentido,
parece existir uma necessidade de deslocamento, pelos mais variados motivos,
principalmente, sociais e/ou econémicos, o qual pode ser realizado a pé ou por meio

de veiculos motorizados ou n&o.

Para Brasil (2007), as cidades s&o espagos que servem de palco para
constantes transformacdes e apresentam marcas da histéria, refletindo de forma
perceptivel e visivel a desigualdade socioespacial que existiu e ainda existe. Assim, é
preciso devolver a cidade a populagdo, pois elas estdo segregadas, desiguais e
espraiadas. Dessa forma, o direito a cidade € desafiado pelas questbes sociais,
econdémicas e ambientais (BASTOS, 2020).

De acordo com Rodrigues (2007), a expressao “desigualdade socioespacial’
representa o processo de urbanizagao capitalista, o qual se perpetua como condigao
de permanéncia da desigualdade social. No entanto, ndo podemos esquecer que a
populagao precisa desfrutar das qualidades da vida urbana, e, para isso, a mobilidade
urbana é um componente essencial para a existéncia de uma cidade mais
democratica (LEFEBVRE, 1967).

Conforme observado por Rocha e Ramos (2018), a mobilidade urbana é um
tema desafiador em todo o0 mundo e, principalmente, nas grandes cidades. Por essa
razao, € preciso pensar no planejamento urbano observando, também, os problemas
gerados pelo deslocamento das pessoas no territério. Uma possibilidade de solugéo

€ a mobilidade ativa.
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1 CONCEITUANDO MOBILIDADE ATIVA

Embora o conceito “mobilidade ativa” seja considerado recente, a bicicleta é
reconhecida como um modal nas normativas brasileiras, mesmo nao mencionando

essa nomenclatura. Para a literatura o conceito de mobilidade ativa é:

[...] trata dos meios de locomoc&o que usam a prépria energia humana
para o deslocamento, isto €, onde o proprio viajante se torna agente
responsavel por sua movimentagdo no tempo e no espago. Assim, ela
engloba tanto os deslocamentos a pé quanto os deslocamentos
mediados por equipamentos mecéanicos ndo motorizados, a exemplo
da bicicleta. Aos olhos da legislagdo brasileira, a mobilidade ativa é
tratada por “modos nao motorizados”, ou no caso da bicicleta, por
“veiculos movidos a propulsao humana” (MARINO, 2020. p. 3).

A Lei n® 9.503, de 23 de setembro de 1997 (Codigo de Transito Brasileiro), no
seu artigo 96, classifica os veiculos, quanto a tragdo, como: automotor, elétrico, de
propulsdo humana, de tragdo animal, reboque ou semirreboque. Ja conforme a Lei n°
12.587, de 3 de janeiro de 2012, que trata da Politica Nacional de Mobilidade Urbana,
no § 1° do artigo 3°, os modos de transporte urbano sdo os motorizados e 0s n&o

motorizados.

Além disso, esse conceito ja faz parte de bandeiras politicas, uma vez que a
construgao de ciclovias esta presente nos discursos de alguns dos governantes nas
diversas escalas. Segundo Barcelos (2015), o uso da bicicleta seja como meio de
transporte, lazer ou esporte, em diferentes momentos historicos, tem sido terreno fértil
para o levantamento de questdes referentes ao planejamento urbano e aos problemas
socioambientais nas cidades. A bicicleta n&o € o unico ou o mais importante modal de
transporte. No entanto, a cidade deve ser pensada, reconhecendo e observando a

convivéncia harménica de todos os modais.
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2 MOBILIDADE ATIVA E PLANEJAMENTO URBANO

O processo de planejamento urbano deve atender, da mesma forma, o espago
para os carros, as bicicletas, os pedestres, entre outros. Todavia, conforme afirma
Xavier (2011), as cidades foram pensadas para os carros, e as bicicletas e os

pedestres ficaram limitados a espagos cada vez menores.

Cabe ressaltar um dos melhores exemplos de insustentabilidade, que
€ representado pelo setor transportes da forma como acontece na
maior parte do planeta, e mais especificamente, pela cultura e pelos
investimentos favoraveis ao modo de transporte individual motorizado
(o automével, ou carro) em detrimento dos investimentos e da
valorizagao do transporte coletivo, do andar a pé e de bicicleta, como
formas de deslocamento na area urbana (XAVIER, 2011, p. 46).

Segundo Almeida (2015), no Brasil, as pessoas realizam, em média, dois
deslocamentos por dia, os quais sao feitos com variavel nivel de conforto, conforme
as condigdes especificas, e implicam em consumo de tempo, espago, energia e
recursos financeiros, e em polui¢cdo do ar, acidentes de transito e congestionamentos.
Assim, é questionado: ha o reconhecimento do uso da bicicleta como modal de

transporte no processo de mobilidade urbana?

Tal indagacgao pode parecer ampla, todavia € complexa sua compreensao, uma
vez que envolve diversos atores: ciclistas, ndo ciclistas, motoristas e agentes politicos.
Entretanto, tal duvida se faz necessaria, uma vez que o crescimento das cidades é o
resultado do processo de desenvolvimento urbano, gerando a necessidade crescente
de deslocamento de pessoas e bens e, consequentemente, de novas infraestruturas
viarias (ALMEIDA, 2015).

O planejamento urbano, as politicas publicas e a sociedade em geral sao
consideradas elementos fundamentais para a implementacido dos processos de
transformacado da cidade, e ndo ha como se falar de transporte sem falar em

mobilidade. No Brasil, a desigualdade ndo esta presente apenas na renda e nas
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oportunidades, mas também no acesso aos servigos publicos essenciais, como 0s
transportes urbanos (GOMIDE, 2006).

Almeida (2015) aponta que a mobilidade da populacdo esta estreitamente
relacionada a outros fatores: transportes, territorio, acessibilidade e estruturacéo dos
espagos de vivéncia. Podemos observar, entdo, que o modelo prevalente de
planejamento urbano no Brasil afastou as pessoas do seu local de trabalho, ndo

investiu no transporte publico e priorizou as malhas rodoviarias.

A falta de uma mobilidade sustentavel interfere diretamente na promocao de
qualidade de vida das pessoas e do planeta (ANDRADE; RODRIGUES; MARINO;
LOBO, 2016).

A politica de mobilidade urbana é um retrato da sociedade e a falta de
alocacgao de espaco urbano para o uso da bicicleta reflete mais do que
a questao da sustentabilidade em termo de meio ambiente, mas uma
correlacdo de forcas de mercado. Reflete a pressao sobre os
administradores publicos para que realizem os desejos de poucos e
nao o da maioria, ou aquilo que € melhor para todos (XAVIER, 2011,
p. 53).

Corroborando Bastos (2020), a tese apresentada € a de que o uso das
bicicletas é uma alternativa limpa, eficiente e autbnoma de deslocamento,
contrapondo-se aos meios de transportes poluentes e aos problemas causados pela
hiperurbanizacédo. Além disso, € uma maneira de transpor algumas dificuldades de
deslocamento como: a situagdo socioecondmica dos individuos, a economia com
despesas de passagens, o transito cadtico, a falta de servigos e a infraestrutura de
transporte (MESSIAS, 2020).
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3 UMA ANALISE HISTORICA DO USO DA BICICLETA

Na Alemanha, em 1817, o Barao Karl Drais Von Samerbronn inventou a
Laufmaschine, a qual era feita de madeira e, para movimenta-la, era preciso empurra-
la com os pés diretamente contra o chdo, semelhante ao que se faz com os patinetes.
Esse precursor da bicicleta foi chamado de Draisiana ou Dresina em homenagem ao

seu inventor.

Em 1865, na Francga, Pierre Lallement, um fabricante de carrinhos de bebé,
baseando-se na draisiana, fez uma adaptacao, colocando pedais na roda dianteira,
ficando conhecida como velocipede. Porém, foi em 1870 que surgiram os primeiros
modelos de metal, com rodas de borracha sdlida e longos raios na roda dianteira,
possibilitando um transporte mais macio que suas antecessoras. A esse novo veiculo

deu-se o nome de bicicleta.

De acordo com a GEIPOT (2001), foi somente no final do século XIX, quando
vieram os primeiros migrantes europeus para a regido sul do pais, que a bicicleta
surgiu no Brasil, ficando popular, principalmente, entre os funcionarios das industrias
e dos comércios. No interior do pais, especialmente, nas vilas e cidades com
populagao inferior a 20 mil habitantes, os animais (burros e cavalos) eram os meios

de transporte predominantes.

A partir do inicio da década de 80, as montarias foram substituidas pelas
bicicletas. Entretanto, a transformacdo na mobilidade das pessoas, nas cidades
brasileiras, teve inicio da década de 1960, decorrente do processo de urbanizacao e

do aumento do numero de veiculos motorizados.

Um exemplo desse aumento pode ser mostrado na Figura 1, a qual retrata o
crescimento no numero de vendas de automoveis e motos, no Brasil, entre o periodo
de 1990 e 2008.
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Figura 1 — Numero de vendas de automoveis e motos no Brasil de 1990 a 2008
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Fonte: Vasconcellos; Carvalho; Pereira (2011)

Com o crescimento do uso dos automdveis, a bicicleta perdeu espaco, uma vez
que a estrutura viaria e urbana ficou voltada para o transporte motorizado individual
(RAQUEL, 2010). Todavia, ndo podemos esquecer que 0 uso do automovel também
tem um carater simbdlico na sociedade de consumo, trazendo um sentimento de

autonomia e liberdade individual.

Para Raquel (2010), embora o carro seja um objeto de produgéo e consumo de
massa, ele possibilita ao individuo diferenciar-se, principalmente, por quesitos como
modelo e poténcia (que tem maior custo), mostrando o seu lugar na hierarquia social:
“além da afirmacao social, o automével acrescenta ao individuo uma dimensao de

poder e de controle que sé&o ilusdrias na vida fora do carro” (RAQUEL, 2010, p. 40).

Nas décadas de 1960 e 1970, no Brasil, a poluicdo era causada,
majoritariamente, pelas industrias. Todavia, esse cenario mudou, e os transportes
tornaram-se os principais emissores de poluentes. Essa mudanga ocorreu em virtude

da reducdo das emissoes de poluentes industriais, forcada pela criacdo da Lei 997,



ISSN 2236-6717

de 31 maio de 1976, politicas de controle até entdo inexistentes (LANDMANN;
RIBEIRO; DEAK, 2007).

Foi inserido, pela primeira vez na historia, na Constituicdo Federal de 1988, um
capitulo tratando especificamente do tema politica urbana. Entretanto, esse texto
precisava de uma legislagdo complementar, resultando assim na Lei 10.257, de 10 de
julho de 2001, também conhecida como Estatuto da Cidade, que regulamenta os
artigos 182 e 183 da Constituicdo Federal e estabelece diretrizes gerais da politica

urbana.

Desse modo, buscando atingir os objetivos propostos no Estatuto, foi criado o
Ministério das Cidades em 2003, o qual realizou a 12 Conferéncia Nacional das
Cidades, no periodo de 23 a 26 de outubro de 2003, em Brasilia. Com base nas
deliberagbes desse evento, criou-se o Conselho Nacional das Cidades, responsavel
pelo delineamento dos principios e das diretrizes para a formulagao do Plano Nacional

de Desenvolvimento Urbano.

A partir das reivindicagbes da sociedade, o Conselho Nacional das Cidades,
por meio da Resolugao n° 07, de 16 de junho de 2004, criou o Programa Nacional de
Mobilidade por Bicicleta, o qual foi instituido pela Portaria n° 399, de 22 de setembro
de 2004, e criou objetivos, agdes e instrumentos que buscavam garantir a bicicleta

como parte de uma politica de mobilidade urbana sustentavel.
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CONSIDERAGOES FINAIS

Para Silva (2017), desde sua invengédo na Europa, no século XIX, a bicicleta
sempre foi uma forma alternativa e, em alguns paises, a unica forma de locomogao.
Assim, cidades como Amsterda, Copenhagen, Sevilha, Bordeaux, Nova lorque,
Bogota, Medellin s&o alguns exemplos que perceberam rapidamente a importancia
desse veiculo no sistema de transportes. Ademais, esse veiculo desempenha um
papel de autonomia e rapidez (ANDRADE; RODRIGUES; MARINO; LOBO, 2016).

Quanto mais espacgos se constituirem aos pedestres e ciclistas, mais
humanizado se tornara o transito e mais democratico o espago urbano.
Nesse sentido, 0 uso da bicicleta também é adequado as grandes e
médias cidades, ainda que elas estejam organizadas de forma
dispersa e difusa; neste caso, a mobilidade ciclistica sera ideal para a
mobilidade dentro dos bairros, para a ligagao entre bairros vizinhos e
na integragdo com os demais meios de transporte para as viagens
mais longas (RAQUEL, 2010, p. 68).

A bicicleta esta longe de ser o modal que resolvera todos os problemas de
mobilidade urbana, todavia, € capaz de trazer melhorias. Conforme Andrade,
Rodrigues, Marino e Lobo (2016), ela € um simbolo de resisténcia, de contracultura,
de atitude em favor da saude e da cidadania. “Aimplantagcao de um sistema cicloviario,
aléem de manter com seguranga os atuais usuarios, atrai aqueles potenciais
interessados na bicicleta, que ndo a usam justamente por ndo se sentirem seguros
com as condigdes atuais” (RAQUEL, 2010, p. 143).

Nesse sentido, Almeida (2015) afirma que os principais problemas relacionados
a mobilidade sdo: aumento do uso de transporte individual, redu¢do do uso de
transporte publico, aumento do estacionamento ilegal, aumento do congestionamento,

diminuicdo da segurancga rodoviaria.

De acordo com Patricio (2012), os transportes terrestres contribuem para a
degradagado da qualidade de vida das pessoas nos centros urbanos por meio da

poluicdo sonora e atmosférica. Dessa forma, a emisséo de gases tdxicos pode causar
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diversos danos a saude. Como afirmam Landmann, Ribeiro e Deak (2007, p. 42): “os
poluentes adentram no organismo humano através da respiragdo provocando

desconforto, irritacdo das mucosas, alergias, doengas cronicas e até a morte”.

Considerando essas informagdes, segundo Bastos (2020), o uso de transporte
nao motorizado pode se tornar uma opg¢ao para a populagcdo a medida que o poder
publico ofereca infraestrutura para a circulacdo desses tipos de transporte, além da

reformulacédo dos espacos para a circulacdo dos pedestres e das bicicletas.

Assim, o desenvolvimento sustentavel € um grande desafio que deve englobar
todos os setores da sociedade, numa perspectiva de promogao de qualidade de vida,
e que abrange os problemas sociais, econdmicos e ambientais. Para Almeida (2015),
desenvolvimento sustentavel € a capacidade de atender as necessidades atuais sem
comprometer as geragdes futuras, melhorando as condi¢des de vida dos individuos e

preservando o meio ambiente.

10
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