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			Cordel de  J. Ribamar dos Santos

			

Com minha pena de poeta

			E o tino dum repentista,

			Irei fazer uns versos

			De maneira bem simplista,

			Demonstrando o conhecer

			Que formou o meu saber

			Pra ser um bom cordelista.

			
Por isso que recebi

			Um convite muito honroso,

			Pra com versos de Cordel

			Abrir este livro primoroso,

			Autoria de vários artistas,

			Em benefício dos ciclistas;

			Um projeto grandioso.

			
Esta obra busca valorizar

			A “cultura da bicicleta”,

			Dando às pequenas cidades

			Suporte pra essa meta;

			Levando o conhecimento

			Pro bom uso desse instrumento

			Pra seus cidadãos e atletas.

			
Para isso os organizadores

			Muitas cidades pesquisaram,

			Em várias regiões do país

			Essa necessidade observaram;

			Pra melhorar as condições

			Dessa “cultura” nas regiões,

			Onze cidades selecionaram.

			
Ilha Solteira, em SP,

			E Antonina, no Paraná;

			Gurupi, no Tocantins;

			E Afuá, lá no Pará;

			Pedro Leopoldo, 
em Minas Gerais,

			Mambaí, lá em Goiás;

			E no Acre, Tarauacá.

			Pomerode, em Santa Catarina,

			São Fidélis, no 
Rio de Janeiro;

			Tamandaré, em Pernambuco —

			Estado do Cordel, pioneiro —;

			E Cáceres, no Mato Grosso,

			Este projeto será colosso…

			Aculturando o brasileiro.

			
Os tratados desta obra,

			Lhes afirmo, caros leitores,

			Ciclistas, atletas e adeptos,

			Serão muito promissores;

			Se cultivada a importância

			Do uso com constância

			Da Bicicleta e seus valores.

			
Pois são as cidades brasileiras,

			Segundo o pesquisador,

			Onde o uso da bicicleta

			Será muito promissor;

			Diminuindo a poluição

			De carros, motos em ação

			Nas cidades do interior.

			
E priorizar a bicicleta

			Numa pequena cidade

			Não lhe trará só economia,

			Nem somente comodidade,

			Mas a cultural
perseverança
De gerar segurança

			Pra si e sua sociedade.

			E nesse contexto, Afuá,

			Terá capítulo especial!...

			Lá a “cultura” da bicicleta

			Será bem primordial!...

			Carro e moto “é proibido“,

			Só o ciclismo é permitido,

			Onde a bike é colossal.

			
Agradeço a oportunidade

			De versar a Introdução

			Desta tão notória obra

			De tamanha valorização,

			Sobre o uso da bicicleta

			Como “cultura predileta”,

			Pra todo e qualquer cidadão.

			
Concluo esta Introdução

			Desejando profundamente

			Que esta bela obra-prima

			Alcance verdadeiramente

			O objetivo desejado,

			Gerando bom resultado

			Com sucesso plenamente!

			
Jota Ribamar, o Poeta,

			Rimou em forma de cordel,

			Incentivando os ativistas

			Bendizendo os ciclistas

			Às suas bikes serem fiel;

			Minimizando tantos veículos,

			Do ciclismo sendo discípulos!

			Reafirma o Menestrel.

			
Gurupi/TO, fevereiro de 2018

		

		
		


		
			APRESENTAÇÃO

			A importância da bicicleta nas cidades pequenas

			Daniel Guth e André Soares

			O uso da bicicleta como meio de transporte, no Brasil, varia bastante em diferentes locais, e suas características mudam dependendo do porte das cidades.

			Apesar de os municípios pequenos — com menos de 100 mil habitantes, segundo o IBGE — representarem 94,43% do total, neles vivem apenas 43,5% da população do país. Se a discrepância impressiona, apontamos para os fatos de que a maior parte do território brasileiro é composta por cidades pequenas e de que estas estão mais bem distribuídas.

			A motorização individual, por carros e motos, tem crescido no país, mas nas cidades de porte médio a grande já alcançou seu limite. O fato de grandes centros ampliarem a infraestrutura para o uso de bicicleta, por elas serem vetores e modelos de desenvolvimento, é fundamental para que as cidades de porte pequeno não cometam os mesmos equívocos que agora as grandes cidades buscam remediar. 

			São as cidades pequenas que impulsionam o índice de participação da bicicleta na repartição modal brasileira — em média, segundo dados de 2014, não mais de 4% dos brasileiros se locomovem de bicicleta (antp, 2016). E são também as cidades menores que podem demonstrar de forma integral a viabilidade e as vantagens do ciclismo.

			Em muitas cidades brasileiras, a bicicleta ainda resiste, por motivos diversos. As distâncias são menores nas cidades pequenas: possuem menos de 7 quilômetros de diâmetro, perímetro no qual a bicicleta é considerada o meio de transporte mais eficiente. As cidades menores são menos violentas, tanto patrimonialmente quanto no trânsito, inibindo menos o uso das ruas pelos ciclistas. O status do carro tem menor efeito entre os moradores de cidades pequenas, ainda mais quando a bicicleta atende a demanda de deslocamento.

			É importante para o Brasil a existência de cidades com alto índice de uso de bicicleta, que façam proveito de todos os seus benefícios individuais, sociais e ambientais e demonstrem para todo o país a viabilidade desse veículo. As cidades grandes, com território extenso, podem se basear nas cidades pequenas, uma vez que também nas metrópoles grande parte dos deslocamentos ocorre em curtas e médias distâncias (dentro de um bairro ou entre bairros vizinhos): na ida para o trabalho, para o estudo, para as compras etc.

			Este livro foi concebido para trazer à tona essa realidade desconhecida para muitos brasileiros e para contrastá-la com a grave situação das grandes cidades, oferecendo-lhes uma alternativa possível, real. Também pretendemos prestar uma homenagem às cidades menores, usuárias da bicicleta, e a seus habitantes, e publicamente declarar o valor da cultura que preservam.

			A autoria do livro: uma mão no guidão, outra na caneta

			Este livro foi redigido a muitas mãos: várias pessoas colaboraram com textos e realizaram a pesquisa que lhes deu suporte; e todas elas estão ligadas a organizações da sociedade civil, incluindo as que constituíram a obra.

			Esta publicação é uma iniciativa da Parceria Editorial A Bicicleta no Brasil, composta pela Aliança Bike — uma associação de empresas do setor de bicicletas —, Bicicleta para Todos, União de Ciclistas do Brasil e Bike Anjo. As instituições formaram a Parceria após a exitosa experiência do livro A bicicleta no Brasil 2015, que abordou a situação de dez capitais brasileiras, e pretendem seguir oferecendo outras perspectivas da bicicleta no nosso país.

			Assim como o primeiro livro, este também foi composto por integrantes de organizações locais de ciclistas — associações ou coletivos informais — envolvidos com a promoção da ciclomobilidade. Seus autores não apenas pedalam no cotidiano, como também são versados no tema da mobilidade urbana e defensores da modalidade. As instituições autoras — descritas nos respectivos capítulos — são associadas da União de Ciclistas do Brasil ou com ela mantêm relacionamento.

			Também aqui se destacam o protagonismo e a força da sociedade civil para o incremento da mobilidade por bicicleta no Brasil. Com intervenções educativas, incidência política e produção de conhecimento, são os ciclistas que, buscando e trocando instrução, têm gerado debate, influenciado a opinião pública, demandado a elaboração e o cumprimento de leis e, com isso, provocado mudanças para a humanização e a democratização das cidades por meio da bicicleta.

			O processo de produção do livro

			A seleção das cidades que constam neste livro se iniciou em 2015. Botando em prática uma ideia elaborada no ano anterior, foi realizada uma consulta aberta (survey), com o objetivo de coletar indicações de cidades pequenas onde se andasse muito de bicicleta. Duzentas e vinte e oito respostas apontaram 150 cidades, que foram contatadas. De acordo com o interesse demonstrado e a qualidade das respostas enviadas pelas prefeituras, uma tabela classificatória foi criada — contemplando uma série de indicadores e variáveis —, e onze cidades foram selecionadas, duas de cada região do país, mais a cidade de Afuá, que se trata de um estudo de caso especial.

			Representantes das prefeituras dessas cidades estiveram em São Paulo em 2015, a convite da Aliança Bike, para estabelecer o diálogo inicial necessário para a elaboração das pesquisas e para o levantamento de dados. A partir daí, foram iniciados os trabalhos de composição da obra, com a elaboração da metodologia e o convite para que as organizações de ciclistas redigissem os textos.

			A composição de cada capítulo — que envolveu tanto trabalho remoto quanto trabalho local, com a observação participante dos autores — percorreu as seguintes etapas: levantamento socioeconômico, levantamento fotográfico, entrevistas com moradores, contagem volumétrica de veículos, caracterização de ciclistas e a pesquisa Perfil do Ciclista. As pesquisas foram realizadas pelos autores com o apoio dos moradores.

			A metodologia da pesquisa de contagem volumétrica de veículos foi elaborada pela equipe da Parceria Editorial, com base em práticas já consolidadas no Brasil. E a metodologia da pesquisa Perfil do ciclista foi elaborada pelo LabMob da UFRJ, que, em parceria com a Transporte Ativo, está responsável por publicar a segunda edição da pesquisa Perfil do Ciclista Brasileiro.

			Com base nos dados levantados e na vivência da cidade, fazendo uso da experiência como pesquisadores e promotores do uso de bicicleta, e com uma dose de senso crítico, os autores dedicaram-se, nos meses antecedentes a este livro, ao conteúdo. O resultado está aqui: textos vivos e embasados, contendo a opinião e o sentimento dos habitantes, o status da bicicleta no cenário urbano e rural, as políticas públicas desenvolvidas — ou a ausência de políticas — e as delícias e dificuldades do uso da bicicleta nesta amostra do país.

			Os cuidados epistemológicos

			A pesquisa ampla realizada nas cidades escolhidas extrapola uma visão fenomenológica de produzir conhecimento a partir da análise e da observação crítica dos objetos. Não é possível dissociar a pesquisa da intenção dos autores, de suas vivências e de suas concepções de cidade e de sociedade, ainda que se tenha tentado buscar uma visão neutra. Em momento algum negamos a relação dialética e ideológica entre os autores e as cidades estudadas.

			Ainda que a observação participante implique necessariamente um processo longo, os capítulos e as investigações aqui apresentados sobre cada cidade não objetivam produzir uma etnografia completa da cultura da bicicleta. 

			Por isso, denominamos este trabalho de “pesquisa exploratória” sobre as cidades pequenas e a cultura da bicicleta, uma provocação urgente em face às mudanças profundas pelas quais as cidades brasileiras vêm passando, e um convite à sociedade como um todo, para reflexões e ulteriores investigações mais aprofundadas sobre os fenômenos aqui iluminados.

			Por que “cultura da bicicleta”?

			O convite aos leitores para uma imersão em cidades de pequeno porte está relacionado a uma das perguntas norteadoras desta investigação: existe uma cultura da bicicleta no Brasil? Antes mesmo de buscar responder a esta questão, outra se destacou com mais veemência: o que seria, afinal, “cultura da bicicleta”? 

			Ainda que seja um desafio adotar uma perspectiva para o termo “cultura”, especialmente nos dias de hoje, a complexidade e a abrangência da questão também nos intrigaram desde o início. “Cultura” tem origem no latim e deriva da palavra colo. De acordo com o historiador Alfredo Bosi, “colo significava, na língua romana mais antiga, ‘eu cultivo’; particularmente, ‘eu cultivo solo’”. Ou seja, a acepção da palavra estava ligada ao mundo agrário. Agricultura, por exemplo, seria a “cultura do campo”. A cultura, portanto, como “aquilo que deve ser cultivado”, segundo Bosi, “era um modo verbal que tinha sempre alguma relação com o futuro”. A terminação ”ura” carrega a desinência de futuro, de projeto.

			Durante séculos, a palavra “cultura” se manteve relacionada à sociedade agrária e à perspectiva de quem almejava trabalhar (cultivar) a terra. Após a conquista da Grécia pelos romanos, a palavra “cultura“ passou a ser utilizada como sinônimo de Paideia, que significava “desenvolvimento humano”, ou o arcabouço de conhecimentos para se transmitir às crianças, origem do sistema de formação ética da Grécia Antiga.

			De acordo com Bosi, somente “a partir do primeiro século é que se encontram exemplos da palavra nessa acepção“, como um conjunto de ideias e valores intelectuais.

			O que propomos como narrativa para ancorar o que seria a “cultura da bicicleta” conserva as duas acepções de “cultura“: algo que deve ser cultivado, e desenvolvimento humano e transmissão de conhecimento e valores de uma geração para outra.

			Se a “cultura do arroz” é determinada por um conjunto de técnicas e cuidados com a terra que permitem que seu plantio se desenvolva, a “cultura da bicicleta” igualmente floresce como os atributos das pessoas e suas relações entre si e com o território. Se a “cultura dos kayapós” também é o conjunto de ideias e valores transmitidos de uma geração a outra, a “cultura da bicicleta” igualmente pode ser compreendida como um conjunto de ideias e valores transmitidos.

			O sociólogo e pesquisador britânico Peter Cox, em Cycling Cultures (2015), debruçou-se sobre o tema e representou sua complexidade afirmando que “a variedade de atividades ligadas à bicicleta e a diversidade de práticas nascem de experiências profundamente diferentes, pessoais e coletivas, moldadas por histórias do território, classe, gênero e etnia”. E ponderou que “os usos de bicicleta e a maneira com que ciclistas entendem esta ‘cultura’ difere profundamente em diferentes contextos”.

			O historiador David Herlihy, autor de Bicycle: The History (2004), afirmou para o The New York Times que a cultura da bicicleta sempre foi dividida entre os usos utilitário, recreativo e competitivo. “Há ciclistas apaixonados ligados a todos os três usos. Às vezes há uma desconexão entre os três, mas acho que há cada vez mais uma sobreposição agora.”

			O esforço de buscar categorizar ou sintetizar a cultura da bicicleta — ou seja, suas ideias e valores, coletiva ou individualmente, em distintos contextos — é um caminho que não ousamos traçar e não indicaríamos. É na diversidade — ou no reconhecimento da diversidade — que ancoramos a praxis do que buscamos aqui conceituar. 

			A cultura da bicicleta, como ideia, sobrevive aos tempos. Como praxis, ela só sobrevive se tivermos pessoas pedalando. A exemplo de plantações que não se desenvolvem e não resistem a solos não cultivados, a cultura da bicicleta também corre risco de não se desenvolver e não resistir se não for cuidada.

			O crescimento da motorização da mobilidade
nas cidades de pequeno porte

			Uma das transformações mais intensas que vêm ocorrendo nas cidades brasileiras, e que aqui destacamos, diz respeito ao crescimento da motorização da mobilidade e seus impactos nos municípios como um todo e no objeto da nossa pesquisa: a cultura da bicicleta nas cidades de pequeno porte. 

			O Brasil incentivou a produção, a montagem, a aquisição e o uso de automóveis e motocicletas com maior intensidade a partir dos anos 1990, sobretudo durante a primeira década dos anos 2000. O crescimento dos veículos motorizados, entre 2003 e 2014, foi muito superior à variação do crescimento populacional e até mesmo do emprego e da renda (Gráfico 1).

			Gráfico 1

			Evolução da renda, emprego, população e veículos motorizados (2003-2014)
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			Fonte: simob/antp, 2014.

			As políticas de estímulo à produção de motocicletas no final dos anos 1990, a aprovação da produção de automóveis com mil cilindradas e dos veículos flex em 2003, as políticas de desoneração tributária para o setor automotivo até os dias atuais, os subsídios à gasolina para conter a elevação de seu custo, as facilidades de crédito para aquisição de automóveis e motocicletas e, não podemos esquecer, o conjunto de infraestruturas e políticas públicas voltadas para viabilizar a crescente motorização do país geraram consequências que foram sentidas e absorvidas nas cidades brasileiras de todos os portes, em todas as regiões. 

			Nas cidades de pequeno porte, o crescimento do uso das motocicletas, motonetas e ciclomotores, nas últimas duas décadas, foi meteórico. Entre 2001 e 2014, mais de 70% de todas as motocicletas (Observatório das Metrópoles, 2015) foram emplacadas em municípios fora das regiões metropolitanas,1 onde estão espalhadas as cidades de pequeno porte. E é justamente nelas que estão concentradas as mais altas taxas de uso de bicicleta (Tabela 1).

			Tabela 1

			Divisão modal por porte de município2
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							Fonte: Simob/antp, 2014. 

						
					

				
			

			Duas das conclusões que podemos aferir a partir dos dados disponíveis sobre divisão modal nas cidades brasileiras são que quanto menor o porte da cidade, maior a participação da bicicleta, e que o mesmo padrão ocorre com as motocicletas.

			Considerando que as bicicletas se tornaram populares no Brasil a partir de incentivos à indústria nacional, no final da década de 1940,3 e levando em conta que a popularização da motocicleta é um fenômeno recente — entre 2001 e 2014, o número de motos saltou de 4,5 milhões para 22,8 milhões (Gráfico 2), uma variação da ordem de 403,7% —, podemos entender que a motorização vem impactando diretamente a cultura da bicicleta nas cidades brasileiras, especialmente onde ela é mais consolidada e histórica (desde os anos 1950): nas cidades pequenas.

			Gráfico 2

			Número de motos no Brasil entre 2001 e 2014

			
				
					[image: ]
				

			

			Fonte: Denatran, 2015.

			Observando o crescimento da motorização nas onze cidades estudadas, verificamos que as regiões Norte, Nordeste e Centro-Oeste foram as que percentualmente mais cresceram no número de automóveis e motocicletas entre 2001 e 2017, ainda que não apresentem as mais altas taxas de motorização (veículos motorizados por habitante). As regiões Sudeste e Sul tiveram crescimento menos expressivo, porém são as que apresentam as taxas mais altas de motorização — o que é explicado, parcialmente, pela concentração de renda nessas regiões e pelo fato de que o acesso e o incentivo à aquisição de veículos motorizados nessas áreas teve início há muitas décadas.

			Tabela 2

			Crescimento da motorização entre 2001 e 2017

			
				
					
					
					
					
					
					
					
				
				
					
							
							Região

						
							
							UF

						
							
							Cidade

						
							
							Veículos motorizados

						
					

					
							
							
							
							
							Qtd.
em 2001

						
							
							Qtd.
em 2017

						
							
							Crescimento 
(2001 a 2017)

						
							
							Qtd. por mil
habitantes em 2017

						
					

					
							
							Norte

						
							
							PA

						
							
							Afuá

						
							
							1

						
							
							17

						
							
							1.600%

						
							
							0,44

						
					

					
							
							Centro-Oeste

						
							
							GO

						
							
							Mambaí

						
							
							162

						
							
							2.214

						
							
							1.266,67%

						
							
							267,68

						
					

					
							
							Norte

						
							
							AC

						
							
							Tarauacá

						
							
							424

						
							
							4.306

						
							
							915,57%

						
							
							107,59

						
					

					
							
							Nordeste

						
							
							PE

						
							
							Tamandaré

						
							
							430

						
							
							4.119

						
							
							857,91%

						
							
							178,31

						
					

					
							
							Sul

						
							
							PR

						
							
							Antonina

						
							
							1.006

						
							
							5.105

						
							
							407,46%

						
							
							262,87

						
					

					
							
							Norte

						
							
							TO

						
							
							Gurupi

						
							
							13.026

						
							
							58.268

						
							
							347,32%

						
							
							681,31

						
					

					
							
							Centro-Oeste

						
							
							MT

						
							
							Cáceres

						
							
							11.315

						
							
							46.282

						
							
							309,03%

						
							
							507,08

						
					

					
							
							Sudeste

						
							
							RJ

						
							
							São Fidélis

						
							
							5.021

						
							
							16.327

						
							
							225,17%

						
							
							433,20

						
					

					
							
							Sudeste

						
							
							MG

						
							
							Pedro Leopoldo

						
							
							11.210

						
							
							31.099

						
							
							177,42%

						
							
							487,16

						
					

					
							
							Sudeste

						
							
							SP

						
							
							Ilha Solteira

						
							
							7.564

						
							
							17.908

						
							
							136,75%

						
							
							674,76

						
					

					
							
							Sul

						
							
							SC

						
							
							Pomerode

						
							
							10.998

						
							
							25.876

						
							
							135,28%

						
							
							800,27

						
					

				
			

			Fonte: Denatran (2017).

			Tomemos como exemplo as cidades de Cáceres/MT, Tamandaré/PE e Pedro Leopoldo/MG. A cidade mato-grossense, que faz divisa com a Bolívia, viu explodir sua frota de motocicletas, motonetas e ciclomotores entre 2001 e 2017, saltando de 4,9 mil para 24,6 mil veículos (Denatran, 2017). Uma pesquisa de origem e destino realizada em 2004 revelou que 72,54% das viagens em Cáceres eram realizadas por bicicletas; já motocicletas respondiam por 7,21% das viagens, e automóveis, por 4,1%. Treze anos depois, em 2017, os dados de contagens veiculares realizadas em dois pontos da cidade revelaram que a bicicleta representou, em média, 13% das viagens nas vias analisadas — uma redução de 82% em comparação com 2004 —, enquanto motocicletas representaram espantosos 41% das viagens, mesmo percentual dos automóveis.

			Em Tamandaré, cidade do litoral sul de Pernambuco e com profunda tradição de uso de bicicleta, a frota de motocicletas e automóveis também cresceu intensamente. Dados de contagem veicular realizada na principal via da cidade, em 2017, revelaram participação das bicicletas em 17% das viagens, enquanto automóveis somaram 31% e motocicletas, 26%.

			Em Pedro Leopoldo, cidade mineira localizada na região metropolitana de Belo Horizonte, a pesquisa de Origem e Destino de 2002 revelou que as bicicletas tinham participação em 17,2% das viagens, enquanto viagens a pé eram 36,1%, 21%, de transporte coletivo, 15,5%, e de motocicleta, 1,7%. Dez anos depois, em 2012, a mesma pesquisa replicada revelou que as viagens de bicicleta caíram pela metade e totalizavam 8,6% das viagens, enquanto as viagens a pé foram reduzidas em alguns pontos percentuais e alcançaram 33,2%. Já as viagens feitas de automóvel cresceram de 21 para 26,2%, e as de motocicleta, de 1,7 para 5%. O transporte coletivo também encolheu de 15,5 para 13,4%.

			Um olhar um pouco mais atento e aprofundado pode nos revelar de que maneira essa crescente motorização vem impactando a mobilidade ativa nas cidades brasileiras. O que fazer para frear ou reverter esse quadro é igualmente importante. Quais são os efeitos (externalidades) dessa motorização? Como ela tem impactado a cultura da bicicleta nas cidades brasileiras? Quais são as variáveis associadas à migração modal da bicicleta para os veículos motorizados? Esses são alguns desafios e oportunidades para pesquisadores e gestores públicos.

			Divisão modal: a participação das bicicletas
nas viagens diárias

			Ainda que o crescimento das viagens realizadas por veículos motorizados seja uma realidade cada dia mais frequente nas cidades brasileiras, os resultados das contagens realizadas nas principais vias das cidades estudadas ainda apontam para a manutenção e a resiliência de uma intensa cultura de uso de bicicletas, que vai de 7% das viagens (divisão modal) em Gurupi/TO até 73% em Tarauacá/AC. A cidade de Afuá/PA, com mais de 75% das viagens de bicicleta, não foi incluída na Tabela 3 por ter proibida a circulação de veículos motorizados.

			Tabela 3

			Tabela geral por modalidade 

			
				
					
					
					
					
					
					
					
					
				
				
					
							
							
							Bicicleta

						
							
							Moto

						
							
							Automóvel

						
							
							Pedestres

						
							
							Caminhão

						
							
							Ônibus

						
							
							Outros

						
					

					
							
							Antonina

						
							
							29%

						
							
							8%

						
							
							43%

						
							
							7%

						
							
							7%

						
							
							3%

						
							
							3%

						
					

					
							
							Cáceres

						
							
							13%

						
							
							41%

						
							
							41%

						
							
							3%

						
							
							1%

						
							
							0%

						
							
							1%

						
					

					
							
							Mambaí

						
							
							18%

						
							
							17%

						
							
							34%

						
							
							23%

						
							
							3%

						
							
							1%

						
							
							5%

						
					

					
							
							Pedro Leopoldo

						
							
							14%

						
							
							8%

						
							
							41%

						
							
							33%

						
							
							1%

						
							
							1%

						
							
							2%

						
					

					
							
							Pomerode

						
							
							12%

						
							
							9%

						
							
							57%

						
							
							12%

						
							
							6%

						
							
							1%

						
							
							4%

						
					

					
							
							São Fidélis

						
							
							15%

						
							
							32%

						
							
							23%

						
							
							27%

						
							
							1%

						
							
							1%

						
							
							1%

						
					

					
							
							Tamandaré

						
							
							17%

						
							
							26%

						
							
							31%

						
							
							21%

						
							
							1%

						
							
							1%

						
							
							3%

						
					

					
							
							Ilha Solteira

						
							
							21%

						
							
							18%

						
							
							46%

						
							
							10%

						
							
							1%

						
							
							1%

						
							
							3%

						
					

					
							
							Gurupi

						
							
							7%

						
							
							34%

						
							
							26%

						
							
							27%

						
							
							1%

						
							
							0%

						
							
							6%

						
					

					
							
							Tarauacá

						
							
							73%

						
							
							15%

						
							
							5%

						
							
							4%

						
							
							1%

						
							
							0%

						
							
							1%

						
					

					
							
							Média

						
							
							21,90%

						
							
							20,80%

						
							
							34,70%

						
							
							16,70%

						
							
							2,30%

						
							
							0,90%

						
							
							2,90%

						
					

				
			

			
A participação dos automóveis na divisão modal das viagens aparentemente é influenciada mais por aspectos socioeconômicos do que pelo porte das cidades. Tarauacá (40.024 habitantes) e Pomerode (32.334 habitantes), por exemplo, apesar de terem porte similar, têm percentuais antagônicos de uso de automóvel: enquanto Pomerode tem 62% das viagens feitas por automóvel, em um dos pontos de contagem, em Tarauacá este percentual é de apenas 5%. Pomerode tem mais de oitocentos veículos motorizados para cada mil habitantes, enquanto Tarauacá tem 107. 

			O uso de bicicleta, contudo, parece não se atrelar a um padrão — seja socioeconômico, de porte de cidade ou de características geomorfológicas e/ou climáticas —, ainda que possa ser comprometido pelo crescimento da motorização. A diversidade de uso e ocupação do solo, o desenvolvimento de políticas cicloviárias, a facilidade e a praticidade do uso de bicicleta e a construção de identidades sociais que passam pela presença da bicicleta no cotidiano das pessoas e da paisagem urbana são algumas das variáveis que explicam os altos índices de ciclismo nessas cidades. 

			Mas, afinal, de que ciclistas estamos falando?

			Caracterização de ciclistas

			Contagens volumétricas e de caracterização podem ser bastante reveladoras no que diz respeito à mobilidade por bicicletas, ajudando a aprofundar o conhecimento sobre o assunto. A Tabela 4, criada a partir das contagens realizadas nas cidades estudadas, carrega narrativas importantes e que merecem destaques.

			Tabela 4

			CARACTERÍSTICAS GERAIS DOS CICLISTAS, DAS BICICLETAS E DO TRÁFEGO

			Mulheres pedalando: Em média 34,9% de todas as pessoas pedalando, nas cidades estudadas, são mulheres. Em Afuá, onde o trânsito motorizado é proibido, o percentual atinge 51%. Ilha Solteira e Pomerode, cada uma com 40% ou mais das viagens de bicicleta realizadas por mulheres, também se destacam. Esses dados são ainda mais surpreendentes se compararmos com a média de 7% de mulheres ciclistas4 nas grandes cidades brasileiras.

			Uso de capacete: O uso do equipamento é praticamente inexistente nas cidades de pequeno porte, oscilando entre 0 e 1%. Mambaí é a cidade que apresentou o mais alto índice: 2% dos ciclistas com capacete.

			Garupa: Cidades pequenas mantêm viva a utilização da garupa da bicicleta, seja para carregar crianças, jovens ou mesmo adultos. Em Tarauacá, por exemplo, em 15% das bicicletas contabilizadas havia uma pessoa na garupa. Em Tamandaré, esse índice foi de 10%.

			Transporte: Entre todas as bicicletas contadas como meio de transporte, 96,4% eram comuns (urbanas e híbridas). A pesquisa de perfil, revelada na próxima seção, aprofundará o tema de ciclistas e suas motivações para uso de bicicleta.

			Calçada: O uso da calçada por ciclistas oscilou sensivelmente entre as cidades estudadas. Isso se deve a características pontuais dos locais de contagem, como é o caso de Ilha Solteira, que apresentou uma média de 22%. O uso da pista de rolamento, no entanto, é o mais difundido, oscilando entre 90% e 100% em todas as cidades (excetuando Ilha Solteira).

			Contramão: O uso da contramão por ciclistas, assim como o da calçada, está associado a condicionantes locais e pontuais. Isto é, trata-se de um subterfúgio, um recurso acessado por ciclistas para as situações em que o desenho urbano (especialmente o viário) está em desacordo com as características do deslocamento ativo. Antonina e Pedro Leopoldo apresentaram os maiores índices de uso de contramão, com 56% e 42%, respectivamente.

			
				
					[image: ]
				

			

			Perfil de ciclistas nas cidades de pequeno porte 

			Durante a semana, de setembro a novembro de 2017, pesquisadores foram a campo para entrevistar ciclistas em seus deslocamentos em todas as cidades aqui retratadas. Foram realizadas 2.208 entrevistas nas onze cidades, uma amostra considerável para locais que não superam 100 mil habitantes. A Tabela 5 revela a demografia e o número de entrevistas realizadas em cada município.

			Tabela 5

			
				
					
					
					
				
				
					
							
							Cidade

						
							
							População*

						
							
							Entrevistas realizadas

						
					

					
							
							Mambaí

						
							
							8.271

						
							
							58

						
					

					
							
							Antonina

						
							
							19.420

						
							
							300

						
					

					
							
							Tamandaré

						
							
							23.100

						
							
							274

						
					

					
							
							Ilha Solteira

						
							
							26.540

						
							
							183

						
					

					
							
							Pomerode

						
							
							32.334

						
							
							289

						
					

					
							
							São Fidélis

						
							
							37.689

						
							
							300

						
					

					
							
							Afuá

						
							
							38.144

						
							
							99

						
					

					
							
							Tarauacá

						
							
							40.024

						
							
							147

						
					

					
							
							Pedro Leopoldo

						
							
							63.837

						
							
							90

						
					

					
							
							Gurupi

						
							
							85.523

						
							
							282

						
					

					
							
							Cáceres

						
							
							91.271

						
							
							186

						
					

				
			

			*Estimativa do IBGE para 2017.

			O formulário de entrevista aplicado5 contempla desde questões sobre o perfil — como renda, idade, escolaridade — até questões mais opinativas e subjetivas, relacionadas ao uso de bicicleta — como frequência de uso, motivação para começar a pedalar e principais problemas.

			A partir dos resultados dessa pesquisa, podemos concluir as seguintes informações sobre os ciclistas de cidades de pequeno porte.

			Escolaridade

			Viu-se que 90% dos ciclistas têm ensino médio completo. Em Mambaí, quase metade (43%) deles responderam não ter instrução. Em Antonina, mais da metade (52%) têm o ensino fundamental completo.

			Renda

			Praticamente dois terços de todos os ciclistas ganham entre nenhum e dois salários mínimos. A renda média per capita é de R$ 1.548,67. Em Mambaí, 40% dos ciclistas declararam não ter renda. Em São Fidélis, 38% responderam ganhar até um salário mínimo. Em Afuá, enquanto 55% disseram receber até dois salários mínimos, 10% declararam receber mais de cinco.

			Cor e etnia

			Quase dois terços (64,6%) dos ciclistas se autodeclararam pardos ou negros. Brancos somam 31,67%, amarelos são 2,14% e indígenas, 1,17%. Afuá tem o maior percentual de declarados pardos, 75%, enquanto brancos somam 13% e indígenas, 3%. Em Pomerode, 66% dos ciclistas se autodeclararam brancos e 9%, negros. A maior população autodeclarada negra, entre as cidades pequenas, é a de Gurupi, com 29%.

			Tempo gasto na principal viagem

			Com relação ao tempo gasto nas principais viagens de bicicleta, destacam-se as distâncias curtas e plenamente acessíveis. Para 63,6% das pessoas entrevistadas em todas as cidades, as viagens de bicicleta não superam vinte minutos de pedalada. Em Afuá, 60% delas não superam dez minutos e nenhuma viagem dura mais do que 25. Em Pomerode, 15% afirmaram que sua principal viagem de bicicleta tem duração superior a 45 minutos.

			Motivo para começar a pedalar

			Mais de um terço (34,3%) das pessoas disseram que começaram a pedalar porque “é mais rápido e prático”. Para 27,3%, o motivo principal foi a economia desse meio de transporte. Para outros 22% dos ciclistas, o principal motivo foi a saúde. Apenas 3,14% responderam ser “ambientalmente correto” como principal justificativa, e 13,1% apresentaram outros motivos.

			Quando começou a pedalar

			As respostas a esta questão mostram como a bicicleta é utilizada pela população há muito tempo e como é um hábito que começa cedo na vida das pessoas. Quase 82% dos ciclistas usam a bicicleta como meio de transporte há mais de cinco anos.6 Em Tamandaré, esse índice foi de 95%. Em Pomerode, apenas 9% dos ciclistas afirmaram usar a bicicleta como meio de transporte há menos de seis meses.

			Intermodalidade

			Nas cidades pequenas, a maioria (83%) dos ciclistas não combina a bicicleta com nenhum outro meio de transporte em seus deslocamentos. Cáceres e Gurupi apresentaram resultados destoantes, com 45% dos ciclistas combinando viagens com outros meios, especialmente com motocicletas.7 Em Afuá, dos 12% dos ciclistas que combinam a bicicleta com outro meio de transporte, 92% o fazem com barcos. Em Pedro Leopoldo, dos 18% dos ciclistas que fazem intermodalidade, 63% conjugam a bicicleta com automóveis.

			A seguir, um resumo da pesquisa Perfil do Ciclista realizada nas onze cidades de pequeno porte.

			Tabela 6

			Durante quantos dias da semana você costuma utilizar a bicicleta como meio de transporte?

			
				
					
					
					
					
					
					
					
					
					
				
				
					
							
							
							1

						
							
							2

						
							
							3

						
							
							4

						
							
							5

						
							
							6

						
							
							7

						
							
							Total geral 
de respostas

						
					

					
							
							Cáceres

						
							
							1%

						
							
							3%

						
							
							9%

						
							
							5%

						
							
							14%

						
							
							15%

						
							
							54%

						
							
							186

						
					

					
							
							Mambaí

						
							
							3%

						
							
							3%

						
							
							7%

						
							
							2%

						
							
							9%

						
							
							7%

						
							
							69%

						
							
							58

						
					

					
							
							Pedro Leopoldo

						
							
							0%

						
							
							7%

						
							
							0%

						
							
							8%

						
							
							26%

						
							
							6%

						
							
							54%

						
							
							90

						
					

					
							
							Pomerode

						
							
							4%

						
							
							3%

						
							
							7%

						
							
							4%

						
							
							24%

						
							
							4%

						
							
							54%

						
							
							289

						
					

					
							
							São Fidélis

						
							
							1%

						
							
							4%

						
							
							5%

						
							
							5%

						
							
							13%

						
							
							10%

						
							
							62%

						
							
							300

						
					

					
							
							Tamandaré

						
							
							4%

						
							
							3%

						
							
							4%

						
							
							3%

						
							
							7%

						
							
							6%

						
							
							74%

						
							
							274

						
					

					
							
							Antonina

						
							
							1%

						
							
							3%

						
							
							6%

						
							
							4%

						
							
							10%

						
							
							8%

						
							
							67%

						
							
							300

						
					

					
							
							Gurupi

						
							
							1%

						
							
							4%

						
							
							7%

						
							
							6%

						
							
							16%

						
							
							9%

						
							
							56%

						
							
							282

						
					

					
							
							Ilha Solteira

						
							
							2%

						
							
							2%

						
							
							4%

						
							
							2%

						
							
							8%

						
							
							7%

						
							
							77%

						
							
							183

						
					

					
							
							Tarauacá

						
							
							2%

						
							
							3%

						
							
							1%

						
							
							1%

						
							
							2%

						
							
							4%

						
							
							86%

						
							
							147

						
					

					
							
							Afuá

						
							
							0%

						
							
							1%

						
							
							1%

						
							
							1%

						
							
							0%

						
							
							1%

						
							
							96%

						
							
							99

						
					

					
							
							Média

						
							
							1,68%

						
							
							3,27%

						
							
							4,68%

						
							
							3,62%

						
							
							11,63%

						
							
							7,00%

						
							
							68,12%

						
							
							2.208

						
					

				
			

			Tabela 7

			Você começou a utilizar a bicicleta como meio de transporte há quanto tempo?

			
				
					
					
					
					
					
					
					
					
					
					
				
				
					
							
							
							Menos de 6 meses

						
							
							Entre 6 meses
e 1 ano

						
							
							Entre

							1 e 2 anos

						
							
							Entre

							2 e 3 anos

						
							
							Entre 3 e 4 anos

						
							
							Entre 4 e 5 anos

						
							
							Mais de 5 anos

						
							
							Sem resposta

						
							
							Total
geral de
respostas

						
					

					
							
							Cáceres

						
							
							2%

						
							
							1%

						
							
							1%

						
							
							3%

						
							
							2%

						
							
							5%

						
							
							87%

						
							
							0%

						
							
							186

						
					

					
							
							Mambaí

						
							
							7%

						
							
							3%

						
							
							5%

						
							
							3%

						
							
							2%

						
							
							3%

						
							
							76%

						
							
							0%

						
							
							58
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