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RESUMO

SOUZA, F. SEntre a poténcia e a auséncians usos da bicicleta como atividade econémica
e trabalho nos Municipios do Rio de Janeiro e Nguacu-RJ2024. 180 f. Tese (Doutorado
em Geografia) Instituto de Geografia, Universidade do Estad&ande Janeiro, Rio de
Janeiro, 2024.

Os desafios urbanos das Regides Metropolitanasidiras se apresentam como
debate presente e persistente em diversas pesgaiséncia geografica ao longo do espaco-
tempo, e as discussbes acerca da mobilidade eesihfutura urbana ciclistica estédo
relacionadas com as tessituras de tal problem&@ipartir disso, compreende-se as logicas da
bicicleta como atividade econdmica e trabalho, mbés esta relacionada com o discurso
sustentavel, as politicas publicas de promocadaiigestrutura e com a pratica no cotidiano,
visando, assim, contribuir com a producao cierdifiobre o tema na RMRJ, principalmente,
nas dindmicas em espacos considerados periféActese tem, por objetivo maior, analisar
0s usos e dinamicas, socioespaciais e econ6miaabjcitleta como mercadoria, servico
(atividade econbmica) e trabalho sob uma persgectalacional de carater regional
metropolitano de 2012-2022, a partir dos MunicipdesNova Iguacu e Rio de Janeiro. O
primeiro objetivo busca evidenciar as ausénciasogagonismo da tematica nas pesquisas
stricto sensudo pais, em distintos campos do saber e na cigengrafica, a partir de
levantamentos no CTD-CAPES e a proposi¢édo de unogr@ia da Bicicleta; o segundo,
compreender a economia da bicicleta a partir dggedé em que ela foi inserida como
atividade econdmica ao longo do tempo na RMRJ;oe, fim, compreender 0S usos e
dindmicas da bicicleta como instrumento de traballpartir de perspectiva critica das novas
relacbes do ciclotrabalho em espacos da RMRJ. @=gimentos investigativos partem de
leitura e fundamentacdo tedrico-metodoldgica derastque dissertam sobre a tematica
proposta e 0s assuntos que circundam a pesquisaitdenento espacial das dinamicas e
registro fotografico dos elementos espacializadmsaprrespondentes no cotidiano ciclistico;
além de levantamento de dados através dos poleaiSrecos de 6rgaos e agentes que estao
envolvidos com a discussdo da bicicleta. O trabalbmprova a diferenciacao espacial
cicloviaria das politicas publicas e plataformas dgentes econdmicos/financeiros, panorama
da producédo bibliografica sobre o tema e caminhas pefletir sobre a Geografia da
Bicicleta. Assim, acredita-se que a pesquisa, ef@laoa partir da ciéncia geografica, nos
campos da Geografia urbana e econémica, € umaibzogiio ao tema e aos estudos dos
espacos urbanos.

Palavras-Chave: economia da bicicleta; ciclotrajaldiferenciagcdo espacial; politica

cicloviaria.



ABSTRACT

SOUZA, F. SBetween power and absencehe uses of bicycles as an economic activity and
work in the municipalities of Rio de Janeiro andviddguacu-RJ2024. 180 f. Tese

(Doutorado em Geografia)nstituto de Geografia, Universidade do Estad®ande

Janeiro, Rio de Janeiro, 2024.

The urban challenges of Brazilian Metropolitan Regi present themselves as a
present and persistent debate in numerous studigedgraphic science throughout space-
time, and discussions about mobility and urban ingcinfrastructure are related to the
relations of this problem. From this, the logictleé bicycle as an economic activity and work
is understood, as it is related to sustainableodis®, public policies to promote cycle
structure and daily practice, thus aiming to cdnitie to scientific production on the theme at
RMRJ, mainly, in the dynamics in spaces consid@eipheral. The main objective of the
thesis is to analyze the uses and dynamics, speittat and economic, of the bicycle as a
commodity, service (economic activity) and work nfroa relational perspective of a
metropolitan regional character from 2012-2022mfrthe Municipalities of Nova Iguagu and
Rio de Janeiro. The first objective seeks to hgiitlithe absence and protagonism of the
theme in stricto sensu research in the countrydifferent fields of knowledge and in
geographic science, based on surveys at CTD-CAPIE the proposal of a Bicycle
Geography; the second, understanding the bicydeauy based on the logic in which it was
inserted as an economic activity over time in RMRdJd, finally, understand the uses and
dynamics of the bicycle as a work instrument frorarifical perspective of the new cycle-
work relationships in RMRJ spaces. Investigativecpdures start from reading and
theoretical-methodological foundations of authotsovepeak about the proposed theme and
the issues surrounding the research; spatial swivdynamics and photographic recording of
spatialized elements that correspond to everydaingy in addition to collecting data
through the electronic portals of bodies and ag#misare involved in the bicycle discussion.
The work proves the cycling spatial differentiatiof public policies and platforms of
economic/financial agents, an overview of bibliggr& production on the topic and ways to
reflect on Bicycle Geography. Thus, it is believbdt research developed from geographic
science, in the fields of urban and economic gg@grais a contribution to the theme and
studies of urban spaces.

Keywords: bicycle economy; cyclework; spatial diffetiation; bike lane policy.
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INTRODUCAO

A bicicleta é um objeto técnico que esta ha m@iopo na sociedade. Alguns autores
alegam que foi construida na Alemahkaoutros na Frangacom Paris sendo o seu berco e
do ciclismo (Schetino, 2007), mas diversos pesdoigs sinalizam a sua existéncia somente
entre 1790 e 189pquando se popularizou como veiculo até meadadalo XX (Callil,
2019, p. 7) Cronologicamente, pode-se dizer que a invencdouds tbdas antecedeu aos
motores a vapor e a explosao, além de ser condaergprimeiro veiculo mecanico” para o
transporte individual (PBMB, 2007, p. 24).

Apresentar um periodo preciso do processo de sengorde uma invencao € algo
complexo e geralmente n&o ocorre de forma imediatariqueira, 0 mesmo podendo ser dito
da bicicleta (Schetino, 2007, p. 69). De acordo amnescritos de Schetino, desde os
primeiros desenhos, modelos, protétipos e esquemadembram, mesmo que de longe, a
maquina de duas rodas, houve diversos avancosidgwus necessarios até que sofresse as
mudancas que a fizessem ser reconhecida comocketaqjlbidem).

E possivel afirmar que, diferente das bicicletasiat ela foi elaborada em material de
madeira e funcionava com o impulso dos pés no cilgda) da primeira bicicleta ter sido
elaborada para ajudar nas necessidades da populagdgoca, e possuia o transporte para
levar comida como funcéo, ja que as condi¢cbes &arruins que até os cavalos destinados a
esta tarefa morriam (RedacBike Itau, 2022).

No Brasil, ndo ha pesquisas seguras quanto a datesta da chegada ao pais dos
primeiros modelos de bicicleta. Presume-se quetetdgam surgido inicialmente na
capital do império (RJ), entre 1859 e 1870, localense concentravam as pessoas
com maior poder aquisitivo que mantinham relac@s a Europa onde floresciam

as primeiras fabricas de ciclos. Outro fato, ptoriss de ordem econdmica, é que a
presenca da bicicleta pode ter sido incrementadéirmalo século XIX, quando

vieram os primeiros migrantes europeus para o sylads PBMB, 2007, pp. 24-
25).

! Alguns estudiosos afirmam que a bicicleta foi desésida por um Bar&o alem&o chamado Karl Von Drais
em 1817, e batizada de “maquina de corrddufmaschintem alemao) (Redacadike Itad, 2022).

% Pelo “conde francés Mede de Sivrac inventou oriéete — um cavalo de madeira com duas rodas, que s
empurrava com um ou os dois pés — cujo nome ¢é atkrivlas palavras latinas “celer” (rapido) e “fero”
(transporte)” (PBMB, 2007, p. 24).

®Adatae origem séo bem controversas em variagligas que foram levantadas e estudadas na tese.

* “Nos registros do Cédigo Atlantico, coletanea di@ss e projetos do artista renascentista itallsemnardo
da Vinci, pode ser encontrado um dos primeiros rdese da bicicleta e ainda estudos sobre transrsigsdre
corrente que remetem ao final do século XV” (PBMBOQ7, p. 24).
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A bicicleta é uma inven¢do que evoluiu com a hudehe, podendo sua presenca
incisiva ser percebida no cotidiano das cidadebgisw, 2007, p. 15) e, também, podemos
afirmar que a bicicleta foi sendo transformada $efaorfologias espaciais e pelas
necessidades de locomoc¢édo humana. De acordo coog@ia Brasileiro de Mobilidade por
Bicicleta (PBMP) (2007, p. 25), € possivel alegae,gdesde sua chegada ao pais, ela foi
muito popular entre os trabalhadores, especialmeante aos empregados de indastrias, de
pequenos estabelecimentos comerciais e de servigasos.

Os paises como Franca e China séo vistos comoeggamdusiastas da bicicleta, de
modo que o transporte em suas cidades possuistrinaga consolidada e a alta demanda, faz
crer que esse habito sempre foi uma tradicdo. Poméhicicleta nem sempre foi um dos
modos considerados no planejamento da rede detraes, sendo, por exemplo, classificada
e inserida, muitas vezes, sem integracao ao tralespoletivo motorizado de média e alta
capacidade (BID e MDR, 2021, p. 28).

De acordo com Callil (2019, p. 7), no Brasil, engbsempre tenha sido utilizada como
meio de transporte apds sua popularizacdo, emiakpas cidades litordneas e nas pequenas
cidades do interior, a bicicleta passou a figurane elemento estratégico para a mobilidade
urbana a partir do seu reconhecimento como veipalo Cédigo de Transito Brasileiro
(CTB) de 1997, que estabelece as diretrizes delag&o.

No pais, a bicicleta tornou-se habito de boa pardal populacdo e, mesmo que
considerada parte do cotidiano dos espacos urlimaeseiros, ela continua mal inserida nos
planejamentos urbanos, e agora tem ganhado naMasos usos como atividade econdémica e
trabalho nas Regibes Metropolitanas. A visibilidate novos usos nao resolveu pretéritas
problematicas espaciais, mas intensificou os pnoééga existentes.

Uma questao implicita, e questionavel, é pensaoqmogramas e projetos privados e
publicos se inspiram (replicam) em dinamicas egpmotde paises europeus, mas nao
observam as caracteristicas distintas que fazerfizeeam, tais propostas serem bem
sucedidas em dados espacos (ver capitulo 2). Aa@ggo e implementacdo ndo € justa, pois
a prética do pedalar exige urbanizacdo adequachlgsiva para os usos da bicicleta, a
consolidacdo da mentalidade dos praticantes e dfgs tos agentdsque fazem parte do
cotidiano.

As terras tupiniquins ainda sofrem com as marcaspiezesso de colonizagéo.
Colonizacao esta realizada por grandes poténciegp@&as, e, por mais que seja uma

comparacao espaco-temporal ampla e que exige grpoder de abstracdo, pode-se

® Pedestres, motoristas, motociclistas, entes mshéprivados que estao envolvidos na relacaa entros.
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demonstrar os resquicios de tais marcas na urlgdoizearacterizada como “atrasada”, na
industrializagdo dita “tardia” e até na falta dentaéidade em diversas préticas sociais e
espaciais.

Os transportes motorizados sédo a reproducdo darxula automacdo de grandes
paises europeus colonizadores, e sua rapida implag@® colocou de lado demandas reais
da populagdo. Paises como a Franca souberam éréfins bicicleta como pratica de
locomocéo sustentavetm seus territérios, mas isso acompanha a meaalide visibilidade
ao ciclista (até conferestatus social). JA em paises como Alemanha e Holanda, o
planejamento cicloviério foi institucionalizado pama politica de mobilidade nacional (BID
e MDR, 2021, p. 24).

De acordo com Silva (2022, p. 216), foi em virtulte progresso que a Revolucdo
Industrial trouxe consequéncias para a vida rurdeeastacdo do ambiente, preco alto e
danoso na contemporaneidade e grande risco & magaatdo planeta. A autora ainda reitera
que, na linha historica recente do Brasil, 0 Govela Juscelino Kubitschek (1956-1961) teve
como projeto politico (apresentado no Plano de §)jetadesenvolvimento econémico em
infraestruturas de rodovias, hidrelétricas e aetope- 0 jargao “cinquenta anos em cinco”.

O investimento na area energética, apoiado pdtas elral e urbana, impulsionou o
desenvolvimento da mobilidade aérea e rodoviériegtainente relacionado ao
desenvolvimento industrial. A indUstria automolitis foi literalmente um “carro-

chefe” na urbanizacédo das cidades, no incentivosaode carros, na construcéo de
Brasilia, no aumento das desigualdades sociaig($i022, p. 216).

O panorama apresentado ilustra a historicidade idaldta e como ela ndo foi
considerada no planejamento urbano e politicasigasblpolicy) ao longo da historia
brasileira, e menos ainda na ideia de progressdajusncebida a partir da mobilidade e
circulagdo urbana no pais. E observado na pesquisapor mais que a bicicleta seja um
objeto técnico antigo que fez parte de diversosm@sptempo, ela foi negligenciada por
diversos simbolismos atrelados e suprimidos pejgcdddos transportes motorizados — a

“carrocracia” (Troi, 2018) ou o rodoviarismo.

6 Segundo o BID e MDR (2021, p. 23), diversos mdtitevaram esses paises a adotar a bicicleta no
planejamento da rede de transportes, principalmesgitecionados a seguranga viaria, como: a veloeidad
excessiva dos automoveis, que levaram a Obito mp#asoas, a limitacéo territorial para a expadedgrandes
avenidas voltadas ao transporte motorizado e @ dagetréleo nos anos 1970.

Tup partir da mobilizacdo em torno da Conferénciaviglancas Climaticas das Nacfes Unidas (COP 21), foi
criada uma oportunidade Unica de estabelecer ulit@waaglobal em direcédo a expanséo do uso dalbtaie do
transporte sustentavel” (ITDP, 2017, p. 29), quenb#o tempo tem sido difundida. .
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Segundo o Banco Interamericano de DesenvolvimeBtD)(e o Ministério do
Desenvolvimento Regional (MDR), por conta do pam@anundial da década de 1970 (crise
do petréleo) e da necessidade de inclusdo da dimicio planejamento das redes de
transporte, varios paises europeus comecaram aavéicicleta uma solugcdo econémica,
integradora e viavel para o transporte (2021, Bf24). Mas paises como o Brasil estdo longe
de superar as problematicas de mobilidade e cg&alarbana: a atual dinAmica cotidiana nos
revela que deve haver reestruturacédo do planejanuebano e mobilidade para os fluxos da
bicicleta ganharem maior, e melhor, visibilidadeseciclistas serem respeitados.

Isso demonstra qua consolidacdo da ciclomobilidade esta relacionadao
desenvolvimento de politicas publicas, gestao, irstenento em infraestrutura, e
conscientizacdo da sociedade civil no longo prazendo em vista a priorizacao
e a integracao da bicicleta com outros modos de lmmocéao, principalmente ao

transporte publico coletivo, agregando um valotésisco a mobilidade urbana de
cada cidade (BID e MDR, 2021, p. 24; grifo nosso).

No Brasil, a legislagéo da bicicleta foi considiexra partir da Constituicdo Federal de
1988. Novas prerrogativas legais foram surgindo ograssar dos anos (figura 1) e, na teoria,

as guestdes da bicicleta foram levadas em consélerdesmo que em pedaladas lentas, as

dindmicas cotidianas demonstram avan¢os no cango scespacial.

Figura 1 - Fluxograma das principais legislag@esnobilidade urbana no Brasil até 2015
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Fonte: BID e MDR, 2021.

Existe uma série de exigéncias legais que reconleganiza, estrutura e estabelece
garantias nos fluxos da bicicleta enquanto trariepguie faz parte da mobilidade urbana. A

presente pesquisa ndo destina um capitulo paraesyae ou discutir as garantias legais da
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bicicleta, pois ha uma série de pesquisEEto sensugue ja realizaram com maestria tal
tarefa, como o trabalho doutoral de Malatesta (2014

Mas, aqui, as legislacdes basilares do pais solireiceta estdo inseridas e séo
mencionadas, como o CTB e a Lei n® 12.587/2012,egtabelece as diretrizes da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU), de acordo camecessidade de apresentar ou
referenciar a discussdo do capitulo. E valido Hessaue a legislacdo sobre o tema
possibilitou a seguranca juridica para o estabulemio de medidas para a melhora da
mobilidade, por meio de argumentos que fortalecewalarizacdo da mobilidade ativa
(Torres, 2019, p. 72), mas outros desafios surgeam @ economia da bicicleta,
principalmente na dimenséao laboral.

Antes de tecer a proposta basilar da tese (capiflie 3) foi necessario, poimeiro
capitulo, discorrer sobre o tema da bicicleta em diferedi@ensdes do saber cientifico (1.1)
e, principalmente, sobre a bicicleta nos estudagrgéicos (1.2). Assim, evidenciou-se a
necessidade de aprofundamento do tema na area@stedeconheceremos as auséncias e/ou
protagonismos da tematica da bicicleta nas produstiecto sensudo pais a partir do
Catalogo de Teses e Dissertacoes da CAPES (CTD-SAPE

As comprovacgdes puderam ser observadas na prodieg@esquisastricto senswe
nos estudos crescentes de institutos, organizagdg&os, instituicdes publicas e privadas,
como as pesquisas do Instituto de Politicas dospante & Desenvolvimento (ITDP) Brasil,
Associacao Brasileira dos Fabricantes de Motoais|eCiclomotores, Motonetas, Bicicletas e
similares (Abraciclo), Alianc®8ike, Transporte Ativo, entre outros. Ao longo de todase,
séo feitas referéncias as instituicbes e organgagdencionadas, que elaboram pesquisas
financiadas por agentes publicos e/ou privadogpgesuem intencionalidades especificas.

A constatacdo acima € um sinalizador da necessitadeaiores financiamentos para
universidades e centros publicos de pesquisa, sdifbniltoso viabilizar pesquisas em
escalas ampliadas, pesquisadores para aplicarianégis ou entrevistas em diferentes
espacos, entre outras demandas. No meio das pexldgfa do espaco académico, h&
pesquisas direcionadas e com intencfes distintasodal, mas o intuito, aqui, foi de
selecionar contribuicbes tedricas e empiricas cometidas com a realidade e
transformacdes socioespaciais.

No segundo capitulg estrutura-se o debate da economia da biciclets suas
relacbes como atividade econémica. Foi notavel que,varios setores, além da presenca
significativa nas paisagens das cidades, houve r@ongensideravel do veiculo de propulséo

humana e, consequentemente, o impacto econdmicengiaesas que produzem a bicicleta,
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lojas especializadas em servigcos e pecas, empyasastilizam a bicicleta para prestacao de
servigos variados, entre outros, pois a industriacadeia produtiva) vai crescendo ao longo
do tempo no pais, consolidando-se como transparp@pulacao (2.1).

A pesquisa também evidenciou a atuacado de empyasasvestem na bicicleta como
diversificador de capital, envolvendaarketingsustentavel ou aplicacdo direta de capital em
atividades relacionadas a pratica ciclistica, coomm@aso mencionado dos sistemas de
compartilhamento do banco Ital, com a Tembici, nanigipio do Rio de Janeiro, mas
ressaltando perspectivas que vao do negocio asicpslipublicas de compartilhamento
(2.2.1). Na medida em que os investimentos ecord@mécfinanceiros sdo distribuidos em
atividades ciclaveis, a diferenciacdo espacial recgyois nem todos os espacos da Regido
Metropolitana do Rio de Janeiro (RMRJ) séo alvinteresse, criando-se dindmica comercial
local para a manutencao dos fluxos da biciclet@gpacos considerados periféricos (2.2.2).

Consoante a isso, a pandemia da Covitirégelou a bicicleta como alternativa viavel
de trabalho e mobilidade urbana para a ndo progagdg virus, como pratica de lazer e
transporte com baixo contato fisico. Ao longo daqoésa, foi evidenciado o cenario
pandémico como um dos catalisadores do aument@idéetas como produto, alternativa de
transporte e de trabalho na RMRJ. Segundo Monter(@gR0, p. 7), a chegada da pandemia
ao territério brasileiro coincide, justamente, candifusdo dos aplicativos e o contexto de
isolamento, que favoreceu a potencializacdo seroegemtes das plataformas digitais de
entrega.

O terceiro capitulo solidifica o debate da economia da bicicleta dirpdas relacdes
laborais e espaciais intermediadas pelas ciclogadré3.1), visando centrar o debate na
gigante do setoiFood, a quem os entregadores ciclistas recorrem anassinsolidando a
discusséo da bicicleta e seus usos como meio balla(3.3) — que ndo é recente, pois 0
historico de tal uso se da inicialmente com ensetg comeércios locais e, posteriormente,
bike courrier.

A pesquisa se vale do debate da plataformizac&®) &. invés da uberizacdo. Por
mais que seja uma abordagem recente nos estudileibra, existem producdes geograficas
de referéncia no pais, como os estudos de Tozil(ZX3; 2024). Nos casos americano e

inglés, de acordo com Tozi (2024, p. 165), o preaes vinculado a ideia do trabalho em

8 A sigla denomina COrona VIrus Disease’{doenca do Coronavirysp “19” nos remete ao ano de 2019,
quando os primeiros casos em Wuhan, na China, fdramgados publicamente no fim de dezembro (Fincru
2020).
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tempo parcial, gart-time joh e se insere na discussdogig economy; as plataformas se
adequam a essa ideia, e 0 debate também segugaegsectiva.

A construcdo dos capitulos, e da tese em si, fentada pelo interesse em comprovar
a poténcia das dindmicas e “novos” usos em queieldia esta inserida como atividade
econbmica, dentro de sua prépria economia, e msinto de trabalho na RMRJ, a partir da
elucidacao de realidades bipolares — Nova IguaRinele Janeiro — dentro da mesma base
regional. Afinal, uma pratica tdo historica, comdabicicleta, ganhou nova roupagem nas
relacdes econdmicas e laborais nas plataformasidigia contemporaneidade.

O interesse é orientado pela justificativa sogaksoal e académica. A justificativa
social parte do anseio em desenvolver uma pespgarsacompreender dindmicas cicloviarias
em espacos periféricos; a pessoal nasce da obderdacpotencialidades da bicicleta como
atividade que reduz custos de renda e tempo; efipora académica é pautada pela
singularidade da vertente temética na ciéncia @gdicgy por mais que a bicicleta seja
conhecida nos estudos de mobilidade como altemdtante as inUmeras probleméticas
urbanas.

O recorte espacial da RMRJ foi eleito para favarecelaboracdo de uma analise
elucidativa dos elementos que favorecem e/ou regligm a realizagdo da pratica, mas,
sobretudo, evidenciar a existéncia de atuagao edoace do trabalho que acontece de forma
diferencial, a partir da bicicleta como transpoprducao e trabalho. Por mais que o debate
gere uma ilusdo comparativa entre espacos cemtnagsiféricos, o intuito foi por endcus
gquestdes emergentes e urgentes da bicicleta ngoesdaano metropolitano, visto ser dificil
abordar devidamente transporte e trabalho sem preemsao de RMRJ (Ciclocidade, 2022).

O objetivo maior foi analisar os usos e dinamicagioespaciais e econdmicas, da
bicicleta como mercadoria, servico (atividade ecoicd) e trabalho sob uma perspectiva
relacional de carater regional metropolitano. Gnpiro objetivo evidenciou as auséncias e
protagonismo da tematica nas pesqustasto sensuem distintos campos do saber e ciéncia
geografica, a partir da levantamentos no CTD-CAP&Sgegundo, buscou compreender a
economia da bicicleta a partir das l6gicas em quxcigleta foi inserida como atividade
econdmica dentro da RMRJ; e, por fim, compreendansms e dinamicas da bicicleta como
instrumento de trabalho a partir de perspectivcardas novas relagées do ciclotrabalho.

Sem o intuito de engessar a compreensao espadissipar a nogao de totalidade, o

texto se vale da compreensdo de RMRJ a partir d&€damplementar Estadual n® 184/2018,

° Brevemente, pode-se dizer quegig economytambém ¢é conhecida confieelancer econompu mesmo
economy on demareldcaracteriza as relacdes laborais esporadicas(Gibmino e Martins, 2021).
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que dispbe sobre a regido, sua composi¢ao, orgaiiza gestdo, define funcdes publicas e
dos servicos de interesse comum, criando a agéreutiva da regiao e outras providéncias:

Art.1° Fica instituida a Regidao Metropolitana dm Rie Janeiro, composta pelos
Municipios do Rio de Janeiro, Belford Roxo, Duque @axias, Guapimirim,
Itaborai, Japeri, Magé, Marica, Mesquita, Nilépolisliter6i, Nova Iguacu,
Paracambi, Queimados, Sdo Goncalo, Sdo Jodo ddi,Me=ropédica, Tangua,
Itaguai, Rio Bonito e Cachoeiras de Macacu comasishd organizagdo, ao
planejamento e a execucgéo de fungbes plblicavieaede interesse metropolitano
ou comurt’.

A RMRJ (figura 2) abriga grande influéncia econ@mitentro do pais, com um
Produto Interno Bruto (PIB) da ordem de R$ 4058k e populacdo estimada em
12,2 milhdes de habitantes; os 21 municipios iamgs da RMRJ ocupam uma area de 6.7
milhdes de km2 e contribuem com cerca de 64% dod@lHstado. A primazia do nucleo
central — do Municipio do Rio de Janeiro — sobremamicipios vizinhos configurou um
desenvolvimento baseado em nucleo central e par{fdodelar a metrépole, 2021).

Autores, como Corréa (1997), indicam que o espaetropolitano € complexo,
simultaneamente fragmentado e articulado, reflexcomdicdo social, campo simbdlico e
campo de lutas. Mas, no processo de compreensadrateformacdes e dinamicas, é
necessario considerar, primeiramente, a extensawopoétana e, posteriormente, as
singularidades vinculadas aos “sitios metropolgan@orréa, 1997, pp. 171-172) com a

explosao dos espacos considerados periféricossemna®rientar uma leitura retrégrada dual.

19 vale destacar que tal Projeto concebeu, futuramenteei Complementar Estadual n. 184/2018. Em tal
conversdo, foi inserido o Municipio de Petrépolial insercdo foi feita a titulo de politica publicado
significando, necessariamente, que tal Municipja abarcado pelo recorte feito no presente trab&lbo essa
razdo, a analise aqui realizada considerara tdersenos 21 municipios “tradicionalmente” compongnte
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Figura 2 - Mapa da divisédo regional da RMRJ
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A escolha metodoldgica do recorte espacial evidedois Municipios — Nova Iguagu
e Rio de Janeiro —, pois as dinAmicas de ambospag@s apresentam intima relacdo entre a
bicicleta e a populagcdo residente. Mas também fetedicas espaciais de investimentos
cicloviarios (publicos e privados): além da formagérritorial enquanto Municipio ao longo
do tempo, a relacdo bipolar dos espacgos apresentiesmodo sobressalente na légica
socioespacial, mesmo proximos geograficamente nRRM

O Municipio de Nova lguacu possui uma série dectaristicas que o concedem o
status de uma das maiores localidades da RMRJ: aspeaoseldvancia econdmica,
dindmicas sociais relacionadas ao trabalho e “esgadrabalhador” (Souza, 2019), grande
fluxo de circulacdo de trabalhadores cotidianamentediferentes modais de transporte para
localidades da regido e acentuada dinamica sociéedoa que a bicicleta movimenta.

Segundo dados do Instituto Brasileiro de Geogmfizstatistica (IBGE), em 2022, o
Municipio apresenta area total de 520,581 km? e8BF5pessoas. Tais informacdes reforcam

a grande dimensao populacional e territorial deaNiguacu na RMRJ — que pdde beneficiar
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o avanco do cicloturismo. Possui indices de Produterno Bruto (PIB)per capitd® de
R$21.559,06/hab. (IBGE, 2021), o que destaca at@uexondmica de uma localidade que
nao sobrevive diretamente do petrdleo, mas possraoreceitas.

Ja o Municipio do Rio de Janeiro é dotado de paaitlades geo-historicas no
processo de formacao espacial, ja foi capital de paatualmente, possustatusde uma das
maiores capitais do Brasil em termos econdmicoe eedresentacdo social. A dindamica da
bicicleta € central nos espacos voltados ao laigisgno, mas esta relacionada como meio de
transporte de/para o trabalho a partir dos usdsaigetas compartilhadas, financiamento de
praticas cicloviaria e existéncia de cicloestrutoaespondente.

Segundo dados do IBGE (2022), a cidade possui 223 Jessoas residentes e 1.204
km2 de extenséo territorial. Além disso, possui P capitade R$49.527,98/hab. (IBGE,
2021) e é alvo de diversos investimentos publicgsivados, principalmente voltados ao
turismo. O espaco carioca é prospero para o ciapitalde plataforma, que € uma instituicdo
superior e tipica da economia baseada em dadas;aldo com Silveira (2021, p. 43), que
abriga estruturas de acumulacéo e espacos de meddte

A tese foi realizada a partir de levantamento eltféio de pesquisatricto sensuno
CTD-CAPES e, posteriormente, andlise seguindo &tridies do Estado da Arte (Ferreira,
2002) e elementos eleitos previamente; busca wdeite referéncias bibliograficas sobre a
tematica e assuntos que perpassam a pesquisataleesmo de dados em instituicbes
relacionadas a bicicleta, dados solicitados asePueds (Nova Iguacu e Rio de Janeiro) e
elementos empiricos sobre a realidade socioespstisdada; além de fotografias, elaboracao
de representacédo cartogréfica e gréfica para eluoglargumentos evidenciados.

Acredita-se que a tese, na area de Geografia, érapwtante contribuicdo social e
cientifica para os ciclistas e pesquisadores quelseicam sobre “o ato de pedalar”. Por fim,
é valido ressaltar que a pesquisa conta com glogsara melhor evidenciar alguns termos
para os leitores/pesquisadores que ndo conhectamanologias que a tematica possui, pois
existem palavras e conceitos derivados de outrosas.

1o piB per capita é calculado a partir da divis@oPIB pelo nimero de habitantes da regido e medetq
do PIB caberia a cada individuo de um pais se tmmmbessem partes iguais” (IPEA Data, 2024).

12 como exemplificacdo, o ponto de apoio dos entregeddaFood e edificio de negdcios no Rio de Janeiro.



26

1 PANORAMA BIBLIOGRAFICO DE PESQUISAS STRICTO SENSU SOBRE A
BICICLETA NO PAIS E NA CIENCIA GEOGRAFICA

Na interminavel hierarquia dos veiculos, uma
bicicleta representa a classe menos favorecida. E
a plebeia do transito.

Milton Costa

A mobilidade e circulacdo urbana é um tema recterdas Ciéncias Humanas e da
Geografia, carregando consigo uma série de prohieaséhistoricas e geograficas que sao
associadas ao planejamento das cidades, transgortesios de deslocamento espacial. A
RMRJ é afetada e conhecida por desafios de destotana pé, nos transportes coletivos,
transportes individuais motorizados e de bicicleta.

De acordo com o PBMB (2007, p. 16), é possivel ameesn uma nova visdo de
mobilidade urbana que é orientada pela diminuig@mecessidade de viagens motorizada,
necessidade de repensar o desenho urbano, repecdisanlacdo de veiculos motorizados, o
desenvolvimento de meios ndo motorizados de tratgspm reconhecimento da importancia
dos deslocamentos a pé, reducdo dos impactos amibieta mobilidade, priorizacdo do
transporte coletivo, e consideracédo do transpadi@viario, estrutura e gestao local, a légica
de proporcionar mobilidade as pessoas com defiei@estricdo no deslocamento.

A bicicleta (e todas suas relagdes contemporarieag)arte de uma trama que tem a
mobilidade como fio condutor: espacial, social, eede, informacional (a partir das
plataformas) e até dos fluxos financeiros ao ssgrida nas estratégias de acumulacéo. Aqui,
no sentido espacial, distingue-se mobilidade daulacéo, pois a locomocéo e os fluxos sao
pautados na presente pesquisa em dois sentidivgadist

Pode-se diferenciar mobilidade e circulacdo. Derdacaom Barbosa, a ideia de
circulacdo relaciona-se com o movimento que sezeealos deslocamentos fisicos de um
local para o outro do espaco, em que energia, i@aglinformacdo estdo diretamente
envolvidas no processo do mover-se, ou ser mowdo,condicdes concretas, inclusive
técnicas, de realizacdo dos negodcios, do trabalda propria vida (2015, p. 176). Ainda
segundo o autor, a mobilidade possui sua natuedaeional, e nos coloca diante da tenséo de
relacbes desiguais de apropriagdo e uso do espagesse modo, quando abordamos a
guestdo da mobilidade, necessariamente precisarses-ia no contexto de poder, onde as
coisas se movem e sdo movidas, entre e intra dackds, lugares e territérios (Ibidem, p.
177).
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Existem equivocos conceituais sobre a aplicacdo tdowos, por isso houve a
necessidade de distingdo. E véalido mencionar qgenss pesquisas utilizam a palavra
mobilidade como sinbnimo de transporte (ndo nedessante 0 conceito), mas, aqui,
considera-se mobilidade como conceito que posgandmento préprio, e transporte como
meio/veiculo individual ou coletivo (capacidadeeqode ser motorizado ou ndo (propulséo
do deslocamento), que é possuidor da finalidadeadsportar carga ou pessoas.

A construcdo do conceito de mobilidade, em distinianensdes perpassa por diversos
campos do conhecimento ao longo do tempo, mas Rrcigiégeografica nos ampara
conceitualmente na discussdo de mobilidade. Dedacoom Barbosa (2015, p. 180), é
possivel compreender que a mobilidade exige tramsipdes nas condigdes urbanas de vida
social, entre eles a inflexdo territorial de inwesntos publicos em espacos da cidade,
desprovido qualitativa e quantitativamente de sesvisociais, educacionais, culturais,

seguranca e saude, que garantem dignidade a pessaaa.

Quando estamos abordando o tema da mobilidadest@mas nos referindo apenas
ao tempo de duracdo de viagens ou a eficacia demssviario para deslocar
pessoas. E evidente que o aperfeicoamento dos deimansportes e seus suportes
técnicos (ferrovias, rodovias, hidrovias, cicloyiaerdo decisivos para garantir as
condi¢des urbanas de mobilidade, sobretudo quastdados eficazes na oferta de
servicos, financiados pelo Estado e com efetivdrotapublico da sociedade civil
(Idem).

Ainda segundo os dizes acima de Barbosa, a moddiddo é restrita aos transportes e
suas dinamicas, mas é fomentada a partir de unurongocial capaz de promover “a
mobilidade como apropriacdo e uso social do espaigano” (Idem). Outros autores de
renome na Geografia, como Milton Santos e Doreeissklg orientam a construcdo de
conceitos, como mobilidade ou espaco, a partitida éocial e dos lugares.

Segundo Luft (2020, pp. 2-3), ao nos aproximarnwseahario institucional brasileiro,
constatamos que a apropriacdo e 0 uso da palavibdidade somente ganham forca no
primeiro decénio deste século. Exemplo caracteoistessa transicdo pode ser identificado
nas referéncias nacionais a respeito da igmlitirbana. O termo ganhou forca apds a
criacdo da Lei n° 10.257/2001, conhecida como Hstalas Cidades, mas inicialmente o
documento ndo empregou o termo mobilidade (ibjge 3).

Isso ocorreu apenas com a modificacdo e/ou acrésdarartigos em que o Estatuto
das Cidades inseriu o termo mobilidade pela Leila729/2023, que altera as Leis n°
13.724/2018, e n° 10.257/2001, com o intuito del@amp participacdo popular no processo

de implantacdo de infraestruturas destinadas allag&o de bicicletas, bem como para
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determinar a compatibilizacdo do Plano de Mobilelacbana com a ampliacdo do perimetro
urbano. Também podem ser citadas a Lei n° 13.829/2{ue altera o Estatuto das Cidades
para exigir analise de mobilidade urbana nos estpdévios de impacto de vizinhanca, e a
Lei n°® 13.146/2015, que institui a Lei Brasileieldclusdo da Pessoa com Deficiéncia, mas o
sentido de mobilidade é aplicado as Pessoas coridbefia.

Assim, foi possivel perceber que a insercdo dodeémmobilidade” € bem recente no
Estatuto das Cidades. A dinadmica da bicicleta tewmportante papel porque a Lei n°
14.729/2023 alterou importante conjunto de leis dgxem ampliar a participacédo popular na
implementacdo de infraestruturas cicloviarias. malvimento evidencia a consolidacdo do
cicloativismo na solicitagdo de direitos no pais.

E vélido destacar que qualquer pessoa ou entidatieidual ou organizacional, pode
exercer incidéncia legislatiVhsobre qualquer assunto, mas é de se esperar queis®Es
exercam o0 protagonismo quando se trata de defemd®cicleta. Mas ndo é preciso ser
cicloativista para defender a bicicleta: atletasltie rendimento, praticantes de pedal noturno
e ciclistas urbanos que também conhecem a realel@delem contribuir com a melhoria da
mobilidade urbana, segundo a Unido dos CiclistaBrasil (UCB) (2019, p. 4).

Como breve exemplificacdo da questdo apresentadeacamente, é possivel citar a
proposi¢cdo da Comissdo de Desenvolvimento UrbanGamara dos Deputados, que visa
aprovar a semana da bicicleta no més de jtfnbma semana dedicada & pratica do ciclismo,
pois € uma proposta (Projeto de Lei n° 5.541/2@R@)inclui a medida na Lei n°® 13.724/2018
que instituiu o Programa Bicicleta Brasil (PBB).t@uproposicao interessante € o projeto que
prevé estimulo ao uso da bicicleta como meio desparte. A incluséo foi feita por meio de
um projeto (Projeto de Lei n°® 3.598/2019) aprovpdim Comissédo de Constituicdo e Justica
da Camara que visa a realizacao de audiénciascpsipara debater elementos técnicos das
ciclovias, como a localizagao, o tracado e a sinafio, assim como ag¢des para diminuir 0s

riscos para pedestres, ciclistas e motoristas.

13 Incidéncia legislativa é a atividade pela qual memlate determinado segmento social buscam influeacia
obter auxilio do Poder Legislativo em favor de s@ésresses e ideais. Ocorre por meio de propasicao
acompanhamento, apoio ou combate de matériasdtiggsl, pode acontecer diretamente sobre os merdbros
Poder Legislativo, mas também pode fazer uso ocangér os membros do Poder Executivo e do Poder
Judiciario (UCB, 2019). Mais informac0@es: dispoifivéhttps://uniaodeciclistas.org.br/incidencia-Egtiva/>.
Acesso: 14 Fev. 2024.

4 A Semana da Bicicleta deve coincidir com o diae3uhho, quando é celebrado o Dia Mundial da Batél
Mais informacdes: <https://www.camara.leg.br/ragidioagencia/1006344-comissao-de-desenvolvimento-
urbano-aprova-semana-da-bicicleta/>. Acesso: 18 ZD23.
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Retomando o debate, de acordo com o ITDP Brasilq2p. 13), ha vérias formas de
se referir a bicicleta enquanto veiculo ou moddrdaesporte. O uso frequente de diversos
termos, no que se refere a mobilidade urbana, siveluos que se referem a bicicleta, &
baseado no vocabulario da Engenharia de trafegoados 1950 e 1960. Nao a toa, os
conceitos e formas de tratamento deste modo dspale estdo em processo de evolucédo e
atualizacdo a todo momento (Ibidem).

A bicicleta é reconhecida como veiculo na legidadfasileira desde 1997,
classificada como transporte nao motorizado no @@ddie Transito Brasileiro

(CTB). A Lei Nacional de Mobilidade Urbana (Lei fezdl 12.587/2012), criada em
2012, também menciona ‘“veiculos ndo motorizados2nds este termo

costumeiramente aceito e adotado por planejadobesios e de transportes (ITDP
Brasil, 2017, p. 13).

E possivel afirmar que os estudos da mobilidadéram@na maioria de seus esforgos
para evidenciar as inumeras problematicas dos pwoaies coletivos e individuais
motorizados, pois boa parte dos desafios foranliioidos pelo enaltecimento dos veiculos
automotores na sociedade como objeto de prosperigéalier et al., 2008, p. 2) #tatus
Quando se trata da bicicleta como objeto de egtudoipal das pesquisas urbanas, ela ndo é
muito evidenciada por si mesma.

Por mais incomum que possa parecer tal afirmacfossgivel destacar que a tematica
da bicicleta se perde dentro das inumeras probiemsaespaciais da nossa combalida
mobilidade urbana. E percebido que, mesmo sendo um tema comum ecidohdentro das
Ciéncias Humanas e Geografia, ela aparece apenas eoicidacdo, averiguagao ou dado
empirico nos trabalhos sobre mobilidade urbana.cbaktatacdo gera a ilusdo de grande
volume de pesquisas que estudam as dinamicas utdetaicem diferentes espacos como
objeto fulcral.

Ao analisar o tema da bicicleta nas grandes areasodhecimento, foi possivel
observar sobre ela e o ciclismo, que as Ciéncia®@cas e Naturais entendem o individuo
que realiza a pratica por meio das funcdes bioguaisnifisiolégicas, mecanicas e anatdmicas
do corpo, desta forma o corpo torna-se um objetaddo pelo conjunto de ossos e musculos,
com fungdes naturais, prontamente para serem adafise melhorados, segundo Pacheco e
Velozo (2017, p. 2).

E valido ressaltar que boa parte das pesquisag solbicicleta ou ciclismo nas

Ciéncias Bioldgicas, principalmente na area da es@&igdlanejamento, englobam os sinistros.

15 Referéncia ao texto “Teletrabalho ndo vai salvassa combalida mobilidade urbana” (2020) de Raquel
Rolnik. Disponivel:<https://www.labcidade.fau.usptéletrabalho-nao-vai-salvar-nossa-combalida-néoile-
urbana/>. Acesso: 06 Set. 2023.
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Ja nas Ciéncias Sociais e Humanas, direcionamfaeagadimensdes sociais, econdmicas e
culturais dos individuos em sociedade, considerasdoondicionantes pelo contexto que o
sujeito esta envolvido, ou seja, 0s corpos sa@¥ipbr meio da cultura de onde eles estéo
inseridos (Pacheco; Velozo, 2017, p. 2).

Ao tratar de um tipo de cultura especifica queesedvolve no interior de um campo,
a producgao de conhecimento acerca do ciclismolecttdeta pode ser averiguada como uma
pratica cultural passivel de andlise interpretatbegundo Pacheco e Velozo (2017, p. 3). Tal
questao também é refletida nas politicas publiGasvanni e Nogueira, 2015; Secchi, Coelho
e Pires, 2023) cicloviarias, promog¢do do uso d&lbia e visibilidade aos ciclistas, ou
supressao de cicloestruturas destinadas aos Ushamos.

Segundo Callil (2018, p. 10), as pesquisas dasc@g€rHumanas tentam entender
como esses sistemas se adequam as cidades ora@esttidos, como as realidades locais
alteram significativamente o modo como a populagéccada territério se apropria deles,
ainda que o objetivo principal seja, em geral,izaalviagens de transporte por bicicleta. Os
motivadores mudam de acordo com cada local.

O primeiro capitulo busca apresentar a bicicletmambjeto central de pesquisas
cientificas stricto sensue, principalmente, dentro da ciéncia geograficale@ntamento
realizado tem a intencdo de apresentar o que j&eitoi em pesquisastricto sensusobre a
bicicleta em suas diferentes dimensdes, quantiatnte em diferentes areas do saber no
momento que € intitulado “Multiplos caminhos daidd&ta nas producdestricto sensuno
Brasil” (1.1) e qualitativamente dentro da ciéngeografica no segundo momento do
capitulo, “Por uma geografia da bicicleta: os egpagcloviarios e a bicicleta nas producdes
stricto senswunos estudos geogréficos” (1.2), mas ressaltandafids, limitagcdes, caminhos

de novas e futuras pesquisas.

1.1 Mdltiplos caminhos da bicicleta nas produ¢destricto sensu no Brasil

O interesse pela bicicleta ndo aumentou somenteuaas mas houve também maior
interesse da comunidade cientifica em investigaterma, resultando no aumento de
publicacbes sobre estudos envolvendo bicicletaseifde 2020, p. 222). Ainda segundo a
autora, foi a partir do final do século XX e inido século XXI que o cenario da mobilidade

urbana comecou a mudar a favor das bicicletas idades, com mudancas na legislagéo, na
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estrutura governamental federal e movimentos d&édade civil, compondo contexto de
interesse pela bicicleta na mobilidade urbana {(Rei2021, p. 225).

A bicicleta possui vasto campo em diversas areasalder, mas o desafio se encontra
na polissemia do termo. Aqui, compreendemos albteicsegundo o conceito da Companhia
de Engenharia de Trafego do Municipio de Sdo PEHEY-SP), que define a bicicleta como
veiculo de propulsdo humana, dotado de duas rats,sendo similar a motocicleta,
motoneta e ciclomotor (2022, p. 2). Porém, abrimosompreensdo do termo para as
bicicletas elétricas, que sdo dotadas originalmeletemotor elétrico auxiliar, bem como
aguela que tiver o dispositivo motriz agregado grimtmente a sua estrutura, sendo permitida
sua circulacdo em ciclovias e ciclofaixas, aterslida condicbes estabelectfaCET-SP,
2022).

A delimitacdo da compreensdo do termo foi substhnpara o levantamento
bibliografico de pesquisastricto sensusobre a tematica da bicicleta no Brasil, em Jikta
polissemia colaborar com o grande volume de pessjuisiando o assunto € mobilidade
urbana, transportes, saude, lazer, trabalho, esgarismo, entre outros mais. Sendo assim,
os termos “motocicletas”, “ciclomotor”, “bicicle@rgonémica” e outras palavras derivadas
ou similares nao correspondem ao eixo central dgyiga, pois dificultam o levantamento do
tema nas bases de dados e criam falsa iluséo tpiaati

A presente pesquisa é guiada, principalmente, grelendimento de estado da arte de

Ferreira (2002; 2021), que compreende o levantament

[...] como de carater bibliogréafico, elas pareceazdr em comum o desafio de
mapear e de discutir uma certa producao acadénmmcaliferentes campos do
conhecimento, tentando responder que aspectosensiies vém sendo destacados
e privilegiados em diferentes épocas e lugaregjugeformas e em que condicdes
tém sido produzidas certas dissertacdes de mestesds de doutorado, publicacdes
em periédicos e comunicacdes em anais de congrest®seminarios [...] (Ferreira,
2002, p. 258).

De acordo com Ferreira (2002, p. 259), tais peagwséo sustentadas e movidas pelo
desafio de conhecer o construido e produzido, buscpie ainda néo foi feito, de dedicar
cada vez mais atencdo a um numero consideraveéstpligas realizadas, de dar conta de
determinado saber que se avoluma rapidamente évdgatlo para a sociedade; todos o0s
pesquisadores que se propdem ao uso trazem em caropgdo de levantamento tedrico, por

se constituirem pesquisas de levantamento e a&alggpre determinado tema.

' Termo orientado pela Resolucdo n° 315 de 08 de dwi2009 com as alteracdes dadas pela Resolucdo n°
465/13.
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O levantamento realizado tem a intencao de ap@sergue ja foi feito em pesquisas
stricto sensisobre a bicicleta em suas diferentes dimensdesfitativa em diferentes areas
do saber e qualitativa dentro da ciéncia geograficeas ressaltando desafios, limitacdes,
caminhos para novas e futuras pesquisas.

O trabalho de Ferreira (2021, p. 9) indica um camide reflexdo dos estudos do
estado da arte, ao afirmar que tais pesquisas iusevantariar, fazer um balango, descrever,
mas é 0 pesquisador que opera com as informacdadas coletados, recorta e identifica,
cruza e une fios, questiona e interpreta por umagoda partida escolhido por ele, cria uma
narrativa plausivel e coerente, mutavel e inacabadaca dar organicidade compreensivel aos
leitores.

O primeiro capitulo da tese é de suma importanaia ponhecer o que foi produzido
sobre o tema até o presente momento, além de feaiidos debates desenvolvidos nos
capitulos posteriores. O pais possui diversas EEsjuom alto grau de exceléncia que, em
boa parte, foram financiadas por agéncias de pesgjucomo a CAPES, Fundacéo Carlos
Chagas Filho de Amparo a Pesquisa do Estado da®idaneiro (FAPERJ), CNPq, entre
outras.

Aqui, foi eleito apenas um consideravel banco dindale pesquisadricto senswdo
pais: CTD-CAPES. Este foi escolhido por sua abnagigénacional e grande relevancia do
catalogo no cenario cientifico. Segundsitedo CTD-CAPES, pode compreendé-lo como

[...] uma plataforma que tem como objetivo facilitracesso a informacdes sobre
teses e dissertacfes defendidas junto a prograsnadsagraduacdo do pais, além de
disponibilizar informacdes estatisticas acercaedépb de producédo intelectual, e

faz parte do Portal de Periddicos da Instituicéad@® abertos CAPES, 2022).

O CTD-CAPES é formado pelos conjuntos de dados desigpde 1987 a 2012, 2013
a 2016 e 2017 a 2020; e as pesquisas sdo catadogadanformacfes sobre as Teses e
Dissertacdes da Pés-Gradua¢aeonsolidados a partir da Coleta CAPES: os nonuss d
autores, a data de defesa, a localizacdo da Igéttule Ensino Superior a qual o autor esta
vinculado, a area de conhecimento da tese ou t#isder(Dados abertos CAPES, 2022), além
de fazer estimativas quantitativas da producadiéiemstricto senswlo pais.

E vélido ressaltar que o CTD-CAPES pode apresemeongruéncias ao nao
evidenciar trabalhos ou haver dificuldade de bysmama delimitacdo de palavras-chave,
titulo e resumo, mas € inegavel sua relevancia donte de pesquisa, especialmente pelo seu

carater multidisciplinar e pela vasta abrangénciza vez que abarca trabalhos de Instituicdes

1 “[...] € o sistema online oficial do governo bresib para depédsito de teses e dissertacdes brasjlei
vinculado ao MEC” (Biblioteca UNESP Campus Sorocaii@?2).
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de Ensino Superior publicas e particulares de teditorio nacional e de diversas areas do
conhecimento (Vieira e Maciel, 2007, p. 366).

Os levantamentos foram realizados pelas buscasreho tgeral “bicicleta”, mas pode-
se perceber que ha varios trabalhos catalogadosegelecontram na busca apenas por conter
o termo geral, o que gera vaga ilusdo de havedgraolume de pesquisas sobre determinado
tema; mas, destrinchando os trabalhos de tesessertdicGes obtidos nos levantamentos,
pode-se afirmar que existem poucos trabalhos queciéicam as dimensdes da bicicleta no
sentido aqui evidenciado.

No catdlogo do CTD-CAPES, ha 462 trabalhos (357 sediacbes, 9
profissionalizantdd, 28 mestrados profissionais e 68 teses) em todasaraas do
conhecimento com o termo “bicicleta”, mas € impaafrisar que 0 quantitativo acima €
referente ao quantitativo geral.

Dentro do quantitativo geral apresentado com odébiticleta”, foi obtido o total de
253 (198 dissertagbes, 16 mestrados profissiomafgpionalizante e 39 teses) pesquisas
stricto sensuapds analise mais apuradas a partir do titulomespalavra-chave, introducéo
e sumario. Foram selecionados tais elementos iextuanetodolégicos de pesquisa por
apresentarem as principais ideias e informacoesbpiio de estudo no primeiro momento da
presente tese, mas os trabalhos que mais dialogiaino ¢rabalho foram citados nos capitulos
subsequentes.

E importante mencionar que podem existir outrobali@s sobre a bicicleta e suas
terminologias que ndo foram aqui consideradas, mMhgzroblematicas que se concentram na
disponibilidade de informacdes precisas e divulgadabanco de dados. A questao esbarra e
afeta a divulgacéo de pesquisas que podem agregeinas particulares e pesquisadores que
buscam termos, assuntos e temas especificos, menedo da tese ndo € esgotar e definir
qguem discute a bicicleta, mas evidenciar a cedadé do tema e assuntos, além de apresentar
um panorama (mais preciso possivel) sobre a ddousas pesquisas produzidas no pais e,
principalmente, na Geografia.

Por centralidade dos estudos da bicicleta, estddosevidenciados os trabalhos que
dissertam sobre a bicicleta e as terminologias espandentes, como “cicloviario”,
“ciclismo”, “ciclomobilidade”, “cicloativismo”, eme outros mais. Assim, o termo central e as
terminologias correspondentes deveriam ser tensanss principal ou objeto de estudo das

pesquisastricto sensuevantadas no CTD-CAPES e, posteriormente, analésal partir da

18 Aqui, optou-se por seguir os parametros organiastiios filtros do catalogo CAPES que distinguetrads
profissional e profissionalizante.
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centralidade das discussdes da bicicleta nas masguiode-se quantificar os trabalhos dentro
dos parametros previamente estabelecidos.

O recorte espacial é referente a todos os estudofogam elaborados em instituicoes
publicas e privadas no pais, mas nao foi restringitbcalidades por recortes espaciais dentro
do pais e de pesquisadores brasileiros. O recemipdral foi estabelecido de 1992 até os
trabalhos publicados no ano de 2022, pois, a piig#o, é possivel reconhecer a inser¢ao de
pesquisas sobre a bicicleta como elemento cerdr@mb-CAPES.

Apesar da multiplicidade de abordagens, os estadbee a utilizacdo da bicicleta
como meio de transporte sao relativamente receptas, a maior parte da bibliografia
disponivel data menos de 30 (trinta) anos pargéi¢o 1) e, se levarmos em consideracao
somente a producdo brasileira, verificaremos queuidicacbes comecam a aparecer nos
anos 2000, e com mais frequéncia a partir de 28d@ndo a obra intitulada “Estudos da

mobilidade por bicicleta”, organizado por CalliD@@, p. 11).

Gréfico 1 - Quantitativo de pesquisas stricto sers CTD-CAPES por ano (1992-2022)
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Fonte: CTD-CAPES, 2023. Adaptado pela autorda320

No grafico 1, é possivel notar acentuado pico dgyisas no periodo compreendido
entre 2015-2017, e tal crescimento evidenciado naficg € fruto do periodo posterior a
implementacdo do PNMU (2012), um dos maiores mamoosativos da bicicleta no pais, e
do momento de consolidacdo dos Objetivos do Dedamento Sustentavel (ODS) em

2015, que trouxe consigo o debate da sustentaddiqéigura 3) e da bicicleta como
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alternativa sustentavel, a partir da divulgacdcAdanda 2030 da Organizacdo das NagOes
Unidas (ONU).

Figura 3 - ODS da Agenda 2030 da ONU (2024)
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Fonte: ONU BRASIL, 2024.

A nocédo de sustentabilidade teve novas formas & asdongo do tempo, mas ha
dificil consenso entre os campos do saber. A pdodr estudos de Veiga (2015, p. 971), é
possivel afirmar que foi nos anos 1980 quando comeguso do termo para qualificar o
desenvolvimento, e, mesmo apods a sua legitimacaoaméeréncia da ONU para o Meio
Ambiente e desenvolvimento em junho de 1992, nodRidaneiro, que o termo foi colocado
sob suspeita, tanto por adeptos do culto ultraiteys mercados quanto por seus oponentes.

De acordo com Veiga, a sustentabilidade ganhou mal@r a partir da adocdo da
ONU na Declaracdo Universal dos Direitos Humahae 1948. De modo subjetivo, a
expressdo “desenvolvimento sustentavel” possuiavalor similar ao de “justica social” a
servir (Ibidem, p. 972), mas ressalta-se que aymsgloutoral compreende as limitacdes
conceituais, algo que é constantemente apropriadimeentado por diferentes agentes, sendo
gue o termo é aqui mencionado como pratica de giotelos recursos para as futuras
geracoes.

Brevemente, aproveitando o0 ensejo tedrico, a EsgfimtNacional de Promocdo da
Mobilidade por Bicicleta (Enabici) vai ao encontta discussédo conceitual das ODS, pois

formula alternativas para fomentar a realizacdoAdanda 2030 da ONU, a partir da

19 Mais informacgdes: <https://brasil.un.org/pt-brisegAcesso: 16 Fev. 2024.

2 Faz parte da terceira geracao - direitos difusodetivos.
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dimenséo da bicicleta como elemento chave de tabibdade. A Enabici € uma iniciativa
da UCB, em parceria com diversas organizacdesl&r@ademanda de atores sociais), com o
objetivo de transformar a realidade da mobilidadiekjcicleta no Brasil, de forma a garantir
mais seguranca e conforto para todas as pessogedalem no pais ao apresentar sua Vvisao,
definir diretrizes e objetivos para subsidiar eagfio da sociedade civil, do setor produtivo e
da politica cicloviaria nacional até 2030 (Enak€i24, figura 4).

Figura 4 - Enabici da Agenda 2030 da ONU (2324)

A 01 A 02, A 03. A 04, B 05. B 06.

ENGAJAMENTO, CAPACITAGAD LEGISLAGAD GESTAD DA INFORMAGAD CONTROLESOCIALE PLANEJAMENTO URBAND £ INTERMODALIDADE £
DA GESTAQ PUBLICA E PROMOGAD E TRANSPARENCIA PUBLICA PARTICIPAGAD TERRITORIAL EQUIPAMENTOS DE
DAS POLITICAS INTERSETORIAIS INTEGRAGAD CICLOVIARIA

BOY. c1L.

PLANEJAMENTO CICLOVIARID 0 OVIARIDS GAD E MANUTENGAD SUSTENTAVEL E
INTEGRADO AD -] i1y STRUTURA CICLOVIARIA BERACAD DE EMPREGO E RENDA
PLANEJAMENTO VIARID o

D13.

QUALIFICAGADE EDUCAGAD PARA & COMUNICAGADE
FORMACAO DE CONDUTORES HMOBILIDADE POR BICICLETA POLITICAS DE INCENTIVD

NAS INSTITUICBES DE ENSIND

g . s
@@@ ESTRATEGIA NACIONAL DA BICICLETA

Fonte: ENABICI, 2024.

Retomando o debate, a analise objetivou, em prmeiomento, quantificar as
pesquisas que tivessem a tematica da bicicleta eenoento central para além dos estudos
com outros temas de pesquisa que somente consi@elacicleta, ciclismo e infraestrutura
cicloviaria como um instrumento elucidativo. As qasas quantificadas na analise
consideram o termo “bicicleta” dentro dos paransetto CET-SP como elemento central no
trabalho ou compreendendo a bicicleta e suas daa&nsicloviarias com certo protagonismo.

Sendo assim, a palavra “bicicleta” e todas os termquee permeiam a discussao que
deriva dela, como “ciclismo” e “ciclistas”, forammaisadas nas informacfes que constam no
CTD-CAPES e, posteriormente, nos arquivodioks de pesquisa disponibilizaddsAssim,

L Mais informacgdes: <https://brasil.un.org/pt-brisegAcesso: 16 Fev. 2024.

2 A primeira parte do levantamento foi realizadaetepa de qualificacdo, mas a atualizacdo dos datlasca
por novas pesquisas aconteceu um ano antes da defésse.
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foi possivel identificar diversas areas do conheaim que produzem pesquisas sobre a
bicicleta, como: Educacdo Fisica, Engenharias skger Ciéncias, MedicinaDesign
Economia, Turismo, Sociologia, Direito, Psicolodtalucacéo, Geografia, Comunicacéo; mas
Arquitetura e Urbanismo, Engenharia do/de TranspeiEngenharia Urbana possuem grande
volume e destaque sobre o tema. Nos programas degrBduacdo da Arquitetura e
Urbanismo, constam 26 (10,27%) trabalhos, Educd€id@a e Engenharia Urbana, 20
pesquisas (7,90%) cada e Engenharia do/de Transporte, qong6 pesquisés (6,32%),
dentre o total de 253 trabalhos (gréfico 2).

Existe diversificacdo das areas e programas degqadstacdo que investigam e
analisam as inumeras dindmicas da bicicleta, comtiii Comparada)esign Psicologia,
Sociologia, Administracdo, Promocdo e Saude, Twrjsiducacdo, Fisica, Ciéncia da
Atividade Fisica, Enfermagem, Medicina, Engenhatwil, Ciéncia da Computacao,

Comunicacgéao, Ecologia Aplicada, entre outros.

Gréfico 2 - Quantidade de pesquisaicto sensisobre a bicicleta por areas do conhecimento (P922)
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Fonte: CTD-CAPES, 2023. Adaptado pela autora, 2023.

Os temas mais estudados sobre a bicicleta, atusneamcentram-se nos sistemas de
transporte intermodal (bicicleta-metrd ou biciclem), sistema de compartilhamento de

8 Foi considerado no guantitativo o Programa de gPaduacdo em Gestdo Urbana e Ambiental (apenas 2
trabalhos).

%4 Foi considerado no quantitativo o Programa dedraduacdo em Engenharia do transporte e gestéoriatr
(apenas um trabalho).
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bicicleta, bicicleta e género, sustentabilidadececleta, infraestrutura cicloviaria (exemplo:
ciclovias e/ou ciclofaixas), sinistros com ciclstaiclismo e esporte (comanmountain bikg
entre outros mais. Os estudos ciclisticos se renca@ longo do tempo e cada vez mais a
bicicleta vai sendo evidenciada em diferentes candpecestudo.

De acordo com Callil (2018, p. 9), a producao bijpiéfica sobre mobilidade urbana
por bicicleta vem crescendo na academia e divepsddicacOes foram editadas por
universidades e centros de pesquisa, organizac@ededendem a utilizacdo da bicicleta e sua
inclusédo nas politicas publicas, ou mesmo pelorprdggoder publico. Ainda segundo o autor,
diversas abordagens vém sendo desenvolvidas nhoonaternacionalmente e envolvem,
principalmente, areas como histéria, sociologidanismo, tecnologia, politicas publicas,
saude, engenharia e meio ambiente.

Segundo Pereira (2020, p. 249), a bicicleta na Idadie urbana é um tema
transversal a muitas areas, que precisa consigeraonjuntura das politicas publicas,
desenvolvimento sustentavel, atuacdo da sociedaitle @as especificidades de cada area de
conhecimento. Por mais que diversas areas do sabesvidenciado a mobilidade urbana por
bicicleta, é valido ressaltar, de antem&o, quengpcada ciéncia geografica fica “esquecido”
como um importante, ou potencial, produtor de coimhento cicloviario, ciclavel, e
poderiamos mencionar até espacos cicloviarios,cespa territorio ciclavéP (Carmelini e
Mizoguchi, 2020, p. 307), entre outros debates.

Acerca dos espacos e/ou territérios dos ciclistagas bicicletas, Camelini e

Mizoguchi (2020, p. 310) afirmam que o

Espaco liso, porém, ndo quer dizer vazio ou semidagdnas de miltiplas
possibilidades métricas, espago a-centrado, exc@ntrizomatico: um plano de
linhas de forca aberto. Um espag¢o que ndo se fazs@gmentaridades duras,
binarismos, retiddes ou circulos concéntricos. Esmpie ndo se totaliza como um
campo, mas se constitui como um plano, um entremi#@o movimentos
turbilhonares, taticos. O espaco proprio da bitagl@or essa perspectiva, estaria
entre o rodoviario e o pedestre, ndo subordinads,ariando constantemente entre
um e outro, operando como uma fronteira movel, camo poro, um limiar,
indicando a possibilidade de fragilizacdo desspstds e sugerindo canais de
comunicacao entre esses paralelos, borrando esge®estos e fazendo deles seu
terreno préprio.

As relacbes da bicicleta com o trabalhador comemib na discussdo do “novo
paradigma das mobilidades”, pois ha intensos fluxainamicas espaciais que surgem, e

devem ser consideradas, no cotidiano e em pesqueasficas. O intuito geral da pesquisa

25 Segundo os autores, mesmo fora do campo de edtudi@&ncia geogréfica, afirmam que é “o espaco pelo
qual o ciclista se move e se territorializa — cagspgque faz o ciclista, no duplo sentido do termespaco que
cria o ciclista e o espaco que pelo ciclista é&arig2020, p. 307).
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nao é focar no trabalhador, mas, aqui, tem-se @mmMisso social de mencionar e apresentar
breves contribuicbes ao debate, afinal, a bicicteta o ciclista € apenas um objeto técnico
gue nao é capaz de produzir espacialidades.

De acordo com Silva (2022, p. 219), é necessaripliamo olhar sobre
interseccionalidades na desigualdade da mobilidpdes a profundidade do tema exige
informacgBes basicas concatenadas a implementarads de solugbes simples como, por
exemplo, ensinar criangas, jovens e mulheres dé&ters periféricos a pedalar, viabilizando
bicicletas e incentivando a ocuparem lugares qgejaem estar. Além disso, é sabido que
“ha, certamente, todo um modo de sentir a cidadeé&dirigido pelo modo como nela se
circula: um modo de sentir a cidade que é dirigidl® modo como nela se dirige” (Carmelini
e Mizoguchi, 2020, p. 305).

Segundo Carmelini e Mizoguchi, no artigo intituld@orpo-Bicicleta-Cidade”, € um
debate paradigmatico pensar que a disposicdo atit@miambém dirige um certo modo de
perceber a urbe, em vista de que, além de opemaw am agente simplificador da circulacédo
urbana, o automoével e, sobretudo, o0 modo motodstaparticipar da vida urbana séo
produzidos dentro de uma virtualidade gestual parat prépria, em ultimo grau, dentro de
um campo de possibilidades sensiveis e sensorigs egqtendem como simplificado e
funcionalizado em contraposicao ao que a bicigiedgicia (Ibidem).

As ciéncias devem renovar-se a partir das realglagee condicionam seu
desenvolvimento e para responder o seu desafio,égeebretudo definido pelas novas
relacdes, ja estabelecidas e possiveis, entre oo@dade tornada universal e 0s recursos
mundiais, segundo Santos (2014b, p. 40). Cadateicjue utiliza a bicicleta tem experiéncia
distinta no mesmo espaco urbano, mas cada corpgocetado a partir do género, classe
social e raca vai vivenciar os desafios e percaledsicicleta nas cidades.

Os residentes das bordas das periferias urbananfi@mntar duplamente os desafios e
percalcos pela falta de transporte coletivo de segidéncias. De acordo com Queirds (2022,
p. 41¥°, suportado pela generalizada utilizacdo do auteir®do zonamento urbano, um uso
do solo disperso foi surgindo e, consequentemestégrefas diarias ficaram dependentes de

deslocamentos motorizados.

% A autora Queirds (2022) pensa a dinamica na petispede género, mas podemos pensar a reflexdacde m
ampliado.
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O estudo “Sensibilidade de variaveis sociodemagaf na mobilidade urbana”,
elaborado pelo ITDP Brasil e Multiplicidade Mobaide€’ (2020, p. 14), obteve resultados da
média Brasil que revelou maior sensibilidade paraaaiaveis de raca e renda, principalmente
para pessoas com renda de até um salario minimentmno e fora do entorno da
infraestrutura cicloviaria de 25 capitais mapeadaplataforma da Mobilidadds

Brevemente, é possivel destacar que, em todaspdaaisaha menos pessoas negras
morando perto da infraestrutura cicloviaria do gaecidade, com excecao de Palmas, onde a
presenca de mulheres negras no entorno é maiouel@gnédia da cidade (ITDP Brasil;
Multiplicidade mobilidade, 2020, p. 15). O estudonda concluiu que, em geral, hd menor
guantitativo de pessoas negras e pessoas com denaf#® um salario minimo morando no
entorno de cicloestruturas do que o percentuabdgssssoas na cidade (Ibidem, p. 17).

Vale ressaltar que no Brasil ha um enorme desaigethcionar dados de raca e
género aos estudos cientificos e indicadores, moitas pesquisas de mobilidade urbana
ainda ndo incluem dados de raca, segundor®¢P&21a). Mas € um desafio que necessita
ser superado. Tais questbes representam a mudlgale étnica-racial do pais e séo
indicadores que podem ser utilizados nas polipcaéicas da bicicleta.

Os meios de transporte possuem a missao de @mopiadeslocamento de pessoas e
bens pelo espaco (Ministério do Transporte, Patdsiacao Civil, 2018). A bicicleta existe
nos lugares antes da chegada dos transportes raokos| mesmo assim, teve que se adequar
a légica imposta dos automoveis e se tornar aligenas problematicas urbanas.

Areas de estudo igualmente importantes e poucadladiis acabaram ficando de fora
do escopo dos trabalhos apresentados, como, pompéxeo uso da bicicleta por criangas e
idosos, além de questbes de género e uso da taci@lenbora tais debates contem com
trabalhos importantes, sdo objetos de investigagéta em construcdo, em especial quando
pensamos no assunto de maneira territorializadél(@819, p. 9).

O levantamento realizado apresenta importantesilooigdes sobre a discusséo acima
e podemos citar pesquisas como: “O corpo politaroitista sobre duas rodas: das ruas as

2" 0 estudo se “[...] debrucou sobre testes estatfsfiara validar as variaveis sociodemograficagadias pelo
Instituto na desagregacgédo dos indicadores PNT ¢gBegzoximas a rede de transporte piblico de alteédia
capacidade) e PNB (Pessoas proximas a infraestreialoviaria), disponibilizados na Mobilidados. nbe
como referéncia a area de entorno da infraestrefalaviaria de 25 capitais brasileiras, Multiptieide e ITDP
também verificaram a sensibilidade de outras vaigadisponiveis no Censo do IBGE, buscando ampliar
entendimento sobre o perfil da populacdo que modgirpa ao transporte sustentadvel e somar esforgos p
avancarmos no debate sobre mobilidade e equidad®ais informacdes: Disponivel:
<https://itdpbrasil.org/sensibilidade-de-variavetgiodemograficas-na-mobilidade-urbana/>. Acessb: Abr.
2023.

8 Mais informacgdes disponiveis: <https://mobilidadog.br/>. Acesso: 1 Ago. 2023.
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redes” (2020), de Tereza Marcial, na area da Sugiayl “Bicicletas: uso da bicicleta por
mulheres e mobilidade urbana sustentavel” (2024 autora Natalia Carvalho, no campo de
pesquisa “Ciéncia da Cidade”; de Mariana Harkog @untitulada “A bicicleta e as mulheres:
mobilidade ativa, género e desigualdades socitigais em S&o Paulo” (2018), em especial
€ valido mencionar o trabalho da pesquisadora emuistura e Urbanismo, que
fatidicamente se foi pedalando como uma verdaditiata urban®.

Mesmo com o impulso recente de trabalhos sobrergééenteressante notar que as
pesquisas ainda se encontram no acervo de estrdéatidos como novidade, por mais que a
pratica ciclistica seja corporificada em todos sgeatos. E de grande estranheza falar em
bicicleta e ciclismo sem muito enfatizar as/osistas que a utilizam.

A historia da bicicleta, e sua transformacédo, estacionada com as mudancas
corporais, sociais, espaciais e econdmicas. Sobeeoaomia da bicicleta, € importante
enfatizar que carece de atencédo, pois é importogpreender a bicicleta enquanto um
mercado, uma cadeia produtiva e o quanto ela pede de valor. Sendo assim, dimensionar
a bicicleta como atividade econdmica € um impoetgpdsso para 0 aprimoramento do
planejamento (Callil, 2018, pp. 12-13).

Segundo Andrade, Bastos e Marino (2021, p. 12),seereial e relevante a
contribuicdo do exercicio de mapear a economiddeldia devido a escassez de estudos que
dimensionem compreensivamente as atividades ecoaémjue o transporte movimenta. E
valido frisar que a presente tese busca investigdimensao da bicicleta como atividade
econdmica.

Sobre a economia da bicicleta, ou 0 que se comgeeaqui sobre o tema, pode-se
destacar os trabalhos intitulados “Heuristicascagks a um estudo de caso de distribuicdo de
pequenas encomendas utilizando a bicicleta” (20d@)autor Eduardo Paiva, no campo de
estudo da Engenharia Civil; “Avaliacdo da experi@mio usuario em sistema produto-servi¢co
de aluguel de bicicletas” (2017), da autora Deisendlin, do campo da Engenharia de
producdo; “Impacto da expansdo de vias para biaglsobre o pre¢co dos imoveis no
municipio de Sdo Paulo” (2017), do autor Fabio peepda area da Economia; “Analise do
potencial da bicicleta para a distribuicdo urbaeantercadorias” (2019), da autora Carla

Nascimento, do Programa de Pds-graduacédo em Geoe€nansportes; entre outros.

29 “Marina Kohler Harkot morreu atropelada na maddagde sabado para domingo (8/11), por volta de-meia
noite. Ela andava em sua bicicleta na avenida Pdllba regido do Sumaré, zona Oeste de Sdo Pgudmdo

foi brutalmente atropelada por um carro [...]". Blanformacdes: <http://www.labcidade.fau.usp.bringar
harkot-vive/>. Acesso: 28 Jul. 2023.
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E um campo de estudo recente que tem necessidagir dwis bem explorado, pois
as relagbes espaciais e sociais perpassam pelan@eonlo tempo de deslocamento e
“agilidade” dentro da sociedade capitalista. O tedza presente tese é uma pequena
contribuicéo, a partir da Geografia, sobre a bet&ccomo atividade econdémica e trabalho.

Autores como Callil (2019, p. 9) enfatizam que lag&o entre uso da bicicleta e uso
do espaco publico é outro ponto carente de estsdbsetudo em cidades (como as capitais
brasileiras) onde a mobilidade por bicicleta € algativamente recente ou, pelo menos, as
politicas de incentivo ao seu uso passaram a g@enmentadas mais recentemente. O autor
reitera que podemos citar, ainda, 0s servigos ttegancom bicicleta, que tém sido objeto de
alguns estudos, embora estes nao estejam voltadasapdindmica de trabalho nem para o
cotidiano do ciclista (Idem).

Também existe uma caréncia de pesquisas voltadassas da bicicleta que elucidem
as simbologias e significagdes produzidas na sadeedoem como de estudos etnograficos
associados ao cotidiano dos sujeitos que dela fazemcomo meio de locomocdo ao
trabalho, de acordo com Pacheco e Velozo (201¥0).além da bicicleta como veiculo de
trabalho para os cicloentregadores e entregaderaplitativo.

No panorama realizado, € possivel destacar as ipasqutituladas “Quem é que vai
correr por nds?: A luta por reconhecimento dosegatiores-ciclistas na sociedade das
plataformas” (2022), do autor Henrigue Weiss, nonpa de estudo da Sociologia;
“Pedalando para sobreviver: o processo de ubeonzdgdrabalho e os entregadores ciclistas”
(2021), da autora Livia Moura, no campo de estwd®sicologia; e, “Rebocadores urbanos e
o capitalismo de plataforma. Ensaio sobre a entpegadicicleta em Séo Paulo” (2021), do
autor Eduardo Souza, no campo de estudo da EduE&sjéa.

As inter-relacdes da bicicleta contribuem na “[teinatica da mobilidade ativa, a
medida que é favorecida por uma grande transveéaskdino campo cientifico, abre inGmeras
possibilidades, mas também encontra nessa ampliloddesafio” (Hora, 2019, p. 252). O
uso da bicicleta é transversal as inUmeras questéado influenciado pela fase econémica
local, pela perspectiva da gestdo corrente da iprefesobre o tema, além de sofrer uma
importante influéncia da seguranca publica no edtira esses deslocamentos, segundo Hora
(2019, p. 251).

O ambiente instaurado intensifica pretéritas proBkcas vivenciadas pelos ciclistas,
como exemplo a seguranca, pois € de conhecimergp dgmntro da hierarquia viaria, os

ciclistas sdo um dos individuos que mais sofrem gsrainistros e estdo expostos aos riscos
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da praticd”. O debate aqui realizado expde uma triste readidge poderia ser evitada com a
elaboracao de politicas publicas para a bicicleta.

Iniciando o desenvolvimento do topico, € impomramompreender os sentidos
tedricos que distinguem acidentes de incidentedavia, tal no¢do caiu em desuso porque,
atualmente, a Associacdo Brasileira de Normas €asni (ABNT) publicou a revisdo da
Norma Brasileira 10697/2018 e redefiniu os ternéasitos usados na preparacdo e execucao
de pesquisas e na elaboracao de relatérios dstaistoperacionais relacionados a incidentes
de transito (Observatério da bicicleta, 2621)

Com tal alteragcdo, em janeiro de 2021, a expreSaémente de transito” foi
substituida por “sinistro de transito”, supriminskd-da norma o entendimento de sinistro “néo
premeditado”. Segundo a Associacdo Brasileira deéidtea de Trafego (ABRAMET), a
adocao do termo “sinistro” e a requalificacdo degsana sdo uma vitoria importante para as
acoes e politicas voltadas a preservacao da vid@msito.

Em especial, é importante mencionar que a suligtidudo termo evita tragédias,
como a partida do Professor Dr. Gilmar Mascarem masim sinistro de transito envolvendo
sua bicicleta e um 6nibus em 2019, e € um fatadgue ser considerado como acontecimento
evitavel, porque vidas poderiam ter sido salvasliersos contextos nos espagos urbanos.

No panorama apresentado, também foram apresergadastribuicbes do tema com
as pesquisas: “Percepcao de risco dos ciclistasretapido ao sistema de trafego urbano na
cidade Rio de Janeiro” (1997), do autor Yang Ti,cdmmpo da Engenharia de Transporte;
“Intervenca@o comunitaria para prevencao de acidesigeransito entre trabalhadores - Projeto
ciclovia” (2010), do autor Giancarlo Bacchieri, dwograma de pods-graduacdo de
Epidemiologia; “Perfil de acidentes envolvendo dleta na cidade do Rio de Janeiro” (2016),
do autor Claudio Silva, do Programa de POs-graduagé@ Saude Publica e Meio Ambiente;
“Homens e Acidentes de Bicicleta: cuidar e cuidadlmenfermagem em emergéncia” (2016),
do autor Fabio Tavares, do campo da Enfermagem.

Parafraseando Carmelini e Mizoguchi (2020, p. 306)corpo-bicicleta ndo é
interiorizado, segmentado do espaco publico por cabine, ja que ndo ha vidros, portas ou
janelas para mediar o contato do corpo com o qupassa ao redor. Ainda segundo os
autores, mesmo que a bicicleta seja uma propriedbgleseu usuario e haja uma

individualizagéo do corpo pelo modal, ndo se padier fde uma ciséo do tipo interior/exterior

% Fica apenas atras dos pedestres e motociclistas.

31 ABNT muda terminologia e adota a expressao sinidgotransito para qualificar incidentes de trafego.
Disponivel em: < https://observatoriodabicicletg.br/abnt-muda-terminologia-e-adota-a-expressastsirde-
transito-para-qualificar-incidentes-no-trafego-2&eesso em: 5 nov. 2021.
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ou do agenciamento individualizante: o corpo estapse exposto as contingéncias sensoriais
do trajeto (Ibidem).

Segundo Malatesta (2014, p. 68), este aspectormiada desigualdade na disputa do
espaco viario entre bicicleta e os modos motorigadelineando um ambiente extremamente
hostil para o ciclista, além de colaborar para estério a falha no processo de formacgéo do
motorista, que ndo € preparado para conviver comso&rios vulneraveis do sistema viario,
sejam eles ciclistas, pedestres e até motocicliflaplanejamento e a implementacdo de
cicloinfraestrutura deve garantir ndo somente airsega de ciclistas, mas de todos os
usuarios das vias, promovendo visibilidade e pitelidade, sendo pensada sempre como
uma funcdo do volume de trafego e velocidade, alémedidas de moderacdo de trafego,
protecao fisica para pedestres e ciclistas, sawdliz, fiscalizacdo, entre outros (PBMB, 2007,
p. 43).

A fim de apresentar mais elementos, podemos evi@teadrabalho denominado “A
bicicleta e o ciclismo na literatura cientifica siteira e suas relagbes com a educagdo do
corpo” (2017), no qual os autores afirmam que tafde consideracdo dos condicionantes
sociais, econdmicos e culturais dos sujeitos gilizam a bicicleta como meio de locomocéo,
talvez sejam as causas dessas compreensfes esaBscenlucionistas (Pacheco e Velozo,
2017, p. 10). Além disso, Pacheco e Velozo obsamano estudo a presenca de algumas
visdes demasiadamente idealistas sobre a bicmbet® redentora dos problemas ambientais
e de transporte (Ibidem).

A pesquisa mencionada anteriormente também embssdeloates obtidos neste
capitulo da tese, além de evidenciar o interesgeedguisa pela bicicleta nos levantamentos
dos autores até 2016, pois “a bicicleta e o cidigédm recebido interesse da comunidade
académica brasileira desde o inicio do século XREcheco e Velozo, 2017, p. 10). Aqui,
observa-se que o interesse pelo tema ainda eiesteaumento com o passar do tempo e
amplia as suas dimensdes de pesquisa em diveesastr conhecimento.

Por fim, é vélido ressaltar que existem diversabdthos de conclusdo de curso que
abordam as probleméticas e tematicas da bicichataieersos programas de graduagcao no
pais, mas trabalhos importantissimos acabam nato stesenvolvidos mais profundamente
em pesquisas de maior folego, mestrado e doutofBaloconstatacédo pode ser relevante
objeto de averiguacao de pesquisas futuras sdieraa
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1.2 Por uma Geografia da bicicletd” espacos cicloviarios e a bicicleta nas producées
stricto sensu nos estudos geograficos

A ciéncia geogréfica disserta sobre diversas algertaacerca da bicicleta em seus
estudos, assim como outras areas do saber, masteted@ € importante destacar que a
tematica ainda ndo possui o devido protagonismandssestudos geograficos. Este
subcapitulo busca dar continuidade ao levantamigiblmgrafico feito, mas analisando as
pesquisastricto senswsobre a bicicleta na Geografia.

Diversos assuntos e tematicas sdo abordados pelgradia, temas que nasceram
junto consigo enquanto ciéncia e novos que forargirslo ao longo do espaco e tempo.
Segundo Santos, a urbanizagdo ganha, assim, n@uision e o espaco do homem, tanto nas
cidades como no campo, vai se tornando um espada waz mais instrumentalizado,
culturalizado, tecnificado e mais trabalhado segquosl ditames das ciéncias (Santos, 2014b,
p. 47) e tecnologias.

De acordo com Harvey (2018, p. 22), pautado nostesade Marx, a tecnologia nédo
se refere apenas as maquinas, ferramentas e sstienesmergia em movimento tfardware
por isso dizer), mas também engloba as formasgimimacao (divisao do trabalho, estruturas
de cooperacao, formas de corporativas, entre Quérassoftwarede sistema de controle,
estudos de tempo e movimento, sistemas de progusiain-timee inteligéncia artificial.

As producles cientificas acompanham o curso daedadé no espaco-tempo,
averiguam e constatam as transformacoes, entrasogiiestdes que podem até desvendar os
fluxos e tramas das novas dinamicas espaciais)daii@s e econdmicas da bicicleta, afinal,
“hoje, o que ndo é mundializado é condicdo de nalizdgdo” (Santos, 2014b, p. 19) ou
globalizagéo. Os fluxos sdo estudados, mensuradeguados, a mao de obra também faz
parte dos fluxos, assim como os objetos veiculadssestradas e rodovias, nas vias férreas
ou fluviais, segundo Lefebvre (2016, p. 157).

Existem jazidas de “mao de obra” e lugares ondergafde trabalho é utilizada, é
consumida produtivamente. O tratamento dos fluxbdudar a diversos cenarios,
prospeccdes ou projecdes melhor fundamentadas qu@spectiva e discursos
habituais sobre futuro. Evidentemente que essaael@essa ineréncia) do tempo ao
espaco social ndo encontrou sua formulacao amabtisua exposicdo em conjunto
completas. [...] A verdade é que, estratégia epaaiszamente, a classe operaria é
dividida no espaco segundo exigéncias dos outrasxodl segundo o0s
constrangimentos das redes (do abastecimento d&iasaprimas, da energia, do

escoamento dos produtos, acabados ou nédo). Asginojeta, no terreno, a diviséo,
técnica e social, do trabalho, determinada a egdaleetaria, aquela do mercado

%2 Alusao ao livro “Por uma Geografia Nova” (2012789 de Milton Santos.
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mundial, determinante em relacdo as escalas locagionais, nacionais,
continentais (Ibidem, pp. 157-158).

Seguindo a orientacdo econdémica e urbana do t@lollhtoral, Corréa, em um dos
seus textos classicos sobre “O espaco urbano: texiesas-metodoldgicas” (1997 [1991)]),
aponta as articulagdes possiveis dos estudos @wigareoabarcam temas como deslocamento
de consumidores e jornada de trabalho, entre outhodicicleta pode ser analisada
geograficamente nas relagcbes econdmicas que envolvedeslocamento laboral, de
atividades produtivas e crescimento econémico daade de bicicletas de varios espacos.

Ainda de acordo com Corréa (1997, p. 146), reflsmbre o espaco urbano
fragmentado é uma tradicdo da geografia urbana, paidem ser definidos como estudos
sobre o uso da terra. Isso nos revela outro indecate que os estudos urbanos sobre a
bicicleta podem ser inseridos nas pesquisas gecagah partir das dinamicas desiguais e
fragmentadas da infraestrutura ciclovidria, anald® uso do solo urbano com a
implementac&o de infraestrutura cicloviaria, alé&odtros caminhos tedricos e praticos.

Para Ab’Saber, o uso habitual e generalizado dalétia em uma cidade qualquer
depende de alguns fatos essenciais, pois, num lpgaritario, entra a questdo das
caracteristicas morfoldgicas do sitio urbano, and#&lade estabeleceu sua estrutura de ruas,
pracas e tentacul®s Ainda segundo o autor, cidades nascidas e cesseith rasas planicies
de restingas propiciam o uso mais amplo de biasleéngendrando um papel social que
raramente tem sido registrado; por sua vez, cidadesegides acidentadas, desenvolvidas
morfologicamente em encostas de morros, morrotedigas, tém grandes limitagdes para o
amplo uso das bicicletas (Ab’'Saber, 2005).

As finalidades dos usos da bicicleta sdo inUmerasaen metamorfoses no espaco
(Santos, 2015), e pode-se destacar praticas de taremo, esporte, saude e qualidade de
vida coletiva, questdo ambiental, politicas puBlieainfraestrutura, transporte, trabalho e
atividades econbmicas. Mas é valido ressaltar queipg@ dos novos usos e maiores
motivacdes para andar de bicicleta concentra-segaas ambiental, de salde e econémica.

O referido tripé dos novos usos pbéde ser comprovamlosubcapitulo anterior,
revelando a recorréncia das abordagens que vissustantabilidade na questdo ambiental,
qualidade de vida e sinistros com bicicletas endeagl transporte-trabalho em economia.
Mas, dentre os trabalhos obtidos no levantamen® mesquisas geograficas, os temas

discorrem sobre a bicicleta como transporte ndoomnzeido; mobilidade cicloviaria;

% Texto retirado dwite <http://www.geografia.seed.pr.gov.br/modules/tias/article.php?storyid=58>, mas a
fonte é o Sociedade Brasileira para o Progres&i&tacia-Pernambuco, 05 Dez. de 2007.
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planejamento cicloviério; politicas publicas dagdicicleta; conforto térmico no uso da
bicicleta;, percepcdo e comportamento espacial ddsstas; bicicleta e mobilidade na
perspectiva de género.

A partir do levantamento geral e analisado seguslparametros ja estabelecidos
anteriormente, a discussao aqui posta visa quaartifi analisar as pesquisas geograficas que
foram levantadas no CTD-CAPES. E importante retompae dentre as 250 pesquisas
analisadas de modo minucioso (grafico 3), apenapesguisas (15 dissertacdes e 1 tese)

possuem a discusséo da bicicleta com alguma aelattal

Graéfico 3 - Pesquisasricto sensuda Geografia segundo tipo de titulacdo por an0420D22)
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Fonte: CTD-CAPES, 2023. Adaptado pela autora, 2023.

A linha de tendéncia do grafico 3 revela o cresoimelas pesquisas sobre a bicicleta
ao longo do tempo, e, de fato, novas pesquisasrelaiens tematicas sobre a bicicleta vém
surgindo na Geografia, além de outras areas dor.s@beenario € animador para 0S
pesquisadores da bicicleta e os ciclistas, poiprofandamento dos estudos em pesquisas
stricto sensypode fornecer maior visibilidade das demandas frejformulacdo de politicas
publicas em distintas escalas, além de reforcalevancia da discussdo na esfera social,
politica, econdmica e espacial.

O primeiro trabalho de pesquisa acerca da bicicleta elemento central é do ano de
2004, a dissertacao intitulada “Planejamento cialiy de Uberlandia: Analise e proposta”,
da autora Maria Carvalho, da Universidade FedeealUberlandia. Mas, por mais que a

bicicleta sempre esteve nos estudos de mobilidad@ana, destacamos o0 primeiro
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protagonismo da Geografia no trabalho mencionadogual o planejamento cicloviario é
apresentado em uma dissertagcao, segundo o CTD-CAPREParametros aqui definidos.

Também é importante destacar as pesquisas inailddspaco em transicdo: a
mobilidade ciclistica e os planos diretores dei&t@polis” (2010) e “Mulheres, mobilidade e
direito a cidade: espacialidades e experiénciamaticistas” (2020), da autora Roberta
Raquel, do Programa de Pés-graduacdo da UniveesiBladeral de Santa Catarina, pois a
pesquisadora mencionada possui dissertacdo eotmseasbicicleta. Em ambos os trabalhos, a
bicicleta possui protagonismo nas averiguacdes) dbetese ser a Unica pesquisa doutoral, no
CTD-CAPES, onde as relagbes provenientes da Hiiplessuem alguma centralidade como
objeto em si ou parte do objeto de estudo aqudadtu

Acerca damobilidade cicloviaria, ou a dita ciclomobilidade, pode-se destacar os
trabalhos “Embaralhando as pernas: diferentes vidaebicicleta como forma de mobilidade
urbana” (2010), do autor Gustavo Lopes, da Poittifigniversidade Catdlica do Rio de
Janeiro; “O arcaismo da modernidade: mobilidadanabbicicletas e o transito em Maringd”
(2016), do autor Eduardo Oliveira, do Programa davéfsidade Estadual de Maringg;
“Ciclomobilidade: uma alternativa para a mobilidadbana em Goiania” (2019), do autor
Jodo Paulo Peres, da Universidade Federal de Gaiaglicacdo da Lei n® 12.587/2012 e o
uso do modal ciclovidrio como alternativa de locg&mnos espacos urbanos: perspectivas e
entraves” (2021), do autor Miguel Castilho Junida Universidade do Estado do Mato
Grosso.

No campo dos estudos sobréieicleta como meio de transportedo levantamento,
pode-se destacar as pesquisas “Percepcdo do tr@nsm@m motorizado (bicicletas) no
Municipio de Vitéria-ES” (2016), da Rose Mary Led@ila Universidade Federal do Espirito
Santo; “As ciclovias na cidade de Séao Paulo e éiigas publicas para o uso da bicicleta
como meio de transporte” (2018), do autor Marco ustig, da Universidade de Séo Paulo;
“Mobilidade pendular para o trabalho com o uso decleta em Vitéria/ES: Perfil e
distribuicdo espacial de potenciais usuarios” (202@a autora Malena Ramos, da
Universidade Federal do Espirito Santo; “Conflifpaliticos e fisicos no transporte por
bicicleta em Londrina/PR” (2021), do autor Mathetitva, da Universidade Estadual de
Londrina.

Ja sobre as pesquisas acercaplasos e planejamento da/para bicicletapode-se
destacar os trabalhos intitulados “Plano de mailliéedurbana de Rio Grande - RS: avaliacao

do planejamento da ciclo rota via orla” (2012),addora Virginia Bastos, da Universidade
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Federal do Rio Grande; “Bicicleta fora dos plamosbilidade e producao do espacgo urbano
em Maringa-PR” (2020), da autora Lais BarbierolJdaversidade Federal de Santa Catarina.
Entretemas variados sobre as dinamicas e relacdes daiblieta, pode-se apresentar
os trabalhos “Belo Horizonte, as bicicletas e apiatocomo estratégia de luta: uma
cicloviagem pela continua busca para transicddwatina capital mineira e um olhar sobre a
experiéncia de Fortaleza” (2020), de Guilherme Tiampda Universidade Federal de Minas
Gerais; “Percepcdo e comportamento espacial dasteicutilitario em Belo Horizonte”
(2020), de Antonio Rocha, da Pontificia Universigldihtdlica de Minas Gerais; “Conforto
térmico humano em caminhos disponiveis ao uso aeldta em Balneario Camborit - SC,

em situagéo veranil” (2022), de Luana Writzl, davdrsidade de Santa Maria.

Figura 5 - Localizacdo dosdramnas de Pés-graduacdo em Geografia das pesquisas
stricto sensisobre a bicicleta
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E possivel destacar, na distribuicdo espacial daguyisas a partir dos Programas de
Pos-graduacdo mencionados, que quase todos osgegrties ao campo da Geografia estédo
concentrados nas regifes Sul e Sudeste do paisa(fij. Isso nos revela que boa parte da
cultura da bicicleta é investigada, como elementordl em pesquisas de maior félego, nas
dindmicas espaciais e sociais de estados do Sutlest® — principalmente, Parana, Santa

Catarina, Espirito Santo e Minas Gerais.
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A tematica da mobilidade urbana é ampla. Em muitiss estudos, a bicicleta ndo é
considerada ou acaba se perdendo nas inUmera®rmpdildas espaciais, a bicicleta e seus
desdobramentos do ciclismo urbano fazem parte dagl@s espaciais da mobilidade e
circulacao, ao relacionar a pratica com o transpétredita-se que a bicicleta é produtora de
espacialidades que estdo sempre associadas a dadeilurbana, mas os beneficios e
destaque da préatica € ofuscado pela inUmeras pmabt& dos transportes coletivos e
individuais motorizados.

Em trabalho similar de levantamento sobre os estaderca da bicicleta, no periodo
1992-2018, Pereira (2020, p. 233), em sua pesquisaada “A producdo do conhecimento
sobre bicicleta: teses e dissertagdes sobre mathdido Brasil”, também encontrou a mesma
problematica dos estudos sobre a mobilidade, matfirque o desafio encontrado na etapa de
levantamento néo estava previsto no inicio do tinabanas foi necessario julgar a pertinéncia
de teses e dissertacdes que sdo sobre mobiliddd@ajrpois a bicicleta ndo é o tema
principal, sendo apenas citado “bicicleta” no resum

Aqui, no presente trabalho, a intencéo é valogzdestacar as dinamicas espaciais da
bicicleta frente ao contexto atual no qual se ms®vas transformacdes, o que também abre
um campo de reivindicacdes (e possiveis demandadidas) para os ciclistas e um mercado
gue reconhece os multiplos usos da bicicleta. Asagredita-se que esse é um papel que a
ciéncia geografica deve realizar, por mais que s$e&eessario concentrar esforcos de
levantamento bibliografico e pesquisa em searaodascidas.

Segundo Santos (2014b, p. 15), em um mundo reestdat, um papel particular deve
incumbir a ciéncia geogréfica — uma ciéncia do gspl® homem —, e devemos interrogar-nos
sobre os problemas que, nessa 6ética, se abremraadizacao, diante do conflito entre tudo o
que acarreta 0s novos conteudos prometidos a z#gati da disciplina e sus arranjos
estabelecidos ao longo do tempo.

De acordo com o “Manual de Sinalizacdo Urbana: éspzicloviario” do CET-SP
(2002) e o “Manual do Planejamento Cicloviario: upwditica para as bicicletas” do Grupo
de Estudos para a Integracdo da Politica de TraespdGEIPOT) do Ministério dos
Transportes (2001), podemos concluir que o0s espamgviarios sao locais que sao
considerados ou destinados a locomocao/trafegdcitdela: ciclofaixas, ciclovia, passeios
compartilhados com pedestt&sotas ciclaveis, entre outros.

% “parte da calcada ou da pista de rolamento, ndsteo caso, separada por pintura ou elementoofisic
separador, livre de interferéncias, destinada auleicdo exclusiva de pedestres e, excepcionalmeiate,
ciclistas” (CET-SP, 2022, p. 239).
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Ambos os documentos, que séo referéncias fundaimemadiversas pesquisas sobre
a bicicleta no pais, mencionam a terminologia pkesignar os locais destinados a bicicleta
em seus usos, mas nenhuma faz mencao especifieapdao cicloviario” como um conceito
carregado de sentido e significado proprio. Po@eiéncia geografica nos possibilita pensar
a partir do conceito de espaco (Massey, 2013 [20B&htos, 2017 [1996]); Corréa, 2017
[1995)), e, assim, ensejar uma reflexdo para o.tema

Aqui, entende-se por “espacos cicloviarios” todesaminhos, trajetos e lugares que
a bicicleta percorre cotidianamente, ndo apendscass que séo criados pelos entes publicos
e privados para o exercicio da pratica, mas ondpagagens geograficas contemplam a
mobilidade por bicicleta na circulagio do ciclistéano e/ou ciclista profissional. E onde
nem as limitacbes técnicas e urbanas podem entaarcs ciclistas que percorrem seus
trajetos e realizarem seus fluxos do ponto A adgBrou do ponto A ao ponto C.

O referido espaco é fomentado constantemente peltisacdes de usos e os fluxos
da bicicleta como transporte do trabalho e padeag@anover até ele em diversas cidades do
pais; assim, forma-se uma rede a partir dos fleree diferentes lugares mesmo que 0s
espacos cicloviarios ndo estejam aptos com infrgesa propria (por exemplo, bicicletarios
e paraciclos) e locais adequados (por exemplmwas e ciclofaixas).

Segundo Corréa (1997, p. 147), “o espac¢o urbancéndipenas fragmentado, mas é
simultaneamente articulado”. Assim como o0 espabang, podemos afirmar que 0s espacos
cicloviarios tornam-se articulados pela necessidadém do desejo de locomocao, e

transcendem a logica dos ambientes que apenasepossuaestrutura da pratica ciclistica.

A articulagdo manifesta-se empiricamente através ftlokos de veiculos e de
pessoas. Estdo associados as operacdes de cagenegd de mercadorias diversas,
aos deslocamentos cotidianos entre areas residereias diversos locais de
trabalho, aos deslocamentos para compra no ceatmddde e lojas de bairro, as
visitas aos parentes e amigos, e as idas ao cirmita,religioso, praia e parque,
entre outros (Corréa, 1997, p. 147).

Para que as cidades se tornem mais inclusivasdigpensavel que as vias, em
particular aquelas que formam a rede cicloviagah&m sintonia em sua funcéo, forma e uso
para gerar ambiente confortavel e seguro no pedagundo o ITDP Brasil (2017, p. 50). De
acordo com o PBMB (2007, p. 45), a rede pré-existeu tramos cicloviarios isolados
devem ser incorporados a rede em formacao, seradisaios os procedimentos de inclusdo
no espaco.

Introduzindo o debate, € possivel compreender a wecloviaria como estrutura

formada por dois niveis: rede estruturante e rdieeatadora. A rede estruturante traca
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itinerarios diretos para viagens longas, conectaddias areas da cidade a partir dos grandes
eixos de circulacdo; ja a rede alimentadora dnariérios locais para dar conectividade a rede
estruturante, de acordo com o ITDP Brasil (20175). Ainda segundo o ITDP Brasil (2017,
p. 50), elementos como a largura, 0 numero e odasofaixas, 0 tipo de pavimento e a
geometria das vias e das intersecdes sdo elemgruses para modificar o uso que se da a
via, e assim, priorizar o uso da bicicleta no sist&iario como um todo no espaco urbano.

A ciéncia geogréfica reflete sobre o espaco emtasiaidade. Pensar na bicicleta
como parte de um sistema de transporte maior (péoasd em espacos restritos da pratica) €
inserir a bicicleta de maneira inclusiva, mas talppsta deve ser realizada para garantir a
seguranca dos ciclistas e pedestres dentro daaldgatorizada. Ramos de outras ciéncias
(como exatas), de modo geral, ja discutem sobréteaaa espacial da bicicleta nos sistemas
viarios, ao quantificar, por exemplo, a reducédoedessao de gases, despesas publicas de
infraestrutura dirigidas para os transportes mpaoids ou rodoviarismo e 0 numero de
bicicletas que podem ocupar o espagco de um carioy®) entre outros meios de locomocao
nas vias publicas (figura 6), além do custo patacemar transportes motorizados ser mais

elevado que a bicicleta

*0 Municipio do Rio de Janeiro possui um dos egteghentos mais caros do Brasil, o valor é de R$519
estacionamento mensal, segundo o0 levantamento daultaria Colliers International Brasil (2016).
Disponivel:<https://noticias.r7.com/economia/meidsale-do-estacionamento-subiu-r-32-no-rio-e-r-2 sao-
paulo-04012016/>. Acesso: 07 maio 2024.



Figura 6 - Elucidacdo da eficiéncia do uso do esjeag transporte segundo veiculo (2017)
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A bicicleta € uma tematica que abarca todos oseitmscgeograficos, de maneira
pouco sensivel ou contemplativa do espacgo, sendsputa didria por locomocdo uma
verdadeira disputa territorial de apropriacéo eosréiferentes meios de transportes coletivos
ou individuais, pois o pedalar em duas rodas jéstrende a ideia de ser apenas apropriacao
do espaco. O crescente numero de sinistros na$dedletropolitanas revela o cenério
conflituoso que tem abatitfoos ciclistas.

Os estudos concentram-se no conceito de espacpooynmes as analises podem ser
realizadas pelo conceito de rede, territério, regidgar, ambiente, paisagem e espaco em sua
totalidade — para apresentar os desdobramentoga®oque o tema pode apresentar
conceitualmente. E um objeto de estudo necessadgresente pesquisa perpassa pelo viés
dos conceitos de rede na busca por compreendéuxos fe entendimento das virtualidades

de apropriacdo da pratica cotidiana como meio déatho, regides de atuacdo dos

% Dados adaptados e atualizados do livra bicicleta y los triciclo§ Navarro et al, 1985. Fonte: ITDP Brasil
(adaptacdo do infogréafico original em espanhohdwipor ITDP MéxicoPespacioe Bicivilizate a partir dos
dados da publicacao de referéncia).

37 VVerbo abater com menc¢éao ao contexto de guerra.
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equipamentos em dadas localidades privilegiadasdoy a relacdo ambiental que pode estar
envolta na bicicleta com economia do 6cio e teigina tentativa de sinalizar o campo de
disputa com a tenséo constante de se locomoveabaow

E valido destacar, por mais 6bvio que pareca, Gueexiste a pratica ciclistica (no
uso em sentido “tradicional”) sem o substrato ni@telo espaco na realizacdo dos fluxos e
dindmicas da bicicleta. H4 uma relacdo de deperal&w espagco para a existéncia da

bicicleta “tradicional®®

, com ambos se modificando ao longo do tempo p&sadar
demandas correspondentes do tempo e sociedade.

O espaco deve ser considerado como conjunto irgiéss&d de que participa, de um
lado, certo arranjo de objetos geograficos, objeatsirais e objetos sociais, e, de outro, a
vida que os preenche e 0s anima, ou seja, a sdeiesa movimento, segundo Santos (2014b,
pp. 30-31). Tal movimento pode ser considerado ulgesvidade ou objetividade das
relagcdes da bicicleta, sendo meio de transportedufora de espacialidades.

Assim, pensar no espago como instrumentalizadqratica é abrir as possibilidades
de novas e outras leituras na Geografia, alémwddizdr o tema e investigar as nuances dos
multiplos debates a partir das relacbes contempasdnE uma maneira das pesquisas
geograficastricto sensuomarem a frente das discussdes da bicicleta paxes reivindicar
melhorias socioespaciais para os ciclistas em dierentes usos — “O espaco € resultado da
acao dos homens sobre o proprio espaco, intermed@@los objetos, naturais ou artificiais”
(Santos, 2014b, p. 78).

Enfatiza-se, aqui, a necessidade de maior protaignile pesquisas geograficas e dos
tensionamentos que a bicicleta tem nas relagbemespaciais. Os pesquisadores da
Geografia devem se apropriar da riqueza tedriceaticp que as bicicletas tém a oferecer,
além das multiplas abordagens que ela é possuidora.

O PBMB (2007, p. 41) afirma que cabera, entdo, rigetsidades, aos centros de
pesquisas e aos autores independentes a tarefapliag@o dos relatos e a apresentagcao de
novos elementos que orientem as administracfescipais a constru¢do desta nova ordem
para a mobilidade urbana. Ainda segundo os dizBrd&rograma, também sera deles a tarefa
para reinclusdo da bicicleta de maneira definitieacenario urbano brasileiro, em véarias
cidades de pequeno, médio e grande porte.

O tema foi renovado, se complexificou nos usosreeatiou 0s caminhos tedricos e

metodoldgicos de se investigar a bicicleta na GedgrDe acordo com Andrade, Bastos e

% E sabido que existem realidades virtuais quelas@es da bicicleta podem ser incorporadas, masi@séno
nesses momentos a ideia de espaco imaterial aahaxiste.
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Marino (2021, p. 2), apesar da economia, do trapahda bicicleta emergir com um setor
promissor dentro da economia urbana, ainda saossscaos estudos sistémicos que
monitorem dados sobre o tema ou estudos que ddgamvmetodologias eficazes para coleta
de dados diante de adequacdo metodolégica a mbalida participacdo da bicicleta na
economia de cada cidade e, principalmente, a &detsile de dados.

A tese também esbarra na falta de dados sobractetic principalmente acerca das
realidades periféricas, pois os trabalhos acad&n@un sua maioria, ainda dissertam sobre as
dindmicas cicloviarias dos espacos consideradasatenPor fim, € importante frisar que o
designio maior do capitulo foi apresentar os usasidicleta e a sua centralidade nas
pesquisasstricto sensodo pais, além de evidenciar as metamorfoses e udédigles das
relacdes que a bicicleta € inserida, pois ela gamowostatusa partir da visdo sustentavel,

bem-estar e do alto valor agregétio

% A bicicleta da Porsche custa quase 0 mesmo valoe gum Chevrolet Onix. Disponivel:

<https://autoesporte.globo.com/mercado/noticia/20Zbicicleta-da-porsche-custa-quase-o-mesmo-que-um
chevrolet-onix.ghtml>. Acesso: 11 Mar. 2023.
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2 A BICICLETA COMO ATIVIDADE ECONOMICA NA RMRJ

Quando a comprei, contudo, ndo sabia que iria
servir-me tanto. De madrugada, durante o dia ou
a noite, ela estd sempre a minha espera, ora semi-
tombada numa sarjeta, ora apoiada num poste.
Milton Costa

A mudanca que o século XXI exige pode ser alcandadaicicleta com a economia
de espaco, passando pela economia de emissaoeteeghista até a economia financeira, da
diminuicdo de gastos as recompensas de novas eesb dikenomicperpassa por estes
assuntos (Lobo, 2016, p. 9). Aqui, o termo em imgpresentado anteriormente, é similar ao
da economia da bicicleta e muito fomenta o debafereésente momento.

No presente capitulo, a reflexdo da economia daldia sera encarada a partir de
reflexdes como do conceito de “complexo econdomigara explicar que tal economia faz
parte de uma gama de atividades econdmicas adazsikentre si, que traz consigo elementos
a partir de quatro dimensdes: Cadeia Produtivdti€as Publicas, Transporte e Atividades
afins, todas reflexdes formuladas segundo Andiadstos e Marino (2021).

O meétodo analitico acima citado sera utilizado repitolo para apresentar
conhecimento mais abrangente sobre a economiecitéeta na RMRJ. Assim, é constituido
um mecanismo viavel de se explorar espagos pouatada investigados e, a partir disso,
estabelecer acervo de informagdes que dificilmsateam captadas em registros documentais
publicos (Ibidem, p. 13).

Anteriormente, no estudo “economia da bicicleta01@), do Laboratério de
Mobilidade Sustentavel (LABMOB)/Universidade Fedela Rio de Janeiro (UFRJ) e da
Alianca Bike, 5 (cinco) dimensbes foram formuladas: 1. cademdydiva - fabricagao,
importacdo e exportacdo, comercializacdo, reparoaluguel; 2. politicas publicas -
infraestrutura de circulacdo, estacionamento elbieis compartilhadas; 3. atividades e afins -
cicloativismo, pesquisa e inovacgéo, cicloturismacloempreendedorismo e eventos
esportivos; 4. transporte - uso pessoal e ciclstimgi; e 5. beneficios - salde, clima e energia.

De acordo com a Aliandaikee LABMOB/UFRJ, é possivel compreender a economia
da bicicleta como um complexo econdémico sistémamoposto, além dos seus beneficios, de
diversas atividades inseridas em setores produizesociedade, industriais e servi¢cos. Sendo

7

assim, sua formacdo é representada por um conjdetoindicadores, dimensdes,
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subdimensées e tematicas (2018, §°. 3 pesquisa mencionada reforca o debate tecido e
orienta um caminho para debrugarmos sobre a ecandarbicicleta, mas, aqui, optou-se por
centrar 0 debate em duas vertentes — atividadebpstoa e trabalho (capitulo 3) — que
dialogam entre si e sdo indissociaveis na compéeeatial que a bicicleta foi inserida para
além da finalidade de locomocé&o de pessoas e nugi@ato espaco.

Na presente etapa da pesquisa, é importante afmessndefinicdes dos termos que
possuem grande relevancia para o debate da “ecandanibicicleta” a partir da logica
normativa brasileira. Aqui, entende-se produto cdmoalquer bem, moével ou imovel,
material ou imaterial”, e servico como “qualquevidade fornecida no mercado de consumo,
mediante remuneracao, inclusive as de naturezaabantinanceira, de crédito e securitéria,
salvo as decorrentes de carater trabalhista” -nigés retiradas da Lei n°® 8.078, de 11 de
setembro de 1998

Sdo muitos caminhos tedricos que podem analisaatimglades econbmicas da
bicicleta. Acredita-se que apresentar a inter-&elaga compreensdo geral é reforcar a
necessidade da compreensdo de totalidade na |ggieaa impulsiona. Reconhecer a
economia da bicicleta é evidenciar seu aspectaiggpafinal, a pratica carrega movimento e
é orientada por localiza¢des que vao além da omgistica (Alian¢aike, 2020).

Esta etapa da pesquisa tera dois momentos de deflesondmica da bicicleta. O
primeiro momento € intitulado “Qual o valor bike?: elementos e dindmicas na economia da
bicicleta” (2.1), que visa compreender elementoridteé e empiricos da bicicleta na
economia; o0 segundo momento, por sua vez, levduto tiLogicas socioeconémicas e
espaciais da bicicleta como atividade econémicaRNHRJ” (2.2), que é subdividido nos
debates da “Sistema de compartilhamento de biagleto negdcio as politicas publicas”
(2.2.1) e “Logica comercial, turistica e socioesmladas cicloestruturas nos espacgos
considerados periféricos e centrais da RMRJ” (2.2/das ambas discussbes séao
complementares ao tema.

Neste capitulo, os esforcos estdo voltados paresiigar os diferentes usos da
bicicleta como atividade econbmica a partir da enua espacial da bicicleta, pois o
capitalismo da nova roupagem aos objetos nos setwendmicos, esporte e lazer, que

intensificam investimentos relacionados ao 6cio &udasmo.

40 E valido ressaltar gue ambas discussfes usufreeamdponto em comum, pois 0s pesquisadores Andrade,
Bastos e Marino elaboraram seu artigo em parcetésenvolvimento com o LABMOB/UFRJ e AlianBike

*! codigo de Defesa do Consumidor.
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2.1 Qual o valor dabike?: elementos e dindmicas na economia da bicicleta

A bicicleta, enquanto invencao revolucionaria,donvertida em mercadoria dentro do
sistema capitalista e em alternativa para o deslento de mercadorias e pessoas no espaco.
Ao longo do tempo, a bicicleta ganhou um importarz@mpo econdmico como inovacao a
partir das multiplas “faces” de produto e serviggponto de designarem um ramo proprio
denominado “economia da bicicleta” bikenomicgBlue, 2016), denominacao que consolida
a bicicleta como mercadoria.

Por mais que a bicicleta seja inviabilizada naaedtrutura de cidade aos moldes
capitalistas, ela é a op¢cdo mais sustentavel eslvidsonomicamente, pois, mesmo com
inimeros percalgos diarios que inviabilizam a peatias suas dinamicas de locomocao
prevalecem e intensificam-se mais. Afinal, a galtta bicicleta no Brasil é responsavel por
fazer o pais produzir mais bicicletas do que cadiancaBike; LABMOB, 2021b, p. 5).

Atualmente, pode-se falar em “economia da bicit|giais ela € utilizada em varios
campos da economia e € pratica geradora de re@dassil usufrui de tal economia por que
0 pais é considerado o quarto maior produtor dieléias do mundo (Alian¢8ike, 2020;
Abraciclo, 2020) e possui frota estimada em 33I%).de bicicletas, sendo em média 16
bicicletas para cada 100 habitafitéBereira, 2021b, p. 3).

Os argumentos acima sdo observados nos espaco®siripis acompanha novas
estratégias dos usos da bicicleta e observa oitr@sto do veiculo de propulsdo, humana ou
elétrica, nas paisagens das cidades brasileirasalAfs estratégias econdmicas s6 acontecem
guando é observado um eixo potente e/ou inovadimvestimentos.

Segundo Milton Santos, em sua obra “Economia eaPg@014a [1979], p, 47), €
necessario indagar se as inovacfes tém uma exst@bjetiva ou existem somente como
uma funcdo de percepcéo individual, pois ndo hgaig&o sem invencdo, da mesma forma
como ndo héa técnica sem tecnologias. As tecnologias praticas sociomateriais que

comunicam modos de existéncia a partir dos valooesidos em suas arquiteturas e estao

42 Segundo Pereira, a estimativa da frota delbteis usando dados da Pesquisa de Orgcamentuodiafes

(POF) 2017- 2018, do IBGE e a POF levantoudodaepresentativos do Brasil em 57.920 domicgims

2017 e 2018, além da base de dados permitir ifjoant bicicletas no Brasil, por grandes regidEstados,

capitais, e outros recortes metropolitanos (20p113). Segundo a autora da pesquisa, vale resgalkaa POF
possui metodologia domiciliar, assim, é provaves gudado aqui estimado n&o inclui bicicletas preseam

casas de veraneio, imoéveis de temporada e similarasPOF também ndo contempla posse de bicigletas
pessoas juridicas, como lojas de aluguel e cicislizg (Ibidem).
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inseridas tanto nas interagdes cotidianas quarganumos de produgdo e consumo, segundo
Grohmann (2020a, p. 93).

A industria da bicicleta no Brasil existe aproxiraatnte desde a metade do século
XX. Este setor compreende tanto a fabricacdo e agent de bicicletas e triciclos quanto a
fabricacdo dos componentes, ou seja, de pecas aidehspositivos que, combinados,
compdem o produto a ser comercializado (AliancaeBUKABMOB/UFRJ, 2021, p. 9). O
entendimento de mercadoria utilizado na tese usdérMarx (2017 [1867], p. 113), pois, no
primeiro capitulo do livro "O capital”, volume |, a&firmado que “a mercadoria é antes de
tudo, um objeto externo, uma coisa que, por meisuds propriedades, satisfaz necessidades
humanas de um tipo qualquer”.

Mas, ainda segundo o autor, para produzir a mernegadele tem de produzir nao
apenas valor de uso, mas valor de uso para outraioede uso social, além de ser preciso
gue, por meio da troca, o produto seja transfeaidatrem, a quem vai servir de valor de uso
(Marx, 2017). Ndo h& como avancar na discusséo idaldta como mercadoria sem
apresentar, brevemente, a ideia intrinseca de glaloso e troca que o debate possui.

De acordo com Marx (2017, p. 158), a confirmacadaleelacdo esta na insolita
circunstancia de que o valor de uso das coisasadiega para 0s homens sem a troca, ou seja,
na relagdo imediata entre coisa e 0 homem, ao paEseeu valor sO se realiza na troca, isto
€, um processo social. Afinal, “as mercadorias péddem ir por si mesmas ao mercado e
trocar-se umas pelas outras. Temos, portanto, de vottar para seus guardides, 0s
possuidores da mercadoria” (Ibidem, p. 159).

O debate da mercadoria € mais profundo e extemspe foi apresentado aqui, mas
menciona-lo é resgatar o sentido da infinidadeadjstos que nos cercam e dominam a vida
cotidiana. O carater fetichista da mercadoria e edacdo com a bicicleta, na
contemporaneidade, ndo conduz a bicicleta de faroma que ela seja apenas um objeto
material que tem a finalidade de deslocar pessaareadorias, mas agrega valor pshrus

A Dbicicleta ganhou novas fungbes e foi remodelégleadro 1) para atender as
mudancas espaciais, necessidades da populacdohesfeb da mercadoria. De acordo com
Marx (2017), uma mercadoria aparenta ser, a pranagata, uma coisa Obvia, trivial, mas sua
analise a revela como uma coisa muito intrincatengpde sutileza metafisica e caprichos
teleoldgicos.

Ainda segundo o autor, quando o valor € de usa, m&b ha nada de misterioso, seja
do ponto de vista de que ela satisfaz necessidadreanas por meios de suas propriedades,

seja do ponto de vista de que ela s6 recebe esspsedades como produto de trabalho
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humano e, sendo assim, o carater mistico da meiaatho resulta, portanto, de seu valor de

uso (Ibidem, p. 146). Recentemente, a bicicleta ificorporada em novas praticas de

movimentacdes econdmicas e financeiras que tratdsoen seu uso de deslocamento.

Quadro 1 - Modelos de bicicletas ao longo do te(ﬁﬁd2)43

MODELO ‘

DESCRICAO

BICICLETA DE PROPULSAO HUMANA/COM PEDAIS

Ficou conhecida por ter um pedal fixo na roda @iaat além de ser a primeibske equipada com

roda

das
hdas,

de seguranca

Modelo : P .
Velocipede engrenagem por corrente. Ela foi desenvolvida mmadrda década de 1860 e se destacava pelal
P dianteira maior que a traseira.
Bicicleta de A bicicleta de roda alta surgiu em 1870 e foi angira totalmente desenvolvida em metal. Com rd
mais altas que o comum, ela permitia que as pessgas;assem cada vez mais nas pedald
roda alta S .
atingindo até 40 km por hora.
Desenvolvidas em 1880, as bicicletas de seguraiagaontavam com rodas altas como os mod
Bicicleta anteriores. Como o proprio nome do modelo diz, elétsvam que as pessoas sofressem quedas

modelo é muito parecido com as bicicletas que dn@mos nos dias atuais, ja que as duas roda
bikestinham o0 mesmo tamanho. Isso também facilitavedalpda.

elos
Este
5 das

MODELOS DE BICICLETAS ATUAIS

Bicicleta fixa

A principal caracteristica da bicicleta fixa é ohgio fixo na roda traseira, ou sejahike ndo conta|
com rodas livres. Ela permite que as pessoas eeakzfrenagem com o travamento dos pedais.

Mountain Bike

Conhecidas commountain bikeselas sédo utilizadas para todos os tipos de w@rregjam trilhas
sejam estradas leves ou lama. Assim, este modetecaf mais estabilidade em lugares com o
irregular.

hdo

S
adas

Speed Conhecido comaspeed,corrida ou estrada, este modelo é perfeito passgas que utilizam 3
bicicletas em grande velocidade, como em corriglaisexemplo. Também pode ser usado em estr
ou asfaltos.

Urbana As bikes urbanas séo ideais para utilizar nas e&lageja em ciclovias, seja nas ruas, em parqu

outros lugares. Por contarem com pneus mais finesne cravos, elas possuem mais eficiéncia
asfalto.

PS OU
no

BICICLETA ELETRICA

Bicicleta elétrica

Veiculo de propulsdo humana, com duas rodas, cose@sntes caracteristicas: a) provido de m
auxiliar de propulsdo, com poténcia nominal maxdeaaté 1000 watts; b) provido de sistema
garanta o funcionamento do motor somente quanamadutor pedalar (pedal assistido); c) néo dis
de acelerador ou de qualquer outro dispositivo @éagdo manual de poténcia; e d) velocid
maxima de propulsédo do motor auxiliar ndo supexid®2 km/h.

btor
hue
por
hde

Fonte: RESOLUCAO CONTRAR, 2023; ALIANCABIKE, 2023; TEMBICI e REDACAGBIKE ITAU, 2022.

Adaptado pela autora, 2023.

A bicicleta ndo tem origem espacial e temporal loefimida, mas isso ndo a impede

de assumir significativo papel como mercadoria éonae transporte ativo no mundo. A

a3 Alguns modelos podem ser observados em ilustrag@®anexos da pesquisa.

N Resolucéo n°® 996 de 15 Junho de 2023.
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histéria da bicicleta no Brasil é ainda mais difét® destrinchar, e varios sao os fatores que
levam a isso, com destaque, sem duvida, a ausémcima bibliografia especifica, até porque
foram poucos a escreverem sobre o tema ao longéaio XX.

Aqui, consegue-se evidenciar que, para se adauira bicicleta no Municipio do Rio
de Janeiro, nos tempos do Império, era necesgaateia Europa para compra-la, o que
encarecia ainda mais seu preco, mas essa realilada até o ano de 1894, quando o
comerciante francés Emile Lambert, proprietarioud® loja de produtos especializados na
Rua do Ouvidor, tornou-se o primeiro representdatBicyclettesClement, de acordo com
Schetino (2007, p. 76). Ainda segundo o autor, dréss depois ja existiam lojas importando
as principais marcas de bicicletas da Europa e iméido Norte: Clement, Peugeot,
Monarch, Nothmann, Cleveland, entre outras, madaaimantiveram o0s precos elevados
(Ibidem).

O acesso a bicicleta como produto pelos consunsdoreelitizado por muito tempo,
além da difusdo da aquisicdo de bicicletas tertac@o nas areas consideradas “nobres”.
Conforme Schetino (2007, p. 112), com o passaredmo a bicicleta teve papel central na
mobilidade de trabalhadores, juntamente com osdsBhdjue passariam, entdo, a habitar os
crescentes suburbios das cidades de Paris e,iposinte, do Rio de Janeiro.

Outros espacos da RMRJ, inclusive Nova lguacu apiesentam histérico longinquo
registrado, mas é de conhecimento que a bicicltve presente em anos posteriores pela
influéncia da capital do Estado. Ha grande desaomiento das dindmicas da bicicleta nas
bordas metropolitanas da regido. Assim, colocasatasde “passado recente” das politicas
cicloviarias e difusdo da bicicleta (seja econoouausos pela populagdo) em comparacao
com o Municipio do Rio de Janeiro.

A industria da bicicleta no Brasil existe pelo mem®sde a metade do século XX,
compreendendo tanto a fabricacdo e montagem dedas e triciclos quanto a fabricacéo
dos componentes, ou seja, de pecas e demais tiaposjue, combinados, compdéem o
produto a ser comercializado, de acordo com Alidike e LABMOB/UFRJ (2021, p. 9).

Em 1948, surgiram as primeiras fabricas de biacted Brasil, o que contribuiu para sua

“SA historia da bicicleta no Brasil. Disponivel: qtgt//revistabicicleta.com/historias-da-biciclethistoria-da-
bicicleta-no-brasil-2/>. Acesso: 11 Set. 2023.

“° Brevemente, ¢ valido mencionar gue a introduc@sealsistema de transporte coletivo representouasn d
mais importantes acontecimentos histéricos da skgoretade do século XIX, pois foi mais um impemtiha
modernizacao, a introducdo desse sistema de trdesmdetivo tornou-se condicdo para acelerar@ulzEicdo de
mercadorias e pessoas nas cidades brasileirag\mélidca Latina, além de representar importante asmapte

de capacitacdo e de formacdo de mais forca delhmahzra as empresas (publicas e privadas) e as
concessionarias de servicos de utilidade publicagP2012, p. 2).
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popularizagdo, em especial no Rio de Janeiro, noimae um dos principais meios de
transporte utilizados nas zonas industriais dadeidBinatti, 2016, p. 14).

De acordo com informacdes disponibilizadas pelaigt@\Bicicleta (2020), a década
de 1950 foi promissora para a fabricacdo e conmai@o de bicicletas, pois além da
Monark e Caloi, fabricantes menores como Role,MRatg Pimont, Gorick, Hélbia, Gallo,
Coringa, Regina, Erpe, Mercswiss, Tamoio, Celtatdry, Adaga, NB, Bérgamo, Everest,
Apolo, Bekstar, Bluebird, Scatt, Rondina, Wolf, RfyMarathon, Luxor, Centrum, Rivera,
entre outras marcas produziam material de altadpcs.

Porém, ao final da década de 1950, ganha cenéanio dado pouco lembrado para
entender a razdo de o pais estar na contramao alssspditos “civilizados” quanto a
utilizacdo da bicicleta: o entdo presidente JusceKubitschek mudou a “matriz’ do
transporte, fazendo a valorizacdo dos veiculos mzattos (Revista bicicleta, 2020). Mas,
segundo Ludd (2005, p. 25), Henry Ford, decidinbor asua empresa no Brasil, em 1919,
afirma que o automoével estava destinado a fazee gess uma grande nacao e governar viria
a ser sinbnimo de abrir estradas.

Assim, Troi (2018, p. 274) afirma que a carrocramaneca a ser estruturada ha um
século no pais, quando enunciou o carater despdtisocarros no pais, mas foi com o
“principe da industria automobilistica” no Brasn 1950, que tivemos 0 nascimento da
carrocracia ou do rodoviarismo como elemento furetdat de uma normalidade, fruto
absoluto da colonizacdo norte-americana (lbidem27s). Complementando o debate, é
valido dizer que ha tempos existe um “apocalipswornrado” (Ludd, 2005).

Autores que investigam as dindmicas do transpottgos da bicicleta, como Binatti
(2016), Ludd (2005) e Troi (2018), entre outrostdeam o papel exercido pelas politicas que
priorizam o transporte motorizado. Brevemente, l&@wo&videnciar o contraponto de maior
protagonismo dos estudos sobre as probleméaticadraiesportes coletivos e individuais
motorizados, mas a questdo habita no evidencennalivas que incentivem deslocamento de
baixo impacto de custo e ambiental.

Retomando o debate, a bicicleta como mercadorieeinilida ao longo do tempo com
muitas justificativas, comatatussocial, lazer e recreacao, trabalho, esporte, poates e
sustentabilidade. Na medida em que as bicicletaseatavam nas cidades e ao longo do
tempo, cresciam 0s servicos agregados a ela, comeéamca, aluguel (permitindo camadas
mais populares), compra e venda de bicicletas asadgundo Binatti (2016, p. 13).

A metropole moderna quer se mostrar diferente digeaacidade e para estabelecer

novos padrbes estéticos, arquitetbnicos e urbeoss{Schetino, 2007, p. 46). A insercao de
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espacos cicloviarios foi a manifestagdo da intr@duge préticas recentes como forma de
apresentar-se como moderna, sustentavel e inovadoaao mundo, pois acredita-se que “a
bicicleta € um meio de transporte moderno — e pmiemo entende-se uma certa modulagcéo
subjetiva que incidiu em um escopo amplo de aspepparentemente tdo distintos quanto a
ciéncia, o estado, a estética e a urbe” (CarmelMizoguchi, 2020, p. 303).

As grandes cidades do Estado do Rio de Janeirogcipaimente a capital, vém
passando por intenso processo de modernizacasteutaeacdo. A consolidacéo da bicicleta
no urbano é priorizada em localidades consideradatais, e isso ndo ocorre apenas no
Estado do Rio de Janeiro, mas nas Regides Mettapas do pais. Por exemplo, mesmo com
projetos cicloviarios no Municipio do Rio de Janeié possivel ver a presencga da bicicleta
sendo considerada e investigada por pesquisadonestiwiicdes, mas os Municipios das
bordas metropolitanas mal conseguem consolidarcagteestrutura.

Tal fato € comprovado pela historia social da bétic no pais, que tem raizes
alicercadas no Municipio do Rio de Janeiro. A @ada cidade carioca com a bicicleta é
longinqua, o que nos ajuda a compreender como taldipio carrega consigo importante
legado cicloviario ao longo do tempo, os elementeacionados comprovam que o habito de
pedalar foi bem aceito e disseminado como pragtaspelites, entre a populacao trabalhadora
e como produto pelos comerciantes.

Atualmente, o protagonismo espacial de producaoiadeleta e de suas pecas no pais
est4d em Manaus (AM). Mas, segundo dados fornecidogortal virtual da Abracicfd, em
2023, a regido que mais recebeu bicicletas prodszid Polo Industrial de Manaus (PIM) foi
0 Sudeste, com 366.198 unidades e 61,13% do tmiaichdo; na sequéncia danking,
vieram as regioes Sul (104.616 bicicletas e 17,d&%roducéo), Nordeste (58.514 unidades
e 9,77%), Centro-Oeste (38.808 bicicletas e 6,48%)rte (30.908 unidades e 5,16%).

Em 2021, é possivel afirmar que a Regido Sudestepadou boa parcela de
estabelecimentos de venda, comércio e reparacam, $80 Paulo e Minas Gerais
concentrando 35% dos estabelecimentos do paiddegueio Parana e Rio de Janeiro (figura
7), segundo a Aliancike (2022). Ainda de acordo com a pesquisa aplicatag ale Janeiro
possui certo protagonismo, pois a capital possosideravel nimero de estabelecimentos

para venda e reparacéo de bicicletas em ambitomalci

4" A Abraciclo possui 46 anos de histoéria e conta ddnassociadas, a representa os fabricantes ddosite
duas rodas no pais, tendo como principal missdeserd/olvimento e o fomento do setor por meio descd
baseadas em trés pilares: Politica Industrial, B@ga Viaria e Técnico. Mais informacbes disporsivei
<https://www.abraciclo.com.br>. Acesso: 23 Abr. 3202
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Figura 7 - Estabelecimentos de comércio varejisthicicletas e reparacao por Unidade Federativa@sh
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Fonte: ALIANCABIKE, 2022.

Em escala nacional, o pais possui 12,3 mil estalbeatos voltados para a venda de
bicicletas, acessorios e servigos, e, com isse,gassivel tracar um perfil geral das lojas de
bicicletas no Brasil e dos produtos que vendemevimmmerc® ou loja fisica, conforme
dados e informacdes da AlianBike (2022). Aparentemente, a pandemia impulsionouco us
do e-commerceentre as lojas que adotaram essa modalidade eoaéasa proporcao se
manter aponta para uma consolidacéo desta formagteid® (AliancaBike 2022, p. 32).

De acordo com a associagdo Abraciclo, o Brasilm®rdra na quarta posicao dos
principais produtores mundiais de bicicletas, atfanque o setor de fabricantes de “Duas
Rodas” gera cerca de 15 mil empregos diretos emaMarA Regido Sudeste contribui para
que as cadeias produtivas do pais (uma das dimedadeconomia da bicicleta) permanecam
em crescimento, por mais que o resultado do an20@8 apresentasse uma diminuicdo de
algumas categorias (tabela 1), tal fato pode daciomado com a elevada quantidade de

bicicletas produzidas e vendidas no periodo amterpmsterior a pandemia.

“8De acordo com a Aliandaike,entre as empresas que utilizararketplaceo Mercado Livre continua sendo a
plataforma dee-commercamais utilizada, com 88% das mencdes, seguido po(32%) e Shopeq24%). A
plataforma Semexe, especializada no setor de dtag;| aparece com 17% das mengdes, quase um dainto
amostra pesquisada. (2022, p. 34).

49'“Quanto maior o faturamento da loja, maior é a profio de lojas que fag-commercesendo que essa
proporc¢éo chega a 100% das lojas que faturam redrsb8 milhGes” (Alian¢g8ike, 2022, p. 32).
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Tabela 1 - Producao de bicicletas no PIM (2022-2023

PRODUCAO DE BICICLETAS NO PIM
CATEGORIA 2022 PARTICIPAGAO 2023 PARTICIPACAO | 2022/2023
MTB 373.501 62,3% 273.254 59,8% -26,8%
Urbana/Lazer 156.019 26,0% 109.244 23,9% -30,0%
Elétrica 10.847 1,8% 11.517 2,5% 6,2%
Estrada 10.239 1,7% 10.148 2,2% -0,9%
Infantojuvenil 48.438 8,1% 52.754 11,5% 8,9%
Total 599.044 100,0% 456.917 100,0% -23,7%

Fonte: ASSOCIADAS ABRACICLO, 2023.

Partindo desses dados, é possivel notar que adetasi elétricas e infantojuvenil
foram os grandes destaques: sdo categorias que&raegin alta no volume de producéo, pois
no ano passado foram produzidas 11.517 unidadexabée 52.754 unidades infantojuvenil,
aumento de 6,2% na primeira categoria e 8,9% nanskgcategoria mencionada em
comparacdo com 2022. A categoria mais produzidanoae 2023, foi de mountain bik®,
correspondendo a 59,8% da producdo, segundo das ddAbraciclo em 2024, mas tal
explicacdo estd relacionada a abertura econbmica a@oos 1990, advindas da
redemocratizagdo, em conjunto com a inser¢camalantain bikeno mercado brasileiro, que

impulsionaram o mercado da bicicleta (BID e MDR220p. 27, grafico 4).

Gréfico 4 - Dados sobre a evolucapmbaucdo de bicicletas por modelos no Brasil (22009)

Distribuicdo de bicicletas por modelo

2000 2019

Mountain bike

Populares Urbana

Esportivas Infantojuvenil

@ Infantis Estrada
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Figura A.2: Producao de bicicletas por modelo — 2000 e 2019.
Fonte: Elaboracao propria, a partir de dados da GEIPOT, 2001 e ABRACICLO, 2020.

Fonte: GEIPOT, 2021 e ABRACICLO, 2020
Elaboracéo: BID e MDR, 2021.

*Y Na tabela apresentada o termo é referenciadcsiugdaMTB.
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De acordo com Binatti (2016, p. 19), a0 mesmo termgpo que 0s veiculos
motorizados protagonizaram a vida urbana nas gsacidades, as bicicletas ressurgiram no
cenario mundial junto ao debate ambiental no infldodécada de 1990, pois o modelo de
desenvolvimento baseado no uso do automovel troor@ consequéncia altos niveis de
poluicdo, prejudicando a saude publica e ambieatetho 0s congestionamentos e perda de
tempo nos deslocamentos.

A relevancia da bicicleta nesse periodo também pmmieaveriguada com o seu
reconhecimento no CTB, promulgado em 1997, pois niaima apresenta legislacao
correspondente para a circulacdo e o transito cialéia no pais, ao considerar o veiculo
como parte do sistema de transito, transporte dlicedie do pais. S&o poucos artigos (11
artigos de 341 em sua totalidade) que mencionagspecificam a dindmica da bicicleta, mas
apenas oito fazem mencao a ela e trés foram adossgela Lei n°® 14.071, de 13 de Outubro
de 2020 (quadro 2). Mesmo assim, € um ganho doeigk a um Cadigo, e pais, que prioriza

o transporte motorizado.

Quadro 2 - Fragmentos normativos do CTB acercaeafgé&o a bicicleta

- Assunto Texto sobre a bicicleta expresso no CTB

Il - planejar, projetar, regulamentar e operarémsito de veiculos, de pedestres e de animgis e
24 Ciclista promover o desenvolvimento, temporario ou defipitiga circulagdo, da seguranca e das §reas
de protecao de ciclistas (alteragdo com a Lei r¥714 de 13 de Outubro de 2020 ).

Nas vias urbanas e nas rurais de pista duplacalaggo de bicicletas devera ocorrer, quahdo
58 Circulagdo | ndo houver ciclovia, ciclofaixa, ou acostamentogaando néo for possivel a utilizacdo deses,
nos bordos da pista de rolamento, ho mesmo sedéddrculacdo regulamentado para a Yia,
com preferéncia sobre os veiculos automotores.

59 Circulacéo Desde que autorizado e devidameradizsido pelo 6rgdo ou entidade com circunscricéwesp
a via, sera permitida a circulagdo de bicicletaspasseios.

E assegurada ao pedestre a utilizacéo dos passejmssagens apropriadas das vias urbapas e
68 Circulagdo | dos acostamentos das vias rurais para circulagiitgnplo a autoridade competente permitjr a
utilizagdo de parte da calcada para outros finsdel@jue ndo seja prejudicial ao fluxo |[de
pedestres.
§ 1° O ciclista desmontado empurrando a biciclgtapara-se ao pedestre em direitos e deveyes.

Classificag&o Il - quanto a espécie: a) de passageiros: 1 -lbfaic

96 dos veiculos

<}

Sao equipamentos obrigatérios dos veiculos, entrtfo® a serem estabelecidos pg
105 | Equipamento | CONTRAN:
obrigatério | VI - para as bicicletas, a campainha, sinalizagitarna dianteira, traseira, lateral e nos pedajs, e
espelho retrovisor do lado esquerdo.

Bicicleta O CONTRAN especificara as bicicletas motorizadas@parados ndo sujeitos ao registro,|ao

134 . - . . ~
motorizada | licenciamento e ao emplacamento para circulagdwiaas

XI - sobre ciclovia ou ciclofaixa:
182 Infracéo Infracéo - grave;
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Penalidade - multa.
Alteracao com a Lei n. 14.071, de 13 de OutubraGio.

Deixar de guardar a distancia lateral de um metroinglienta centimetros ao passar|ou
ultrapassar bicicleta:
201 Infracéo Infrac@o - média;
Penalidade - multa.

Deixar de reduzir a velocidade do veiculo de focoapativel com a seguranga do transito:
XIll — ao ultrapassar ciclista:

Infragdo — gravissima [anteriormente era “grave’];

220 Infracéo Penalidade — multa.

Alteracdo com a Lei n® 14.071, de 13 de OutubraQss.

Conduzir bicicleta em passeios onde n&o seja pdanii circulacdo desta, ou de forma
agressiva, em desacordo com o disposto no paragnafo do art. 59:

255 Infracéo Infrac@o - média;

Penalidade - multa;

Medida administrativa - remoc¢éao da bicicleta, mettiaecibo para o pagamento da multa.

Fonte: CTB, 1997. Adaptado pela autora, 2023.

A caréncia legislativa é acompanhada pela falteideestrutura nos espacos urbanos.
Tais questdes reforcam barreiras espaciais pdema pdesao da bicicleta no pais. Mas, ainda
assim, a bicicleta consegue ser comercializada mesem respaldo e garantias que a
promovam com integridade no urbano.

A bicicleta incorpora suas diretrizes e objetivass rpraticas socioespaciais, que
outrora eram consideradas banais, e, por muito derfgp considerada “brincadeira de
crianca” ou vinculada ao lazer, por mais que 0s 3e0s sempre fossem ampliados. O
pedalar contemporaneo se constitui pelas suasigsoformas, contextos e fungdes que o
definem como objeto: a bicicleta € um transportes mao ha como excluir sua carga
genealdgica e simbdlica de esporte e brinquedoforsoe os dizeres de Carmelini e
Mizoguchi (2020, p. 309).

Segundo o PBB (2007, p. 65), a bicicleta no Brapilesenta quatro imagens bem
distintas: 1) A primeira delas corresponde a imagkobjeto de lazer para todas as classes
sociais, tendo largo uso nos finais de semana,fertmdos e nas férias escolares; 1) A
segunda € a de objeto com largo uso junto a criaepeesentando o primeiro passo para a
obtencéo de alguma liberdade infantil, principalteentre as idades de 6 a 12 anos; Ill) A
terceira, constituida pelas bicicletas esportigasada vez mais presente junto aos ciclistas da
classe média, incentivados por um calendario valateénte grande em numero de eventos,
guando somadas todas as modalidades. No entafdoextensao do territorio brasileiro, o
tamanho da populagéo e a frota de bicicletas, endétio ainda € pequeno e as competicdes
estdo longe dos grandes eventos da Europa, tais adf@iro da Italia”, o Tour de Francé
ou as competicoes da Espanha e da Alemanha; IV)u#ta imagem mais forte, e
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predominante no seio da sociedade, é ainda dalddicicomo meio de transporte da
populacao de baixa renda.

Brevemente, é importante destacar que a ONU eladauicleta como o transporte
ecologicamente mais sustentavel do planeta, mabpramenha recebido esta honraria,
muitos paises ndo concedem atencdo as necessatEdesus usuarios, conforme o PBMB
(2007, p. 40). De acordo com Lima (1997, pp. 212)2fbi em abril de 1987 que a comissao
da Assembleia Geral da ONU apresentou o relatdtituiado ‘Our Common Future?, que
divulgou pressupostos da necessidade e possitaliddel conciliacdo do crescimento
econdmico com a conservacao ambiéftalém de apresentar o conceito de desenvolvimento
sustentavel e um conjunto de premissas sobre daldbadesenvolvimento com a questao
ambiental.

Ainda segundo o autor, nesse contexto, péde-seidefdesenvolvimento sustentavel
“[...] como aquele que atende as necessidadesedemte sem comprometer a capacidade das
futuras geracdes atenderem as suas” (Lima, 199721B). Atualmente, os ODS tém
protagonizado um papel de destaque nas pautasngoventais e discussfes acerca da
sustentabilidade, a bicicleta tem ganhado destagoeno alternativa frente a
insustentabilidade vivenciada no contexto mundial.

E vélido fazer breve comparativo com o momento guxcicleta vivencia no pais,
pois é de suma importancia criar incentivos paaguasicdo da bicicleta entre todas as classes
sociais, seja elétrica ou mecanica, mas ela ersegetem disputa na reforma tributaria para
desonerar a alta carga tributaria agregada. At&@léio que incide sobre a bicicleta no Brasil é
considerada uma das mais elevadas do mdndo

O debate da tributacdo da “magrela” afeta diretaenes ciclistas, pois vai contra o
estimulo dos usos e da substituicio dos modos mmados de transporte. O tributo,
denominado “imposto do pecado”, incidente sobnmesiteocivos a saude e ao meio ambiente,

visa criar, em 2027, uma aliquota cheia (aliquotal,tsem ser o valor de transi¢do), mas a

51 Traducgdo: Nosso Futuro Comum.
*2 Por isso o termo sustentabilidade é muito atrefadocao de desenvolvimento sustentavel.

3 As bicicletas produzidas no PIM, recebem isengédHRd, parte do ICMS e isen¢do de 88% nos impostos
sobre insumos importados, diminuindo a carga tifiaifpara cerca de 27%, a tributacdo média daddt@s no
mundo: Africa do Sul 7,5%; EUA: 8%; Unido Europeld;5%; México: 15%; Argentina e india: 20%; Brasil
31,5%, segundo informacdes site Revista Bicicleta (2021).



69

regulamentacdo podera ser feita por meio de leptamentar, apds a aprovacdo da Proposta
de Emenda & Constituicdio (PEC) da reforma trikarfari

O debate é substancial para compreender o alto dastalor agregado a bicicleta no
pais, além de tensionar os campos politicos e etoné em que ela se encontra. Alianca
Bike apresentou nota técnicasobre os impactos da possivel implementacéo driauna
producdo das bicicletas, porém é de suma impoadmensar no alto valor agregado aos
ciclistas que sdo os consumidores finais, pois % maiores questionamentos € que a
Reforma aprovada pela Céamara dos Deputados desxa que o principal objetivo do

“Imposto Seletivo®™ é onerar a producdo, a comercializacdo e a ingémtale bens

prejudiciais & satde e ao meio ambiente (figuta 8)

Figura 8 - Campanha publicitaria “SalvBi&ie’ contra a incluséo das bicicletas no “imposto dogulo” (2023)

Querem enquadrar a bicicleta

no mesmo imposto do cigarro

ou do alcool, e quem wvai sentir
essa injustica € o seu bolso
e o meio ambiente.

bike do Imposte

#SALVEABIKE

Fonte: ALIANCABIKE, 2023.

Contra as alegacdes da necessidade de incidéngiaid@mpostos sobre a bicicleta, é
possivel afirmar que, atualmente, 0 mundo expelianen aceleragcdo dos esfor¢cos para

mudanca de sua matriz energética (centrada no fieitrdleo) para as energias renovaveis e

**Mais informacg®es Disponivel: <https://gl.globo.cea@nomia/noticia/2023/10/01/tributo-seletivo-chaoyad
de-imposto-do-pecado-tambem-podera-incidir-sobeceleitas-motos-e-tvs.ghtml>. Acesso: 17 Fev. 2024.

**Mais informagbes:  <https://salveabike.com.br/wpteatiuploads/2023/09/Reforma-Tributaria-Imposto-
Seletivo-Salveabike.pdf>. Acesso: 16 Fev. 2024.

*® Ha um jogo de poder, interesse e discurso, ens®gs e empresas, pois um lado alega que havenasp
uma substituicdo do imposto atual e o outro afienmssibilidade de aumento significativo. Aquipéesentado
tal debate para elucidar que independente do paosiciento 0 mais afetado € o ciclista (consumiaha)fi

" Mais informacdes disponiveis: <https://aliancatmkg.br/imposto-seletivo/>. Acesso: 16 Fev. 2024.
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limpas, pois, nesse cenario, a ja conhecida enelgfiaca ocupa um papel de destaque, e 0s
veiculos elétricos de todos os tipos comecam adsamundo das ideias, vencendo barreiras
tecnoldgicas para encontrar lugar nos centros oebdas paises, conforme Rosa et al. (2022,
p. 64).
Acessorios tornaram a bicicleta mais agil e coaf@t com suspensao, freios a
disco e hidraulicos, pneus adequados a diferempes de terreno, selins mais
anatébmicos que priorizam o conforto e reduzem castgpda pedalada na coluna,
cambio de marchas etc. @esigndas bicicletas assim tem experimentado e se
aperfeicoado ao longo de sua evolucdo, construprddutos especificos para a

locomocdo em ambiente urbano, as manobras ou gengale aventura (Gomes,
2015, p. 16).

Quando se analisa as questfes relativas a bicielétaca ou eletro assistidas, é
possivel observar a evolucdo das técnicas auxdiamgtras formas e experiéncias de
locomocédo no espaco. Os veiculos elétricos sda@eamke promover, com maior facilidade e
comodidade, 0 acesso de média e até longa disfdacias seus condutores.

[...] Um outro elemento que exerce influéncia sabmelacdo espaco/costumes séo
0S Novos materiais e aparatos que surgem em deci@arr@os avancos cientificos e
tecnolégicos da época, permitindo entdo uma noeatacao espacial nas cidades,

bem como transformacdes no cotidiano e nas pratigiisrais de seus moradores
(Schetino, 2007, p. 34).

De acordo com Rosa et al. (2022), as bicicletasiadé e eletro assistidas mantém
grande parte da semelhanca com a bicicleta tradicionas ndo se pode resumir tal veiculo a
simples instalacdo de um motor elétrico, resporgireioda a propulséo, sobre duas rodas —
“[...] o que torna esse veiculo especial residanstalacdo de um pequeno motor elétrico
conjugado a uma bateria que permita a multiplicaligesforco empregado pelo ciclista para
movimentar o veiculo” (Ibidem, p. 64). Segundo H#r¢2018, p. 114), novas tecnologias e
inovacdo de produtos andam de maos dadas, e essasmmincentivos existem até sob as
condicBes de monopdlio ou oligopdlio.

Ha um campo de tensdo sobre a circulacdo dasdiasceélétricas nas cidades, mas é
valido ressaltar que a circulagdo delas deve seguiliretrizes da Resolu¢do do Conselho
Nacional de Transito (CONTRAN) n°® 996, de 15 dehjunle 2023 do CONTRAN (ver em
quadro 1). Vale ressaltar que sua aquisicdo € saistopode alcancar valores médios que
oscilam de um mil reais (R$1.000,00) até quinzeredls (R$15.000,00).

De acordo com a AliangBike, o mercado de bicicletas elétricas alcancou 40.891
unidades em 2021, um crescimento de 27,3% em caggmrcom 2020. O maior
crescimento se deu entreeabikesmontadas no Brasil, que saltaram 35% entre 2QZIR&.

O preco médio das bicicletas elétricas foi calonlath R$7.075,71 e a movimentacdo das
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vendas foi de R$289,3 milhdes ao longo do ano @4 ,2fas tanto em 2022 como 2023 ela
continua em crescimento (AlianBike,2023).

Ha desigualdade no acesso entre os ciclistas gioatibcacdo de renda, seja na
obtencéo do produto, seja nos custos de manuteAdaicicleta convencional possui menor
valor agregado na sua produgéo e, consequentemestsgus custos de manutengao, assim,
tornando a pratica mais difusa entre seus adeRtendo se evidencia 0 acesso as bicicletas
elétricas entre as distingbes de raca e classalsécpossivel observar desigualdades na
aquisicao do veiculo de propulsao elétrica.

Segundo Rosa et al. (2022, p. 72), compreenden®satgm do valor de producéo, ha
incidéncia do Imposto de Importacdo de 20% aplicadicicleta elétrica de qualquer tipo;
aplica-se um Imposto sobre Produtos Industrialiga(i®l) de 35%, segundo o sistema
facilitador de pesquisas sobre classificacdo decaderias Tecwirt®. Ainda segundo os
autores, a titulo de exemplo, o IPI brasileiro ggao ao automével com motor a combustéo
varia de 7% a 25%, em funcdo da capacidade cubicaotiorizacdo — quanto maior o motor,
maior a aliquota (2022, p. 72).

Atualmente, o debate da tributacdo das biciclel@isiGas € latente e ainda possui
maior carga tributaria que as convencionais, maspdrtante ressaltar que isso cria um
barreira de aquisi¢cdo entre as classes. Em confimaeagestudo de raga e transporte no pais,
€ possivel afirmar que 70% dos domicilios formagos somente negros nao possuem
nenhum automdével; por outro lado, 38% dos domgifarmados por somente brancos nao
possuem nenhum automovel, e 46% possuem um authni@e@cordo com o estudo de
Pereira, intitulado “posse de veiculos por ra¢c8rasil” (2021a, p. 5).

O valor agregado decorrente da imagem simpaticdema e politicamente correta da
bicicleta, de seu significado na ideologia ambiksttae da sustentabilidade, € fator decisivo
para a aceitacdo e o consumo de qualquer prodeteice (Malatesta, 2014, p. 103) e
também pauta (politica, econdmica ou fiscal) asslod a ela. Malatesta afirma que é o
discurso e a postura cicloativista que sdo largématilizados nas acdes aearketinge
geracdo de renda por empresas vinculadas a sist@mdstivos cuja natureza pode ser
totalmente oposta a causa ambientalista, comomdmaseguradoras e bancos (Ibidem).

Para Guimaraes (2010, p. 91), o discurso dominanoieura consolidar um consenso
em torno da sua nocgédo de sustentabilidade comafdenpreservacéo da ordem estabelecida,

%8 “0 TECwiné um sistema facilitador de pesquisas sobre fitegsio de mercadorias, em que vocé encontra a
Tarifa Externa Comum (TEC) e todas as demais imdgdas para a sua importacdo” Disponivel:
<https://www.aduaneiras.com.br/Produtos/TECwinWekcesso: 27 Maio 2023.
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pois h&d um esforco em se apropriar dos significadotermo para trazé-lo a compreenséo de
desenvolvimento, afeito a logica instrumental deiestade moderna — capitalista, urbana,
financeira, industrial, globalizada. O autor refssajue essa proposta de desenvolvimento
sustentavel, de carater reformista, reconhece blgima, mas propde solucdes seguindo a
mesma logica vigente (Ibidem).

Tais elementos podem ser observados na RMRJ ers dpdBanco Ital e de outras
empresas. Tal pratica ndo é recente e, na tesddda “A bicicleta nas viagens cotidianas no
Municipio de Sdo Paulo” (2014), Malatesta aponiaidtivas da Porto Segutbem Sé&o
Paulo. De acordo com a autora, o cicloativismo agwldgico (ounarketing é uma solucao
encontrada pelas empresas e agéncias de publiqggd@decontornar a rigidez da legislacdo
municipal que impde restricdo de publicidade visizatidade com a finalidade de preservar a
paisagem urbana (Malatesta, 2014, p. 104). Aslbiag de cor laranja sdo marca registrada
do Banco Itat em localidades ormlgdoorsiriam poluir visualmente as paisagens turisticas.

E substancial destacar as atuagbes contemporéadésiaeta com a intencéo de uso
para o trabalho, atividades econdmicas e da mhidade com as tecnologias. Com o passar
do tempo, a bicicleta foi se modificando enquartigeto técnico cotidiano da populacéo e
passou a atender estratégias de lucro, diversificde capitais e investimentos.

Segundo a Organizagao Internacional do TrabalhoT)(Obutro setor onde
transformacdes significativas estdo sendo senédassetor financeiro, que tem se tornado
cada vez mais diversificado e estad a concorrer @@®tor bancario tradicional, pois muitas
das grandes empresas, em particular, consegueanatava sua relacdo com os clientes e os
respetivos dados e subsidiar as suas novas oflrtasma cruzada — “uma maior inovagéo e
expansao em novos servicos financeiros tem o patgo@ra a inclusdo financeira dos que
participam na economia informal nos paises em desemento [...]” (OIT, 2021, p. 42).

No que se refere a diversificacdo de capital estiventos, compreendemos como
estratégia econdmica, além de comercial, de graadgwesarios e empresas para evitar
riscos de setores em dado momento, além da captiecéapital de setores e mercados em
crescimento ou com potencial. E evidente o invesiim em mercados especificos por que
existem consumidores aptos a pagar e se endieidague “se ha mercado para gas venenoso,

eles produzirdo gas venenoso” (Harvey, 2018, p. 24)

59 “[...] iniciado em 2008 envolvia algumas estacdesmnetrd, era administrado pela ONG Parada Vitdd, s

patrocinio da Porto Seguro Seguradora e consistiammpréstimo de bicicletas gratuitamente na pramgieia
hora e cobranca por cartdo de crédito nas horaggubntes” (Malatesta, 2008, p. 104).
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No texto intitulado “Cidades Ciclaveis: avangcosesafios das politicas cicloviarias no
Brasil”, que foi publicado pelo Instituto de Pes@s Econdmicas Aplicadas (IPEA), em
2017, ja existiam elementos para a expansao deldi&i Para os autores do estudo, alguns
stakeholder® entrevistados para a pesquisa descrevem a expansateresse pela bicicleta
como “ondabike’, sendo divididos em primeiro grupo que “surfouamma” de publicidade e
marketing vinculado a ideia de sustentabilidade e ecolo@iay segundo grupo, por sua vez,
€ composto pelos bancos e entidades financeiras, agbes especificas na promocao de
programas de compartilhamento de bicicletas (Bdtacy ou faixas ciclaveis (ciclofaixas de
lazer), nos finais de semana, articulando aven&@marques municipais e promovendo o
cicloturismo local (Bradesco); o terceiro grupmafimente, é formado pelos prefeitos de
algumas cidades, vide os Municipios de Nova Iguaddio de Janeiro, que apoiaram a
expansao, ou implantacdo de redes cicloviariasli@dglho e Saccaro Junior, 2017, p. 12).

Atualmente, € necessario entender o termo “cislizatio” como um movimento
sociopolitico para reivindicar infraestrutura, fiods publicas e melhorias no transito que
facilitem e incentivem o uso da bicicleta como md® locomocéo, e que promovam o
ciclismo, conforme os dizeres de Pacheco e Veld@a4q, p. 6). O cicloativismo surge como
movimento de emancipacao e apropriacao dos espdgmsos e de reivindicagcdes em prol da
cultura e pratica da bicicleta como direito nases espacial, social e politica, mas que
também foi incorporado pelas estratégias comergissesvaziam o sentido original.

Os investimentos privados para a bicicleta podemobservados nos sistemas de
bicicletas compartilhadas, mas também ocorrem o@@cao de eventos que visam estimular
a pratica esportiva ou lazer, além da tentativasdeciar as empresas aos usos da bicicleta. A
modernizacdo, como um processo de mudanca na @teindnada sociedade sobrepde
estruturas tradicionais, cria novas formas de pré@dem que a urbanizacao, industrializacéo
e o0 desenvolvimento tecnoldgico, dos sistemas aeusiwacdo e transportes sdo alguns
fenbmenos caracteristicos desse processo, de ammrdGuimaraes (2010, p. 84).

J4 a autora Malatesta (2014, p. 108), chama atepgéo outro ramo de negoécio
oriundo da postura cicloativista € referente aogjEmento e projetos urbanos de mobilidade
nao motorizada, onde alguns escritorios de arguéet urbanismo e profissionais de desenho
urbano oferecem servicos a prefeituras e empresaa, consultoria e desenvolvimento de

planos e projetos cicloviarios.

60 Traducéo: partes interessadas.
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Portanto, nesse momento da pesquisa foi possiuwgbreender as diferentes faces da
bicicleta como producédo econdémica e, consequentemsucial. Primeiramente, na logica de
producdo como mercadoria em constante crescimeotwdmico no Brasil e nas dinamicas
espaciais em diferentes escalas, a Regido Sudesfafte da economia em duas rodas e o
Rio de Janeiro contribui com o avanco de tal ecoaai®sde a inser¢do da bicicleta no pais.

A bicicleta movimenta a economia e foi capaz demaneer um ramo econdémico
proéprio, ndo apenas no deslocamento de diversbalticdores até os locais de trabalho e
sendo veiculo de trabalho, mas ao proporcionar ritapte atuacdo da cadeia produtiva de
bicicletas no Brasil, frente a outros lugares qosspem forte cultura da bicicleta, além de ser
fator atrativo para a vinda de grandes empresasto, indUstrias e lojas no territorio.

A bicicleta ganhou protagonismo em escala mundial centralidade é fomentada
pelo interesse financeiro e sustentavel aos madesémicos. O Brasil esta na busca por se
inserir no movimento realizado por outras sociedactentemporaneas, porém esbarra em
problematicas basilares do processo de urbaniztgsiaidades e das politicas rodoviaristas
fortemente incentivadas ao longo da historia egspazisocial nacional. Ainda assim, a
economia da bicicleta ganha novos caminhos paraotidar a bicicleta como realidade

ambiental, social e econdmica a ser melhor eviddaci

2.2 Logicas socioeconémicas e espaciais da bicicleterm atividade econémica ha RMRJ

Na presente etapa da pesquisa, 0 debate circenidgieas socioespaciais em que a
bicicleta, enquanto produto, servico ou racionaelaomercial, se insere nas relacdes dos
espacos ditos periféricos ou centrais, promovemndonsodificacdo. E valido dizer que tais
relacdes se apresentam pela poténcia ou ausénticakstruturas para atender a pratica.

Em vista disso, o subcapitulo é estruturado em maimentos de compreenséao, sendo
o primeiro intitulado “Sistema de compartilhameui® bicicletas: do negocio as politicas
publicas na RMRJ” (2.2.1), e o segundo é denominddmica comercial, turistica e
socioespacial das cicloestruturas nos espacosdevadbs periféricos e centrais da RMRJ”
(2.2.2). Ambos analisam e complementam o debatsaifdeta como mercadoria e servico,

afinal, a pratica é difusa socialmente nos espacos.
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2.2.1 Sistemas de compartilhamento de bicitietta I6gica de negdcio as politicas publicas
na RMRJ

A bicicleta, ao longo do tempo, tem transformadéoasas de locomocao dos lugares
e cada vez mais novas iniciativas sédo criadasgraraover a pratica em diferentes espacos.
Poucos sistemas de transporte se espalham tdoamsmite como os de bicicletas
compartilhadas, pois ja estdo presentes em ma@eidades do mundo, e sdo elementos
cada vez mais importantes do planejamento de waesplanos e politicas de mobilidade
urbana, segundo o ITDP Brasil (2017, p. 60).

Segundo o portabnline da Associacdo Nacional de Transportes Publicos @NT
as bicicletas compartilhadas surgiram de forma ifiee$a a partir dos anos 2000,
comecando por Paris e Amsterdd. Na América Latios, sistemas de bicicletas
compartilhadas estdo cada vez mais presentesjnidalicapitais brasileiras como Rio de
Janeiro, Sdo Paulo, Belo Horizonte, Brasilia, Fezty Goiania, Porto Alegre, Recife,
Salvador e Vitéria.

Embasando a discusséo, segundo o BID e MDR (202B)ppode-se entender que 0s
sistemas de compartiihamento tém como principionjier que as pessoas retirem uma
bicicleta em local determinado e a devolva em qux@ercendo um papel muito importante
nas viagens complementares até o transporte anlatdiorizado. Ainda segundo as referidas
Instituicbes, o sistema tem a caracteristica dgualue uso temporario, com o potencial de
atrair usuarios que nao utilizam a bicicleta em soitna, aumentando a percepcao da
sociedade quanto a importancia da ciclomobilidaxdarbano (BID e MDR, 2021, p. 49).

A implementacao dos sistemas de compartilhamemtiglumicipio do Rio de Janeiro
também é fruto de interesse turistico e até daltrab usufruindo dos incentivos a pratica
cicloviaria, que iniciou no periodo de 1990 comngphkacédo das ciclovias no Municipio do
Rio de Janeiro, segundo Lopes (2010, p. 48), etud aetomada do aumento da malha
correspondente (figura 9). De acordo com o CEBRAHRY, p. 14), os cariocas realizam, em
média, 2,2 viagens por dia, percorrendo uma digtédnédia de 7 km em viagens que duram

em torno de 36 minutos.

®. Termo em inglésBike sharing systerhis

%2Mais informacdes disponiveis: <https://www.antp.brinoticias/clippings/metade-dos-usuarios-de-tetic
compartilhada-substitui-o-transporte-motorizadmgasdal.html>. Acesso: 30 Set. 2023.



76

Figura 9 - Tracado das redes de transporte deaneéglta capacidade e localizacdo das esta¢OesstiErmas de
bicicletas compartilhadas no Rio de Janeiro (2015)

@ Eicicless Compartithadas () Comedores de Guibus Metrd Trém @ v

Fonte: ITDP BRASIL, 2015.

De acordo com o ITDP Brasil (2017, p. 61), o tramsp individual por bicicletas
publicas compartilhadas ja tomou varias formasammyd da histéria de desenvolvimento,
desde a disponibilizacdo de bicicletas nas cidgdea a populacdo usar gratuitamente e
quando quiser até os sistemas tecnologicamenteawaimgados e seguros. O mecanismo do
sistema de bicicletas compartilhadas funciona ddon@opermitir que qualquer pessoa retire
uma bicicleta em um modal, ou local que a bicickstteja disponivel, e a devolva em outro
ponto.

E valido apresentar, segundo o ITDP Brasil (201%1), que existem trés tipos de
geracdo dos sistemas de bicicletas compartilhdflaes: primeira geracdo de sistemas de
bicicletas compartilhadas exigia identificagdo daario e um depdsito como garantia para a
retirada da bicicleta, mas o controle era manual @suario deveria retirar e devolver a
bicicleta no mesmo local; Il) a segunda geracaaatarizou-se por oferecer bicicletas mais
robustas e fabricadas sob encomenda para cadaajtendo a liberacao feita com o uso de
moedas; e lll) a chamada terceira geracado buscerieggpar a seguranca e o controle dos
veiculos, utilizando tecnologias digitais parab@ilacdo e monitoramento da bicicleta.
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No Brasil, o primeiro sistema de bicicletas comipreatias de terceira geracéo foi
implementado no Rio de Janeiro, em 2008. Até novenue 2015, outras 12
cidades brasileiras ja haviam implementado sistesesselhantes: Porto Alegre
(RS), Fortaleza (CE), Recife (PE), Aracaju (SE)nt8a (SP), Sorocaba (SP),
Salvador (BA), Petrolina (PE), Sdo Paulo (SP), ieaéDF), Belo Horizonte (MG)

e Bertioga (SP, com estacfes apenas no bairrovitrd&rde Sao Lourenc¢o). Outros
sistemas de terceira geracdo também estdo em épegagcom funcionamento em
formatos diferenciados nas seguintes localidadesreisidade Federal de Juiz de
Fora (MG, para uso restrito no interior do campuow/arsitario) e na cidade de
Ipaussu (SP), esta Ultima com apenas uma estagiap @rasil, 2017, p. 61).

O Estado do Rio de Janeiro tem um longo historau a bicicleta, como observado
no item 2.1 da pesquisa e com o0 sistema de coimpangnto de bicicletas que é aqui
observado. Para Santos (2014a, p. 169), é de isopaatancia compreender que a estrutura
do espaco ndo depende apenas da localizacdo dessas)romo sustenta a analise regional
classica, mas requer, também, a consideracao ttatuess do Estado e da producao, assim,
do modo pelo qual os recursos disponiveis sdauddidls as diferentes classes.

Observando o papel do Estado na estrutura do espageaiario, Lopes (2010, pp. 48-
49) contribui apregoando que foi no inicio dos at@30, com o projeto Rio Orla, que tinha o
objetivo de “preparar” a cidade para a ECG*9gue impulsionou a construcgéio das ciclovias.
Ainda segundo o autor, tal proposta carregava goras anseios de melhoria da qualidade de
vida para as futuras geragfes e o ambiente, pmraigsiacdo de malha cicloviaria era uma
alternativa frente aos transportes motorizados.

Inicialmente, foram construidos 27,4 km de ciclevi@s trechos das orlas dos bairros
de Copacabana, Ipanema, Leblon, Sdo Conrado e @affguca, conforme Torres (2019, p.
76). Em 1994, a Prefeitura do Rio de Janeiro cai@ecretaria Municipal de Meio Ambiente,
em conformidade com a Lei n° 2.138, que tinha aitiade de planejar, fiscalizar e executar
as politicas ambientais e, dentre as responsatéigla implantacao de ciclovias (Ibidem).

Segundo Torres, durante 0os anos subsequentedjtamp@anharam maior ou menor
destaque, a depender da gestdo governamental @dg e@esdo, o papel dos grupos de
cicloativistas foi fundamental no fortalecimentotédma, mas a organizacao Transporte Ativo
se destacou no desenvolvimento e planejamentovi@do colaborativo com o governo
municipal na elaboracdo de dados (lbidem). Outrpuiso de ampliacdo de malhas
cicloviarias foi criado, anteriormente, com o ptojéRio - Estado da Bicicleta”, em 2007
(figura 10).

%3 Conferéncia das Nac¢bes Unidas que debateu sa@mbiente e desenvolvimento no Rio de Janeiro er.199
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Figura 10 - Léipo do Programa “Rio - Estado da bicicleta” (2008)

ESTADO DA BICICLETA
Fonte: PAGINA DFACEBOOK DO PROGRAM/RIO - ESTADO DA BICICLETA™, 2024.

Este programa ganhou destaque com a visita do Gaxer Sérgio Cabral Filho a

Paris, quando conheceu o sistema de aluguel deetiVelib’®®

, que trouxe consigo outros
programas nas dimensdes educacional, promociooglercional voltados a bicicleta, de
acordo com Lopes (2010, p. 58). Na escala estadoal2012, osite da Mobilize Brasf®
noticiava que um dos projetos do Programa “Riotaditsda bicicleta” previa a criagdo de um
bicicletario com 800 vagas na Baixada Fluminensegiado ao sistema ferroviario, operado
pela SuperVia, e

Quem se desloca da Baixada para trabalhar no Rier@ar de casa até a estagéo
mais proxima numa bicicleta, guardar o veiculo mcletario e pegar o trem. O
projeto conta com parceria da concessiondria Sugex\tom recursos do Banco
Mundial. Segundo o coordenador do Rio Estado diclBta, Mauro Tavares, a
integracdo com o sistema ferroviario sera feita. itlkia ndo é alugar, mas
disponibilizar as bicicletas ao usuario do tremmam propdsito de criar um modelo
novo de integracdo", disse Tavares (Mobilize Br2€il 2, p. 1).

O Programa em nivel estadual deixou poucos radggosua atuagdo e sao raras as
pesquisas que dissertam sobre o tema, mas, a fisartlr as questbes que envolvem o
Programa, entramos em contato pela plataforma abirlo “Servico Eletronico de
Informacdes ao Cidadd¥”do Estado do Rio de Janeiro. Encaminhamos a ibede saber
mais informacgdes do programa “Rio - Estado da Bta¢ para a Secretaria de Transporte e
Mobilidade Urbana do Estado e, apés 17 dias daitsmiéo, foi encaminhada uma resposta
que se refere a Lei n°® 5.211 de 25 de marco de, 2Q@B8dispde da Politica de incentivo ao

uso da bicicleta no Estado do Rio de Janeiro.

% Mais informacdes disponiveis: <https://www.facehaom/rioestadodabicicleta/?locale=pt_ BR>. Aced%o:
Maio de 2024.

% Velib Metropole. Disponivel: <https://www.velib-metropdtépt>. Acesso: 12 Mar. 2023.
66 Organizag&o ndo governamental.

67Disponivel: < http://lwww.esicrj.rj.gov.br/>. AcesdeB Abr. 2023.
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Foi possivel obter breves informacdes sobre o Brogrue foi criado pela Secretaria
de Transportes com o objetivo de estimular o usoideleta como meio de transporte urbano
em todo territério estadual, integrando-a aos suinmdais, realizando diversas atividades,
principalmente, na area educacional, mas tambénamdm com ciclos de palestras sobre
mobilidade urbana segura por bicicleta e cursos paformacdo de multiplicadores de
transporte que foi apresentado em escolas puldgtaduais da RMRJ.

Além disso, palestras, pesquisas e sorteios deldigs foram realizados junto aos
alunos e, em 2009, mais de 50 escolas do Estadbarn a visita do Programa. Em 2008, a
equipe do Programa elaborou escopo de projetofocama sugeridos as prefeituras do Estado
do Rio de Janeiro em 2009, como a oferta de culsagualizacdo para agentes de transito,
com énfase em mobilidade por bicicleta e cursosat@luta e circulacdo preventiva para
condutores profissionais.

Mesmo anos apos a criacdo e extingdo do Programpapw@acdo ndo usufruiu das
benesses divulgadas e conta apenas com politicaslgras de promocdo de usos da
bicicleta. Atualmente, a Baixada Fluminense, inadoi Nova Iguacgu, s6 pdde contar com a
distribuicdo de alguns paraciclos nas estacoeseded a possibilidade de deslocamento com
a bicicleta nos vagdes aos fins de semana. E vdéidtacar que tal regido ndo possui sistema
de bicicletas compartilhadas publicas e/ou privadas

Brevemente, € importante destacar que, desde andseguetade do século XIX,
mudancas intensas eram realizadas em Paris, integmaespaco fisico da cidade ao ideario
da modernidade capitalista: as grandes obras d@oB# Haussmann colocavam a capital
francesa nos rumos da modernidade; pouco tempasjegsoobras de Haussmann em Paris
seriam a inspiracdo do prefeito do Rio de Jan@rengenheiro Pereira Passos, para suas
intervencdes no espaco fisico carioca, no inicisé@mlo XX, conforme o estudo de Schetino
(2007, p. 21).

O espaco tornou-se instrumental, lugar e meio geddesenvolvem estratégias, onde
elas se enfrentam; o espacgo deixou de ser newogrdfico e geometricamente, ha muito
tempo, segundo Lefebvre (2016, p. 156). Ainda ségum autor, 0 espaco instrumental
permitiu a segregacédo generalizada de diverso®gydpas funcdes e dos lugares (Ibidem).

O que afeta e condiciona a imobilidade fisica, esnaly estd associado a uma
imobilidade social articulada as formas precariashdbitacdo, em espacos da metropole
localizados predominantemente nas chamadas areé&ipas da cidade, ou bordas/franjas
metropolitanas, cujas dificuldades de acesso afeibmias sociais sdo enormes, de acordo
com Alves (2014, p. 111).
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A ideia do Programa de bicicletas compartilhadas&pirada na realidade de paises
que tém a cultura da bicicleta na préatica cotidiaxmeno, por exemplo, Franca e Holanda.
Uma das propostas é ampliar e melhorar a integregie os meios de transpSftemas o
grau de urbanizacdo e mentalidade dos agentesvetosha dinamica do transporte no pais
ndo possibilita uma implementacdo fidedigna ao mald grandes paises da Europa sem
repensar a urbanizacdo de outros tempos.

A informacao evidenciada, anteriormente, elucidzee®s importantes e inaugurais
para a gestdo de grandes cidades, a bicicleta tantomuanto as questdes de higiene,
velocidade, funcionalidade e progresso ganhavaawap estratégias de governo, do mercado
e no imaginario social, segundo Carmelini e Mizdgy2020, p. 303). Houve, ao longo da
historia, tentativas de replicar os habitos pamses no Municipio do Rio de Janeiro, a
bicicleta foi elemento chave de inspiracéo.

De acordo com Schetino (2007, p. 41), percebe-s&aqecessario deslocar em alguns
anos as comparagdes relacionadas as inovacdesogicas da bicicleta feitas entre Rio de
Janeiro e Paris, além da infraestrutura ciclovjam virtude do Municipio do Rio de Janeiro
ter um tempo reduzido no que diz respeito as idgsogresso e da modernidade europeia.

A influéncia do estilo de vida europeu no procedsomodernizacdo do Brasil
também ocorre e pode ser percebida através daddneigabicicleta ao pais. Sendo

assim, nao so a bicicleta chega enquanto prodws,também o ciclismo, enquanto
pratica cultural, em seus passeios e em suas cigdgeesportivas (Ibidem, p. 23).

Em 2004, anos antes do projeto “Rio - Estado daléta”, houve o impulsionamento
dos usos da bicicleta com o PBMB e com a considera@ bicicleta pelo Ministério das
Cidade&® sendo debatida a criacdo e implementacdo de wiitic especifica para o
transporte cicloviario no pais, de acordo com o BB{2007, p. 19). Ao desenvolver o
PBMB, a Secretaria de Mobilidade procurou estimoRiGovernos Municipais, Estaduais e
do Distrito Federal a desenvolver e aprimorar agjigs favorecessem o0 uso seguro da
bicicleta como transporte (Ibidem).

Também com a criagdo do PBB, houve um incremegtofiiativo nos investimentos
para implantacdo de infraestrutura e sistemas wvi&los (lbidem, p. 20), mas ha

incompatibilidade de discursos de mobilidade eatredoviarismo e o cicloativismo, pois a

% Metrd e bicicleta ou trem e bicicleta.

% De acordo com o0 IPEA, a criacdo do Ministério daka@es constituiu um fato inovador nas politicdsanas,
na medida em que superou o recorte setorial daagdbi do planejamento e ordenamento territorial, d
saneamento e dos transportes (mobilidade urbapayaeintegra-los levando em consideracdo a cidadani
qualidade de vida e o direito a cidade. Mais infagées disponiveis: <https://www.ipea.gov.br/>. Aoe0
Fev. 2024.
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disputa de discursos fica evidente no Governo Bdsym avangos para viséo cicloativista a
partir de 2004, com o PBB, e retrocessos a pagti2@9, com o fortalecimento da visédo
rodoviarista e estimulo econémico para compra denaiveis pelo Governo, com destaque
na diminuicdo do imposto sobre {Plsegundo Coelho Filho; Saccaro Junior (2017, p. 10
Em 2009, o prefeito Eduardo Paes, deu inicio of@rg “Rio Capital da bicicleta”
(figura 11), que estabelecia como escopo centrbtadca malha cicloviaria até 2012, mas
possuia apenas 150 km em 2008. A proposta busfmgaea perspectiva da bicicleta como
um modal complementar de transporte e, a partirekio, diversas iniciativas foram

realizadas para impulsionar o uso do modal, dedacoym Torres (2019, p. 76).

Figura 11 - Logotipo do Programa “Rio Capital daiBleta” realizada pela Prefeitura (2009)

é\

C._ipltdida
B|c1cleta

Fonte:/ARJY, 2009.

Tal constatacdo demonstra que pretéritas prat&agre)produzidas no espacgo-tempo
com outra roupagem, novas finalidades ou escalas. € sistema de compartilhamento do
Banco Itau néo é diferente, podendo-se observarctmacteristicas em outros programas e
projetos na histéria da Cidade e Estado do Riadeitb.

Em 2019, o Municipio do Rio de Janeiro aprovou w @ano de mobilidade, que se
encontra vigente até o presente momento. E umdeatasapitais que mais possuem sistema
de compartilhamento pago de bicicletas e, em tempuasititativos, € a capital com maior
namero de bicicletas compartilhadas e estace8(Diicletas e 310 estacdes), mas apenas
15,40% de sua populacdo € préxima das infraesasutcicloviarias, conforme a Mobilize
(2022).

Segundo Torres (2019, p. 86), o Programikeé Rio” havia iniciado sua implantacao

no ano de 2011, mas o sistema de bicicleta, comtroginio do Banco Itau (Empresa Itau

0 Entre o fim de 2008 e inicio de 2009 foi noticiaglee a aliquota para motores 1.1 a 2.0 caiu de d&%
6,5%, pois a medida teve como objetivo incentivdrvandas e a inddstria. Mais informacdes dispostivei
<https://g1l.globo.com/Noticias/Carros/html>. Acessb Abr. 2024.

" Mais informacgdes disponiveis: <https://seaerjlmvgdf/RIOCapitaldaBicicleta.pdf>. Acesso: 12 M&ia24.
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Unibanco Holding S.A.) e gestdo da Sefftepossuia, no inicio de 2013, um total de 60
estacdes, contabilizando 600 bicicletas distrisii@an 14 bairros, como Copacabana,
Ipanema, Botafogo entre outros. Mas, “em 2014, acempansao, foram implementadas 200
novas estacdes, chegando a um total de 2.600dtasc 260 estacdes” (Ibidem).

Segundo Moreira (2022, p. 51), a Tembici iniciopaatir da ideia de Mauricio Villar,
um de seus fundadores, a insercao de bicicletapartithadas dentro da USP, mas foi em
2009, com seu Trabalho de Concluséao de Curso, drexlalusp foi criado. Ainda segundo o
autor, em 2011 atartup contou com aportes para expandir (incluindo docBdtau), mas,
em 2017, apos adquirir a Samba Transporte Sustntdama empresa concorrente que era 10
vezes 0 seu tamanho, que a empresa ganhou viasdalid passou a gerenciar os principais
projetos de bicicletas compartilhadas no pais,gaks a operar 8ike Rio e Bike Sampa
(Ibidem).

Atualmente, o sistema de compartilhamento da Tarehigparceria com o Banco Itad
ndo contempla localidades mais distantes do Mupicp Rio de Janeiro, apenas alcangou
areas mais proximas ao centro metropolitano. Segiliodi (2024, p. 166), ha uma camada
digital reforcando as cristalizacdes do espaco ymidd, pois, pela leitura da empresa, o
espaco produtivo sdo as areas de maior consunoocardracao de renda, entre outras.

A empresa Tembici é considerada “lider de Microridédle” na Ameérica Latina,
responsavel por 200 milhdes de deslocamentos camclddas nas principais capitais
brasileiras, como Rio de Janeiro, Sdo Paulo, Saiyalecife e Porto Alegre, aléem de
Santiago, no Chile, e Buenos Aires, na ArgentindIBS, 2023). Porém, o deslocamento de

bicicleta pela empresa com a parceria do Bancooibadui custo (figura 12).

2 posteriormente substituida pela Tembici.
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Figura 12 - Valores do servico de compartilhameigdicicletas no Rio de Janeiro (2023)
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Fonte:BIKE ITAU, 2023.

Para o Banco Nacional do Desenvolvimento (BNDES)28), a empresa é
considerada “uma dagtartup<® mais promissoras e inovadoras do pais” pela diag 100
Startups to Watch{2020 e 2021). Ao longo dos ultimos anos, a enapesompanhou o
aquecimento do setor de micromobilidade no mundieeido ao seu modelo de negdcio e
qualidade do produto, registra crescimento solidmmtribui diretamente para consolidar a
bicicleta como um modal de transporte nas cidadegque atua, mas é sabido que a estratégia
empresarial e a dindmica socioespacial se retreatemm, e a economia e a cultura séo
aspectos gque tensionam e provocam as mudancasdie&saca, segundo Moreira (2022, p.
12).

E interessante entender a visdo da Tembici solcade instituicbes como o BNDES,
pois a mesma financia operacdes inéditas de midritisexde da empresa no pais e, “no caso
do Banco Ital e Tembici, empresas privadas quevésrale patrocinios e 0s apoios
institucionais, aliam o setor privado com o publi¢hloreira, 2022, pp. 5). Foi possivel
constatar nos usos da bicicleta no Municipio do d&idlaneiro, como transporte e ser{ico

3 Segundo 0 SEBRABStartupé uma empresa de base tecnolégica, com um moelelegbcios repetivel,
escalavel e sustentavel, que vive em um cenariscies e incertezas. Elas podem atuar em diferénées e
mercados, e utilizam a tecnologia como a basegsasaas operacdes. Mais informacdes disponiveis:
<https://sebraemg.com.br/startups>. Acesso: 162028.

" 0 uso do acesso pelas vias do banco Itad é umta dfeservico com finalidade rentavel.
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sua capacidade de movimentar capital e as intesalanles de investimentos que
transcendem a logica espacial que a bicicletagarensigo.

O BNDES “Finem - Mobilidade Urbana” financia praset de investimentos de
interesse publico voltados a mobilidade urbanauglmente, conta com o financiamento de
R$ 160 milhdes. A empresa deverd aumentar a qaaetide bicicletas elétricas e comuns no
Brasil, além de ampliar investimento em tecnolagiaovacao de operagdo e estar vinculada
a Politica Nacional sobre Mudanca do Clima com deeto financiamento (R$ 80 milh&&s)
pelo Fundo Clima, que visa garantir recursos pesgeios voltados a mitigacdo das mudancas
climaticas; o restante do empréstimo serd concqgubdomeio do BNDES Finem - Mobilidade
Urbana (R$ 80 milhde®)

Segundo o BNDES, o Programa Fundo Clima se destirmplicar a parcela de
recursos reembolsaveis do Fundo Nacional sobre Madao Clima, criado pela Lei n°
12.114/2009 e regulamentado pelo Decreto n° 7.848/2atualmente regido pelo Decreto n°
10.143, de 28/11/2019. O Fundo Clima é um dosunsntos da Politica Nacional sobre
Mudanca do Clima e se constitui em um fundo deraatucontabil, vinculado ao Ministério
do Meio Ambiente, “[...] com a finalidade de garamecursos para apoio a projetos ou
estudos e financiamento de empreendimentos quarteromo objetivo a mitigacdo das
mudancas climaticas” (BNDES, 2023).

O planejamento do Municipio do Rio de Janeiro agdodo tempo contemplou a
bicicleta como modal de transporte e reconhece laraudecorrente dela nas relacdes
espaciais. Torres (2015, p. 88) elenca as seguintesdades para demostrar tal
reconhecimento: o recebimento da Eco 92; a redlzale Féruns como BiciRio (2014)
elaborado prépria Prefeitura do Rioa elaboracdo do Decreto Municipal n° 41.574/20186,
com o objetivo de elaborar o termo de referéncia pgecucao do Plano Diretor Cicloviario e
de Lei Ordinaria n® 5.936/2015 que instituiu o ptoj*Adote um Bicicletario”, que tinha por
objetivo a construcao, remodelacdo, manutencaosecoacdo dos equipamentos custeado.

Silva (2022, p. 215) afirma que a pandemia revejoe a mobilidade ativa por

bicicleta, e a pé, ampliou a discussédo de soluegasrgenciais com a implementacéo de

"5 Valor maximo de financiamento por beneficiario: 8Bmilhdes a cada 12 meses.

Mais informacodes: <https://www.bndes.gov.br/wpstaldsite/hnome/imprensa/noticias/conteudo/bndes-
financia-tembici-em-operacao-inedita-de-micromalaiie>. 13 Jun. 2022.

" 40 Férum Internacional de Mobilidade por bicicletanhecido como BiciRio, acontece anualmente desde
2011 e recebe especialistas de diversos paisesi@aater sobre os desafios que envolvem as pslitighlicas
para bicicleta nas cidades e consolidar iniciatd@ortalecimento desse modal (Torres, 2019, p. 87
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infraestruturas cicloviarias temporéarijssisto que é na mobilidade ativa a pé, por biticke
transporte publico, que a populacdo das perifes@aglesloca cotidianamente (figura 13).
Ainda segundo a autora, 0os consequentes efeitos antpopulacdes das regibes periféricas
do perimetro urbano sdo comprovados estatisticanargegregacao socioespacial configura
de forma desigual as cidades e, consequentemanteyados de viver, e as oportunidades para

mobilidade social ndo se apresentam de forma eae&fbidem, p. 209).

Figura 13 - Espacializacao de transportes ativiRMRJ (2012)
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Elaboracdo: CASA FLUMINENSE, 2020.

Assim, consolida-se a diferenciacédo espacial (@p2622) na RMRJ, no campo das
bicicletas compartilhadas, pois o Municipio de Ndgaacu ndo vivencia a promocao da
pratica a partir do sistema de aluguel de biciaetapartiihadas como o Municipio do Rio de
Janeiro, que conta com a presenca de diversa®estagmpartilhadas. A narrativa pode ser
relatada por suposta falta de demanda, mas oamtidio entorno das estacdes de trem é um
indicativo da existéncia de publico-alvo para impdatacdo de politica publica e/ou servigco
de compartilhamento pago.

Em seu estudo, Tozi (2021) apresenta a nocao deeddiacdo do territoério sobre a

l6gica dos transportes de aplicativo da Uber, madefse transpor o debate para os

8 Silva (2022, p. 215) exemplifica as ciclovias temdpias instauradas em muitos paises da EuropdiniBer
Mildo, Paris, Barcelona), América do Norte (EUAd&ile do México) América Latina (Bogota, Buenos fire
no Brasil (Belo Horizonte e Curitiba), como solug@omobilidade urbana na prevencéo contra a Cd¥id-1
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aplicativos que utilizam a bicicleta, pois o audoredita que ocorre no conjunto do territério
uma nova concentracao da oferta de modos de tndespuale eles j& eram proporcionalmente
menos deficitarios. Na escala urbana, duas questéesolocam: i) cria-se uma nova
diferenciacdo geogréafica entre centros e perifeagartir da informacdo e da politica
territorial das corporagdes de plataforma; ii) eef@aturas municipais séo tolhidas de exercer
parte de sua responsabilidade constitucional deef@ae gerir o transito e a mobilidade, uma
vez que ndo possuem acesso as informacoes estastélgis empresas, por um lado, e néao
possuem capacidade de monitoramento dos milhanesicidos de aplicativos (Ibidem, p. 9).
Duas das variaveis que impactam o planejamentgidtissnas sao a area de cobertura
e a populagdo atendida, ou seja, variaveis quecagaladas antes da implementacdo dos
sistemas de compartilihamento, mas que estdo netatas com o0 numero de estacoes,
posicdes e bicicletas disponiveis, de acordo cdfD® Brasil (2017, p. 62). Segundo Alves
(2014, p. 110), desigualdade, funcionalidade e saantetddos da centralidade tornam-se
essenciais para entender as diferenciacdes espa@asociedade a partir de sua producao.
Existe uma lacuna entre a oferta de bicicletas eotilfpadas e a capacidade da cidade
em conseguir abarcar os usos da bicicleta com i@ seguranca. Uma série de exigéncias
normativas e legais (figura 14) deve ser seguid@spentes privados e publicos no
planejamento, pois ha necessidade de criacdo d&asicloviarios e a consolidacdo de
novos sistemas viarios, porém o histérico de péanepto brasileiro tem negligenciado os

transportes ndo motorizados.

Figura 14 - Evolucao das Leis sobre o transponwlgilidade p6s-CF/1988 (1988-2012)
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Elaboracéo: LIMA NETO e GALINDO, 2015.
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Em estudo intitulado “Programa de parcerias peadecleta (BPP), contribuindo para a
inclusdo da bicicleta como componente do transpgpdélico) nas cidades brasileiras”, os
autores destacam atratividade, integralidade da tewaridade, seguranca e conforto como
as exigéncias em questao (Xavier et al., 2008). 0% autores ainda ressaltam a necessidade
de condicBes minimas para o desenho cicloviari® @asequéncias para o0 sistema usuario-
veiculo, pois os ciclistas tém a funcdo de dirige, equilibrar e sdo o “motor” ao mesmo
tempo (Ibidem).

Ao exemplificar, a atuacdo do Programa de Acelerad@d Crescimento (PAC) ,
relacionado a mobilidade de grandes cidades, yisomover os transportes motorizados,
assim a bicicleta passou despercebida dentro dandintento de mobilidade , mesmo a
questédo tendo sido tema corrente na ultima décadeaedo dos seus efeitos no ambiente
urbano, mesmo com a obrigatoriedade de aplicacd&estducédo que estabeleceu o conteudo
minimo do Plano Diretor do Transporte e Mobilidd@TM), entre outros aspectos que
previu: inclusdo de diversas modalidades de tratespoespeito as especificidades locais,
priorizacdo do aspecto coletivo sobre o individugléem de priorizar os modos nao
motorizados e dos pedestres, de acordo com LimaéN&ialindo (2015, p. 7).

Aproveitando o ensejo, é de sua importancia reflaé&vemente o papel do Plano
Diretor para os espacos urbanos em geral e dagd®elfietropolitanas. Em levantamento do
estudo intitulado “Mobilidade urbana em dados ernas do Brasil” da Mobilize, em 2022
foi comprovado “protagonismo do Rio de Janeiro nglémentacdo de infraestrutura
cicloviaria, em comparacao com as demais capitajzads”.

O PNMU, Lei n° 12.587/2012, é a principal ferranaemormativa que prevé a
consolidagdo do planejamento integrado da mob#idamn o Plano Diretor, pois a Lei é
obrigatoria para municipios com populacdo acimade00 habitantes.

Ainda nesse sentido, Ministério das Cidades publicou, em 2007, um guipara
orientacdes aos 6rgaos gestores municipais na eladgfio dos PDTMs, calcado
nos principios da mobilidade urbana sustentavehos conceitos da Resolucdo no
34 do Conselho das Cidades e no entdo Projeto déPL$ no 166 do Senado

Federal, que tratava da Politica Nacional da Md&ie Urbana (PNMU) (LIMA
NETO e GALINDO, 2015, p. 7; grifo nosso).

O legado das obras do Programa de Aceleracao deiiento (PAC) na mobilidade
para bicicleta ndo aconteceu no Rio de Janeiro edeersas localidades do pais. A
infraestrutura de transporte coletivo motorizadgferizada, mesmo havendo as orientagdes

dos principios da mobilidade sustentavel: a infragga de transportes como Veiculo Leve

& Informacdes no Anexo D.
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sobre Trilhos (VLT) eBus Rapid Transit(BRT) foram concentrados nas Regides
Metropolitanas do pais.

O PAC tinha por objetivos gerais a integracao détipas setoriais (habitacéo,
saneamento e usos do solo), mitigacdo dos custbsemtiais, sociais e econémicos dos
deslocamentos, integracdo entre os modos e serdigogansporte urbaffo Porém, a
bicicleta ndo esteve presente entre seus projatas, grupos ligados ao cicloativismo e
ciclistas em geral criaram propostas de inclusadidaeleta, como o denominado “PAC
Mobilidade Ativa” que foi liderada pela UGB

No mesmo periodo citado acima, o Rio de Janeirengu certa continuidade e
expansao das politicas publicas para bicicletaaitidés em 2009, com o programa “Rio
Capital da Bicicleta”. No periodo da Copa do Muradogos Olimpicos, a malha ciclovia
cresceu 151,06 km, alcancando o total de 457 knexdensdo, mas embora a politica
cicloviaria poderia estar orientada, exclusivamgnbde metas quantitativas, uma das metas do
programa era dobrar a malha da cidade, sem apmafandiscussdo da obra, segundo Torres
(2019, p. 106).

Segundo Xavier et al. (2008, p. 7), O nivel de g6es do sistema de rotas
cicloviarias faz parte da mobilidade e de todadade, pois os ciclistas sdo vulneraveis aos
acidentes com transportes motorizados e evitastgisi pela separacdo dos fluxos € uma
intervencdo de extrema importancia. Ou seja, nawéh@rojeto de infraestrutura para o
transporte ndo motorizado e, além de ndo atenddgraandas dos cidadaos, também é valido
frisar que muitas das infraestruturas criadas cowerba do PAC encontram-se em mau
funcionamento (ou desuso) em localidades do Ritadeiro.

Ao longo da pesquisa, 0s usos da bicicleta poehos ciclistas no cotidiano carioca
e fluminense sdo evidentes, mas as politicas mesd#as, como exemplo o PAC e “Rio -
Estado da bicicleta”, ndo foram solo fértil dosemesses politicos e de gestdo capaz de
comportar as demandas necessarias. Luft (202@)mvidencia a necessidade de observar, a
partir de dados obtidos por meio da LeiAt®sso a Informacgdo, dsite do PAC, do
Portal da Transparéncia Federal e do BNDES, doeasn 0s recursos federais captados pelo
Estado do Rio de Janeiro, pois vincularam, majagitaente, os investimentos no Municipio

do Rio de Janeiro.

8Mais informacdes. Disponivel: <http://www.thecitfirasil.org/2012/11/28/criterios-tecnicos-para-kecao-
de-projetos/>. Acesso: 09 Abr. 2023.

81 “pAC Mobilidade Ativa” pretende impulsionar a @ de ciclovias no Brasil. Disponivel:
<https://vadebike.org/2015/12/pac-mobilidade-atied-ciclovias/>. Acesso: 09 Abr. 2023.
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Percebe-se que a capital, além de receber a maiter gos recursos captados pelo
Estado, obteve uma quantidade muito superior derses federais, os quais foram
muito menos representativos para os demais Muoiih RMRJ. O Municipio do
Rio de Janeiro, até 2017, obteve sozinho mais Hi#h@es de reais, enquanto os
demais Municipios da RMRJ totalizaram, juntos, poo@is de 300 milhdes de
reais (Luft, 2020, p. 14).

Ainda segundo a autora, ha evidente descompass® a&nprojecdes sugeridas para
ampliar a integragcdo entre os Municipios da RMR3 enedidas efetivamente adotadas pelo
Estado e viabilizadas pelos recursos federais,gsomelhorias foram concentradas na capital,
negligenciaram as principais demandas metropo8taea intensificaram ainda mais
desigualdades socioterritoriais existentes (Widep. 15). E possivel afirmar que tal
descompasso acompanha o historico socioespaci&®MRJ nas politicas de transporte:
“institucionalmente percebe-se que, apesan déstado do Rio de Janeiro ter um papel
central na promocdo do planejamento metropolitagle, ndo protagonizou medidas
metropolitanas distributivas” (Ibidem, p. 17).

Sistemas de compartilhamento financiados e gemogipelo Poder Publico poderiam
ter sido implementados, juntamente com a melhdusd@o da bicicleta nos sistemas viarios e
a consolidacao de espacos cicloviarios que, atuémpoderiam estar atendendo o crescente
namero de ciclistas na RMRJ. O custo da empreitaclaviaria seria bem inferior ao do
transporte motorizado (vide o VLT ou BRT), mesme @lguns trechos se transformassem
em rotas em desuso, as cicloestruturas do lega@odiAla seriam utilizadas por pedestres.

As relacdes da bicicleta com o Rio de Janeiro i&@orecentes mas, mesmo assim,
possuem desafios atuais que sdo possiveis deficlandm determinados periodos histéricos
do Municipio do Rio de Janeiro e, posteriormente,RMRJ. Foi possivel constatar que,
mesmo com a criagdo de politicas, projetos e fiaamntos publicos, o legado espacial da
bicicleta é infimo nos limites territoriais do Edtedo Rio de Janeiro e, conforme se distancia
do Municipio do Rio de Janeiro, tais investimertiotoviarios sdo ainda mais escassos.

O debate da economia da bicicleta no sistema deantithamento € designado como
economia compartilhada, pois o consumo colabordowma um conjunto de esquemas de
circulacao de recursos que permitem que os consuesidanto recebam, quanto fornecam,
temporariamente ou permanentemente, bens ou servalorosos, por meio de interacao
entre os atores e consumidores, através de urmedério, segundo Moreira (2022, p. 15). E
valido enfatizar que a economia compartilhada réige$ere a socializagdo de capitais e
lucros, mas sim ao uso coletivo de servi¢os e hjmuis,tal economia se difere da légica de

consumo “tradicional”.
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2.2.2 Logica comercial, turistica e socioespacia cicloestruturas dos espacos considerados
periféricos e centrais na RMRJ

A oferta do servico de bicicletarios é infima patander os fluxos da bicicleta na
RMRJ. Novamente, entramos no mérito do tratamemtovérias questdes envolvendo
bicicletas como novidade, mesmo sabendo que odatpedalar" € uma préatica tdo antiga.
Com a visibilidade da bicicleta na pandemia, usedtentaveis e alternativa de locomocao
frente a circulacéo caodtica dos grandes centranod) novas terminologias e modalidades de
uso estao sendo difundidos sem o devido amparceeitoatiexplicativo.

Além da logica socioespacial, os bicicletarios stitmem parte da economia da
bicicleta dentro da infraestrutura e politicas gée/devem ser formuladas. Tal questao revela
o desencontro da teoria com a pratica, conceitanui@ados em ambiente académico e
politico (entre ciclistas) podem contribuir em é didlogo na implementacao de politicas
e projetos que visem a consolidacdo de infraest&ruialoviaria.

A discussao também acompanha novos debates, allavadd¢ar temas e termos como
cicloinclusivo/cicloinclus& (ITDP Brasil, 2017), cicloturismo, transporteivaf®,
bicicultura, ciclorrota¥, ciclo logistica, entre outros. Segundo a Cicladil (2021, p.15),
pode-se também compreender, e distinguir, os btéitbs pela caracteristica principal da
seguranca, posto que possuem como finalidade ci@smento de longa duragéo, e 0s
paraciclos pela caracteristica principal da faadiel e a rapidez de acesso no estacionamento
por curta ou média duracdo em qualquer periodaado d

A instituicdo também categoriza a funcao e disicéo dos paraciclos como algo que
deve ser implantado de forma pulverizada em lggaidicos, 0 mais proximo possivel dos

82«0 termo cicloinclusivo, utilizado nesta publicac® uma adaptacédo para o portugués do termo alrigm

inglés “bike friendly”, e se refere a abordagemsrabrangente que envolve a promocao do uso daetécite
forma totalmente integrada ao sistema de mobilidedana de uma cidade. Assim, planejamento cidlesho
€ muito mais do que construir infraestrutura cidaa. Trata-se de transformar o ambiente urbanaienugar
seguro e confortavel para pedalar” (ITDP, 2017).

83 Surge em contrapartida ao termo “ndo motorizagois “a utilizacdo do termo ‘ndo motorizado’ refletma
crenca estigmatizada de que o pedestre e o ciplistasuem menos direito a utilizacdo do espagooviiséao
modalidades de deslocamento menos relevantes, semfossem hierarquicamente inferiores aos veiculos
motorizados” (2017, p. 13).

84 Segundo o ITDP (2017, p. 97), as ciclorrotas aitétasdo previstas no CTB, contudo sua crescelitmgéio
como tipologia cicloviaria demandou ao CONTRAN dabslecimento de uma resolucdo para orientar a
aplicacdo de sinalizacBes especificas por parteadasnistracdes publicas no Brasil, assim, entessdgue
ciclorrota é uma infraestrutura compartilhada perate & uma rede cicloviaria, e portanto apresenddizacao
especifica para a seguranca e continuidade norgerdos ciclistas e eventualmente medidas de mgéiteide
trafego.
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locais de destino e pontos de interesse dos aslisbmo centros comerciais, eventualmente,
com comodidades como banheiro, bombas de ar efoacharia (Ibidem). Além de delimitar
que os bicicletarios sao categorizados como esasitgrandes, com mais de 20 vagas, que
devem ser implantadas em local onde ha concentigfessoas e fluxo (natureza dos locais,
tende a possuir picos de movimentagdo no horéridluw® da jornada de trabalho ou
atividade que atrai mais pessoas que o comumyatd@acom Ciclocidade (2021, p. 15).

Ha equivoco no entendimento de bicicletarios e gieos, pois diversas cidades
conseguem ofertar os paraciclos em locais segmeEntaano se fossem cumprir o papel, ou
local equivalente, dos bicicletarios. Outro errcmamitual que costuma acontecer € 0 USO
indiscriminado do termo “publico” como ideia do eto, mas, aqui, concebe-se que a
melhor no¢céo do termo “publico” deve ser encaradagiera do uso irrestrito de pessoas, que
nao pode ser intermediado por pagamento em nenésigia.

Acredita-se que a oferta em escala estadual e ipahié o direito de qualquer
cidaddo que necessite, ou queira, se locomoverspace a partir da bicicleta, ou seja, é
necessario (re)pensar a atual configuracdo deadessbicicletarios, pois pode acarretar em
“barreiras sociais” da pratica. No geral, ha trésassidades basicas de acordo com o perfil do
usuario e a finalidade do deslocamento, segundbD® IBrasil (2017, p. 104), elas estéo
relacionadas ao estacionamento em via publica, gmpa&mentos publicos, de servicos,
edificios e outros tipos de instalacdes (origemestido); e integracdo com o transporte
publico.

De acordo com a Ciclocidade (2021, p. 28), no EstidRio de Janeiro, considera-se
que a experiéncia de implantar cobranca em biéiitet nas estacdes de trem da SuperVia
contribuiu significativamente para o decréscimouso dos equipamentos. Ja no bicicletario
da estacdo Maffd mantido desde 2002 pela associacdo de ciclissasbiké&® o célculo
interno € que sdo necessarios pelo menos cerc@0esiarios associados para manter a
estrutura do estacionamento funcionando com melastiassociativa, que é paga de forma
a manter uma vaga reservada e ter acesso a beskficnodidades (Ciclocidade, 2021, p.
28).

Em 2007, o PBMB identificou apenas quatro estagiiesSuperVia que possuiam
algum tipo de infraestrutura de apoio ao ciclistgu(a 15), sendo que boa parte estava
localizada em é&rea considerada suburbana do GrRiwlecomo Saracuruna, Paciéncia,

8 Estado de Sao Paulo.

8 Associacao dos Condutores de Bicicletas de Maua.
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Paracambi e Belford Roxo (2007, p. 195). Atualmesegundo o portainline da SuperVi&,
0 uso de bicicleta nas estacoes de trem podeaeradd de duas maneiras: no embarque em

momentos/dias especificos e nos bicicletarios.

Figura 15 - Espacializacao das linhas de trem dolmestacionamentos na RMRJ (2001)
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Elaboracéo: PBMB, 2007.

Os bicicletarios da SuperVia podem ser encontradesstacdes de trem Japeri, Santa
Cruz, Realengo, Bangu, Engenho Pedreira e Saraguéugratuito para quem embarca nas
estacdes e tem o custo de R$ 1 (um real) por deaqueem nao realiza o embarque. Mesmo
apos bastante tempo da publicacdo do PBB, o ga@wiitndo aumentou consideravelmente
para atender a crescente adesao da bicicleta ogituosde locomocao.

Segundo a Ciclocidade (2022, p. 10), em 2012, &i$ig construiu e passou a operar
seis bicicletarios publicos, com cadastro e zelagdadjacentes a estacdes de trem no Rio de
Janeiro. E valido destacar que a empresa é a Goiu@essionarfd que opera este tipo de
infraestrutura, e as estacfes localizam-se em ot Realengo, Bangu (no Municipio do

8" Mais informacdes disponiveis: <https://www.supareom.br/pt-br/bicicletarios>. Acesso: 02 Abr. 2023

88 Segundo a Ciclocidade (2022, p. 12), as estag®&4 d@ Carioca e do Bonde de Santa Teresa ndo passue
nem operam bicicletarios, e as duas concessiorgu@sornecem infraestrutura de estacionamentaaiedias
em terminais e estacfes de transporte publico (Sigpe MetréRio) sdo ligadas a SETRANS - Secretdaa
Estado de Transportes. Ja no entorno de algunsntsnde Onibus e estacdes do BRT é possivel amacont
infraestrutura de estacionamento de bicicletashur®a com controle de acesso ou zeladoria (Cicldeid2022,

p. 17).
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Rio de Janeiro), Japeri, Engenheiro Pedreira ecGanaa (na Baixada Fluminense), Regiédo
Metropolitana da cidade, oferecendo 4.000 VEd&sclocidade, 2022; Rio de Janeiro, 2018).

O acesso aos bicicletarios é através dos cart@epago e Riocard M&% Para o
cadastro, € necessario levar um documento com@atdastro de Pessoa Fisica (CPF) e a sua
bicicleta entre 8h e 18h. O embarque com as biaglros trens é possivel nos dias Uteis a
partir das 21h e o dia todo nos feriados, sabadi@@ngos, mas € necessario seguir uma

série de recomendacdes que tornam o acesso aas\agtrem burocratico (figura 16).

Figura 16 - Orientacdes da SuperVia para o embargunebicicleta nos trens urbanos (2023)

Dias e horarios

®  sabados, domingos e feriados: o dia todo

Como garantir a sua seguranca e a dos demais passageiros

Fonte: SUPERVIA, 2023.

Muito se fala em integracdo das bicicletas. Aganoebe-se tal integracdo por meio
de facilidades colocadas a disposi¢édo do ciclistagesso e na utilizacdo dos demais modos
de transportes (CET-SP, 2022, p. 11). A problera&li falta ou inexisténcia da integracdo

entre transportes é complexa para a bicicleta, pas, que ela seja considerada dentro dos

89 Mais informacbes

disponiveis:<https://ecf.com/sites/ecf.com/files/di@es_M._SUPERVIA_Bicycle_Parking.pdf>. Acesso: 12
Maio 2024.

% Bilhete eletronico de passagens de transportesivadetrens, dnibus, barcas, entre outros) quéedanlo
para a populacdo e pode ser utilizado em todo adestdo Rio de Janeiro. Mais informacdes:
<https://www.cartaoriocard.com.br/rcc/institucionafcesso: 02 Abr. 2023.
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vagdes nos dias Uteis ou ter espacos adequadestages, deve-se antes enfrentar questdes,
como falta de vagdes no cotidiano e a criacdo dacjudos e/ou bicicletarios seguros (sem
custd?), lembrando que a oferta atual da SuperVia naudates trabalhadores nos horarios
de pico.

A guantidade disponibilizada pela SuperVia nao egus atingir todas as estacdes da
RMRJ, nem possibilitar acesso irrestrito da bitéckeo longo dos dias e durante a semana. E
nesse momento que se pode notar a necessidademgideceentaridade dos sistemas de
compartilhamento de bicicletas em espacos considsrperiféricos, oferta adequada de
bicicletarios e paraciclos no entorno das estagéesem.

Ha bicicletarios particulares proximos das estaggesem na RMRJ, sendo possivel
notar a presenca desses espacos reservados @pistggranca das bicicletas nos periodos
em que o ciclista realiza sua jornada de trabalhacessa o comércio local (Figura 17). Tal
questdo evidencia a existéncia do circuito infedar economia urbana de Santos (2018
[1979]), no qual o comércio local reconhece a detaalos ciclistas e, possivelmente, se vale

das lacunas deixadas pelo Poder Publico nos espagt&icos.

Figura 17- Cotidiano da estagéo de Trem da Supenwiaairro de Comendador Soares em Nova lguaguriRJ e
entorno (2021)

Fonte: A

Bt

autra; 2021.

%140 ideal & gue ndo sejam cobradas do usuario @e@spermanéncia da bicicleta, e sim que o pailgiqo
busque alternativas para a gestdo — como cesséepd€os publicos com finalidade comercial, corgrat®
concessao do transporte publico ou terminais geleem a gestdo dos bicicletarios, entre outros assuma
esse custo como um investimento para a conquistdeioeficios gerados pelo transporte ativo” (BIM2R,
2021, p. 46).
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O corpo-bicicleta é diminuto em relacdo aos aut@i®dg seu espago, assim, com seu
movimento &gil e multiangular, com habilidade edémncia, pode curvar, contornar, parar,
estacionar ou seguir praticamente no momento enbguoe desejar, conforme Carmelini e
Mizoguchi (2010, p. 312). Seguindo tal reflexamdai de acordo com os autores, qualquer
poste, cerca, grade, placa ou arvore pode se samama corrente e se tornar um
estacionamento; qualquer canto é suficiente parar ma contornar; qualquer direcdo que
parece possivel, independentemente das coordeinatdagdas (Ibidem).

Brevemente, € necessario delimitar a compreensaoragto inferior da economia
urbana de Milton Santos quando nos valemos do @onpara pensar 0s bicicletarios
particulares no entorno das estagdes de trem daJRfWfRra 18), pois reconhecemos que, na
maioria das vezes, 0 servi¢co é ofertado pelas angigs de sobrevivéncia e de assegurar a
vida cotidiana das famili&s (Santos, 2018, p. 46). Também se acredita quevigsede
“guarda bicicletas™ (os bicicletarios) é ancorado pelo circuito irderila economia urbana,
qgue, ao contrario do circuito superior, apoia-semasumo; ele resulta da demanda, mesmo
que esta esteja deformada pelo efeito-demonstrac@aliza suas atividades na escala local
(Santos, 2018, pp. 47-48) do lugar (Santos, 2017).

Figura 18 - Placa de anuncio do gerde “guarda bicicleta” no entorno da estacéo rdm tda
SuperVia em Comendador Soares (2024)

Fonkeautora, 2024.

92 Situacéo diferente dos estacionamentos de tramespmdtorizados individuais, pois utilizam a ingtalapara
impulsionar valorizacdo de imoéveis no entorno ¢éetla@ urbana em areas centrais (em muitos casos).

% Neste momento, o termo é frequentemente utilizadestabelecimentos que prestam o servico.
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Os escritos demonstram novas formas de compreendecicleta na atuacédo da
economia a partir dos servicos oportunizados péaamesmo em escalas distintas das
estabelecidas pelo capitalismo de plataforma d@w@rcuito superior da economia urbana de
Santos (2018). A atuacao do circuito inferior d@aneenia urbana que oferta servico de
“guarda bicicletas”, demonstra a existéncia doseatale ambos os circuitos, mas € valido
ressaltar que a relacdo é bipolar, mas ndo duaupobs circuitos atuam de maneira
complementar no espaco (Santos, 2018).

Para o ciclista das ditas periferias, fica a séisaie auséncia de equipamentos
publicos que promovam a bicicleta no cotidiano, raagratica torna-se crescente nesses
espacos por que ha oferta paga do servigco. O ioistale negligéncias das periferias
brasileiras se apresenta desde o processo de idag&ol dos Municipios em regides “a
margem” do centro de poder, mas a razao pode &digada pela geografia dos lugares.

Segundo Schiavi (2021, p. 151), as transformacdesnas devem ser estudadas e
compreendidas sob a perspectiva critica, hist@iegional. Esta compreensao € valida tanto
para as primeiras aglomeracdes urbanas quanto gpar@scente urbanizacédo, além dos
processos neoliberais e, mais recentemente, daporegdo das TICs. Ainda segundo a
autora, existe um crescente aparato tecnolégicdosertorporado as cidades, modificando
processos, modelos de gestédo e urbanidade (lbidem).

Brevemente, é valido dizer que, dos 22 MunicipiasRIMRJ, poucos conseguiram
incorporar politicas cicloviarias e promover usashiticleta com seguranca aos condutores.
Atualmente, podemos constatar Nova Iguagu como asnpducos que retomam a atengéo
para a pratica do pedalar, mas, ainda assim, aoita¢iées técnicas para a realizagdo de
ciclovias e ciclofaixas continuas por todo o Mupiici

Nova Iguacu possui forte representacdo da inflaéecondémica, espacial e social na
RMRJ, por ser um espaco de grande representatevidedorca de trabalho, assim como em
outros espacos ditos periféricos. Aqui, apresergaam questbes referentes aos espacos
cicloviarios, mas acontecem nos campos da moradiade, lazer, transporte coletivo,
educacao, entre outros (Souza, 2019).

Para exemplificar as discussdes espaciais nos isscdo Rio de Janeiro e Nova
Iguacu, foi utilizada a ferramenta de mapeameni@borativo denominado CicloMaPaque
busca ampliar a visibilidade das infraestruturadotiarias (ou a falta delas) nas cidades

% Utilizando 0OpenStreetMapuma plataforma colaborativa de mapeamento desdgédo-espaciais abertos,
também procura engajar a comunidade em sua att@dizana importancia de dados abertos (CicloMdiz4)2
Mais informacdes: <https://ciclomapa.org.br/>. Asmesl8 Fev. 2024.
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brasileiras, disponibilizando dados que auxilienm@déncia em politicas publicas para a
ciclomobilidade, conforme a plataforma do CicloMaf2Z924). Os resultados n&do serdo
denominados de mapas, mas imagens de espacialda@g&guipamentos cicloviarios, pois a
escala e outros elementos cartograficos ndo esti@losa Ainda assim, foi um importante
recurso para a pesquisa.

Outro fator a ser considerado é que se trata denfenta de levantamento
colaborativo que esta sujeita a imprecisdes decedpacao por parte dos colaboradores e
que ndo é um retrato fiel da realidade (como qealgepresentacao), alguns equipamentos
podem néo ter sido mencionados na totalidade, wiapoksivel notar tais auséncias nos
escritos da tese

De acordo com a representacdo cartografica (Fi@Q)a do Municipio de Nova
Iguacu, é irrisdria a infraestrutura cicloviariaegentada para a extensédo de 520,581 kmz2 de
area territorial e quantitativo de 785.867 de pagéb residente (IBGE, 2022). Com base em
levantamentos prévios sobre a categoria “lojasi&irads”, é possivel afirmar a existéncia de
maior quantitativo, mas Nova Iguacu (pelas obraenmes do Prefeito Rogério Lisboa —
2021/2024), ampliou a malha cicloviaria de 3,2 karg®8,795 km, em 2021.

Em entrevista ao portal virtual da Alian8ake, com o titulo da noticia “Bicicleta
ganha destaque na administracdo atual de Novaudgyaglicada em 23 de outubro de 2023,
o prefeito da cidade afirmou que, depois do Lingbesé ele voltou a fazer a implantacéo de
ciclovias, e estimou que a atual malha da cidatigaesntre 15 e 20 km. Em contato com a
Prefeitura de Nova Iguacu, através do portal desacé informac&6, acerca do quantitativo
de infraestrutura cicloviaria da cidade foi veadfilo que, atualmente, a cidade possui 15 km
de ciclovia urbana: Estrada Luiz de Lemos - pasteafla de Iguacu; Rua Dr. Barros Junior -
parte Via Light - parte Rua Cel. Bernardino de Melo

Ha necessidade de obras para garantir cicloviaslafaixas em outros bairros que
ndo sejam proximos da zona central da cidade. A&mdcas da bicicleta em Nova Iguagu sao
consideradas, mas € de conhecimento que o atertdimi@sn demandas vai de acordo com a
vontade/tomada de decisdo do gestor que consideiacketa dentro da agenda de politicas

publicas, como politica de governo, e como problediaico (Secchi, Coelho e Pires, 2023).

% Falta de pesquisas e dados sobre localidadesieomdas periféricas.

% Informacao solicitada no portal de acesso a indgdo do municipio no dia 14 Marco de 2024 e resgand
pela Secretaria Municipal de Transporte e Mobile@ddrbana (SEMTMU) e Secretaria Municipal de
Desenvolvimento Econémico, Trabalho e Turismo (SEEWDUR) no dia 04 de Abril de 2024.



Figura 19 - Imagem da ieBtautura cicloviaria em area urbana em Nova IgiRg(024)
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De acordo com Alves (2014, p. 118), é possivelradi que, em areas mais periféricas
da metropole, ndo h& continuidade territorial depacéo, nem infraestrutura e equipamento
publicos de deslocamento, pois sdo espacos marpadakescontinuidades urbanas, em que
as relacbes entre os moradores, em geral, se dpwancaminhos produzidos por eles
mesmos, ou por estradas vicinais ndo paviment®#aa.a autora, desse modo, a obra viaria
permite apenas a mobilidade de parcela da populdigioa 20), imobilizando e isolando
aguela que nao esta efetivamente inserida na negiodtapitalista (lbidem).

Figura 20 - Fotografias de trechos da cicloviaugCel. Bernardino de Mello no Municipio de Novadgu-RJ
(2024)

Fonte: A autora, 2024.

Os problemas urbanos deixam de ser reconheciadog tiegrantes da questédo social
e passam a ser explicados como decorrentes dotsud®rcio entre a cidade e os

imperativos econémicos globais; o saber e a achanisticos sdo mobilizados para fazer
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coincidir a cidade com o mercado, segundo Rib&081, p. 135). O problema publico, como
a questdo do transporte, passa a ganhar solucaaduokigica a partir da concepcdo de
inovacao, estratégia global financeira, entre gutra

Acerca da bicicleta como elemento turistico em Nigueacu, foi possivel quantificar
148 km de circuito de cicloturismo em area rurgjuifa 21), que abrange Tingua, Jaceruba,
Marambaia, Parque Estoril, Estrada de Ferro, SdoaVulcdo, Parque Historico e
Arqueologico de Iguassu Velha (Prefeitura de Nayaatu, 2024). A cidade implementa
sinalizacdo em rotas de cicloturisthe “promete” a ampliacdo da malha cicloviéria, atéen
mais ciclovias, trilhas sinalizadas para ciclotmese um parque paraountain bike pump
track e, quicd, um velédromo estd em andamento em Navacly mas de acordo com a
noticia o empenho no ciclismo tem a ver com a cadaaie de ciclistas do municipio e com o

interesse de membros do poder publico, incluingeeteito.

Figura 21 - Imagens da espacializacéo dos circdadBike tourNova Iguacu”
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i) projeto de cicloturismo de Nova Iguacu, comceede 200 km de trilhas que estdo ganhando to&ns d
sinalizacdo e mapas”, em entrevista dada ao AliaBge (2023). Mais informacbes disponiveis:
<https://aliancabike.org.br/novaiguacu/>. AcessbF2v. 2024.
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Circuito Bi
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O Municipio de Nova Iguacu tem se tornado atrafigca os ciclistas que buscam o
cicloturismo nas bordas metropolitanas da RMRJoe, mais que suas praticas inspirem
outros Municipios da regido, € necessario prioriaar investimentos publicos para as
cicloestruturas de uso cotidiano da populacéo @rloge, em muitos casos, tem que entrar na
“competicdo” injusta de locomover-se nas mesmasqu@ oS transportes motorizados.

Na gestdo do atual prefeito, Rogério Lisboa, hétgsaacerca da bicicleta como
transporte cotidiano, cicloturismanountain bike,entre outras demandas. Nova Iguacu
consegue reconhecer a “existéncia” dos ciclistais, @té dedica um dia a eles estimula a
pratica ciclistica em acfes e eventos, como o amogilransBike projeto que fez parte da
programacao da Semana do Meio Ambiente, que distiaau bicicletas para os servidores
se deslocarem por pequenos percursos no Centr@){204 o passeio ciclistico em um dos
dias de Festa do Aipim (2029

Os espacgos cicloviarios e a melhor inser¢cdo da&leiai nas cidades perpassam por
qguestbes relacionadas as politicas publicas que sed@stabeleceram/estabelecem com
planejamento, implementacdo e tomada de decisfjuada a demanda real. Mas, ao passo
em que as politicas do transporte ndao “reparanthaselas ocasionadas pela urbanizacéo
voltada aos transportes motorizados, a bicicletassenta em alternativas comerciais e tem
consolidado sua pratica mesmo com a falta de istinateira correspondente.

O planejamento, e sua aplicacdo, ndo tem alcargaftanjas urbanas da RMRJ (vide
0 que foi evidenciado no item 2.2.1 com os recutsm®AC); por mais que a bicicleta seja
parte da paisagem das ditas periferias, ela ndootelevido protagonismo nas politicas. A
instalacdo dos bicicletarios publicos deve serrizada antes das parcerias dos sistemas de
compartilhamentos, sendo necesséario levar em @mas@io que o0s sistemas de
compartilhamento privados ndo sao um equivalergebaucletarios publicos, mas a relacao e
apenas complementar na légica cicloviaria.

Aqui, concebe-se “planejamento” segundo Sant’Arama,conceituacdo apresentada
no Dicionario de Politicas Publicas, que afirmaatrgde do conjunto de atos e decisdes pelos

% Nova Iguagu institui o dia do ciclista. Disponieh: <https://odia.ig.com.br/nova-iguacu/2021/16/BL58-
nova-iguacu-institui-o-dia-do-ciclista.html>. Acas® em: 28 out. 2021.

% Nova Iguacu lanca o programa TrBike e disponibiliza bicicletas para os servidores. pDigvel:
<https://www.novaiguacu.rj.gov.br/2017/06/09/nogaacu-lanca-programa-transbike-e-disponibiliza-
bicicletas-para-os-servidores/>. Acesso: 20 Fe2420

190 passeio ciclistico e shows s&o destaques do Ultimale Festa do Aipim, em Nova Iguacu. Disponivel:
<https://www.novaiguacu.rj.gov.br/semam/2022/07ph%s5seio-ciclistico-e-shows-sao-destaques-do-ultime-
de-festa-do-aipim-em-nova-iguacu/>. Acesso: 20 E824.
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guais se define “onde se quer chegar, o que deveige quando, como e em que sequéncia”
(Drucker apud Sant’Anna, 2015, 670). Ainda segundo a autora, angamento é a
materializacdo do conceito de acao racional coac@el aos fins, por ele elaborado em sua
sociologia da acéo social (Ibidem, p. 671).

Foi possivel observar, em momento anterior (iter®.12. que os sistemas de
compartilhamento ndo alcangcam o0s espacos conseptiféricos da RMRJ. Assim, nas
periferias urbanas, os bicicletarios publicos neita® contemplar a realidade em sua
totalidade a partir de um firme planejamento. Sdguforres (2019, p. 117), quando se pensa
na promoc¢éao da integragdo como forma de ampliag&xesso a cidade, € preciso que essas
conexdes se estendam para outras areas, princigalram locais onde se concentram as
classes de baixa renda. Assim, na RMRJ, acreditpusea “[...] rede cicloviaria precisa
considerar a complexidade desse territorio, queen@m linear quanto aquele encontrado na
Zona Sul da cidade” (Hora, 2019, p. 229).

As politicas cicloviarias possuem inimeras inigedi desenvolvidas pelo governo
municipal carioca na época em que foram orientpdbs resultados que elas poderiam trazer
para a imagem da cidade, de acordo com Torres (201917). No estudo intitulado
“Politicas publicas para bicicleta: andlise compaazentre as cidades de Fortaleza e Rio de
Janeiro” elaborado por Torres (2019), notou-se gue,ambas as cidades pesquisadas, a
promocdo das politicas de mobilidade por biciclesiveram associadas ao discurso das
questbes climéaticas como justificativa para suanzdcao de areas turisticas, mas € sabido
que inumeros agentes utilizam a infraestruturaoeiétia como instrumento de valorizacéo
imobiliaria e do solo urbano. Afinal, quem n&o gost de morar em uma localidade que
proporciona a possibilidade de utilizar a bicicledan o0 amparo de cicloestrutura?

Segundo DeCastro (2018, p. 174), a histéria domebamento dos ndcleos urbanos
esta diretamente relacionada a evolucédo do sistkeenmaobilidade e ao desenvolvimento da
infraestrutura viaria, mas € possivel observar greilegiou a légica dos transportes
motorizados. A partir da autora, em sua reflex@vacdos sistemas de compartilhamento, ha
espacializacdo privilegiada em espacos centraibieideta quase ndo participa da pauta nas
politicas dos espacos periféricos (Ibidem).

J& de acordo com Schiavi (2021, p. 156), a ausideidle politicas € justificada pelo
desenvolvimento das demais politicas urbanas rexaldy como subcontratar, privatizar,
empreender ou quantificar o desempenho das cidadgando argumento de que o Estado
esta falido e ndo tem muitos recursos para proveaestrutura urbana e servicos publicos.

Ainda segundo a autora, considerando o limite oegaénio e o comprometido por dividas
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publicas, seria imprescindivel & manutencédo dagadies fiscais recorrer as companhias
privadas, que, nessa ldgica, disponibilizaram gesvcom menores custos a Administracao
(Ibidem).

Ao retomarmos o discurso sustentavel e de inovaggmpssivel observar que tais
argumentos sao espacializados em localidades ib@&tente privilegiadas, mas a bicicleta é
uma realidade dos espagos considerados periféanosjsta da populacdo com menor poder
aquisitivo, pois “[...] a renda de quem usa maiglosoativos € 38% menor do que a renda
daqueles que usam mais motorizados individuais¥e m&nor do que aquela dos que usam
mais transporte publico” (CEBRAP, 2019, p. 16). &salizando o debate da tese, é possivel
notar que o Municipio do Rio de Janeiro apreseptatanto, um potencial pedalavel
significativo (Figura 22), inclusive nos trajetosalizados em transportes motorizados,
importantes na matriz de deslocamentos, pois érimme conhecer o potencial da bicicleta
como meio de transporte na capital fluminense, sdgo CEBRAP (2019, p. 17).

Em 2021, a cidade estabeleceu como meta coned8é6 s estacbes de transporte
publico com a malha cicloviaria, a fim de permgue as pessoas possam optar pelo uso da
bicicleta nas estacfes de transporte publico camalha cicloviaria e permitir que as pessoas
possam optar pelo uso da bicicleta na sua jorna&,dde forma segura, como principal
modo de transport®. Mas, segundo o portal da Prefeitura do Rio deidar{2023), em
2022, foram implantados 30 km de novas ciclofaiasclorrotas, distribuidas pelas cinco
areas de planejamento da cidade, que conectamt&fbes que contemplam as seguintes
localidades: Barra da Tijuca, Benfica, Campo Grar@ascadura, Catete, Centro, Cidade
Nova, Engenho de Dentro, Flamengo, Gamboa, GliiMiglima, Ipanema, Santo Cristo, Sdo
Conrado, Sao Cristovao, Saude e Vila Mifitar

Atualmente, a cidade carioca possui 487 km (AliaBgae 2023) de vias urbanas
pedalaveis pela cidade e projeta a ampliacéo cois11d@ km de ciclovias até o fim de 2024,
com a projecao de ligar as ciclovias da cidade7aek?actes de trem, metrd, VLT e BRT até
o fim de 2024°® Dentre os objetivos, esta a ampliacdo da mathavidria para 604,04 km e

a integracdo da  bicicleta a outros modos de tratespo(figura 22).

pedala, cariocal Como sera o plano de expansdo adildevias do Rio (2023). Disponivel:

<https://vejario.abril.com.br/cidade/plano-expansadovias-rio>. Acesso: 07 Abr. 2024.
192pefeitura lanca Plano de Expansdo Cicloviaria daidade  (2023). Disponivel:
<https://prefeitura.rio/cidade/prefeitura-lancarmale-expansao-cicloviaria-da-cidade/>. AcessoAld7 2024.

103 prefeitura do Rio apresenta plano para implantaaism11l7 km de ciclovias até 2024.

Disponivel:<https://oglobo.globo.com/rio/noticiaZRI03/prefeitura-do-rio-apresenta-plano-para-imgalanais-
117km-de-ciclovias-ate-o-fim-de-2024.ghtml>. Aces¥n Abr. 2024.
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Figura 22 - Imageanidfraestrutura cicloviaria no Municipio do Rio dneiro (2024)
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O ITDP Brasil apura anualmente um indicador peradntle pessoas que vivem
préximas da infraestrutura cicloviaria (PNB, a fim de promover politicas de
ciclomobilidade com maior efetividade. De acordonco ITDP (2020), o indicador revelou
gquantas pessoas moram a menos de 300 metros dealowé e ciclofaixa. Os resultados do
indicador para 2019 mostram que 4 em cada 5 pessmasn distante das vias destinadas as
bicicletas nas capitais brasileiras e este dadaié preocupante para as pessoas de baixa
renda, que se encontram ainda mais |51ige

O grafico a seguir (figura 23) revela que o Muncido Rio de Janeiro possui 0
indicador PNB linear ao longo do tempo (2018-2021)seja, ndo houve grandes avancos na
implementacdo de novas infraestruturas e redesv@acias. Boa parcela da populacdo ainda
mora distante de ciclovias e ciclofaixas, mas orfdeterminante para representar o dado é a
maior localizacao das ciclovias em areas turisecasnsuficiente proporcao da infraestrutura

cicloviaria pelo quantitativo populacional de unas anaiores cidades do pais.

Figura 23 - Percentual da populacéo proxima dedsfrutura cicloviaria (PNB) entre 2018-2021

Fonte: MOBILIDADOS, 2024.

104 Sigla em inglés par@eople Near Bike Lanes

105 Disponivel: <https://itdpbrasil.org/pnb/>. Acesdd: Fev. 2024.
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E possivel afirmar que os dados sdo mais alarmaageperiferias, pois somente 13%
da populacdo com renda mensal abaixo de um sal&fitmo mora proximo das
cicloestruturas, enquanto 30% dos moradores conaranima de trés salarios estdo a 300
metros de uma rota segura para ciclistas, confatatms do ITDP Brasil (2020). Santos
(2014a, p. 56) indica caminhos tedricos para iefledbre os problemas fundamentais
inerentes a qualquer estudo sistemético de orggiuz@o espaco: (i) por que cada coisa esta
situada num determinado local em vez de outro geajdii) em que medida os diferentes
elementos de uma dada organizacdo espacial irgar ean sua distribuicdo; e (iii) por que
uma inovagéo aparece em dado local.

A localizacdo € determinante para observar a edpaajdo das estacdes de bicicletas
compartilhadas, onde localizam-se os guarda-btexle concentram-se parte das lojas de
bicicletas. A localizacdo pode resultar muitas deses, diretamente ou indiretamente, de
fenbmenos que deitaram raizes histéricas, e éjspor que o estudo da organizagdo do
espaco ndo pode passar por cima da dimensé&o do,teegundo Santos (Ibidem).

Assim, cabe a reflexdo da existéncia da nocdo dpetficie mercadologica”
elaborada por Santos, pois para o autor “trataesenth questdo de encontrar area de venda
gue tenha maior possibilidade de oferecer maiareo$ para investidores em potenciais”
(2014a, p. 60), ou ainda “superficie comerciale qde acordo com o autor (Ibidem, p. 61),
nos diz, de maneira geral, que se trata de umadguds estudar o espago geografico para
revelar os pontos onde indices de compra tendezulmalr ou néo.

Em muitas das situacdes apresentadas na pesdoésajsivel que as periferias nao
sdo consideradas espacos destinados aos cicligéaa a bicicleta, que o pedalar é quase que
restrito as praticas de lazer e turismo. Mas, igeate, foi evidenciado que os maiores usos
da bicicleta no Brasil sdo para o trabalho e aidéb cotidianas, como: compras, levar os
filnos na escola, entre outras.

O Mercado consegue enxergar a bicicleta como sergigproduto rentavel em
constante crescimento, mas diversos Orgaos publiegam a demanda dos ciclistas nos
espacos, nas paisagens urbanas e nos fluxos ecafelddes. Ambos os espacos analisados
no estudo realizam politicas que consideram albteicmas foi evidenciado que a gestdo do
poder municipal de Nova Iguagu possui politicasnfi@estrutura cicloviaria mais recentes,
gue pedalam lentamente desde o mandato do extprefedbergh Farias (2005-2010) até a
expansao recente de cicloestrutura implementadappefeito Rogério Lisboa (2017-2020 e
2021-2024).



109

No auge do periodo da bicicleta, 2007-2009, nasapadp Estado e dos Municipios
estudados, o Estado do Rio de Janeiro promulgcei a°5.211/2008° no mandato do ex-
governador Sérgio Cabral, que instituiu a politilzaincentivo ao uso da bicicleta como
mobilidade urbana em todo o territorio estadual. Nwwa Iguacu, foi elaborada uma politica
publica para evidenciar a obrigatoriedade de estaonento de bicicletas em locais de grande
circulacdo de pessoas, a partir da Lei n° 3.83%/20i Municipio de Nova Iguatl, no
mandato do ex-prefeito Lindbergh Farias.

Segundo Hora (2019, p. 251), extrapolar a compéeeda bicicleta para uma politica
de transporte, sobretudo intermodal, exige em mgmoEor¢ado um ultrapassar dos limites
geograficos da cidade, incluindo também areas mamisticas e mais periféricas. Ainda
segundo o autor, esse limite geografico demanderac¢i$o ndo somente para uma equidade
de investimentos entre as areas da cidade, masaefente, porque a mobilidade ativa
cumpre uma funcdo muito diferente entre os grupomis (Ibidem).

Aqui, discutiu-se a geografia da bicicleta comoepotal econdmico que esté ligado,
simultaneamente, a logica de diferenciacdo espawehs empresas ou as politicas realizadas
pelos entes federativos. Segundo Corréa (2022), pal3diferenciacao € o resultado de um
longo e complexo processo que combinadamente e@gdo da natureza e a agdo humana,
ao produzir diferentes formas espaciais, a paisagsnaliversos usos da terra, os fluxos, a
organizacdo do espac¢o, manifestacéo dos processwaudeza e da acdo humana.

A discussao do cicloturismo, a logica comercial @nplementacdo das politicas
publicas fazem parte de eixos da bicicleta em soaania, e, por mais que se estranhe
pensar nas politicas publicas como dimenséo deegor@omia crescente, € possivel observar
lobby de empresas do setor para criar estruturas gée g8lizadas por seus consumidores e
compreender que nao existe reflexdo acerca dddiecidissociada de ordenamento espacial —

por isso que as politicas publicas tornaram-se pkattikenomics
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Disponivel no anexo C da pesquisa.
Disponivel no anexo B da pesquisa.
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3 A BICICLETA COMO MEIO DE TRABALHO NOS MUNICIPIOS D O RIO DE
JANEIRO E NOVA IGUACU/RJ

H4, para ela, luzes vermelhas em todos os cantos,
mas subsistem, conduzindo 0s operarios ou 0s
escolares, como uma engrenagem indispenséavel
do progresso.

Milton Costa

O terceiro capitulo apresenta elementos tedricosengiricos da realidade
socioespacial na qual a bicicleta esta inseridaocomio de trabalho na RMRJ, mas centra o
debate nos Municipios do Rio de Janeiro e Novacigu®qui, trata-se da nocdo de
diferenciac@o espacial (Corréa, 2022) dos agentesogscam promover a pratica econémica
da bicicleta nas plataformas com opc¢do de ciclegatr e ciclotrabalho, mas,
consequentemente, tem reproduzido assimetrias @muelecorrentes da acdo dos diversos
atores que produzem o espaco urb¥he que obedecem a uma légica que é simultaneamente
prépria e geral, e compdem diferentes fragmentescgnstroem o mosaico urbano (Corréa,
1997, p. 146).

O cerne do capitulo € a investigacdo da bicicletaccinstrumento de trabalho em
espacos da RMRJ. E de conhecimento que as ausé&leiagloestruturas sdo desafios
constantes no cotidiano dos ciclistas, mas issdardimitado o crescimento dos fluxos pela
populacdo que utiliza a bicicleta como meio dedifad» e das plataformas que realizam
entregas por biciclet¥.

De acordo com o relatorio “Perspectivas Sociais Emiprego no Mundo: O papel das
plataformas digitais na transformacdo do mundo rdbatho” da OIT (2021, p. 43), as
plataformas de trabalho s&o a forma predominantgagio dos trabalhadores as empresas e
clientes e tém implicacdes significativas para exdaudo trabalho, pois, atualmente, existem
dois tipos principais de plataformas digitais ddalho: as plataformas baseadas na internet,
nas quais as tarefas sdo executamdise e remotamente por trabalhadores; e as plataformas
baseadas na localizacdo, nas quais as tarefasa@madas num local fisico especificado por

individuos.

108 Segundo Corréa (1997), sdo os proprietarios doosmde producdo, grandes agentes industriais,

proprietarios fundiarios, promotores imobiliariéstado e grupos sociais excluidos.

199 A perspectiva do ciclotrabalho é parte da econafaibicicleta.
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As plataformas de entrega entram no rol das platef® digitais de trabalho baseadas
na localizacdo e estdo a permitir a reorganizagiatidgidades que, convencionalmente, se
baseiam em relacbes de trabalho tradicionais pamaeaucdo por prestadores de servigos
independentes, de acordo com a OIT (2021, p. 43sé reafirma a nocao estabelecida pela
OIT ao considerar que, nas plataformas baseadaxa&acao, o trabalho é realizado num
local fisico especificado, sendo 0s servicos dedéke entrega os exemplos mais evidentes
destas plataformas (Ibidem, p. 73).

A pesquisa esta organizada em trés momentos queoreplementam entre si,
abarcando a ideia da bicicleta e trabalho na petispeecondmica e socioespacial: (3.1) “Vou
de bike: a bicicleta como instrumento de trabalho”, que elisssobre os diferentes modos
como a bicicleta foi inserida como transporte lahq3.2) “Plataformizacéo das relacdées no
trabalho de bicicleta”, que apresenta as tramassggdas questdes laborais contemporaneas e
a insercdo da bicicleta a partir do capitalismo pligtaforma; e (3.3) “Racionalidades
econdmicas e espaciais dos aplicativos com ciglegas: estudo de caso a partir da empresa
iIFood no Municipio do Rio de Janeiro e em Nova lguacu/Rylie, por meio de escolhas
metodoldgicas, se optou pela analise critica dososialas cicloentregas a partir da
diferenciagcao espacial, poténcia e auséncias deadlda empresa em espacos da RMRJ.

A escolha da plataform&ood se da como elemento empirico do uso da bicicldta pe
imagem agregada de “empresa sustentavel” e petdsnitias econdmicas que ganham
grandes proporcdes no pais, principalmente no Ridasheiro, pois buscou-se explanar os
desafios da insercdo da bicicleta como instrumeatdgotrabalho sob as condicbes da
plataforma e dos espacos urbanos. A incluséo deléiac como atividade econémica nao é
novidade, apenas o seu modo de incorporacdo cahallto na economia das plataformas
digitais que € percebido assim, mas tal incorparée@ contribuido em maior visibilidade na

economia da bicicleta e ampliacdo das racionalglfidanceiras/comerciais.

3.1Vou debike: a bicicleta como transporte do trabalho

O uso de bicicleta para entregas diversas ndo #&ade ao redor do mundo. E
evidente que o trabalho realizado por bicicletahganmaiores propor¢cdes no capitalismo
atual, pois € uma realidade observar anunoidsie a procura de ciclistas, com ou sem

bicicleta propria, para realizar entregas em enagresspecializadas no servico de
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ciclologistica ou em comércios locais. As atividaddos servicos de entrega ndo séo
intrinsecamente novas e continuam a ser prestagasiarcados de trabalho mais tradicionais
(comércio de local, por exemplo). Aqui, a novidageencontra na economia digital e o fato
destes servicos serem mediados atravées de umacgaidigital (OIT, 2021, p. 73) ou nova
nomenclatura.

Atualmente, a prestacdo do servigo de cicloente=ga em crescimento e ganha a
adesdo de novas empresas ha procura por agéneisarcgirizam as entregas com bicicletas.
Além disso, pode-se observar, nas paisagens urb@ambaegadores dos aplicativos de
bicicleta: veiculos de carga movidos por propulsémana tém sido usados no mundo para
reduzir custos e poluicdo, pois a bicicleta é amersida uma alternativa no transporte de
pequenas mercadorias e pessoas, segundo o ITDiPeBFaansporte Ativo (2015, p. Y.

Sao inumeras justificativas ambientais, além dablproatica da mobilidade e
circulacdo nas regibes metropolitanas (principatmeRio de Janeiro e Sao Paulo), o
encarecimento do preco dos combustiveis fosseisptepiciado maior adesdo a bicicleta
como transporte de mercadorias. A bicicleta e dathedo sdo debates relacionados,
apresentando cada vez mais elementos de sua itidlsidade contemporanea.

A economia move o mundo em seu modo capitalistamestente do século XX e a
economia da bicicleta dialoga com as mudancas sétas neste inicio de século, assevera
Lobo (2016, p. 8). Sendo assim, dentro do que sgEende por economia da bicicleta, ou
economia espacial da bicicleta, o0 meio de transgmotie ser encarado como mercadoria ou
produto que fomenta vasta cadeia produtiva e decesr

Antunes e Filgueiras (2020, p. 30) indicam, em tgo, um caminho valido para
refletir a necessidade de contrapor-se ao léxica eetdrica empresarial acerca destes
chamados novos negaocios, novas formas de organizeg@ecialmente porque a narrativa do
capital € um elemento chave para alcancar com reéiméncia seus objetivos, pois, assim,
pode mascarar e negar o que efetivamente signifisando este o ingrediente central das
plataformas.

A Bike Courier, correio de bicicleta ou bicicleta correio, é urakitura que se tornou
tendéncia para a realizacdo de entregas com debécicnas ha muito tempo existebike
messengersnensageiros de bicicleta, que entregavam cajtasas em lugares da Europa.

No Brasil, a bicicleta chega no final do século XéXaparece principalmente em
Curitiba (Parand), onde existe uma grande entradmigrantes europeus, afora Sao

110 Resultado da elaboracdo de um estudo financiasioreoursos da Embaixada Britanica sobre “a biciahet

comércio do Rio de Janeiro” (2015).
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Paulo. Os custos de importagdo dificultaram muitacesso ao veiculo, que néo
fazia parte da vida cotidiana do brasileiro atéetaghe do século XX. As marcas de
bicicleta eram importadas da Europa e Estados Wnidstringindo-se a producéo
nacional as selas e aos para-lamas. Somente ndadédeal 940, com a dificuldade
de fornecimento das pecas em decorréncia da Se@uetaa, marcas como Caloi e
Monark passaram a fabricar suas pecas no BrasihdUatria se fortaleceu com o
apoio do corte das quotas de importacao feito naddéde 1950 por Getulio Vargas

(Gomes, 2015, p. 16).

Também foi possivel observar, no capitulo antedermeios de comercializacdo da
bicicleta no Rio de Janeiro, mais especificameradecapital do Estado, devido a grande
influéncia do estilo de vida e urbano parisiengguddo Gomes (2015, p. 17), infelizmente é
incerto afirmar quando comecgaram as entregas piar ¢ias bicicletas no Brasil, acreditando-
se gue aconteceu junto a popularizacdo das maacémnais de bicicleta, mas pode-se dizer
que, com tudo, um simbolo s&o as bicicletas ansadels Correios e a bolsa azul (figura 24).

Figura 24 - Fotografia de um entdegados Correios realizando sua funcdo de bici¢k223)

Fonte: CORREIOS, 2023.

A prestacdo do servico utilizando a bicicleta nés flusca atender aos principios de
universalizagdo, manter a abrangéncia dos serpigstgis em todo o territério nacional, em
condicbes de confiabilidade, qualidade e eficiénc@n fundamento no artigo 3° da Lei
Federal n° 6.538/1978 (Correios, 2023). Tal fatdepser comprovado com a tragédia que

acometeu cidades do Sul do pais, principalmentRiddsrande do Sul, no més de maio de
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2024, oportunidade na qual os Correios realizamareic® de entrega de donativos de todo
Brasil para a populacéo afetada em localidadesfidé dcesso™.

A Lei n® 6.538/1978, que dispbe sobre os servigostais, regula os direitos e
obrigacBes concernentes ao servico postal e agsate telegrama em todo o territério do
pais, incluidos as &guas territoriais e 0 espageoa@ssim como nos lugares em que
principios e convencgdes internacionais lhes reamarheextraterritorialidade. A bicicleta é
uma alternativa ao contribuir na entrega postalugrares que os transportes motorizados tém
maior dificuldade de acesso.

Existem estudos e entendimentos gerais da dinad@cantrega por bicicleta que
denominam as pessoas que utilizam a bicicletagra@ragas combikeboys De acordo com
Abilio (2020, p. 111-112), entre 2019 e 2020, houne anestesia social no pais que, perante
as formas mais degradantes de exploracdo do tmghadineceu ter sido suspensa diante da
emblematica figura dolikeboy$™. Diversas reportagens e satiras circularam peldast o
trabalhador jovem e desempregado das periferiasgaardo caixa nas costém) pedalando

“horas a fio™**

— simbolo da exploracao do trabalho no século f{tlem).

O entendimento do terntmkeboysganha maiores propor¢ces no contexto atual, sendo
notadvel a grande proporcdo da discussdo com aéegiat de programas e agéncias de
bikeboysno Brasil. Podem ser mencionadas as orientacdend‘coontar uma agéncia de
bikeboys do Servigo Brasileiro de Apoio as Micro e PequeBmpresas (SEBRAE) em seu
portal eletrénict™ e o crescimento de agéncias brasileiras oferta@®is servicos para
empresas, comoBikeboyz B>

O termo faz alusdo aos entregadores que utilizatoaictetas em entregas diversas
(motoboy), mas, aqui, denominaremos as pessoas que nedadiruncao a partir da bicicleta
como “entregadores ciclistas”. Assim, entregadomslistas sdo todas as pessoas
(independentemente de género) que utilizam a bteigbara entregar produtos e realizar

servigos com a bicicleta a partir das plataformas.

1 Correios recebem doacBes para o Rio Grande do fButodas as agéncias do Bradiisponivel:

<https://g1.globo.com/economia/noticia/2024/05/béreios-recebem-doacoes-para-o-rio-grande-do-sul-em
todas-as-agencias-do-brasil-veja-como-fazer.ghtitesso: 13 Maio de 2024.

112 Aqui, denominado entregador ciclista.

113 Termo cunhado para designar horas ininterruptas.

14Como montar sua agéncia thkeboys Disponivel: <https://sebrae.com.br/sites/Portat8e/ideias/como-
montar-uma-agencia-de-bikeboys>. Acesso: 18 M&320

115 portal eletrdnico dBike boyBr. Disponivel: <https://linktr.ee/bikeboyz>. Aces 18 Mar. 2023.
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Aqui, ha diferenca conceitual do que pode ser demnado “ciclista entregador” e
“entregador ciclista” — campo semantico, existirmddransposicdo do sujeito no termo. O
primeiro pode ser definido pela dindmica de entrdgebike courief que pode possuir
capacitacdo especifica para a realizacao da furggtalmente estdo uniformizados (com
identificacdo), possuem equipamentos de segurangara@mente, carregam em sua pratica
uma consciéncia sustentavel em suas entregasuadkeg definido pelas condicbes do uso
da bicicleta como necessidade, geralmente ndo @os&gquipamentos de seguranca e a
bicicleta é, majoritariamente, o meio de locomolgimral, que, posteriormente, em alguns
casos ela poderé ser substituida por transporterizendo.

Outro exemplo da distingdo esta no reconhecimewmtoente empregador e dos
clientes: obike courier(figura 25) é contratado ou empregado por uma esapgeé comum
gue as entregas sejam realizadas por empresasseaapejuridicas, mas o0s entregadores
ciclistas desconhecem o seu empregador, 0 selatantt, pois 0 gerenciamento das relagdes
€ intermediado pelos aplicativos e as entregaseslizadas para estabelecimentos diversos

com destino a pessoa fisica.

Figura 25 - Fotografias da distincao lnike couriere entregador ciclista (2023)

[a] Bike Courierno Centro do Rio de Janeiro [b] entregador ciclista no Rio de Janeiro
Fonte:FACEBOOK DA EMPRESBIKE VERDE COURIER,2020 e AGENCIA BRASIL, 2023.

Acerca dabike courier,é interessante frisar que ndo sao todos os semig@podem
ser encontrados em localidades da RMRJ, enquargplicativos atuam de modo mais difuso
na regido. A empredike Verde Courier realiza entregas no Municipio do Rio de Janeiro e,
segundo o portabnline da empresa, “o carioca perde em média 1 hora eiB0tas no

transito diariamente eBike Verde esta aqui para ajudar na melhora do traastm poluir o
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meio ambiente”. A questdo ambiental é pauta deadest no segmento deke Courier
Segundo Malatesta (2014, pp. 107-108), um produwiontkrcado do cicloativismo é
constituido por pequenas empresas de prestacaeryleos sob a ideologia ambientalista,
baseadas no transporte cicloviario.

O siteda empresa mencionada anteriormente ainda refaealg executa a logistica
empresarial e do cotidiano, com servigos que pitissib uma reducédo de custos em 35%
para as empresa em relacdo & motocicleta e aosi@o@ike Verde Courier, 2024}*°. Os
valores oscilam de acordo com a necessidade déigi#orda entrega, variagcdo que pode
custar R$5,00 (cinco reais) de um servi¢o paratm@uda distancia da viagem.

Ha quase 70 empresas que oferecem o servico Bo(\pai debike 2024), sendo
apenas oito empresas localizadas no Estado do Ritakeiro, com quatro localizadas no
Municipio do Rio de Janeiro (quadro 3). As outr@salidades do Estado sdo Campos dos
Goytacazes, Cabo Frio, Niteréi e Macaé, mas naeveltenhum resultado destas empresas
espacializadas nas bordas periféricas da RMRJ.

Quadro 3 - Empresas que ofertam o servi¢Bidle Courierna RMRJ (2024)

Empresa Enderecgo/Localizagéo
Bike Verde Courier Praca Olavo Bilac, Centro, Rio de Janeiro — RJ
Ciclo Courier R. Paulino Fernandes - Botafogo, Rio de Janeiro — RJ
Rio Bike Courier R. Soares Caldeira, 142 - Sala 711 - Madureira, Ritadeiro — RJ
Ecolivery Courrieros R. Fernandes Guimaraes, Botafogo, Rio de Janeiro — RJ

Fonte: VAI DEBIKE, 2024.
Elaboracdo: AUTORA, 2024.

O servigo debike couriere entregas de bicicleta de forma geral, segunddDdé |
Brasil (2017, p. 41), também pode ser bastantepatéh a entrega de produtos, documentos,
encomendas e outras cargas em areas urbanas.&@agens incluem a reducao dos custos
de logistica, o baixo impacto ambiental, a poddiie de realizar entregas em areas com
restricdo de veiculos motorizados e, em muitoss;as@conomia de tempo — se comparada
aos demais modos de transportes (Ibidem).

Ao mesmo tempo que é util o servico de entregadideletas no transporte de

mercadorias diversas, é importante ressaltar que h@ um aparato protetivo para os

118 Mais informacdes disponiveis: <http://www.bikevecdurier.com.br/>. Acesso: 13 Maio de 2024.
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entregadores ciclistas quanto a jornada laboratpestantemente, h4 descaracterizagdo da
condicdo de trabalhadores. Assim, é necessari@neaal vantagens ambientais e econémicas,
mas sem negligenciar e esquecer que o 6nus pesrisetirado dos cicloentregadores.

Ao retomar a discussao, € possivel observar quiaadss (grafico 5 e 6) tracam um
estudo do perfil dos ciclistas brasileiros no Mipiit do Rio de Janeitd’ e embasam a
discussao basilar da presente pesquisa doutors),segundo o BID e MDR (2021, p. 29), o
perfil dos usuarios € abrangente, sendo possiv@néar os que utilizam a bicicleta nos
deslocamentos para o trabalho — operarios, empmesaomerciantes, trabalhadores da
construgdo civil, entre outros —; os que a utilizzamo instrumento de trabalho — como os
entregadores de diversos tipos de mercadoria, pli@advos, policiais civis, guardas e

carteiros —; estudantes, entre outras categorias.

Gréfico 5 — Localidades com mais egaserealizadas por dia no Municipio do Rio de Jar(@015)

Tijuca

Centro

Madureira

ke Copacabana

Bangu
Taquara

Santa Cruz

Fonte: ITDP BRASIL E TRANSPORTE WD, 2015.

A partir do gréafico 5, derivado do estudo mencianaé possivel concluir que a
bicicleta de carga possui longinquo historico nggagos citadinos e, por mais que o seu
deslocamento possa ser cheio de desafios cormotaisanos, ela surge no pais antes mesmo

da difusdo das entregas por aplicativos, por maé spa origem, enquanto transporte de

7 No estudo de 2015, foram entrevistados 5.012 tislism dez cidades das diferentes regibes brasileir

Aracaju, Belo Horizonte, Brasilia, Porto Alegre, Nas, Niterdi, Recife, Rio de Janeiro, Salvadoée Baulo.

A organizacado Transporte Ativo foi a campo, duranse meses de julho e agosto de 2015, mais de 100
pesquisadores, assim, esta foi a primeira pestuésdleira sobre o perfil dos ciclistas urbanos amangéncia
nacional e visou preencher uma lacuna onde até éatdia escasso conhecimento sobre os usuariase da
bicicleta como transporte urbano no Brasil. Mafsrimac¢@es. Disponivel: <http://itdpbrasil.org.br&eesso: 20
Jan. 2023.
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mercadorias, ndo tenha datacéo precisa, os basetieideslocamento, de maior quantidade
de mercadorias, sdo evidentes. Mas, é sabido queséfiador para os entregadores
movimentarem-se pelo espaco urbano carioca conbitaidetas, pelo tamanho e quantidade
de mercadoria que ela pode transportar.

Gréfico 6 - Tipos de bicicletadizadas por dia no Municipio do Rio de Jang®2015)

Cargueira

Triciclo
55

Fonte: ITDP BRASIL E TRANSPORATIVO, 2015.

Por mais que os dados evidenciados ndo sejam escéniim relevante estudo sobre a
discusséo da bicicleta como meio/ferramenta deltnamo contexto espaco-temporal que se
propde, pois as entregas por bicicleta sdo Utet®raércios e servicos de bairro, como
farmacias, padarias e lojas em geral, que podemtilsr de bicicletas comuns, triciclos ou
bicicletas de carga para distribuir bens e prodatssconsumidores, de acordo o ITDP Brasil
(2017, p. 41).

A bicicleta com finalidade do trabalho aparece camma das principais motivagdes
de usos em varios estudos que foram levantadosaealisados na pesquisa doutoral, como
as pesquisas “Quem vai correr por nés? A luta gowrrthecimento dos entregadores-ciclistas
na sociedade das plataformas” (2022), do autor iglemrWeiss; “Rebocadores urbanos e
capitalismo de plataforma”. Ensaio sobre a entpgabicicleta em Sao Paulo” (2021), do
autor Eduardo Souza e “Corpos em Transito: o usbideleta como meio de locomocao
entre trabalhadores da cidade de Irati-PR” (20d&putora Vanessa Pacheco.

Considerando que os deslocamentos por bicicletdviunaicipio do Rio de Janeiro,
podem ser realizados a baixo custo (ja que ndoaktogy com combustiveis ou tarifas, a
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despeito de um baixo custo de manutencdo espojadicque possibilita um potencial
econbmico da renda pessoal, isso traz maior ec@ndanrenda disponivel para o individuo
consumir outros bens que nao sejam o transpogende Torres-Freire (2019, p. 11).

No que se refere a economia de renda, o impacteidnd! do uso da bicicleta foi
estimado a partir do aumento da renda disponiveksmriocas usassem a bicicleta em seus
deslocamentos cotidianos, de acordo com TorreseF(@019, p. 31). Ainda segundo a
pesquisa, foi evidenciado que a populacéo terigpot@ncial de economia significativo caso
deixasse seus meios de transporte habituais espasaase deslocar de bicicleta, pois as
pessoas que utilizam mais transporte coletivo nmastdo economizaram cerca de R$ 150,00
por més e R$ 124,00 nos modos individuais motoogdtbidem).

O autor ainda reitera que o impacto de economiadn@aamais relevante quando
observamos os resultados por classe social, psts &&lasse C/D utilizasse a bicicleta em
suas viagens pedalaveis, seu gasto mensal conpdrempassaria de 18% para até 4%, uma
diferenca de 14 pontos percentuais em suas rengEsoqis, resultando, em média, na
economia de R$ 151,00 — diferenca maior que agqiarvada entre individuos das classes
A/B de R$ 147,00 (Torres-Freire, 2019, p. 32).

Sobre as motivacdes e usos da bicicleta que pot@garretar na economia de renda
mencionada acima, o grafico 7, elaborado na pesqeislizada pelo Transporte Ativo e
LABMOB-UFRJ (2018), expressa uma quantidade sigaiiva dos entrevistados que
recorrem a bicicleta como meio de locomocao labdialda segundo o estudo e grafico 7, é
possivel afirmar que a relacdo da bicicleta e thabse apresenta bem intensa no cotidiano a
partir dos modais de transporte coletivo motorizacimo as estacdes de trem, metrd e
onibus, além dos fluxos inteiramente realizados adiiticleta pelos trabalhadores.

Grafico 7 - Principais finalidades dos usos dechétas (2021)
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Fonte: TRANSPORTE ATIVO e LABMOB-UFRJ, 2018.
Elaboracéo: BID e MDR, 2021.
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Ao transpor o debate ao contexto atual de platafaigho, € necessério considerar que
parte dos fluxos realizados com a motivacdo de alinab pode corresponder aos
cicloentregadores, pois tal movimentacdo é umades# em diversas localidades no pais,
principalmente, em espacos urbanos dotados de cams.ér

A partir de Gomes (2015, p. 87), é possivel comqutee que 0s negdécios que se
utilizam destes veiculos contribuem com a logisdics servicos de transporte de documentos
e cargas e, nas metropoles atuais, prefekie courier, bikeboyg entregadores ciclistas
significa, para muitas pessoas fisicas e juridiaasa iniciativa que alia ideais de
sustentabilidade, de bem-estar e, principalmermeegabnomia, além de ser um negécio
considerado acessivel que é intermediado pelef@iatas digitais.

A circulacdo e a extracdo de valor do trabalho mpeio de plataformas se déo de
formas desiguais em diferentes paises e regioes,l@gicas de classe e obedecendo aos
parametros da financeirizagédo-dataficagao glolmagabrdo com Grohmann, (2020b, p. 113).
O trabalho administrado por plataformas é situagmarir de mediacdes de género, raca e
territorio, entre outros marcadores sociais e siErionais, com diferencas que possibilitam
pensar em tipologias de plataformas de traballgurse Grohmann (lbidem).

As relagcOes da bicicleta e tecnologia ndo sao atifes, pois criam racionalidades
préprias e até alheias a realidade. De acordo come8 (2015, p. 24), além do discurso
sustentavel, o comportamento, a estética e o afilgida dosike messengers/bikebogs
entregadores ciclistas tém influenciado cidadeseecados, além da logistica. Esse tipo de
servico custa em média 30% menos do que entregalizadas por motocicletas,
popularmente chamados dmdtobog”, pois 0 custo € menor para a empresa contratante
porque o uso da bicicleta implica gastos baixos otanutencédo, equipamentos e dispensa o
uso de combustivel, conforme o ITDP Brasil (20141.

De acordo com Schiavi (2021, p. 151), a formacds ddades consiste em um
processo histérico confluente entre as estrutul@sars e locais. Sendo assim, destacar os
usos da bicicleta faz parte da l6gica de otimizali@eempo, facil aquisicdo como objeto de
trabalho e, principalmente, dos baixos custos deuteacdo para empresas e diretrizes do

sistema capitalista (Ibidem).

Existe nicho para o ciclismo como consumo e comapoenhto, que obviamente
recebe um bom destaque na midia. De bares, cafethjas virtuais de camisas que
disputam estampas com bicicletas, campanhas edagaé divertidas, até os
fabricantes artesanais de quadros e pecas deetasiadjue dialogam com a cultura
urbana das fixed gear, além dos itens mais chiqugsops — alforges, mochilas,
campainhas etc (Gomes, 2015, p. 26).
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Ao centrar o debate nos usos da bicicleta a paaticiclotrabalho, o entendimento
pode ser ampliado ao refletir as experiéncias aoegadores ciclistas como trabalhadores
ciclistas. A discussao do trabalho poderia ser anedprofundada na tese, mas o intuito maior
é a reflexdo das relacdes da bicicleta como trabalimdicar alguns caminhos da questao a
partir do trabalho ou negacéao do reconhecimentcatdalhador.

A falta de garantias trabalhistas e a auséncia dgion de salario sdo um
atravessamento pertinente para a discussédo teddc#&rabalhador, porém, a alienacao
inviabiliza o reconhecimento da figura do trabatiragor parte de alguns entregadores: a
l6gica do “empreendedor de si” (de sua forca deatre) é pertinente no capitalismo de
plataforma. Outros desdobramentos conceituais @le qtiestdo levanta, trabalho e

plataformizacéo, serdo melhor evidenciadas no prdxnomento da pesquisa.

3.2 Plataformizacao das relagOes do trabalho de bideta

A ascensdo da economia digital estd associada sendsvimento de diversas
tecnologias desoftware tais como inteligéncia artificial (IA), computac&m nuvem (OIT,
2021, p. 34)bitcoin e blockchain(Pires, 2022). Isso conduziu a uma fragmentacégrgéca
da industria e do trabalho, dado que as empresharpsubcontratar, externalizar, trabalhar
no estrangeiro através de cadeias de abastecirgkaitais a um custo relativamente mais
baixo (OIT, 2021, p. 31) e, consequentemente, despalizar a figura do chefe das
empresas.

Tal indagacdo nos faz ver que, historicamente, pypenados se levantaram contras
seus senhores, mas hoje os oprimidos, em sua mdmram expulsos e sobrevivem a uma
grande distancia de seus opressores, como narsarSas) sua obra “Expulsbes” (2016, p.
19). Ainda segundo a autora, mesmo em uma discyssacalém da aqui tecida, € possivel
observar que as acoes de desigualdade e brutapdadaem elos em comum entre si. Ainda
segundo a autora, “opressor” é cada vez mais ungscomplexo que combina pessoas,
redes e magquinas, sem ter um centro visivel, esaapbsso, ha lugares onde tudo se reune,
onde o poder se torna concreto e pode ser desakadode os oprimidos sdo parte da
infraestrutura social pelo poder — “as cidades @gblao um desses lugares” (Sassen, 2016,
pp. 19-20).
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Diversas empresas de transporte e entregas s@&&dnsey cresceram no mercado a
partir da logica da uberizacdo, ideia essa queitswi@mn a criacdo da empresa Uber de
transporte por aplicativo entre 2009-28¥tos Estados Unidos. A empresa ganhou maior
escopo no Brasil a partir de 2016, mas o cenaris fagoravel da empresa no pais (além do
mundo) foi no periodo de pandemia, pois as relagfeiais e laborais estavam instaveis com
o impacto da Covid-19.

Embora se discuta sobre “uberizacdo”, aqui, o dtmode plataformizacdo ou
plataforma digital € mais assertivo para as dismspostas, sendo valido enfatizar que ha um
risco grande, pois a nogéao “plataforma digital’s premplo, ndo suprime o debate conceitual
ja classico sobre a acdo hegeménica de empredamggtendencialmente monopolisticas da
producao capitalista, segundo Tozi (2021, p. 8).

Segundo entrevista ao Jornal da Universidade deP&étw, os professores Roberto
Marx e Adriana Mello afirmam que, ao mesmo tempoqm a economia de plataforma
fornece novas formas de mercados no ambiente dtfqrimas digitais, ela € um fenbmeno
crescente que reverbera na sociedade com seustasmpaorque engloba aplicativos de
transporte de passageirdglivery,compras, transacdesline e trabalho que apresentam um
funcionamento pautado em sistemas de classificag@mliacdo. Afinal, “o crescimento da
demanda pelos servicos ocasiona a pressdo pelaginiegho institucional’, a fim de
regulamentar o setor, mesmo com a existéncia dmeetps internos desenvolvidos pelas
préprias plataformas [...]” (Marx e Mello, 2025

A pandemia intensificou o0 uso das plataformas agitem diversos segmentos,
impondo questdes laborais aos trabalhadores dtefgulaas, ou ditos “empreendedores de
si”. O Brasil foi responsavel por aproximadamer@&o5de toda a movimentacéao delivery
alimenticio por plataformas na América Latina, qaepartir de 2020, o inicio do cenario
pandémico da Covid-19, representou quase metadeestabelecimentos que passaram a
adotar canais virtuais para vendas, de acordo cassd1(2022).

De acordo com a OIT (2021, p. 31), a expanséo sipsasaformas ocorreu a partir da
crescente relevancia dos daddBig-Data — que podem ser armazenados e analisadeésatra
da computacdo em nuvem, mas o desenvolvimentoitErapoiado pela disponibilidade de

fundos de capital de risco, que tém desempenhaduapei fundamental no financiamento da

18 Mais informagdes: <https://www.uber.com/pt-br/nevesn/fatos-e-dados-sobre-uber>. Acesso: 4 Jul. 2023.

119 Economia de plataforma relaciona a tecnologia &snashdas atuais da sociedade. Disponivel:
<https://jornal.usp.br/atualidades/economia-deabtama-relaciona-tecnologia-as-demandas-atuais-da-
sociedade/>. Acesso: 15 Maio de 2024.
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difusdo das plataformas digitais. Para Gonsale®0(20. 127), a discussao da “datificacéo” e
dos algoritmos é utilizada na reflexdo das plataés: as empresas possuem o discurso da
producdo digital que muitos acreditam que estantdiade uma nova economia com
caracteristica mais acessivel, sustentavel, coarimite democratica, fruto do
desenvolvimento tecnoldgico.

A atuacdo das plataformas nos espacos é um debhttaiscial para pensar
posicionalidade em distintas formas, sejam geamagfiou simbdlicas, em vista dos
algoritmos que sao produzidos socialmente a pdetideterminados lugares e agentes, ao
viabilizar algumas perspectivas em razdo de outdinal, ndo € possivel conceber a
complexidade do processo de datificdéggermeado pela discusséo lilg datd®, sem a
financeirizacdo (Grohmann, 2020a, pp. 97-99).

Se, entdo, dados e algoritmos sdo uma antespal@ o0 capitalismo de
plataformas — sendo um de seus mecanismos rarcéirizacdo € o seu proprio modo de
acumulacéo de riquezas, com o auxilio das plata®ysegundo Grohmann (2020b, p. 110).
Ha uma complexa trama que permeia a discussaoin@pagatualizada do capitalismo regido
pelas relacdes plataformizadas.

De acordo com Tozi (2021, p. 3), o algoritmo, queréprocesso de célculo complexo
e programado, ganha novo estatuto historico acassse as tecnologias da comunicagéo e
aos aplicativos virtuais e, por outro lado, seizaajuando incorporado aos usos do territorio,
isto €, ao intermediar relagdes sociais concretae @umanos e objetos (coramartphones
motoristas e passageiros), amparado nas redes |leneinicacdo, na Internet e na
geolocalizacdo. E ainda nesse meandro conceitual Tpzi apresenta as “plataformas
territoriais”, pois € no territério que os fluxosiam com os fixos — “H4, pois, um peso da
materialidade que recai sobre as plataformas, megneo na sua aparéncia elas sejam

intangiveis” (Ibidem).

120 Segundo Martins, nos Ultimos anos, o uso e cdetdados foram intensificados, em um processo ejigeav

ser denominado de “datificacao”, esse fendmenoastarado nas Tecnologias da Informacdo e Comuncac
(TIC) e tem como palco central a internet, espdoase para cada vez mais setores, incluindo o otmga
economia, no modelo que recebeu o nome de inddstig2019, p. 87).

121Segundo Saldanha, Barcellos e Pedrbgpdataé um dos aspectos do campo da ciéncia de daddsatge
de outros aspectos, como estratégias para extrmgéieformacéo e carga dos dados, modelagem, agéiste
avaliacdo de algoritmos descritivos e preditivaspalizacdo de grandes quantidades de dadiepky dos
modelos em ambientes de producao para a tomadec@#id, entre outros. E, ainda afirmam, que o opeita
na definicdo déig datando € o volume ou mesmo a velocidade da produeddados, mas a complexidade
estrutural desses dados (variedade) e o poder taomoal necessario para analisa-los integralm@Wel, pp.
52-53).
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Novos estudos vém surgindo sobre a incorporacdeat@logia digital sobre préaticas
cotidianas. Como exemplo, é importante evidenci@bservatério das Plataformas Digitais
(OPD)*?da Universidade Federal de Minas Gerais (UFMGS, éaoordenado pelo professor
Fabio Tozi, importante referéncia nos estudos solagsunto, e a co-coordenadora professora
Lussandra Gianasi, ambos do Instituto de GeocignEdUFMG.

Alguns autores defendem a existéncia do “colomadisle dados” ou “colonialismo
digital”, que serve de subsidio para analisar ssdfi@ar as transformacdes recentes ocorridas
a partir dos avancos da internet e tecnologiasaigiCassino, Souza e Silveira, 2021, p. 7).
Afinal, compreender esses impactos significa tambbarcar as diferencas desses contextos
nos paises ricos, de renda média e pobres, se@asdino, Souza e Silveira (Ibidem, p. 8).

Brevemente, é valido apresentar algumas considesagderca do “colonialismo de
dados”, pois, de acordo com Cassino, Souza e &il{2021, p. 8), o debate do colonialismo
tem avancado ao longo do tempo devido ao mercasealdla na datificacdo da crescente
atuacdo dasbig techs®® além dos impactos em territérios consideradosfépieos,
especialmente no Brasil. Ainda segundo os auta@resundo ndo se apresenta simétrico,
desse modo, as tecnologias e seus modos de trataraemazenamento e fluxos de dados
nao beneficiam todas as populagdes e ndo enriquéscamesmo modo todas as populacdes
(Ibidem).

Segundo Tozi, cria-se uma nova “desigualdade arbgoritmica”, mesmo dentro da
esfera do consumo, pois 0s motoristas recusantasré entregas para bairros periféricos ou
observados como violentos segundo as empresas.eMasido reforcar que ha pessoas que
nao tém acesso ao transporte publico em muitogdsgdo pais, e necessitam recorrer aos
transportes motorizados pagos para terem acessteanthadas localidades — “E o espago
produzido como espaco produtivo. Ndo ha duvidaidad empirica de que as plataformas
digitais se baseiam nessa desigualdade e a refo(2ag, p. 187).

Existe um processo de conversdo dos cidadaos efniasSantos, 2014c) e dados
pessoais em dados georreferenciados. As platafperasnuitos dos casos articulados com
Estados que detém poder, sdo capazes de captamamagenar dados pessoais, responsaveis
por criar bilhdes de perfis de usuarios para pr@oate comportamento induzido para fins

propagandisticos, comerciais, ideoldgicos ou poléti conforme os dizeres de Cassino, Souza

122 Mais informacgfes: <https://www.ufmg.br/ieat/gruptespesquisa/observatorio-das-plataformas-digitais.

Acesso: 06 Fev. 2023.

123 Termo em inglés para referenciar empresas quadesem “grandes tecnologias”.
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e Silveira (2021, pp. 8-9). O Brasil tem criador&stgias normativas, como a Lei Geral de
Protecdo de Dados Pessoais (LGBD)pois, sem o desenvolvimento de politicas rigidas
sobre dados e direito a privacidade dos usuarigsais fica suscetivel aos interesses do
capital estrangeiro (Schiavi, 2021, p. 168) e dasformas.

De acordo com a OIT (2021, p. 227), nos ultimossatem-se assistido a crescente
estratégia regulamentar nos campos da privacidatte gotecdo de dados, porque muitos
desenvolvimentos nestas areas sao altamente redsvaara o trabalho em plataformas, nao
s6 porque o recolhimento e a transferéncia de ds@loSundamentais para as plataformas
digitais de trabalho, mas também porque as nowgsldedes se aplicam aos titulares dos
dados, independentemente da sua situagéo proassion

A OIT (2021, p. 59) também alerta que a acumulagidados entre alguns agentes do
mercado pode conduzir a um poder de mercado exoessa problemas de concorréncia.
Ainda segundo a Organizacdo, embora os dados sggmatios pelos utilizadorés nas
plataformas digitais de trabalho, na pratica, séwsiclerados propriedade das plataformas e,
como resultado, foram apresentadas iniciativasifizeos anos para combater a apropriacéo
indevida de dados e assegurar os direitos doadizdos dados (Ibidem).

Além disso, a acumulacdo de dados pelas platafofmascom que alguns
considerassem a hipétese dos dados poderem satogatomo «trabalho» em vez
de «capital». Esta nocdo permitiria que os dadesefom assumidos e tratados como

propriedade dos que os geram e ndo como um prdiohaiode consumo que é
recolhido pela empresa ou plataforma (Ibidem, p. 60

A associacdo da bicicleta com as tecnologias énmediada pelas plataformas de
delivery, no que se refere ao trabalho, além ditss de e-commercee nas plataformas de
sistema de compartilhamento, como mercadoria, &r pda bicicleta como produtos e
servigos. E vélido ressaltar que os dados sdo @maiincipais forcas do capitalismo atual
(Cassino, 2021, p. 28), principalmente quando seutk a economia da bicicleta.

A conjuntura atual parte desse movimento se express um leque de palavras
presentes nas plataformas que, a despeito de mgEignaeem exatamente 0s mesmos

processos, se aproximam por se relacionarem ugos das ferramentas digitais e da

124 | ei n° 13.709/2019, sobre o tratamento de dadssopés, inclusive nos meios digitais, por pesstaralaou

por pessoa juridica de direito publico ou privadom o objetivo de proteger os direitos fundamentks
liberdade e de privacidade e o livre desenvolvimelat personalidade da pessoa natural. E, estpliea@e a
qualquer operacdo de tratamento realizada por pesstural ou por pessoa juridica de direito pubbico
privado, independentemente do meio, do pais deses@ ou do pais onde estejam localizados os ditis.
informacdes -  Disponivel:  <https://www.planaltovgor/ccivil_03/ ato2015-2018/2018/lei/113709.htm>.
Acesso: 20 Mar. 2024.

125 Trabalhadores, empresas e/ou consumidores.
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internet para gerir a producao e o trabadlegundo Antunes e Filgueiras (2020, p. 29).
Novamente, refor¢ca-se o entendimento de uma nayaagem para algo ja existente, pois,
desde a invencéao da bicicleta, ela é utilizada ctvarsporte de mercadoria, ou seja, apenas
foram inseridas na légica das plataformas digitais.

Segundo Harvey (2018, p. 24), o momento atual daleicdo do capital abarca nao
apenas a producao de mercadorias, mas tambémuwgfcod reproducéo da relacdo de classe
entre capital e trabalho na forma de mais-valobidicleta, na figura de instrumento/meio de
trabalho nas entregas, foi incorporada pelas “riofeamas desiguais da obtencédo de mais-
valor a partir das plataformas.

Ao passo que tecnologia e trabalho sdo imbricadsritamente, as tecnologias sao
fruto do trabalho humano, e o desenvolvimento tégico refere-se as forcas produtivas e as
relacbes de trabalho, de acordo com Grohmann (2@2®8). E na incorporacgio incessante
do capital que a bicicleta é inserida como meahato e produto nas plataformas, e é nesse
momento da acumulacdo que ocorre a juncao da tepaotiigital com o “velho” objeto
técnico para a locomocéo de mercadorias e pessoagicleta.

Para Harvey (2018, p. 122), uma vez que se tornanegdcio, a tecnologia produz
uma mercadoria — novas tecnologias ou formas argeioinais — que precisa encontrar ou até
mesmo criar um novo ou outro mercado. Ainda segundotor, ndo estamos mais diante do
empreendedor individual que tenta encontrar maséieaaprimorar a produtividade por meio
de invencbes e inovacdes em seu proprio estabeetmnde producdo, mas, sim, um vasto
setor da industria especializado em inovacao ecdddia vender inovacfes para os demais
(Ibidem).

A precarizagcdo das relagbes trabalhistas, com dapde direitos e condicbes
minimamente salubres de trabalho, foi se dissipandis com a inser¢cdo da Tecnologia da
Informacdo e Comunicacédo (TIC) associada aos ssnagtbnomos. Afinal, € em pleno mito
neoliberal do individualismo exacerbado que, tahoa ideologia do “empreendedorismo”,
presenciamos um individualismo possessivo que & ead mais desprovido de posse, onde
amplas parcelas de trabalhadores perdem a podadslide viver da venda de sua Unica
propriedade, da sua forca de trabalho, conformerfes (2005, pp. 17-18).

E de suma importdncia adentrarmos na discussdo ajm®l pexercido pelo
neoliberalismo nas relacées econdmicas e sociaia. Harvey (2014, p. 12), em sua obra “O
neoliberalismo: histéria e implicacbes”, podemoterdé-lo, em primeiro lugar, como uma
teoria das praticas politico-econémicas que propdemm o bem-estar humano pode ser

promovido liberando-se as liberdades e capacidaugseendedoras individuais no ambito de
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uma estrutura institucional caracterizada por s8lidireitos a propriedade privada, livre
mercado e comércio.

Ainda segundo o autor, o neoliberalismo também aaoti hegemdnico como
modalidade de discurso e passou a afetar tdo arptanos modos de pensamento que se
incorporou as maneiras cotidianas de muitas pessosspretarem, viverem e
compreenderem o mundo (Harvey, 2014, p. 13). Ackhg@mpreendedora € julgada como a
chave da inovacdo e da criacdo de riqgueza; o suces® fracasso individuais séo
interpretados como virtude empreendedora ou fadsaqal, segundo Harvey (lbidem, p. 77).

A trama do trabalho é maior e mais estruturantguiaé desenvolvida na presente
pesquisa, visto que, desde o mundo antigo e swsofih, o trabalho vem sendo
compreendido como expresséao de vida e degradagdcéa e infelicidade, atividade vital e
escravidao, felicidade social e servidado, segunatoides (2005, p. 11). Mas, aqui, priorizou-
se evidenciar as relagbes do trabalho quando Isga i bicicleta como meio de obtencdo de
renda e, por mais que a figura do trabalho sejdidepelas empresas de entrega, observa-se
0 cenario do uso da bicicleta nas entregas conupr@ssao da consciéncia dos entregadores
ciclistas como trabalhadores precarizados a paatileitura de mundo de Marx, marxista e
marxiana.

Antunes, em seu escrito intitulado “O caracol e swacha” (2005), dissertou sobre a
classe-que-vive-do-trabalho, que pode incorpom@msaue vendem sua forga de trabalho em
troca de salario, como o enorme leque de trabathagwecarizados, terceirizados, fabris e de
servicos part-time"?® que se caracterizam pelo vinculo de trabalho ¢eanip, precarizado,
em expanséo com a totalidade do mundo produtivdg(hiv, p. 52).

Os trabalhadores de aplicativos (ou todos aquelesr@correm as plataformas como
meio de trabalho) somam-se aos que ndo se recontempianto classe dentro do sistema no
qual estédo inseridos nas plataformas digitais. s#guHarvey (2014, p. 86), o discurso da
flexibilidade se torna mantra dos mercados de linabanas, em contrapartida, deixaram o
trabalhador em desvantagem porque o capitalisme pgmopriar-se da especializacdo
flexivel de acumulacdo que se traduz em baixosiggsjarescente inseguranca no emprego,
perda de beneficios e protecao trabalhista.

A mercadoria que 0s entregadores trocam com o atigqs, na figura das
plataformas, € a forca de trabalho, a capacidadkidiear-se ao trabalho concreto e, em boa

parte, entra na equacdo assimétrica o uso dos rdeidgcomocao particulares (bicicleta,

126 Compreensao de trabalho em tempo parcial ou aglaliem partes de horarios.
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patinetes, motocicletas, carros, entre outros mdes)acordo com Harvey (2015, p. 147).
Ainda segundo o autor mencionado anteriormentes omai fato persistente no ambito dessa
complexa historia da neoliberalizacdo desigual $&o a tendéncia universal a aumentar a
desigualdade social e a expor os membros menasirzioios de toda e qualquer sociedade
(Idem, 2014, p. 128).

Pode-se afirmar que a imagem mais forte, e predortemo seio da sociedade, ainda
€ da bicicleta como meio de transporte da populaggis pobre (PBMB, 2007, p. 65). Em
diversas situacdes, esta imagem forte também 6égnedtida com frequéncia, pois surgem
situacdes em que o0 corpo e a pessoa do trabalkad@ubmetidos a condigbes proximas da
escravidao (Harvey, 2015, p. 148), podendo-se ftarescravidao legitimada pela imagem
dos entregadores como empreendedores de si.

Atualmente, essa imagem é representada nas passggEos entregadores de
aplicativos que recorrem a bicicleta como meiordbalho nos centos urbanos de diversas
cidades pelo pais, pois “as mudancas ensejadas cpeitalismo de plataforma foram,
sobretudo, a substituicdo dos empregos pelas oepae o aperfeicoamento das formas de
extracdo de mais-valia absoluta e relativa utililtams recursos tecnolégicos existentes”
(Souza, 2021, p. 131).

Ao longo do espaco-tempo, a bicicleta sempre estwaizada como meio de
transporte para o trabalho, mas ganhou novas fang@era da plataformizacao do trabalho.
Segundo Antunes e Filgueiras (2020, p. 32), a cHamaberizacd4’ do trabalho somente
pode ser compreendida e utilizada como expressdmatios de ser do trabalho que se
expandem nas plataformas digitais, onde tais refag@o cada vez mais individualizadas
(sempre que isso for possivel) e invisibilizadasmbdo a assumir a aparéncia de prestacéo
de servicos.

Ainda segundo os autores, a flexibilidade, a infdidade e a intermiténcia se
convertem em partes constitutivas do Iéxico, dcarnidee da pragmatica das empresas
corporativas globais (Ibidem). Atualmente, o dehaie ganhando maior forma, dado que o
namero de trabalhadores de transportes de passagainercadorias inseridos na modalidade
gig Econom¥?® passou de 1,5 milh&o, no final de 2021, para 1|f&mj no terceiro trimestre
de 2022, segundo dados do IPEA.

1 Aqui, podemos substituir tal interpretacéo por talermizacéo” sem prejuizos as ideias dos autores.

128 Mais informacdes: <https://www.ipea.gov.br/podategorias/>. Acesso: 28 Jun. 2023.
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De acordo com Goées, Firmino e Martinsgig economytambém é conhecida como
freelancer economyu mesmaeconomy on demand, caracteriza as relacdes laborais entre
trabalhadores e empresas que contratam essa mébralepara a realizacdo de servigos
esporadicos e, portanto, sem vinculo empregattaie ¢omofreelancerse autbnomos). A
denominacédo nao facilita e explora a diferenciatidados dos trabalhadores de aplicativos,
sendo eles motoristas, motociclistas e ciclistaséma, é sabido que as plataformas possuem
tecnologia suficiente para, junto as autoridadespsientes, criar mecanismos para a afericdo
dos dados de dimensionamento deste mercado déhtrabavolvendo tanto motoristas como
entregadores, segundo o CEBRAP (2023, p. 14).

Retomando o levantamento do IPEA, dentre o quémbtdos trabalhadores de 2021,
61,2% sao motoristas de aplicativo ou taxistas9%0fazemdelivery em motocicletas e
14,4% sdo mototaxistdS mas pouco se sabe sobre a quantidade real dgghadbres de
transporte de mercadorias que utilizam bicicleeguBdo a empreskood (2023, p. 96)40
mil profissionais utilizam modal limpo nas entregams a quantidade dos entregadores que
utilizam bicicleta néo é evidenciada adequadamente.

Segundo o PBMB (2007, p. 65), € preciso compreeqdera bicicleta constitui o
veiculo preferencial para amplas parcelas do tnabalr e “empreendedor” brasileiro, pois
seu uso como veiculo de transporte ndo é maisdiifarem razdo da reduzida infraestrutura
ofertada aos usuarios, falta de sinalizacdo adequedalta velocidade dos veiculos
motorizados. Mas também € importante consideraragbieicleta pode ser a “Gnica” opg¢ao
ou € a alternativa mais viavel de transporte admthadores de baixa renda.

Os aplicativos e plataformas digitais impdem a@bathadores, quase sempre, 0
rétulo de autbnomos, sendo o trabalhador remungradtarefa ou lapsos temporais minimos
(como horas), sem alguma garantia de jornada eewheineracdo devida, o que acarreta
implicacbes importantes na dindmica da gestdo ératenda forca de trabalho, dada a
auséncia de compromisso explicito de continuidadesalizagdo da funcéo, segundo Antunes
e Filgueiras (2020, p. 32).

Ainda para os autores, a plataforma digital se @@modo mais-valor gerado pelo
exercicio da funcdo, burlando sistematicamenteoamas de regulamentacdo do trabalho
existente, mas nao é por outro motivo que, a pdaiexpansao da TIC, ampliaram-se 0s
processos de precarizacdo da forca de trabalhomaiitade global, que propiciou inclusive a

129 Mais informacdes disponiveis: <https://portalamfigea.gov.br/agencia/>. Acesso: 28 Jun. 2023
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universalizagcdo do termo “uberizacdo do traballAritgnes e Filgueiras, 2020, p. 32) ou
“plataformizacgéo do trabalho”.

O sucateamento dos direitos trabalhistas, desempregcente, instabilidade laboral e
baixas remuneracdes, em conjunto com o avancoptalcemo de plataforma, formam solo
fértil de precarizagdo para quem necessita recoams aplicativos como meio de
sobrevivéncia. “Para os trabalhadores, os desafitéo relacionados com a regularidade do
trabalho e dos rendimentos, condicbes de trabagdlmiecdo social e acesso aos direitos
fundamentais de liberdade sindical e de negociegitiva” (OIT, 2021, p. 32).

De acordo com os dados do Painel do IBGE apresstad documento da Casa
Fluminense, a taxa de desocupacado no Estado ddeRlaneiro € a maior entre os estados da
regido sudeste: enquanto S&o Paulo, Minas Gerbaisp&ito Santo tém, respectivamente,
7,8%, 5,8% e 6,4%, o Estado do Rio possui 11,3%udapopulacdo fora do mercado de
trabalho (Casa Fluminense, 2023, p. 9), além dotdatvo de 2.956 mil pessoas ocupadas
informalmente, segundo dados divulgados pelo PAREE, 2022).

Tais dados (figura 26) revelam a vulnerabilidan@@secondmica que a populacédo do
Estado do Rio de Janeiro se encontra. A situagé@meiada preteritamente (e principalmente
posteriormente) a pandemia solidificou bases parserir a populacdo acometida
financeiramente nos trabalhos precarios das plata® de transporte e entrega por
aplicativo. Mas o préximo momento da pesquisa eeaesituacdo inversamente proporcional
das plataformas deelivery, pois a pandemia da Covid-19 foi um periodo econameante
rentavel e com maior adesdo de consumidores asfglabs de entregas devido a

necessidade de isolamento social em decorréncia dwirus.
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Figura 26 - Renda média daytexgiio do Estado do Rio de Janeiro (2020)
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Segundo a OIT (2021, p. 31), as plataformas dgjitée trabalho proporcionam
oportunidades de geracdo de rendimentos aos temlmalts e a organizacdo flexivel do
trabalho, principalmente para mulheres, pessoas defitiéncia e jovens, além de
proporcionar oportunidades para os marginalizadeswercados de trabalho tradicionais, tais
como os refugiados e os trabalhadores migrantésciéleta ganhou maior visibilidade como
atividade fisica de baixo impacto no contato soeialternativa sustentavel nas plataformas
de entregas, mas a adesao entre os ciclistas eeqmi#s baixos custos de manutencéo e
aquisicao do transporte, como no Municipio do ReoJdneiro em que é possivel alugar o
veiculo de propulsdo humana em sistemas de cotthpangnto.

O advento das plataformas digitais, todavia, tashanfotrabalhadores” incapazes de
separar o tempo de trabalho do tempo de 6cio (S@@24., p. 72). Além dos trabalhadores
observarem a bicicleta como veiculo ou objeto dealho, passam a desconsiderar os outros
usos da bicicleta como lazer e préticas esportivetp que 0 corpo € constantemente
estimulado pelas horas exaustivas pedalando naflogias ingremes e acidentadas dos
espacos urbanos da RMRJ.

De acordo com Souza (2021, p. 132), embebido pedostos de Lefebvre, a leitura
corporal da cidade possibilita incluir aspectomélicos e topograficos na determinagcdo da
melhor rota, engendrando outras logicas de navegpeio espaco, ao invés daquelas
baseadas apenas na distancia ou menor tempo damvi&y autor reforca que o espago
concebido sob a racionalidade capitalista privdegi menor distancia como critério para
determinar a navegacdo, mas a leitura fenomenalétambém contempla um espaco
percebido e vivido corporalmente, ao incluir a ppgdo do esforgco fisico para superar
obstaculos topograficos e climaticos.

Tal questdo insere a reflexdo do duplo desgasteratica ciclistica e jornada de
trabalho, que pode ocasionar na exaustéao fisicareseo de sinistro no cotidiano de espacgos
como a RMRJ. Por isso, aqui, acredita-se que taslamriaveis possiveis devem ser levadas
em consideragdo quando se trata da insercdo dalelacicomo meio de trabalho,
principalmente, nos grandes centros metropolitanos.

Segundo Coelho Filho e Saccaro Junior (2017, peri)escala nacional, a mobilidade
por bicicleta reflete na renda familiar da poputag@ais pobre, bem como a deficiéncia dos
sistemas de transporte publico e a segregacaoiaspas cidades brasileiras, mas o seu uso
pode proporcionar melhor condicdo de saude — dsividaale for realizada em condicdes

propiciais e seguras. Acreditamos que, mesmo cossiy&Es beneficios ao corpo e
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condicionamento fisicos dos ciclistas no gerainigtos riscos que colocam em perigo a vida
daqueles que necessitam utilizar a bicicleta.

A bicicleta é observada como o transporte do fupel® potencial sustentavel, mas
existem riscos de fomentar o seu uso como atividgad@omica e trabalho nas condicdes
espaciais da pratica em espagos da RMRJ, como o&idios de Nova Iguagu e Rio de
Janeiro. Ainda nao existe infraestrutura ciclogdamrrespondente e continua para a demanda
de ciclistas no cotidiano das referidas localidatle®RMRJ, e, por mais que beneficios sejam
adquiridos com a pratica, é necessario avaliaresaftbs do pedalar entre os riscos urbanos,
exaustdo fisica e intempéries do clima e tempo.

De acordo com os escritos de Ferreira (2021, p), #384transformacdes operadas nas
condicbes de producéo e realizacdo do valor, ntektinda economia globalizada, rebatem
diretamente as condicdes de trabalho, e essa nmgalidade de trabalho surge na
contemporaneidade e rompe a fronteira vida-trabsdhoos usos das novas tecnologias. Além
disso, também h& o rompimento da fronteira corabatiho.

Esse trabalho celularizado, seja porque se fragment células autbnomas, seja
porque depende dasmartphonestorna os sujeitos escravos do ciberespaco pradudie
acordo com Souza (2021, p. 72). Assim, é posshstrwar e concluir que o espago-tempo
pode mudar, mas as téticas e estratégias de pmdidgha mesma de outros tempos e
espacos, mas intensificadas e mais precarizadas.

Segundo Montenegro (2020, p. 5), a financeirizagiobém se alia ao avanco da
tecnificacdo em diferentes campos da vida sociac@dmica, permeando, inclusive, o
ambito da economia popular, que passa a integrasnatividades desenvolvidas a partir da
banalizacdo do desenvolvimento e do acesso aosatiyghs, dentre outros. Para ter
efetividade, computadores e telefones celularesaddam programas e aplicativos, bem
como redes de comunicacgao, pois, se vocé for gananm local sem sinal, toda satisfacao
disponivel no seu celular ndo servira para muitaagsegundo Harvey (2018, p. 114). Ou
seja, fica ao encargo dos lugares possibilitarenelaor conexao para movimentar diferentes
objetos do espaco virtual no espaco real.

Ainda de acordo com Montenegro (2021, p. 5), éenpescesso que a digitalizacédo da
circulagdo vem assumindo um crescente protagongsrea capitalizacao, aproximando-nos
do denominado capitalismo de plataforma, afindi.o$ dados sdo uma das principais forcas
do capitalismo atual” (Cassino, 2021, p. 28). Amsiderar a bicicleta como pratica

relacionada a figura do trabalho (mesmo que o laeoapresente de modo abstrato), as
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plataformas a converteram aos novos modos de egdloy com o acréscimo da exaustdo
fisica da pratica.

Segundo Souza (2021, p. 72), podemos afirmar quenwegadores ciclistas, como
autogerentes de si, ndo usufruem da riqueza prbayzr meio de sua atividade laboral com
as plataformas, mas é sabido que os 6nus da eadisit@d, mental e de prover recursos para
a realizagdo da funcéo (celulanternet custo e manutencdo da bicicleta) fica com os
entregadores. Desse modo, conseguimos exempkfscaamas da plataformizacao ao inserir
a bicicleta como meio de trabalho.

A Geografia corrobora com o debate, o processmdeatar o mundo em rede(s) ndo
a tornou irrelevante — muito pelo contrario —, pmisecta clientes que possuem acesso aos
grupos de trabalhadores que ainda precisam vo#tea pasa, segundo Graham e Anwar
(2020, p. 57), além de reafirmar a diferenciacaogg&fica que infraestruturas e dinamicas
promovem, ou negam, nos lugares. A Geografia e gages se complexificam para
compreender e abarcar as racionalidades das pratdderritoriais (Tozi, 2021, p. 3), dos
algoritmos, dados e das plataformas digitais, ala@smcontra racionalidades que o capitalismo

gera como produto ou consequéncia.

3.3 Racionalidades econdmicas e espaciais dos aplica com cicloentregas: breve
estudo de caso a partir da empreséood no Municipio do Rio de Janeiro e em Nova

Iguacu/RJ

Até aqui, foram analisadas as racionalidades dopregjus com a bicicleta e
plataformizac&o do ciclotrabalho, que sdo prodwitaespaco a partir da bicicleta, mas tal
questdo também apresenta elementos da dimens&l aosi ciclistas, pois o espago é
produzido pelas relagbes sociais ao longo do terBpgundo Avelino (2021, p. 70), as
relacbes contemporaneas sao corroboradas peldéei@ada economia informacional, no
qual a internet foi a grande via de impulsionameids termos “inovacao”, “transformacao
digital”, “startup”, “uberizacao” ou “plataformizacéo”, entre outros.

O presente momento da pesquisa busca desvendas celacdes nas quais a bicicleta
esta inserida. Tal indagacéao é fruto dos anseiop@squisar e contribuir com uma nova

leitura socioespacial que a pratica do pedalar es&sa nas dinamicas econdmicas e
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laborais. Os usos da bicicleta foram modificad@sualizados para atender “novas” relagbes
de trabalho, mesmo que em sua compreensdo maiatabst

A atividade das plataformas baseadas na localizzgdtoa-se nos servi¢cos de entrega,
que tém sido objeto de discussao nos ultimos amada a forma como as plataformas estéo
a mediar as oportunidades de trabalho de um nuoaet® vez maior de trabalhadores, com
potenciais implicagcdes para o futuro do traballkguado a OIT (2021, p. 75). Para Carmelini
e Mizoguchi (2020, p. 308), na experiéncia ciclisiapossibilidade de uma nova cidade
parece nao emergir, e apresenta-se precaria eaal@ismas com muitas lacunas de liberdade
a serem experimentadas pelos entregadores ciclistas

Ainda de acordo com Carmelini e Mizoguchi,

N&o se trata de uma emergéncia automatica e geders] mas de processos
singulares de territorializacdo onde cada ciclista, seu modo, encontrara um
espaco, um trajeto, um movimento préprio a cadaieaqjue transpfe, na medida
exata em que for se experimentando. O processmisi@ iquando se sobe na
bicicleta. Uma vez nesta condi¢cdo, o corpo tornamsediatamente estranho a
normativa circulatéria da cidade — e logo é nec@ssé portar como tal. Os codigos
se relativizam e as condi¢cdes de perigo e tens@ersua todo instante. A cada
pedalada conexdes e territérios vdo se formanda;arpo vai se constituindo, uma
comunicacdo entre corpo e espaco vai se estabdte¢@armelini e Mizoguchi,
2020, p. 308).

A partir de Harvey (2014), é possivel compreendee qq0 mundo neoliberal
darwiniano se diz o seguinte argumento: “s6 os rapi®s devem sobreviver e de fato
sobrevivem”. O debate neoliberal, segundo Harvé142 pp. 198-199), enfatiza que para
quem ficou de fora do mercado ou foi expulso delem- vasto contingente de pessoas
aparentemente descartaveis privadas de protecéb s@struturas de apoio —, pouco hé de se
esperar da neoliberalizagdo a nao ser pobreza, floeaca e desespero.

Sua Unica esperanca é entrar de algum modo neonsisie mercado, seja como
pequeno produtor de mercadorias, vendedores inferfda coisas ou de forga de
trabalho) ou pequenos predadores - para pediharoou garantir por meio da
violéncia algumas migalhas da mesa do homem ricentdo como participantes do

vasto comércio ilegal de drogas, armas, mulheregialguer outra coisa ilegal para
a qual haja demanda (Ibidem).

Para Grohmann (2020b, 216), falar em uma total@alz racionalidade neoliberal
significa, por um lado, um espraiamento de seu nuedpensar e agir por todas as instancias
da vida cotidiana, materializado também no trabaifealiado por plataformas (articulagbes
entre dataficacao e financeirizacdo), minando,cgmgéssibilidades de resisténcias e projetos
alternativos de sociedade que ndo passem, emrmoedia, pela circulagcdo do capital e por

mecanismos de racionalidade neoliberal. A biciclatpartir do trabalho, foi incorporada na
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l6gica das plataformas digitais para atender deasrte tempo, economia de custos e
comercializar uma imagem “sustentavel” a partiedtregador ciclista.

Em leituras mais contemporaneas, as relacoes teal@ho e tecnologia fazem parte
de diversos debates. Antunes, em seu livro “Ubgdizatrabalho digital e industria 4.0”
(2020Y*%, menciona a relacdo trabalho, tecnologia e imgastwiais, além de apresentar a
existéncia de universo maquinico-informacionaltdiggm um mundo produtivo e laborativo.
Ja Tozi (2021; 2023 e 2024) afirma que a discugsdoaberto um campo de analise muito
importante para pensar a relacdo entre tecnolegiaco e trabalho, que se trata de um
processo bastante dindmico aonde a dominacao pecfsemte.

No crescente setor dkelivery(grafico 8), temos uma particularidade interessante
nos levaria a um debate geopolitico, que é o fatquk a maior entre elas érmod, que é
hegemaonica no territorio brasileiro. Assim, é pasisbbservar no grafico a confluéncia entre

a tecnologia, trabalho e plataformas atuando eada@stundial ao longo do tempo.

Gréfico 8 - Numero de plataformas digitais de thabativas a nivel mundial (2021)

» Figura 1.3 Numero de plataformas digitais de trabalho ativas a nivel mundial, categorias selecionadas
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Nota: Apenas foram incluidas as plataformas ativas.

Fonte: Base de dados Crunchbase.

Fonte: OIT, 2021.

Para a OIT (2021, p. 68), a ascensdo destas grang@esas tecnoldgicas também
resultou numa concentragdo do poder de mercado, v@najue estas empresas estdo a
diversificar-se e a oferecer uma gama cada vezrndaicervicos, muitas vezes através de

aquisicdes ou fusbes com outras plataformas. NagilBifaouve o caso da fusdo entre a

131 Coletanea de artigos com a temaética central dauwapi
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empresaFood e a Restaurariféel em 2014, as duas maiores empresas de pedidoegant
de comida pela internet, do grupo britanlest Eat,anunciaram uma fusdo de 1 bilhdo para
criar a maior companhia d#elivery onlineda Ameérica Latina, mas optaram por manter o
nomeiFood'*,

Tal fendmeno possui propor¢do mundial, mas o Btasilsuas peculiaridades, dentre
elas a hegemonia déood, que hoje é responsavel por atender mais de 80%ei@nda
existente, formando uma hiper concentracdo merégaa, que ndo chega a ser um
monopolio, mas traz consequéncias que dizem respeitcenario atual, segundo Massa
(2022). Ainda de acordo Massajkood € responsavel por 83% da movimentagdo, se ndo
incluir o WhatsAppcomo plataforma (neste caso a participacdoFdod ficaria ainda em
68%)->3 (Ibidem).

A empresaiFood é originalmente brasileira e se internacionalizoambora esteja
agindo com maior destaque no Brasil (Figura 27)s i@ tem fundos internacionais
proprietarios; a outra é colombianaRappi que esta muito presente no Brasil (Tozi, 2024, p.
163). Também poderiamos mencionar as empresael@®ecomo parte da triade tecnologia-
espaco-trabalho no campo dos transportes por aptisa

Conforme a OIT (2021, p. 69), as plataformas dmyitke trabalho, como mediadoras,
cresceram a um ritmo acelerado, mudando a forma @otrabalho e o espaco é organizado.
Para a Organizagédo, “a concentracdo de poder estrempresas de plataforma coloca
desafios aos paises na medida em que moldam asrasnias, particularmente quando os
governos e as empresas procuram estabelecer emgligggn aos seus trabalhadores [...]”
(Ibidem, p. 38).

Segundo Ferreira (2021, p. 356), duas empresasaitde mercado de entregas no

Brasil: a colombian&appie a brasileirovile**

, proprietaria do aplicativi-ood. A autora
ainda afirma que o crescimento desses servicossténsado pela busca de conveniéncia
ofertada pelo uso das novas tecnologias, assim pataoprépria necessidade de insercédo de

trabalho em uma crise conjunta e de expansao dgesnbeegos em diversas localidades.

132 iFood e RestauranteWeb se fundem em uma empresa Rfle 1 bilhdo. Disponivel:

<https://g1.globo.com/economia/negocios/noticiaZ0%/ifood-e-restauranteweb-se-fundem-em-empresa-de
1-bilhao>. Acesso: 18 Maio de 2024.

133 Segundo o Conselho Administrativo de Defesa Eciced{CADE) do Governo Federal, quando ha mais de
20% de participacdo em mercados por uma Unica neaiste potencial risco ao livre comércio (Mas$22).

134 Empresa detentora dlaood e de outras do mesmo segmento de alimentacéo,gsegliehtregas.
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Figura 27 - Receitas anuais estimadas pelas platafodigitais de trabalho selecionadas por regiad®2@19
(milhdes de doélares) (2021)
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* A plataforma foi adquirda ow objeto de fus3o, ver Anexo 1.

Nota: Mamera de plataformas para as quais os dados sobre as receitas estavam disponivels: basesdas na internet: 106; tAxis: 21;
entregas: 101; e hibridas: 5.

Fontes: Base de dados da Owler, relatdrios anuais e arguivos das empresas de plataforma na Comissdo de Valores Mobiliarios
dos Estados Unidos.

Fonte: OIT, 2021.

De acordo com Antunes e Filgueiras (2020, p. 88Jeixa-se o ciclo da logica da
exploracdo nas grandes plataformas digitais, wgt® as corporagfes alegam que 1) s&o
empresas de tecnologias digitais; 2) fazem a imdmgao de atividades nas quais
trabalhadores oferecem servicos de forma autbn@pnapnvertem a forca de trabalho em
clientes; 4) eliminam a subordinacéo, alegandadidde para trabalhar quando, onde e como
quiserem. Outra artimanha das alegacfes das plaggoque recorrem a bicicleta € a
obrigatoriedade do logotipo da plataforma estampedmag do ciclista, mas Souza (2021, p.
157) afirma que a publicidade sonora que irrompe ciulares ao receber uma ordem de
chamada —iFood! iFood! iFood! — € outra ingeréncia sobre o espacgo social zatilio os
sentidos visual e auditivo para influenciar na @bitidade.

O espaco apresenta-se como producdo das racialedidartuais e fisicas das
plataformas de entrega e de outros aparatos quenley prefixo “ciclo”. Retomando
brevemente o debate dos sistemas de compartilhaj@eimportante ressaltar a distribuicdo
dos pontos de bicicletas compartilhadas e os sastata bonificagdo, por meio dos quais 0s
entregadores recebem um valor extra para cadagante® “incentivar” o deslocamento
desses entregadores para as areas mais centraiglade, onde ja se concentram o0s

restaurantes e os clientes mais abastados (Fidra2@22, p. 2).
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Atualmente, a localizacdo mais vantajosa para tregadores ciclistas, e até loige
courier, € o Municipio do Rio de Janeiro, pois tal esgagssui maior quantitativo de malhas
cicloviarias e, a depender da localizacédo, os gatieres ainda tém o auxilio do sistema de
compartilhamento de bicicletas, bem como dos swste&l®m bonificacdo, a denominada

“Dromog&0™3®

, que os entregadores podem receber por cada&ntreg

Como foi evidenciado, no item 2.2 do segundo clpit organizacdo espacial das
bicicletas compartilhadas favorece os espacos B&ses mais abastadas, ao valorizar o
comércio local, como também as residéncias do mmtou regides em raios proximos. A
espacializacdo dos sistemas concentra-se apen&spexgs mais valorizados no Municipio
do Rio de Janeiro, principalmente na Zona Sul, endndica similar a que ocorre no

Municipio de Séao Paulo.

[...] os cicloentregadores que moram em bairrofféguamos da cidade e da Grande
Sao Paulo despendem horas em Onibus, metrd ou fegen retirar — as vezes
também com horas de espera — uma bicicleta elétdasaquatro bases do iFood
Pedal ou uma convencional, menos disputada, nos p@s®os do Bike Itad,
localizados predominantemente na zona sul (ltaioi, Bardim Paulista e Moema) e
oeste (Pinheiros), onde ha também uma forte valgdiz imobiliaria. Essa
concentracdo de bicicletas atende locais que, héades, j& despontavam como
aqueles com maior nimero de entrega de refeicGe2C 2, segundo levantamento
realizado pelo iFood, os bairros paulistanos conis rpadidos eram justamente
Itaim Bibi, Pinheiros, Jardim Paulista e Moema (&i@nti, 2022, pp. 2-3).

Uma dindmica peculiar entre os entregadores @slisque acontece como um
“péndulo”, é a estratégia de alguns entregadoresgem de localidades das bordas da RMRJ
(como Nova lguacgu, por exemplo) e acessam algumdetransporte coletivo motorizado
com suadagsem direcdo ao Municipio do Rio de Janeiro. Ao eneta cidade procuram o
sistema de bicicleta compartilhada mais proxima mhasbloquear uma bicicleta (a partir de
pagamento para acessar 0 servi¢o) e iniciar smadarlaboral diaria através de plataformas
com a opcao de cicloentrega.

Antes mesmo da pandemia da Covid-19, a dinamicalytemn dos entregadores
ciclistas de municipios da RMRJ para realizarerfoeidtregas em espacos da Zona Sul do
Rio de Janeiro e Barra da Tijuca ja era noticiad®esempregados alugam bicicletas para

ingressar em servico dakeliveryno Rio™%. A Barra da Tijuca foi eleita pei&ood, a partir

135 Modalidade: adicional por rota, proporcional potare minimo por rotaKood, 2024). Mais informacdes

disponiveis: <https://entregador.ifood.com.br/nades-no-app/saiba-como-funcionam-as-nossas-proisiocoe
Acesso: 28 Maio de 2024.

136 “Desempregados alugam bicicletas para ingressar ewice de delivery no Rio Disponivel:
<https://www.brasildefatorj.com.br/2019/05/08/depeegados-alugam-bicicletas-para-ingressar-em-sedee
delivery-no-rio>. Acesso: 28 Maio 2024.
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de estudo em ambito nacional, como a localidadenupie realiza pedidos na plataforma no
Estado, pois, “em 2015, a Barra foi responsavelcpora de 10% dos 1,5 milhdo de pedidos
feitos no Rio, segundo levantamentoiBood’ **’.

E um fato que os cariocas realizam mais pedidosogtras localidades do Estado,
pois foram solicitados mais de 6 milhdes de peditessais em 2023 pelgood™® Tal
constatacdo é um elemento empirico para comparscassidade de incentivo para 0s
entregadores ciclistas, entre outros trabalhadigesplicativo, serem motivados por maiores
valores (em comparacdo com outras localidadesgi@ojedevido ao volume de pedidos que
sao realizados por clientes que possuem maior gledepnsumo.

Mesmo com a “autonomia laboral” dos entregadoiieslaaé possivel observar que as
relacbes espaciais de trabalho, consolidadas empsouempos e espacos, ainda se
subordinam, e necessitam, da forca de trabalhorgside nas bordas metropolitanas da
RMRJ. E tal movimento também é observado na Gr&@#e Paulo e em outras regides
metropolitanas do pais.

A maior movimentacdo de entregadores e pedidose¥aiente no periodo da
pandemia da Covid-19, pois uma das estratégidemlauicdo e ndo propagacao do virus foi
a entrega por aplicativo — farmacia, restauramescados, entre outros servicos e produtos.
E vélido ressaltar que o crescente aumento desteislino periodo evidenciado também se
deve aos usos da bicicleta como meio de transpgntatica voltada para saude/bem-estar.

Foi no contexto de pandémico que os entregadoreplimativos ndo s6 ganharam
maior visibilidade, como assumiram um papel viglgarantia do abastecimento cotidiano e
do funcionamento da economia urbana, segundo Megten(2020, p. 6). Quando é
mencionada a RMRJ, que é o objeto de estudo queaunecdo do periférico com a
centralidade, estamos falando de um lugar que @ltende acometimentos em escala global,
razao da pratica ter sido muito fomentada comatégfia de menor disseminagcédo do virus

nos transportes coletivos motorizados, atividagdeszer, atividade fisica, entre oufrs

187 “Regido da Barra € campeda de vendas em aplicative domidas”. Disponivel:

<https://oglobo.globo.com/rio/bairros/regiao-darhazampea-de-vendas-em-aplicativo-de-comidas-1 8370
Acesso: 28 Maio 2024.

138 «Cariocas realizaram mais de 6 milhdes de pedidossam®e em 2023 pelo iFobd Disponivel:
<https://diariodorio.com/cariocas-realizaram-magsédmilhoes-de-pedidos-mensais-em-2023-pelo-ifood/>
Acesso: 28 Maio 2024.

139 Durante a pandemia, algumas cidades presenciararpansdo nas vendas de bicicletas e servicos em
comparacao a 2019 (Redadzike Itad, 2022).
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Atualmente, novas morfologias sociais foram fixadas relagbes de trabalho dos
aplicativos para os trabalhadores, mas, aqui, daree que, além de novas morfologias
sociais implementadas, novas morfologias espaseiis (re)criadas. As virtualidades dos
aplicativos ndo conseguem sinalizar os percalctanos de uma cidade que nédo foi
planejada para a realizacdo da pratica do pedalaradio pleno. De acordo com Tozi (2023,
p. 17), as tecnologias séo intermediarias queit@tilou dificultam as maneiras pelas quais
as pessoas e os lugares se comunicam e se reprothaterialmente e simbolicamente.

O espaco virtualizado dos mapas elaborados pagdizein onde os pedidos de
aplicativos devem ser retirados e entregues nédigaimdas ruas ingremes, a auséncia de
asfaltamento, entre outros atravessamentos cadgliad BID e o MDR (2021, p. 40-41)
elenca alguns dos desafios enfrentados pelostaglisomo: topografia acidentada, raio de
limitacdo de usos, exposicdo ao clima, entre outras. Todos 0s percalcos da jornada de
trabalho ficam ao encargo dos ciclistas, e esseeprasentacdo do espaco virtual para o real
implementado pelo capitalismo de plataforma.

A partir de Milton Santos, na palestra proferida 2000, é possivel indagarmos a
seguinte questdo: “Ha mesmo um espaco virtual?dutdr afirmou que, quanto ao espaco
virtual, devemos nos lembrar de que a realidadespaco supde trabalho, por isso ele nédo é
apenas material ou fisico e esta sempre ganhandas rdefinicbes substantivas com as
mudancas histéricas, pois, alids, o espaco supdeabaiho que é sempre multidimensional.

A bicicleta € inserida em diversas dinamicas gaesitam entre o virtual e o real, a
tecnologia digital e objeto técnico de locomocaontercadorias e pessoas (originalmente),
economia e trabalho, producéo e reproducdo daesa@spaciais, além de possuir uma linha
ténue entre ser promotor de saude/qualidade deeyida mesmo tempo, acarretar exaustao
fisica a partir de racionalidades das plataformas.

De acordo com Lemos (2007, p. 124), devemos, ené@onhecer a instauracdo de
uma dindmica que faz com que o espaco e as pr&tciais sejam reconfigurados com a
emergéncia das novas tecnologias de comunicacas eedes telematicas. O autor ainda
afirma que as tecnologias sem fio estdo transfodmaas relacbes entre as pessoas e 0s
espacos urbanos, criando novas formas de mobilidddm de criar nova relacdo com o
tempo, com o espago e os territorios.

Brevemente, é interessante apresentar o que Le2@0%)(ir& denominar de territorio
informacional, e tal territorio compreende areasat@role do fluxo informacional digital em
uma zona de intersecdo entre o ciberespaco e goesdzano, e ainda afirma que o territério

informacional ndo é o ciberespaco, mas um espageme hibrido, formado pela relacdo
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entre o espaco eletrénico e o espaco fisico (lbigerhi28). A progressiva hibridizacdo entre
informacéo e informética levou, por sua vez, atdigiacdo das sociedades e dos territorios,
segundo Tozi (2023, p. 17).

A Geografia também vem se empenhando em eluciddeseistificar todas as
tentativas ideologizantes de dissimulacdo da “eatirdo ciberespaco (Pires, 2009, p. 9),
pois este é um territorio articulado e estruturpdta primazia de suas estruturas sociais de
acumulacdo que se transformou em uma estruturaavide acumulacdo submetida pela
migracéo digital, segundo Pires (Ibidem).

Autores como Pires (2005; 2009) respaldam a dioyss orientar os elementos do
imperativo do ciberespaco e da era digital comofatm irreversivel, pois podemos afirmar
que o crescimento da economia da bicicleta core-oesmmercede venda de bicicletas
expansdo dos aplicativos digitais revelam a tendéte tal imperativo. Ainda segundo o
autor, o crescimento dos usos e do comércio nanetterevela a importancia que o
ciberespaco possui na atualidade, é a partir dedeegté se consolidando a formagédo de uma
imensa estrutura virtual de acumulacao capita&1a9, p. 10).

A partir de Tozi (2023, p. 17), seu texto sobre ‘tddades e as novas desigualdades
algoritmicas urbanas” nos apresenta sélido debetzca das plataformas digitais nas
cidade$®, pois o espaco construido impde condicionantdslasga latente flexibilidade
permitida pela digitalizacao, e a urbanizacao lmagie os deslocamentos sdo marcados pela
fragmentacao territorial centro-periferia. Em uredura embevecida pelos escritos de Milton
Santos, o0 autor ainda apresenta tal debate assoamdonas luminosas (modernizadas,
dindmicas e atrativas) e zonas opacas (deterigrpdaatas e ndo-atrativas) (Santos, 2017
[1996]), o0 que enriguece a discussao (Tozi, 20@31p-18).

Nas cidades e regibes metropolitanas a operacdopldésformas digitais de
transporte se apoia em dois critérios geografieodemanda e oferta: enquanto as
zonas luminosas séo areas de concentracado de dena@sngonas opacas sao areas
indesejadas e eventualmente excluidas, por geafgnéiém disso, a performance
das corporacBes depende: i) dos deslocamentos ermsamgmoradia-
trabalho/estudo/lazer, entre outros); ii) da qualele a densidade do sistema viario;
i) da distribuicdo dos outros modos de transpateno estaces de énibus, BRTs
(Bus Rapid Transit), trens e metrds, ciclovias etesnas fluviais; iv) da
concentracao de servigcos publicos e privados, anarinstituicdes de ensino e
outros polos de demanda, como os shoppings cdmiezi 2023, p. 18).

O trabalho de plataforma é ensejado pelo advenid@abem como por um “modelo

de desenvolvimento sustentavel”, porém desiguag pade ampliar riscos enfrentados

140 g importante enfatizar que o autor disserta actoadebate dos transportes por aplicativo, masausisao

pode ser transposta para 0s aplicativos de enteeglasaformas digitais em geral.
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cotidianamente pelos entregadores, relativizandoeogficios associados a mobilidade ativa
por bicicleta, segundo Souza (2021, p. 15). O aaituta reitera que tal questdo apresenta-se
como contradicdo da légica da “economia verde”s podiscurso de protecdo do ambiente é
formulado as custas da exploracdo humana a partirathalho e da pratica da bicicleta ao
expor os entregadores aos ares poluidos de cidagdesSao Paulo e Rio de Janeiro.

“O capitalismo como um todo cai de amores pelastamacao tecnologica e pela
certeza do progresso econdmico” segundo Harvey8(201122), mas os dizeres do autor
ensejam ainda mais a reflexdo sobre a crencaittiamas solucdes e inovacdes tecnoldgicas
como resposta a todos os problemas, porém enmiamda mais (Ibidem). E o mesmo
mercado que tenta criar solugdes inventivas eailsggt partir da bicicleta como alternativa.

Segundo Souza (2021, p. 149), a “economia verde’aggreen jobsalegam prover
beneficios a lugares como as cidades do Rio derdamé&ao Paulo, por mais infimas que
sejam as benesses, tem prejudicado o ciclistatamcld um cenario de injustica ambiental, ja
que aqueles que menos poluem (ciclistas) sdo osngue sofrem os efeitos da poluicao
atmosférica emitida por motoristas de transportegorizados. A contradicdo habita no
discurso sustentavel de preservacdo ambiental siascde acdes insustentaveis para outros
sujeitos, como é o caso dos entregadores de apbisat

Em sua pesquisa doutoral sobre a cidade de Saw,Paalza (2021, p. 185)
identificou que os ciclistas inalam uma quantidddepoluentes atmosféricos muito superior
aqueles que se deslocam de modo passivo, mas, masnmndicdes insalubres e sob
jornadas exaustivas, o esforco fisico inscrito rabdlho de entrega por bicicleta parece
reduzir o risco relativo de morte em contexto pamdé. Porém, nao foi anulado o risco de
sinistro no percurso de entrega.

Brevemente, € valido ressaltar que ha problematigp@nibilidade, acesso técnico e
informacional entre os trabalhadores ciclistasssa ejuestdo ndo sera desenvolvida na tese,
apenas apresentada. E importante mencionar, ragidangue os entregadores ciclistas ndo
arcam apenas com o0 Onus dos custos da bicicletaspamanterem aptos ao servico, mas
ainda existe a necessidade de conexdo de inteareetrg¢ceber os pedidos dos aplicativos —
além de englobar os custos com aparelho celulacetg de internet.

Segundo Gomes (2015, p. 19), com relagéo aos sistdoshike couriers— advindos
dos recentes dispositivos moéveis — que interagawm gam o ciclista e o seu trabalho, que é
especializado na entrega de cargas com eficact#érefia e satisfacdo, dske couriersse

movimentam com critérios ergondmicos de producaicliga de entregas), produto
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(dispositivo movel e comunicagéo), sistema (trartspoinformacional (dados do sistema) e
de interacaodesigy).

Acerca dos ciclistas entregadores, € possivel afirmque amplo contingente
desempregado, ou que esta em busca de compleragstada como segundo emprego, ficam
a disposicao das plataformas. A baixa remuneradgoirgda converte-se em importante
mecanismo para a imposi¢cdo de longas jornadas, wenagque, para sobreviverem, sao
obrigados a arcar com o conjunto dos custos de teragdo, comprando ou alugando motos
ou bicicletas e, assim, contraindo dividas que migg® dos salarios percebidos para serem
quitadas, de acordo com Antunes e Filgueiras (20284).

Afinal, para Harvey (2018, p. 24), ninguém em sasc@ncia se daria ao trabalho de
passar por todas as provas e problemas para cagamiproducdo, e realizar as funcdes
designadas, se fosse para chegar ao fim do digtexawom a mesma quantia de dinheiro no
bolso que tinha no inicio. Segundo Pires (200R)pa logica de acumulacdo capitalista
apenas de vencer distancias, destruir barreiragciesq reduzir tempo de circulagcdo do
capital, aumentar a velocidade e a escala dos dusca

O autor ainda afirma que “as estruturas virtuais adgemulacdo possuem uma
morfologia que é fruto da divisdo digital e repréaea base de consolidacdo histérica do
processo de investimento do capital no espacoddii p. 24), além de apresentar caminhos
acerca da racionalidade das estruturas virtuaiacdenulacdo no espaco, nas relacdes de
trabalho e até em praticas cotidianas como a bteicl

Ao passo que sdo implementadas novas estruturasutieulacéo, em contrapartida,
sao criadas desigualdades sociais e espaciais enfpgsas conseguem, entdo, transformar
instrumentos de trabalho em capital constante,rsrhum risco e sem necessidade de terem
sua propriedade formal” (Antunes e Filgueiras, 202035). Os entregadores ciclistas e a
auséncia de infraestrutura cicloviaria sdo extetades econdémicas que o capitalismo de
plataforma tem negado, pois a finalidade é as rders chegarem até o seu destino dentro
do tempo estipulado e n&o condi¢des dignas dosgaatores.

A intencéo basilar do uso da bicicleta como meitralealho € sustentada pelos baixos
custos de manutencéo e pela possibilidade de abanmtaior numero de trabalhadores que
possuem seus proprios meios de locomocdo em ddas mu aluguel de bicicletas. Os
entregadores ciclistas representam 27% das pesadastradas na plataforma de entrega da

iIFood. Isso representa 54 mil pessoas usdntle no delivery,além dos entregadores que
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usam abike, 5.000 estdo ativos néood Pedal, o primeiro servico do mundo de aluguel de
bicicleta exclusivamente para entregadores, seganiopriosite da empresa™.

O iFood Pedalesta presente em seis cidades (Brasilia, Rio deirdarRecife,
Salvador, Sédo Paulo e Porto Alegre), e “[...] iah para os entregadores parceirosFmd
o aluguel debikesou bikeselétricas por valores que variam de R$ 7,90 a Rffa3 semana”
(IFood News 2023). Ainda segundo as informacdes disponilalbgapela empresa, mais de
18 mil entregadores e entregadoras se cadastravafood Pedal até o final de 2022, e
alegam que dike faz sucesso no Municipio do Rio de Janeiro, quéos®u a primeira
cidade do pais a alcancar a metardwd de fazer 50% das entregas utilizando um modal n&o
poluente.

Os usos das bicicletas, ou bicicletas elétricaspeotilhadas doFood Pedal possui
custo aos entregadores, que variam de R$ 9,9032R® por semana no Municipio do Rio
de Janeirt? (iFood Pedal, 2024) (figura 28). Tal estratégia demongtra a bicicleta faz
parte de novos espacos e a sua incorporacao eas ducoes criou um ambiente favoravel
aos negocios, impulsionou 0s usos e fixou novasaddas, pois a pratica ciclistica saiu do
ostracismo e agora apresenta-se como meio de ag@hz de servigcos/produtos
economicamente rentaveis para grandes empresa®y aoffembici em parceria com a

“gigante dos servigos delivery” — iFood

141 “pja do Ciclista: guantos entregadores levam sedidp de bike? Mais informagBes disponiveis:
<https://www.news.ifood.com.br/entregadores-de-hikécesso: 30 Ago. 2023.

142 Os valores variam de localidade, pois em Curitib&@arana, por exemplo, o custo semanal é de R® &0,9
mensal de R$35,00 (sendo eleita a capital com malor).
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Figura 28 - Planos di&ood Pedal no Municipio do Rio de Janeiro (2024)
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Fonte:IFOOD PEDAL 2024.

A empresalFood possui 0 “Selo de empresa sustentavel” em quedpriprsite da
empresa apresenta texto explicativo e afirmandotguéselo é dado para instituicdes que
possuem processos sustentaveis como parte da neisgalores da corporagcdo”, ou seja,
devem realizar diversas acdes ecologicas, tanateira institucional como organizacional,
pois ao adotar a estratégia sustentavel garante-ifteulo de responsabilidade ambiental”

A partir de estratégias da empré&@saod, o Municipio do Rio de Janeiro é considerado
a primeira cidade a atingir a meta de “entregapdsty pois consegue realizar 50% das
entregas com modais ndo poluentes, compromissoagempresa diz querer atingir em
2025* Segundo o relatério fiscal da empresa, de 20ag) &m cada cinco pedidos foi
entregue por um modal ndo poluente, o que inclacletas, bicicletas elétricas e motos

elétricas, reduzindo o impacto das entregas no amatmente” (Food, 2023, figura 29), mas

143 Disponivel: <https://beneficios.ifood.com.br/blogfgresas-sustentaveis/>. Acesso: 25 Jun. 2023.

144 Entregas limpas: Rio é a 12 cidade a atingir a meala iFood. Disponivel:

<https://institucional.ifood.com.br/noticias/entasgiimpas-rio-e-1a-cidade-a-atingir-a-meta-do-ifoodAcesso:
21 Maio de 2024.
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o uso do “discurso sustentavel comercial” e dacldta ndo é utilizado apenas pela empresa,

mas também por outras do mesmo segmento.

Figura 29 - Bicicletas compartilhadas da Tembicipnograma de aluguel de bicicletas iR@od Pedal para
entregadores

\ .

Fonte:IFOOD NEWS2023.

Ja aRappipossui o Rappiimpacto” que alega acelerar, por meio de diveagass, 0
impacto nas economias locais, para criar oportalesiae trabalho inclusivas, que gerem uma
mobilizagdo social sustentavel, para lutar peladicacdo da fome nas comunidades mais
carentes e para reduzir progressivamente a pegabirdat*®> As acdes apresentam-se
alinhadas com os objetivos da ODS como: producémnsumo sustentavel, comunidades e
cidades sustentaveis, erradicar a fome, trabatirood crescimento econdmico, entre outros.

E possivel observar a bicicleta como “veiculo chefégas narrativas de
sustentabilidade, mas tais titulos e rétulos deestabilidade acabam omitindo outros fatores
relevantes, como o 6nus que 0s entregadores aglisirregam para que as empresas serem
consideradas “sustentaveis”, “limpas” e “verdestastas das entregas de bicicleta. Por mais
gue a bicicleta nas entregas seja considerada Uier@mativa aos impactos ambientais,
referido discurso aparece em varios estudos comaeumo questionavel e com aplicacao
tendenciosa, a depender dos usos direcionados pgéydges que recorrem ao termo para
maior lucro.

Incentivos sao realizados nas localidades quengdra as metas e promovem as
praticas designadas pelas empresas que realizaaganpor aplicativo. O Municipio do Rio

de Janeiro € uma das capitais que conseguem &datimis, e novos, entregadores na

145 Disponivel: <https://about.rappi.com/br/nosso-igtpa. Acesso: 25 Jun. 2023.
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plataforma ddaFood, mas tal questdo deixa submerso o debate intdrdeprecarizacao dos
trabalhadores.

Muito se sabe que, quando se possui veiculo mathr (como o carro), recorre-se as
plataformas como a Uber no cenario de precarizdghoral e na busca pelo segundo
emprego para complementar a renda. No tocantecelé; em muito dos casos ela se torna a
segunda opc¢do, pois muitos entregadores buscam pbsteriormente, motocicletas ou até
uma bicicleta elétrica para “facilitar” a realizagdas entregas nos aplicativos — aqui, reforca-
se a ideia da diferenca conceitual entre “entregadciclistas” e “ciclistas entregadores”.

Simultaneamente, existe 0 movimento dos entregaduogociclistas substituirem os
veiculos motorizados pela bicicleta, mesmo com dodsa intercorréncias que o ciclista
enfrenta nos espacos urbanos, pois € de conhecimest os custos sdo menores e, em
cidades como Rio de Janeiro, ha bicicletas contipadias da Tembici para os entregadores
do iFood. De acordo com o presidente do Sindicato dos rmiBias e entregadores do
Estado do Espirito Santo, Luciano Ferreira Santameentrevista realizada em 2022 (periodo
de acentuada alta do preco da gasolina), afirmguge “apesar de mais cansativo fazer
entregas pedalando, tem sido mais vantaf§%o”

O movimento de substituicAio do modal de transpadenteceu em diferentes
localidades da Regido Sudeste, com inimeras fadtifas de usos, e evidenciou a urgéncia
de repensar outros meios de locomog¢éo para momemtggsie 0 combustivel esta inacessivel
(por falta de abastecimento ou encarecimento).t®@é&a demonstracdo da necessidade de se
repensar o uso da bicicleta e outros modos sus@staos deslocamentos cotidianos, mas
sem perder de vista as vantagens e desvantagensspantregadores ciclistas.

Outro fato interessante, que merece ser evidemcigd a assimetria entre as
informacdes dos aplicativos e a realidade, poigréuen os aplicativos informarem que a
entrega ira acontecer por bicicleta, mas, ao recelpedido, os usuarios percebem que, ao
invés do ciclista, se deparam com um motociclista sua encomenda. Existe uma série de
razdes para tal discrepancia nas informagdes aypeelses nas plataformas.

A mudanca de modalidade € um tipo de estratégianéracla pelos motociclistas para
realizarem entregas em localidades proximas owg@sique ocorre maior encarecimento do
preco da gasolina. A distancia das entregas deldtigs e motos sédo em raios diferentes, com
maior distancia na modalidade moto. A referida agdtia encontrada para momentos

146 Entregadores trocam moto por bicicleta para fuglo preco da gasolina. Disponivel:

<https://tribunaonline.com.br/economia/entregadtm@sam-moto-por-bicicleta-para-fugir-do-preco-da-
gasolina>. 05 Mar. 2024.
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adversos burla as regras das plataformas e podetacana expulsdo dos entregadores nos
aplicativos.

Sendo assim, € possivel afirmar que muitos acordiem a capacidade dos
trabalhadores contestarem as decisfes unilatexaipldtaformas, nomeadamente as decisées
automatizadas, muitos termos e condi¢cbes de sendgp sdo totalmente acessiveis ou
facilmente compreensiveis para os trabalhadorescesignifica que estes podem nao estar
cientes dos seus direitos e obrigacdes, confordid §2021, p. 200).

Em 2021, o Presidente da Associacdo dos Motofastide Aplicativos e Autbnomos
do Brasil (AMABR), Edgar Francisco da Silva, confou em entrevista asteda UOL que a
tatica existe e que é consequéncia daquilo queosmibtoboys segundo ele, tém percebido
na pratica: ndo vale a pena trabalhar com aplimsitipois ele avalia que o foco dos
aplicativos ndo esta no profissional, mas em pesspge apelaram as entregas como
alternativa ao desempredo

Mesmo a presenca dos entregadores ciclistas fazgante do cotidiano de diversas
cidades, a discrepancia de informacfes pode impactaguantitativo estipulado pelas
plataformas de entregas, que em 2023 registrounill@o de pessoas trabalhando para a
plataformas, mas onde 385,7 mil sdo entregadoFemdi 2023)"°. Em 2023, a empresa
alegou que possui mais de 200 mil de entregaddiessagque fazendelivery em 1.700
cidades pelo pais, com a maioria utilizando motas merca de 27% utilizam a bicicleta e
outros 2,8% trabalham de caftd

Aléem de dificultar na quantidade de entregas qudepam ser realizadas por
bicicletas, o entregador ciclista passa por divgem@tavessamentos no dia a dia, seja no
substrato material de cidade que lhe é ofertag® nses interagdes nos/dos aplicativos.

A logica da bicicleta em espacos considerados ggxifs é diversa e agravada em
comparacao aos espacos considerados centrais,g®igoe a pedaladas lentas tem tracado
novos caminhos a partir de politicas (mesmo qugalerno) e evidenciado a cultura da
bicicleta em trés vertentes: economia da bicigbetaférica (item 2.2), indissociabilidade de

4por que aplicativo diz que encomenda vai de |Dbigclee ela chega de moto.

Disponivel<https://www.uol.com.br/carros/notici@sfacao/2021/09/26/por-que-aplicativo-diz-que-encutae
vai-de-bicicleta-e-ela-chega-de-moto.htm?cmpid=aepdla>. Acesso: 05 Mar. 2024.

148Pesquisa traca perfil dos entregadores de aplicativ.  Disponivel:
<https://institucional.ifood.com.br/entregadoresfpgsa-traca-o-perfil-dos-entregadores-de-aplioativ
Acesso: 05 Mar. 2024.

“SMoto, bike ou carro? como  0s entregadores levam  seu  pedidoispoivel:
<https://institucional.ifood.com.br/entregadorestorbike-ou-carro>. Acesso: 05 Mar. 2024.
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relacdes laborais e bicicleta mediada pela necdsiclém de outras racionalidades proprias.
O maior desafio da pesquisa encontra-se na quag@#ido dos numeros de ciclistas que
utilizam a bicicleta em ciclotrabalho, principalnenos espacos considerados periféricos.

E valido evidenciar que a maior dificuldade decilacdo do tema em espacos
periféricos concentra-se na obtencdo de quant&thobre as dindmicas da bicicleta — boa
parte dos estudos levantados no primeiro capitidsedam sobre capitais ou localidades
centrais nas regides metropolitanas, pois os ifidamlos que sdo coletados pelas empresas e
orgaos publicos se espacializam no Municipio dodridaneiro.

Ha desconhecimento das dindmicas nas quais adbicisk realiza em localidades
como Nova lguagu e em outros espac¢os nas bordaspolganas, mas a contradicdo pode
ser observada na poténcia da bicicleta como ateideconémica e nos usos de/para o
trabalho no cotidiano. Ao longo da pesquisa, fiemidente que quem mais recorre a
bicicletas sdo aqueles que mais a utilizam cotadr@nte como economia (renda e tempo)
pelo baixo custo.

Por fim, Nova Iguacu, em comparacdo com o Municfjadrio de Janeiro, ainda esta
distante nos debates da bicicleta — a presenteuigasg@ um dos primeiros escritos que
investiga e observa tais dinAmicas em espaco @rasids periférico na RMRJ —, mas,
atualmente, tem se tornado inspiragdo para outtoscipios na RMRJ quando o assunto é
cicloturismo em circuitos periféricos. E valido re@mar que Nova Iguagu, como qualquer
outra periferia no pais, esta inserida nas din&nemndmicas e financeiras imobiliarias
(Souza, 2019); nas decorrentes da economia ddebégiem suas multiplas dimensodes; e, ha
atuacéo das plataformas de trabalho, seja dengrdirdides municipais, regionais (RMRJ) e
até a partir das relagfes globais de trabalhoaitigca.

Mesmo a bicicleta inserida como parte de uma “naaednomia e permeada por
“novas” relacdes intermediadas pelas plataformgsais, a (re)producdo das dinamicas séo
de outros tempos no mesmo espaco marcadamentecagsine insere escalas que vao do
corpo do ciclista entregador, a partir da oticdudyar, até as escalas globais de atuacdo das

plataformas.
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CONSIDERACOES FINAIS

Ha um grau de complexidade em pensar na totaligadea dimenséao trabalho e/ou
economia pode abarcar. Por isso que, em certos nospeptou-se por evidenciar alguns
debates em razao de outros, mas sem perder o pb@mciscussdo que ambas as dimensodes
possuem. A pesquisa poderia ser remodelada desgutiaeiras, mas ela ndo se esgota em
paginas finitas e o seu potencial pode ser observ@iho pesquisa “exploratéria” de um tema
comprovadamente (primeiro capitulo) pouco explogelo potencial que possui.

A triade trabalho, tecnologia e impactos sociaist@Aes, 2020) fomenta variados
arranjos espaciais da bicicleta, mas é orientatfarpetivacdo econdmica ou laboral. A tese
faz mencdo ao debate da bicicleta como atividadeGewica e trabalho, pois acredita-se que
ambos os elementos sao indissociaveis da compreeosemporanea em que a bicicleta foi
inserida, para além da finalidade de locomocaoesdsqas e mercadorias no espaco. Por isso,
em VAarios momentos evidenciou-se a existéncia da economia da bicicleta e/ou
“complexo econdmico” (Andrade, Bastos e Marino, 02

A partir disso, 0 segundo e terceiro capituloses®alimentam nos debates, pois sera
que haveria como se pensar em bicicleta e tralshofazer mencéo aos usos de bicicletas
compartilhadas do Itat com a Tembici no MunicipsoRio de Janeiro? Ou como mencionar
a producéao de bens e servicos da bicicleta sersiasso trabalho? Para ambas as perguntas,
temos uma resposta que nega a indagacao feita.

A tarefa do pesquisador é trilhar seu caminhar esyisa pautado nas ferramentas
gue a ciéncia nos oferece e, até aqui, foi posséanhecer a relevancia da bicicleta na
ciéncia geografica e a necessidade de pesquisasficas sobre a bicicleta em espacos
considerados periféricos. A tematica apresentadaén@ovidade nas pautas de pesquisa
cientificas, mas apenas pouco explorada por algdémess do conhecimento e a discussao
limita-se nas “fronteiras” dos espacos consideragosrais.

No primeiro capitulo, obteve-se a resposta da satzte de emergir novos trabalhos
sobre a bicicleta como elemento fulcral nos estutd$eografia, além da importancia de
pesquisas sobre a economia da bicicleta e os reicihos nos espagos urbanos. E valido
reforcar que o intento da pesquisa é de natureg&ajiva, mas observou-se a importancia de
apresentar elementos quantitativos para evidenaiaproblematica em questdo. Tal
problematica afeta os fluxos urbanos, cidaddosriecipalmente, ciclistas que recorrem a

bicicleta com transporte e sustento em espacodvtRJIRNova Iguacu e Rio de Janeiro.
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A logica da auséncia e poténcia, evidenciada nitia tese, mora na discussdo de
politicas publicas para a bicicleta no espaco, nleecimento espacial dos usos dados a
bicicleta — seja econémico ou laboral —, da atuaig®oplataformas digitais de cicloentregas,
e, por fim, o reconhecimento do sistema de conpantiento (publico e privado) nas bordas
metropolitanas do Estado do Rio de Janeiro. Tera-®&onomia dadike e os trabalhos
realizados por bicicleta, porém ainda h& conflimditicos, econémicos e sociais que
estacionam possivel avanc¢o socioespacial da pratica

A Administracdo Publica atende a distintos intexesociais e do mercado, mas ainda
nao estabelece os fatores que conectam o intexadmmanda — politica cicloviaria. Por isso,
o debate da politica publica foi inserido a pad# perspectiva da “cicloeconomia” no
segundo capitulo, pois ela propicia a coesdo emtreado e cicloespaco ou inviabiliza a vida
daqueles que recorrem a ela em diferentes usos.

A rede de atores, sujeitos e agentes que estadvelosocom a bicicleta complexifica
o debate. Assim, foi necessario passar por um ldegafio tedrico, metodoldgico e empirico
(escassez de informacgdes) para constatar que ‘@piéEncia e a auséncia”, existem 0s usos
da bicicleta como atividade econdémica e trabalh® Manicipios do Rio de Janeiro e Nova
Iguacu-RJ. A discussdo caminha pelo espaco-tempie se observou a necessidade de
elucidar os elementos histéricos e geograficos idaléta até o presente momento que a
pesquisa foi tecida, pois, mesmo sendo um objetude tdo antigo foi (re)apropriado para
usos contemporaneos que se relacionam com deleatstes: datificacdo, capitalismo por
plataformagig economyentre outros assuntos mencionados.

Foi elucidado que diversos institutos, entidadesrganizacbes (colaborativas,
privadas e publicas) tém se debrucado na elabordedestudos sobre as dindmicas da
bicicleta nos espacos, e isso nos demonstra qgeeaxin campo de estudo se atualizando
sobre o tema e demanda real dos movimentos queelissas realizam. Mas, também releva
que as pesquisas cientificas elaboradas nos pragra® pos-graduacdo do pais devem
ocupar tal campo de estudo e espaco de discusséo.

No segundo capitulo, foram mencionados difereri@aaentos e dindmicas acerca da
economia da bicicleta, amarrando-se com a discussloe ciclotrabalho no terceiro
momento da tese. O primeiro reforca a necessidadpedquisastricto sensusobre os
debates contemporaneos da bicicleta e 0 segundsempa a discussdao de uma economia
crescente, principalmente, no contexto posteripardemia da Covid-19. Assim, o terceiro

encerra 0 tema de pesquisa doutoral com as traamsethcdes de trabalho a partir da
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bicicleta que, atualmente, esta em voga nos espabansos dos Municipio do Rio de Janeiro
e Nova lguacu.

Assim, um destes espacos € considerado centratlagdes sociais e de mercado para
a bicicleta ao longo do espaco-tempo. No primeauitalo, foi possivel contabilizar algumas
pesquisas que abordam sobre a realidade socioglsgadbicicleta no Municipio do Rio de
Janeiro e, nos ultimos capitulos, verificou-seqiastdo a partir de autores que resgatam as
politicas cicloviarias e a historicidade da bidiazleom o espaco urbano. A contrapelo, o outro
espaco foi/é historicamente considerado periférdocus da forca de trabalho — (Souza,
2019), e é destituido de politicas que foram cadaotio-se historicamente para a bicicleta,
equipamentos publicos cicloviarios e estudos solimma, por mais que a sua paisagem seja
repleta de trabalhadores e estabelecimentos dissies ciclistas e a bicicleta.

Nota-se que a pratica espacial da bicicleta état@orque, mesmo sem recursos para
sua promocao, ela esta espacializada nas paisadagares. Outros momentos da pesquisa
revelaram que a pratica, em diferentes espacas, clintrais ou periféricos, ainda se encontra
numa perspectiva socioespacial dependente da @wcimabalho que reside nas periferias
metropolitanas, e econémica assimétrica.

A economia, representada a partir de grandes eagpoesno 0 banco Itad eifleood,
conseguem observar o potencial presente e futubicideta como veiculo de produgéo, mas
0S agentes publicos ainda ndo conseguiram consalidadesenvolvimento constante que
considere a bicicleta e as demandas dos ciclistaspaco. A economia da bicicleta ja € uma
realidade consolidada fora do pais, mas o pera@a@ado pelo Brasil revela que apenas
consolidamos as cadeias produtivas do PIM, no apugeta producao industrial, que insere o
pais como um dos maiores produtores de bicicletasundo.

Mesmo com tal titulo, a cultura da bicicleta ndomentada e plenamente valorizada
no espaco urbano, restringindo-se a localidademitielias nas Regides Metropolitanas do
pais, como é o caso do Municipio do Rio de Jangure,promove a pratica de modo parcelar,
classista e em espagos turisticos. Mas a economibidicleta deve ser compreendida,
primeiramente, sob a otica do ciclista, que sadmgoaqueles que utilizam a bicicleta e
consomem: servicos de “guarda bicicleta” e biciziet pecas e servico de manutencao,
utilizam os servicos de aluguel de bicicletas catiipadas, entre outros.

Posteriormente, sob o viés das cadeias produtist@® empresas que investem na
pratica do ciclismo compartilhado, empresas quizarn a bicicleta como veiculo de trabalho

e para prestacdo do servico de entregas, entresoutfinal, ndo ha industria, comércio,
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atividade econOmica e oferta de servicos paraieldtia sem ciclistas acessando tais produtos
e Servigos.

No que se refere ao transporte, o desafio se asseatinUmeros tensionamentos da
RMRJ em consolidar cicloestrutura no entorno dodaisode transporte coletivo motorizados
(trem e metrd), pois ainda nos deparamos com &rfieeproblematica de consolidacdo de
transporte coletivo com capacidade digna parassops no cotidiano.

Os comercios locais voltados a venda de biciclgtagsas e oferta do servico de
“guarda bicicleta” consolidam a economia da bit&ckob as diretrizes do circuito inferior da
economia urbana, captam o potencial e lacuna dpactdade de integracdo da bicicleta com
0s modais de transporte coletivo e cicloestrutnsalficiente, como o caso das estacbes de
trens urbanos da SuperVia. Criou-se o cenario gdaed a bicicleta que transita entre o
potencial de crescimento da economia do veiculprdpulsdo humana (ou motor elétrico) e
na auséncia de condicfes para a pratica.

A assimetria de informacg0es das localidades aptaden dentro da RMRJ, a partir
das racionalidades de empresas de aplicativos ¢Boum, ou até mesmo os sistemas de
compartilhamento de bicicletas apresentados nonsegeapitulo, é a (re)producéo das
relacbes socioespaciais e econdmicas de outros masnsom nova roupagem/atualizacao de
atuacdo no espaco. E valido dizer que quando sguisaso termo “bicicleta na Baixada
Fluminense” ou “Bicicleta em Nova Iguacu” ainda epnoduzida a visdo de um espago
marcado pela violéncia (Rocha, 2014) a partir dé&cias de sinistros ou criminalidade que se
relacionam ao filtro de pesquisa da palavra “bétal ou “ciclismo”.

A Geografia contribui, a partir das investigacdasalises espaciais e método de
comprovacdo da realidade, quando evidencia as e@i#gcias socioespaciais e ha
reivindicacdo de infraestrutura cicloviaria contine que também considera a demanda de
espacos considerados periféricos. Por fim, € deasumportancia enfatizar que o ciclista,
dentro da logica geografica, ndo pode ser consideimenos ciclista” por ndo possuir uma
bicicleta de alto valor econémico agregado, masceimo aqueles que fomentam a economia

pelo trabalho realizado, acesso aos produtos &ssrda bicicleta.
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GLOSSARIO

Termo em inglés para “bolsa” que, aqui, € aplicasldolsas térmicas
dos entregadores de aplicativos.

Local, na via ou fora dela, destinamw estacionamento de bicicletas
(CTB, 1997).

Armarios para guardar bicicleta.

Termo em inglés para “amigavel a bicicleta”.

Ciclabilidade € uma traducéo livretdomo em ingléBikeability, que
se refere ao quanto um local € amigo da bicicléésér, 2015, p. 11).
Que se destina ou € adequado ao tradsitbicicletas e veiculos
similares; préprio para a circulacdo desses vesc(iliz-se de rota,
faixa, via, percurso, cidade, bairro, entre outi@gademia Brasileira
de Letras, 2024 .

Prefixo que se refere a bicicleta ou, gamalte, esta associado a ela.
Conjunto de préticas e manifestagfies preconizam o uso da bicicleta
como meio de transporte individual urbano (menokigie, mais
econdbmico e benéfico para a saude) e reivindicanthamas na
infraestrutura cicloviaria das cidades (AcademiasBeira de Letras,
2024).

Parte da pista de rolamento destinadeicalagdo exclusiva de ciclos,
delimitada por sinalizacdo especifica (CTB, 1997).

Refere-se ao uso da bicicleta ourigclos (inclusive elétricos) para
realizacdo de atividades de logistica (Aliafike LABMOB/UFRJ,
2021a).

Via com velocidade maxima reduzida, ceedsticas de volume de
trafego baixo e com sinalizagcdo especifica, indloano
compartilhamento do espaco viario entre veiculostorremados e
bicicletas, criando condi¢cdes favoraveis para sueculagéo,
interligando ciclovias, ciclofaixas e pontos deemesse (CET-SP,
2024).

Pista propria destinada a circulacao idis, separadas fisicamente do

trafego comum (CTB, 1997).



Cicloturismo

Cicloestrutura

Fixed Gear

Mountain bike

Ciclotrabalho

Paraciclo

Passeio

Pump track

Velédromo
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Modalidade de turismo que tem comoivagéio a pratica do ciclismo,
em trajetos de longa extenséao (Academia Brasitigrigetras, 2024).

Se refere a toda infraestruturaeiékia ou correspondente a ela.
Termo em inglés para designar bicicleta de “roga’fipoisos pedais
se movem o tempo todo junto com as rodas e osipsdpedais sdo
utilizados para frenagem, o que faz com que tradalimente né&o
precisem de um sistema de freipga debike, 2012).

Termo em inglés para “ciclismo de montanha”.

Trabalho realizado a partir da per8pa da bicicleta como
instrumento de realizag&o da atividade laboral.

dispositivo utilizado para a fixacao dmdbetas, podendo ser instalado
em areas publicas ou areas privadas. Excepciontdrpede-se prever
0 paraciclo para apenas uma bicicleta, mas cad&iplr € destinado a
estacionar bicicletas em ambos os lados (CET-S&)20

Parte da calcada ou da pista de rolammedt® Ultimo caso, separada
por pintura ou elemento fisico separador, livre ideerferéncia,
destinada a circulagédo exclusiva de pedestrescepeionalmente, de
ciclistas (CTB, 1997).

E um circuito continuo que combina obstaculos quemjem
desenvolver fluidez e velocidade com a bicicleta pedalar (Alianca
bike 2023).

Local destinado a corrida ciclistica.
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ANEXO A — Modelos de bicicleta

Tipos de bicicletas - esportivas e urbanas

Fonte: ITDP MEXICO, 2017.
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Tipos de bicicletas - esportivas e urbanas
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Fonte: ITDP MEXICO, 2017.
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Tipos de bicicletas - transporte de pessoas e animais

Fonte: ITDP MEXICO, 2017.
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Tipos de bicicletas - transporte de cargas
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Imagens Hustrathvas das diferentes tpolaglas dos veiculos denominadas
“ticlos®, caracterizados por possulr duas ou mals mdas e serem movidos

— g & pedais, Fonte: [TDP Beasil (adaptagio para o pertuguls das imagens
neml s il ariginais do manual * Clcfociudades: Manual [nfegral de movitidad
FHS—— e cielista para clindades mexicanas™, publiesds em 2041 pelo ITOP Mésba).

Fonte: ITDP MEXICO, 2017.
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ANEXO B - Lei do Municipio de Nova Iguagu/RJ

LEI 3.831 de 09 de Fevereiro de 2007 do MunicipicedNova Iguacu-RJ

A CAMARA MUNICIPAL DE NOVA IGUACU/RJ, POR SEUS REPRSENTANTES
LEGAIS, DECRETA E EU SANCIONO A SEGUINTE LEI:

Art. 1° Torna obrigatoria a criagdo de estacionamentodaeldétia em Nova Iguacu, nos locais
de grande concentracéo e circulacdo de pessoas.

Paragrafo Unico - Os estacionamentos de bicicfadsréo ser de dois tipos:

| - bicicletarios - local designado ao estacionameigobicicletas, por periodo de longa
duracgéo, podendo ser publico ou privado;

Il - paraciclo - local em via publica, destinado stagionamento de bicicletas, por periodo de
curta e média duracao.

Art. 2° Para fins desta lei, entende se como locais dedgraoncentracdo e circulacdo de
pessoas:

- Orgéos de administragcdo municipal;

- Parques e pracas;

- Shopping centers;

- Supermercados;

- Instituicdes publicas e privadas de ensino, qusspam mais de cem alunos matriculados;

- Instalacdes desportivas, clubes esportivos eaispcacademias de ginastica e outras
instalacBes destinadas a pratica de esporte, gdcredazer;

- Espacos destinados a atividades culturais, tarsdeatros, cinemas e casas de show;
- Empresas onde trabalhem mais de cinqlienta pessoas

Paragrafo Unico - Nos locais mencionados nestgaartias suas mediacfes ou acessos,
deverd ser reservado e adaptado espaco para mmestaento de um minimo de 10 (dez)
bicicletas.

Art. 3° As empresas que exploram o servico de "estaciamane veiculos" em Nova
Iguacu, deverdo dispor de local adequado e sufeigara o estacionamento de um minimo
de 10 (dez) bicicletas.

Art. 4° Fica autorizada a exploracdo comercial de espaglolscitarios nos locais destinados
ao estacionamento de bicicletas, de forma a colbeitsto com a implantagdo e manutencéo
do servico.
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Art. 5° A Prefeitura de Nova Iguacu somente expedira cardlvde Funcionamento as
instituicées que se enquadrem no perfil definiddArto 2°, se comprovado o cumprimento da
exigéncia prevista nesta Lei.

Art. 6° Nos projetos de novas edificacfes, destinadas #oragpo de quaisquer das

atividades prevista nesta Lei, devera constar mig@re de local para estacionamento de
bicicletas.

Art. 7° Fica a bicicleta reconhecida como veiculo de parte alternativo, que devera ser
integrado ao sistema municipal de transporte.

Art. 8° A construgdo e/ou manutencdo de estacionamenticidetas em locais publicos
devera ser concedida a particular, obedecido ecegnyento licitatério devido.

Art. 9° A seguranca dos ciclistas e dos pedestres degedeterminante para a definicdo do
local de implantag&o do estacionamento de bicgleta

Art. 10 O valor a ser cobrado pelo estacionamento noslétérios ndo podera ser superior a
25% (vinte e cinco por cento) da menor tarifa dubd@s municipais.

Art. 11 Fica instituida campanha permanente de educaca®peinsito, incluindo a garantia
dos direitos e os deveres dos ciclistas.

Art. 12 Esta Lei entrara em vigor na data de sua publicagimgadas as disposi¢cdes em
contrario.

Prefeitura da Cidade de Nova Iguacu, 09 de feved®r2007.
LINDBERG FARIAS

Prefeito
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ANEXO C - Lei do Estado do Rio de Janeiro

LEI 5.211 de 25 de Marc¢o de 2008 do Estado do Rie daneiro

INSTITUI A POLITICA DE INCENTIVO AO USO DA BICICLETA NO ESTADO DO RIO DE
JANEIRO.

O GOVERNADOR DO ESTADO DO RIO DE JANEIRO

Faco saber que a Assembleia Legislativa do Estad®ia de Janeiro decreta e eu sanciono a
seguinte Lei:

Art. 1° - Fica instituida a politica de incentivo ao usdbiticleta no ambito do Estado do Rio
de Janeiro.

Paragrafo unico - O incentivo ao uso da bicicleta, como forma debitidade urbana, tem
por objetivo proporcionar o acesso amplo e demieor&o espaco urbano, por meio da
priorizacdo dos modos de transporte coletivo emndiorizado.

Art. 2° - A implementacao da politica de que trata estgarmntira:

| - o desenvolvimento de atividades relacionadas c@istema de mobilidade cicloviaria e
de pedestres;

Il - a promocdo de acdes e projetos em favor de teslipedestres e cadeirantes, a fim de
melhorar as condi¢Ges para o deslocamento;

[l - a melhoria da qualidade de vida na cidade, perrimédio de acdes que favorecam o
caminhar e o pedalar;

IV - a eliminacdo de barreiras urbanisticas aos t@slis cadeirantes;

V - a implementacéo de infra-estrutura cicloviarieama, como ciclovias, ciclofaixas, faixas
compartilhadas, bicicletarios, e sinalizacao espagi

VI - aintegracdo da bicicleta ao sistema de transpaoiblico existente;
VII - a promocéao de campanhas educativas voltada® pe@da bicicleta.
Art. 3° - Sao objetivos desta Lei, entre outros:

| - possibilitar o aumento da consciéncia dos efeitdssejaveis da utilizacdo do automével
nas locomocdes urbanas;

Il - possibilitar a reducdo do uso do automovel nagens de curtas distancias e o aumento
de sua ocupacao;

lll - estimular o uso da bicicleta como meio de trarisgalternativo;
IV - criar atitude favoravel aos deslocamentos ciéloos;

V - promover a bicicleta como modalidade de deslocamarbano eficiente e saudavel;
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VI - estimular o planejamento espacial e territortahdase nos deslocamentos cicloviarios e
de cadeirantes;

VII - estimular o desenvolvimento de projetos e obeaimfilaestrutura cicloviaria,;
VIII - implementar melhorias de infra-estrutura que fagam os deslocamentos cicloviarios;
IX - incentivar o0 associativismo entre os ciclistasearios dessa modalidade de transporte;

X - estimular a conexdo com outras cidades, por heimtas seguras para o deslocamento
cicloviéario, voltadas para o turismo e o lazer.

Art. 4° - acdes de implementacdo da politica cicloviarialoe uso da bicicleta seré@o
coordenadas pelo Poder Executivo, garantida acmtido de usuarios, representantes da
sociedade civil organizada e profissionais comgitoaessa area.

Art. 5° - O Poder Executivo podera instituir campanha ipithfia de educacao para
implementacdo da politica cicloviaria, especialraerd que concerne a aplicacdo de normas
de uso da bicicleta.

Art. 6° - As despesas decorrentes desta Lei correrdotascde dotacdes orcamentarias
proprias e serdo suplementadas se necessario.

Art. 7° - Esta Lei entra em vigor na data de sua publ@aca
Rio de Janeiro, 25 de marco de 2008.
SERGIO CABRAL

Governador
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ANEXO D — Tabela do Plano de Mobilidade das capitais l@iaad

Bf:ﬁ"i:t?:;s uF P“‘:::fﬁ“ ﬁ‘reax:zfa"a Em"si‘:nde Vias Em"ﬁ"kﬂ:’ Giclovia - ::::r:t'}:;':;:::::z: Ne de Bicicletals) Compartilhada(s) Situagdo do Plane de Mobilidade
Aracaju SE 854.008 115,11 1.245,00 75,00 ma em operagio Em revisdo, aprovado em 2016
Eelém 22 1.400.841 199,48 MEo informade 114,00 31,0 ‘Wigents, aprovado
Belo Horizonte MG 2.521.564 314,28 5.148,78 94,13 13.8 Vigents, aprovado em 2013
Boa Vista RR 418.852 132,88 N30 informado 42,70 15,2 1ema em operagio Mio possui
Brasilia DF 3.055.149 288,82 M3o informado 282 =z em 48 Ses . aprovado em 2011
Campo Grande M5 332,48 83,75 13.9 operacio Em revis&o, aprovade em 2015
Cuiaba MT 244,13 1.500,00 5.2 operagio Em elaberagio
Curitiba PR 412.00 4.821.00 237,50 ma em operacio Em revisao, aprovado em 2008
Floriandpolis SC 508825 153,01 1.704 54 176,30 28,10 operacio Em revis&o, aprovado em 2015
Fortaleza CE 0G 409,09 50,20 Wigents, sprovado e
Goiania GO 1.538.097 421,52 25,54 Em elzberagio
Joio Pessoa FB BIT 511 138,25 18,30 operacio Wigents, sprovado &
Macapa AF Si2e0z 128,12 Mao informado 18,00 20 operagio Em elzberagieo
Maceid AL 132,04 Mo informade 44 14 7.20 oparagio Em elzberagic
Manaus AM 427,09 N30 informado 31.00 2,70 operagio Wigents, aprovado em 2015
Matal RN 118,93 Mo informado g,10 cperagé: Vigents, aprovado
Palmas TO 308205 144 43 Mo informade 18,90 oparagio Em elzberagic
Porto Alegre RS 306,28 Mao informadio 13.40
Porto Velho RO 139,72 700,00
Recife PE 653.461 142,35 MN3o informadeo 189.00
Rio Branco AC 413.418 116.81 50,00 9,50
Rio de Janeiro RJ 8253 MEo informade 457,00 15,40 Wigents, aprovado
Salvador BA 2 250,55 3.700,00 310,00 21.10 Vipents, aprovado em 2018
580 Luis MA 283,24 N30 informado 36,00 2,40
530 Paulo SP Q40 31 17.000.00 21,00 ZT
Teresina F BEE.0TS 210,89 M3o informade 60,00 13,00 operacio Em revis3o, aprovade em 2008
Witdria ES 3G5.855 55,78 426,00 70,71 33.20 Em revisdo, aprovado em 2007

Fonte: MOBILIZE, 2022. Adaptado pela autora, 2024.



