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Resumo

Este trabalho tem como objetivo analisar a distribuicao da malha cicloviaria no municipio
de Sio José dos Campos/SP. Considera-se que a implantacio de meios de transporte ativos
sao benéficos a sociedade e a0 ambiente, proporcionando ganhos econémicos, de tempo e
de qualidade de vida. A literatura aponta que aspectos socioeconémicos e demograficos sao
fatores condicionantes no uso de bicicletas no ambiente urbano. Desse modo, o trabalho
busca verificar o perfil sociodemografico das areas onde se encontram essas infraestruturas
destinadas as bicicletas no municipio e onde elas tém maior concentragao e extensao.

Palavras-chave: mobilidade urbana; ciclovias; desigualdades; espaco urbano; meios ativos
de transporte.

Abstract

This work aims to analyze the distribution of the cycle network in the city of So José dos
Campos/SP. It is considered that the implementation of active means of transport is
beneficial to society and the environment, providing economic, time and quality of life
gains. The literature points out that socioeconomic and demographic aspects are
conditioning factors in the use of bicycles in the urban environment. In this way, the work
seeks to verify the sociodemographic profile of the areas where these infrastructures for
bicycles are located in the municipality and where they have greater concentration and
extension.

Keywords: urban mobility; bicycle lanes; inequalities; urban space; active means of
transport.

Introducao

Atualmente, varios paises vém investindo na mobilidade urbana a fim de promover
formas de deslocamento menos impactantes, sobretudo no que diz respeito a qualidade do
meio ambiente. Logo, ao lado do transporte publico, a bicicleta, seja ela utilizada como
meio de transporte ou para atividade fisica, gera beneficios nao sé para quem pedala, mas
também para a sociedade como um todo, do solo ao ar.

O atual cenario de transito cadtico das grandes cidades brasileiras, marcado pela
forte presenca de veiculos motorizados privados, tem levado o poder publico a incluir em
sua agenda — sobretudo a nivel municipal — a questao da mobilidade urbana. Contudo,
apesar de haver uma politica nacional de mobilidade urbana desde o inicio da década
passada (Brasil, 2012) que enaltece com clareza, em suas diretrizes, os modos ativos de
transporte e o transporte publico, isso ainda se mostra complexo, uma vez que “a maioria

dos formuladores de politica urbanas age como se o automovel fosse o desejo natural e o
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destino final de todas as pessoas” (Boareto, 2010, p.12). E, portanto, secularmente, o padrio
de mobilidade adotado (e incentivado) no Brasil e traduzido pela cultura “rodoviarista” que
desenha — em formas e costumes — as mais diversas cidades e se desdobra em externalidades
que vao muito além do comprometimento da qualidade do ar: perda de espagos (e
convivios) publicos, tendéncia ao sedentarismo, acidentes de transito, internagdes em
decorréncia da polui¢ao veicular etc. Segundo Vasconcellos (2016), os investimentos e
agoes publicas foram direcionados para aumentar o nimero de deslocamentos de modo
exclusivo, sem considerar ou integrar outros modos de transporte que poderiam
compartilhar as vias, resultando em significativa deterioracao da qualidade e seguranca da
mobilidade a pé e de bicicleta.

Entre os desafios para a implantagao de uma politica de mobilidade urbana mais
democratica, destacam-se também os conflituosos processos de uso e ocupagiao do solo
diretamente a ela associados e, paralelamente, o “forte movimento econémico e, portanto,
de significativo poder politico” (Maricato, 2011, p. 8) que envolve a chamada “industria do
automoével”. Entre beneficios fiscais, concessoes e subsidios, segundo Santini (2019, p.94),
“por meio de relagoes em que publico e privado se confundem constantemente, a industria
automobilistica conseguiu manter-se proxima aos centros de poder o tempo todo”.

Nesse contexto, o municipio analisado no presente estudo é Sao José dos Campos,
cidade-sede da Regiao Metropolitana do Vale do Parafba e Litoral Norte. De expressivas
caracterfsticas rodoviaristas em seu espraiado territério, a cidade tem o ideal de
“modernidade” fortemente propagado pela administragao publica desde a segunda metade
do século passado, quando — em meio ao desenvolvimentismo — se consolidou como polo
de tecnologia e inovacao sob a intervencao do Estado. Sio José dos Campos, por exemplo,
foi a sétima cidade brasileira, em 2018, a receber o servico de bicicletas compartilhadas
Yellow e Samba e a primeira do interior do pais a receber os patinetes elétricos
compartilhados por aplicativos (Sprio, 2019). Entretanto, a distribuicio da infraestrutura
para o uso desses meios, assim como de bicicletas proprias, ¢ desigual entre as regides da
cidade.

Do ponto de vista da dinamica socioespacial do municipio, o lema de inovagao e
modernidade consagrou uma ordem espacial urbana segregada por planos e projetos
urbanos, realizados ha ao menos trés décadas, em especial com o advento do Plano de

Estruturacao Urbana (PEU), financiado pelo Banco Interamericano de Desenvolvimento
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(BID). O servigo das bicicletas, quando introduzido, assim como o dos patinetes, indicou
seguir a mesma logica estruturante da qual fala Villaga (2001), em que ocorre a concentracao
de investimentos e de interesses nos “centros das elites”, ou seja, nos bairros onde estio as
mais elevadas faixas de rendas da cidade.

Este trabalho tem como objetivo realizar uma analise intraurbana da distribui¢ao da
malha cicloviaria do municipio. Parte-se da hipétese de que as infraestruturas destinadas a
circulacio de bicicletas tém maior extensdo em areas de renda mais elevada e com
populacao mais envelhecida, enquanto areas periféricas e mais pobres apresentam uma
extensiao menor desse tipo de equipamento. Para tanto, além da revisao bibliografica sobre
o tema, serdo empregados métodos estatisticos avancados de investigacao, fazendo uso de
ferramentas de geoestatistica e estatistica espacial. Essas técnicas permitirdo uma analise
precisa das variaveis envolvidas, contribuindo para o entendimento e a interpretagao dos
resultados obtidos. Como apontado por Heinen e a/. (2010), aspectos socioeconomicos,
demograficos, topograficos e de diversidade no uso do solo, assim como a quantidade de
ciclovias existentes, sao fatores identificados como condicionantes no uso de bicicletas no
ambiente urbano.

Logo, o trabalho langa luz sobre a questao das infraestruturas urbanas com foco nas
ciclovias, assim como sobre as questoes da reproducao da forca de trabalho no sistema
capitalista e os custos dessa reprodugao, que sdao transmitidos aos trabalhadores. Busca-se
verificar a situacao na qual os menos economicamente favorecidos, ainda que mais
necessitados, nem ao menos contam com uma infraestrutura basica de ciclovias/ciclofaixas
interconectadas para executar com seguranca seus deslocamentos — seja para trabalho ou
lazer — com meios proprios, neste caso, compreendidos como as bicicletas, vendo-se
obrigados, muitas vezes, a exposi¢io a um risco maior, uma vez que, de bike, terdo que
dividir as ruas com o intenso trafego de veiculos automotores. De tal modo, nao sé vivem
em locais menos favorecidos em termos de infraestrutura de transporte e lazer, como
também pagam um custo maior para seus deslocamentos devido as distancias maiores que
terao que percorrer independentemente do modal, tornando tal processo mais penoso
(principalmente quando considerado o transporte publico).

Segundo Carvalho (2016, p.345), “sistemas de mobilidade ineficientes pioram as
desigualdades socioespaciais, prejudicando os mais pobres”. Ainda conforme o autor, o

ordenamento territorial urbano tem uma forte ligagdo com as condi¢oes de deslocamento
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da populacio: cidades espraiadas — como € o caso de Sao José dos Campos —, com muitos
terrenos subutilizados e pouca dispersio das atividades econdmicas no espago, tendem a
apresentar quadros de baixa abrangéncia do transporte publico e dos modos ativos de
transporte, justamente os mais saudaveis a0 meio em seu todo (Carvalho, 2016).

Se a maior mobilidade urbana “favorece a mobilidade social” (Boareto, 2010, p. 18),
quanto maior a facilidade de se locomover no espago urbano, maior é o acesso ¢ a utiliza¢ao
da infraestrutura social urbana, como escolas, centros culturais e de lazer, parques, pragas e
hospitais, entre outros equipamentos. Ainda, o uso da bicicleta, justamente entre aqueles
de menor renda, auxilia a poupar recursos financeiros do or¢amento familiar. Um estudo
realizado em 2017 pelo Centro Brasileiro de Analise e Planejamento (Cebrap) sobre o
impacto do uso da bicicleta na cidade de Sao Paulo, apontou que, quanto a economia de
recursos pessoais, se o potencial ciclavel fosse atingido no grupo que utiliza mais o
transporte coletivo (que representa, em média, 17% sobre a renda), a economia mensal setria
de até R$ 138,00. Ja entre aqueles que utilizam mais o transporte motorizado individual, a
reduc¢ao poderia ser ainda maior, podendo chegar a até R§ 451,00 (Cebrap, 2018).

O estudo do Cebrap destaca ainda que o impacto mensurado é mais importante
quando considerada a classe social dos individuos, segundo o Critério Brasil* “Para as
classes C e D, a economia ¢ bastante significativa, uma vez que o gasto mensal com
transporte passaria de 18% da renda total para até 4%, podendo representar uma economia
média de até R$ 2147 (Cebrap, 2018, p. 28). Esse estudo, embora tenha sido realizado na
cidade de Sao Paulo, pode servir como exemplo, tendo em vista os poucos estudos
existentes no Brasil nesse sentido, além das similaridades quanto a auséncia, seja em Sdo
José dos Campos, seja em Sao Paulo, de um eficiente sistema cicloviario que estimule a
populagao a adotar a bicicleta como meio de transporte.

Portanto, a mobilidade, quando limitada, acentua ainda mais a segregacao
socioespacial ja existente no espago urbano, sendo fruto da produgao capitalista do espago,
tornando-se mais um dos elementos que a definem. Diante da complexidade do objetivo
aqui apresentado, o trabalho esta dividido da seguinte forma: na primeira se¢dao, sao

apresentados os métodos estatisticos de investigagao, com uso de ferramentas de

4O Critétio de Classificacio Econdmica Brasil, ou CCEB, é um sistema de classificacio de precos ao publico brasileiro.
Tem o objetivo de ser uma forma tnica de avaliar o poder de compra de grupos de consumidores.
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geoestatistica. Na segunda se¢dao, o municipio de estudo ¢ contextualizado. Na terceira, é
realizada uma discussio sobre a relacdo entre o capital e a producao do espaco urbano. Ja
na quarta secao, serdo abordados os fatores socioeconémicos e demograficos que afetam a
utilizacao de bicicletas. Por fim, a quinta se¢do mostrara e discutira os resultados da

pesquisa.

Procedimentos metodolégicos

Os dados utilizados neste trabalho para Sdo José dos Campos sio secundarios, mais
especificamente os agregados por setores censitarios urbanos, do Censo Demografico de
2010 do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica IBGE). Ressalta-se que o distrito de
Sao Francisco Xavier ficou fora da anilise, tendo em vista ndo ter nenhuma estrutura
cicloviaria até o ano de 2020.

Os dados de mobilidade intraurbana sobre a utilizaciao de bicicletas foram obtidos
na Pesquisa de Origem e Destino (OD), realizada pelo municipio em 2011 e publicada em
2014 (Ipplan, 2014). Essa pesquisa levanta o volume e as caracteristicas dos deslocamentos
feitos pela populacdo em suas atividades diarias, estabelecendo relagdes quantitativas entre
as viagens realizadas e diversas outras variaveis, tais como os deslocamentos por modal
pelas diferentes regides da cidade. Para efeito da pesquisa, o municipio foi dividido em sete
macrozonas, que consideram a divisao territorial definida no Plano Diretor de 2000.

A malha de ciclovias do municipio apresenta extensio de 96,1 quilémetros, segundo
a Prefeitura Municipal de Sao José dos Campos (2020). Ela foi vetorizada a partir do mapa
oficial disponibilizado no website da prefeitura® no ano de 2020. No arquivo constam cinco
tipos de infraestruturas para ciclistas: ciclovia; ciclofaixa; ciclofaixa no passeio; rota
sinalizada; e passeio/rota compartilhada. Neste trabalho, optou-se por unit as trés primeiras
em uma Unica categoria (ciclovia/ciclofaixa) e as duas dltimas também em uma unica
categoria (passeio/rota compartilhada). Ainda que existam diferencas entre cada uma delas,
optou-se por organiza-las nesses grupos de acordo com os critérios presentes no trabalho

de Brilhante (2012). Ja entre os grupos, existem diferencas significativas entre uma ciclovia,

> Informacdes e mapas disponiveis em: https://www.sjc.sp.gov.br/servicos/mobilidade-urbana/ciclovias/.

Acesso em 06/03/2020.
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uma ciclofaixa (segregadas de ruas e calcadas) e um passeio/rota compartilhada, que podem
ser utilizados por veiculos ou pedestres.

Nas analises realizadas, foi criado um buffer (area de influéncia) de 500 metros em
torno do tragado das ciclovias, abrangendo os setores censitarios, cujos centroides se
encontravam dentro dessa area. Essa distancia foi definida seguindo o apontado pela
literatura, como, por exemplo, os resultados do trabalho de Florindo e a/. (2018, p.1), que
mostram que “o ciclismo para o transporte foi associado a ciclovias até uma distancia de
500 m de residéncias”, assim como o trabalho de Sousa e Kawamoto (2015).

Para verificar a concentragao de renda no municipio, utilizou-se o Indice de Moran.
Esse indice ¢ muito utilizado nos estudos sobre segregacdo, especialmente para medir a
concentracio de valores de uma variavel (por exemplo, renda, anos de estudo e raga/cor).
Neste trabalho, a utilizagdo desse indice sera particularmente interessante, uma vez que 0s
clusters formados a partir da variavel de renda média dos responsaveis pelo domicilio serdo
cruzados com a malha do sistema cicloviario do municipio para verificar a questdo da
distribuicao e extensdo desses equipamentos ser maior em areas onde a renda é mais
clevada. E importante destacar que, apesar do crescimento econdémico vigoroso
apresentado pelo municipio nas ultimas décadas, ¢ evidente que as riquezas geradas nao
conseguiram evitar a falta de infraestrutura e servicos urbanos, o que prejudicou
significativamente a qualidade de vida da populagao, especialmente daqueles com menos
renda, produzindo inimeros movimentos de segregacio socioespacial no territorio
municipal (Forlin; Costa, 2010).

Os dados referentes a renda média dos responsaveis pelos domicilios por setores
censitarios foram interpolados por meio da técnica de krigagem ordinaria, que ¢ um método
de regressio usado em geoestatistica para aproximar ou interpolar dados. O valor da
variavel de interesse em um ponto nao amostrado é calculado como combinagao linear dos
pontos de dados vizinhos (Yamamoto; Landim, 2013).

Portanto, os dados de cada setor sdo atribuidos a seu centroide (ponto central do
poligono) e interpolados conforme as distancias dos centroides vizinhos. Como resultado
desse processo, obtém-se uma superficie “continua” de dados interpolados, em que sdao
destacadas as maiores concentracdes espaciais dos valores dos indicadores utilizados,

tornando mais facil sua visualizagdo espacial e analise.

62



V.12 @enSOtO

Contextualizagdo do municipio

Sao José dos Campos, municipio no interior do estado de Sao Paulo, é sede da
Regido Metropolitana do Vale do Paraiba e Litoral Norte, localizando-se a leste da capital
do estado, a uma distancia de aproximadamente 95 quilémetros. Ocupa uma area de 1.100
km?, da qual 353,9 km?* encontram-se dentro do perimetro urbano. Em 2010, a populagao
municipal era de 629.991 habitantes (Ibge, 2010) e, em 2020, foi estimada em 710.654
habitantes (Fundagao Seade, 2020). Apresenta-se como o sexto municipio mais populoso
de Sao Paulo e o 26° do pais, além de ser o segundo municipio mais populoso do interior
do Brasil, ficando apenas atras de Campinas (Seade, 2020). A distribuicdo da populagao é
importante quando considerados os volumes populacionais em cada regido, uma vez que
seu tamanho impacta o fornecimento de servicos publicos essenciais, tais como o
transporte. Utilizando-se do método AiBi® para projetar a populagdo por regides

geograficas em 2020, esta se distribui da seguinte forma no municipio:

TABELA 1 - Distribuicdo da populacdo projetada por regides geograficas de Sao José dos

Campos

Regiao 2010 Proporgao em 2010 2020 Proporgao em 2020

Centro 71.566 11,4% 73.868 10,4%

Norte 75.517 12,0% 88.970 12,5%

Leste 158.372 25,1% 179.707 25,3%

Sudeste 49.256 7,8% 54.458 7,7%

Sul 231.864 36,8% 258.282 36,3%

Oeste 42.004 06,7% 53.812 7,6%

Sao Francisco Xavier 1.342 0,2% 1.558 0,2%

Total 629.921 100% 710.654 100%

Fonte: IBGE. Elaboraciao do autor.

6 O AiBi ¢ um método de projecio populacional. Seu pressuposto basico ¢ de que as populacdes de unidades menores
constituem uma funcdo linear da popula¢io da unidade maior, ou seja, a soma das populacgdes das unidades menores
resulta no total da populagio da unidade maior.
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Essa distribuicdo se mostrou estavel ao longo da década de 2010, com poucas
alteracoes. Nesse sentido, duas regides se destacam: a Sul e a Leste, que em ambos os anos
tinham quase 62% da popula¢ao do municipio’. A divisio em regioes geograficas se deu
conforme definido no Plano Diretor de Desenvolvimento Integrado de 2000, alterado pela
Lei Complementar 428/10 — Lei de Parcelamento, Uso e Ocupacgio do Solo. Sio elas:
Central, Norte, Sul, Sudeste, Leste, Oeste ¢ o Distrito de Sao Francisco Xavier, localizado

no extremo norte do municipio.

O capital e a produgdo do espago urbano

Compreende-se que a urbanizag¢do, o capital e os usos da terra sdo fatores
interligados nas cidades. O solo urbano e seus variados usos sao condigoes necessarias para
o desenvolvimento do capitalismo atual. Observa-se que, hoje, os pilares da economia,
entendidos como produgio, reprodugiao e consumo, sao organizados dentro e através do
ambiente material, levando a mudancas continuas no ambiente construido. A produgio de
configuracdes espaciais ¢ um importante momento de atividade dentro de toda a dinamica
temporal da acumulacao de capital e da reprodugao social na sociedade (Harvey, 2013).
Dessa forma, reconhece-se que ¢ dificil criar modelos universais que se encaixem nas
particularidades de usos da terra em todas as cidades de um pais ou mesmo do mundo.

Nesse sentido, entende-se que todas as atividades economicas e sociais sao espaciais,
assim como a transformacao de ambientes construidos e nao construidos onde vivem as
pessoas. Conforme aponta Villaga (2001), o espago urbano ¢ socialmente produzido, sendo
funcionalmente desigual, ja que, sob as exigéncias do capitalismo, o investimento no
ambiente material e social deve ser economicamente viavel e, mais do que isso, altamente
rentivel. E fundamental para a expansao do capital que os proprietarios obtenham
excedentes na organizacio da producdo e do consumo, com tais excedentes sendo
novamente investidos futuramente (Harvey, 2013). Ao trazer Harvey e Villaga para a

discussao, faz-se necessaria a leitura sobre o valor de uso e o valor de troca em torno da

7 Ainda que os dados intraurbanos utilizados sejam do Censo Demografico de 2010 (o tltimo disponivel), a projecio
da populacio para o ano de 2020 ¢ importante, tendo em vista que o mapa da rede cicloviaria do municipio presente
no website da prefeitura local é deste ano.
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apropriacao das ciclovias. Para as classes populares, claramente a apropriacao se da por
meio de seu valor de uso, enquanto para classes médias e dirigentes, os agentes modeladores
do espago urbano tipicamente capitalista, essa apropriacao ocorre enquanto valor de troca,
uma vez que a externalidade positiva quanto a instalagao de um equipamento publico como
esse gera a consequente valorizagao do solo urbano no seu entorno. Ha af um dos fatores
para explicar onde, predominantemente, se encontra a malha mais extensa desse tipo de
equipamento publico.

No trabalho Critica a razao dualista — O ornitorrinco, sobre a explora¢ao da classe
trabalhadora nos paises periféricos, Oliveira (2003) demonstra que a espoliacao urbana® se
da na producdo da moradia, ao se transferir a tarefa de edificar a habitacdo para o préprio
trabalhador por meio da autoconstrugao e dos mutiroes de construgao. Sobre a habitagao,
de acordo com o autor:

Embora aparentemente esse bem nio seja desapropriado pelo setor
privado da producao, ele contribui para aumentar a taxa de exploragao da
forca de trabalho, pois o seu resultado — a casa — reflete-se numa baixa
aparente do custo de reproducao da forga de trabalho — de que os gastos
com habitagio sio um componente importante — e para deprimir os
salarios reais pagos pelas empresas. Assim, uma operagdo que ¢, na
aparéncia, uma sobrevivéncia de praticas de “economia natural” dentro
das cidades, casa-se admiravelmente bem com um processo de expansio

capitalista, que tem uma de suas bases e seu dinamismo na intensa
exploracio da forga de trabalho (Oliveira, 2003, p.59).

O conceito da espoliacao também pode ser estendido ao transporte, uma vez que o
modelo praticado nas sociedades do capitalismo periférico transfere ao trabalhador o 6nus
dos deslocamentos cotidianos. O transporte, seja o coletivo precario, seja o individual a pé
ou por meio de bicicletas, apresenta mais uma forma de exploragao do trabalhador, fazendo
com que ele disponha de seus proprios meios e tenha seu tempo e sua energia
remanescentes consumidos para realizar os movimentos dentro do meio urbano. Kowarick
(1979), que também se debrucou sobre a tematica da espolia¢ao urbana, analisou que

A periferia como férmula de reproduzir nas cidades a forga de trabalho é

consequéncia direta do tipo de desenvolvimento econémico que se
processou na sociedade brasileira. Possibilitou, de um lado, altas taxas de

8 Espoliagdo urbana é um conceito formulado no Brasil na década de 1970, fazendo referéncia as condi¢oes de vida
do trabalhador urbano, que conviviam com baixos salarios e com a precariedade de servicos basicos no periodo de
industrializacdo do pais (Kowarick, 1979).
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exploragao do trabalho, e de outro, forjou formas espoliativas que se dao
ao nivel da prépria condigdo urbana de existéncia a que foi submetida a
classe trabalhadora (Kowarick, 1979, p.41).

A expansio horizontal periférica associada a concentragao de areas de verticalizagao
¢ valorizacio imobilidria seguiu, no municipio de Sao José dos Campos, a dinamica
observada em metropoles e de cidades médias crescentes nas udltimas quatro décadas.
Fragmentacgao, urbanizacao dispersa e segregacao socioespacial sao marcas evidentes no
territorio do municipio, associando-se a isso o protagonismo do automoével como
orientador do sistema viario e de transporte, bem como a racionalidade vigente das leis de
uso e ocupagao do solo urbano.

Os processos de urbanizagao e as cidades produzidas sao unicos, uma vez que a
criacao do ambiente construido é um processo longo e continuo, inserido em contextos e
tempos especificos. Funcionando como local de reprodugao do capital, as cidades também
sao o local onde se encontram a pobreza e a exclusio social. De acordo com Canettieri
(2016), a economia politica da cidade capitalista e a l6gica elitista da sociedade segregadora
“deseja limpar os espagos da visdo dos excluidos, empurrando-os para as favelas, guetos e
bairros e, assim, confina-los a uma situacio que se refaz constantemente” (p.66). E
importante, entdo, discutir a produgao da infraestrutura urbana, esta se constituindo como
fator-chave para o bem-estar e para a produgao de cidades mais justas socioespacialmente.
A infraestrutura nao apenas atende as necessidades de moradores de areas urbanas em
relacio a bens e servicos publicos, mas também fornece condi¢Oes materiais para as
atividades econémicas e sociais.

De modo geral, a infraestrutura pode ser dividida em duas categorias, de acordo com
o Banco Mundial (1994): infraestrutura econémica e infraestrutura social. A infraestrutura
economica é definida como as constru¢oes permanentes, equipamentos e instalagoes, bem
como os servicos prestados aos residentes e a producdo econdmica, que incluem trés
aspectos: (1) servicos publicos (energia, telecomunicagoes, abastecimento de agua
encanada, saneamento e esgoto; recolhimento e eliminagao de residuos solidos); (2) obras
publicas (estradas e obras de irrigacao e drenagem); e (3) setores dos transportes (urbanos
e interurbanos, portos e vias navegaveis e aeroportos). A infraestrutura social é definida
como uma infraestrutura fisica que busca promover os padroes de saude, educagao e cultura

da populacdo, o que causa impacto direto e indireto na qualidade de vida e inclui as
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dimensoes: (1) saude (instalacoes médicas); (2) educacio (escolas e universidades); (3)
habitacdo; e (4) outras infraestruturas de apoio.

Embora tanto a infraestrutura econoémica quanto a social tenham suas proprias
definicbes e escopos, elas se sobrepoem. O saneamento, por exemplo, teria um impacto
econémico e de saude, assim como uma ciclovia, que pode ser considerada uma
infraestrutura tanto econoémica quanto social, uma vez que pode ser utilizada como meio
de transporte ao trabalho ou para fins recreativos, em meios proprios ou alugados. Aqui,
cabe destacar o resultado do trabalho de Tieppo e Chagas (2017). Para os autores, de acordo
com a proximidade as ciclovias,

(...) prevalece o efeito de segundo grau, ou seja, para iméveis muito
proximos, a via ¢ prejudicial. Porém, a partir de uma distancia
relativamente pequena (menos de 10 metros), a tendéncia inverte e a via
passa a valorizar o imével. A partir do pico da distribuigdo, a valorizagdao

¢ decrescente em funcgdo da distancia; apos 200 metros, o efeito é
praticamente desprezivel (p. 31).

Além disso, o investimento em infraestrutura urbana, em especial a viaria e de
transportes, ¢ um importante promotor da urbanizacdo. Diversos trabalhos ja apontaram
os impactos de grandes obras de infraestrutura viaria no territério urbano (Fix, 2009;

Maricato, 2011; Rolnik, 2015). De acordo com Lima Neto e Nadalin (2016):

(...) o transporte ¢ um meio de acesso a cidade. Estando disponivel e
acessivel, seja espacial ou financeiramente, ele consiste em um meio para
ampliacdo dos rendimentos ou das oportunidades dos individuos, os
permitindo extrapolar os limites espaciais de sua vizinhanga imediata,
tendo acesso a servigos e realidades distintas da sua (2016, p.251).

Um sistema urbano representa uma integridade organica composta de cidades com
varios tipos e escalas dentro de uma determinada regido, e sua estrutura de escala e
distribuicao espacial tém impactos de longo alcance sobre a aglomera¢io economica e o
desenvolvimento social. Em relagdo a produgao de estruturas no espago urbano, Canettieri

(2016) afirma:

A cidade deve ser entendida como sendo o l6cus de intensas modificacoes
do espaco, a partir do trabalho do homem, produzindo e reproduzindo
novas espacialidades e temporalidades, permeados de significados e
definido por relagoes de poder. Conforme Harvey (1980, p.34), deve-se
“considerar a cidade como um sistema dinamico complexo no qual a
forma espacial e o processo social estio em continua intera¢ao”, um
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reagindo ao outro em um processo dialético de superacao. Dessa maneira
os diferentes usos do solo encontrados no espago urbano revelam os
processos de produgao das estruturas, formas e fungdes da cidade como
um processo social ao longo do tempo (p.68).

Corréa (1993) demonstra que o espagco urbano e sua dinamica devem ser
compreendidos como um produto social derivado de a¢oes acumuladas ao longo do tempo,
sendo produzido e reproduzido constantemente por agentes que criam e consomem O
espago. Desse modo, a analise da produgao do espago urbano levaria em conta o arranjo
socioespacial como produto direto das relacdes entre os processos politicos, econémicos e
culturais, tendo em vista que ele seria resultado da articulagao das estruturas do capitalismo
tardio, das a¢oes de certos grupos e do Estado.

Tendo em vista o que fol anteriormente exposto nesta sessao, com consideragoes
acerca da produciao do espago urbano e da forma como agentes publicos e privados atuam
na construcao desse espago, o proximo item ird abordar a questao dos fatores sociais,
economicos e demograficos que influenciam na escolha de determinado modal para o

deslocamento urbano.

Fatores sociodemograficos

A literatura que relaciona o uso de bicicletas a fatores socioeconémicos e
demograficos ¢ escassa no Brasil. Ha grande predominancia de estudos relacionados as
caracteristicas do meio fisico, da organizacdo do trafego urbano e da area da saude, com
énfase nos beneficios do ciclismo para a populagao. Porém, esses estudos nao abordam a
questao sobre o local e a estrutura populacional onde as vias ciclisticas estdo inseridas.
Também se destaca o aspecto temporal dos estudos, que, em sua maioria, surgem a partir
da metade dos anos 2000 (com exce¢ao daqueles produzidos em paises da Europa). Nesse
sentido, foi elaborada uma breve revisao da literatura nacional e internacional sobre os
fatores socioeconémicos e demograficos que influenciam a escolha e utilizagdao da bicicleta
como meio de transporte, de forma a fundamentar a analise aqui proposta.

De acordo com Florindo ez a/. (2018), nas cidades da América Latina, menos de 10%
da populagiao adulta usa bicicletas como forma de transporte, contrastando com paises

europeus como a Holanda e a Dinamarca, onde mais de 25% das viagens sao realizadas
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com esse veiculo. Sousa e Kawamoto (2015) apontam que a utilizagdo de bicicletas esta

sujeita as caracteristicas individuais das pessoas, como renda, idade, género e padrdes de

atividade. Os autores destacam que:
A renda determina a posse de veiculos que, por sua vez, acarreta impacto
na escolha individual do modo de transporte. A idade restringe o uso da
bicicleta, ja que pessoas mais idosas, geralmente, nio dispéem de
capacidade fisica para pedalar. As mulheres estio mais sujeitas aos riscos
sociais (por exemplo, assaltos) do que os homens. Os padrdes de
atividades individuais tais como ir ao trabalho, ir a escola, visitar amigos

ou realizar viagens para tratar de assuntos particulares, também
influenciam a escolha do modo de viagem (p.80).

Sousa e Penha-Sanches (2019) destacam que, entre os ciclistas, existe uma
preferéncia por rotas com infraestrutura cicloviaria continua, auséncia de estacionamentos
para automoveis nas vias, baixos volumes de trafego e limites reduzidos de velocidade, além
de trajetos curtos e rapidos. Também foram identificadas diferengas de comportamento
entre homens e mulheres, bem como diferengas comportamentais entre ciclistas idosos,
que sao mais cautelosos, e ciclistas jovens, que priorizam a rapidez no deslocamento.

Em relacdo a idade, Carse ef a/. (2013) identificaram essa variavel como um dos
principais fatores associados a escolha do modal. Konstantinidoua e Spyropoulou (2017),
com base em revisdes bibliograficas, apontam que pessoas acima de 60 anos apresentam
menos propensao ao uso de bicicletas, devido a deterioracio da condi¢ao fisica, com a
maioria dos estudos indicando que o ciclismo declina com o avangar da idade. Ainda, Sousa
e Kawamoto (2015), com base em dados da utilizacdo de ciclovias na Baixada Santista,
concluiram que:

O parametro estimado para o sexo do individuo mostrou a maior
propensao de uso da bicicleta pelos homens. Ja os coeficientes estimados
para a idade, nas categorias entre 12 e 18 anos e 18 a 50 anos, foram
positivos e com valores diferenciados. A categoria entre 18 e 50 anos foi
criada a partit do resultado de modelos preliminares gerados, que

mostraram que os grupos de idade de 18-30, 30-40 e 40-50 anos, tinham
parametros estimados muito proximos (p. 806).

Handy e Xing (2011) afirmam que a importancia do género na propensao a utiliza¢ao
de bicicletas depende de onde o estudo ¢ realizado, sugerindo que o género da pessoa que
utiliza esse meio de transporte é uma variavel demografica significativa nas analises. Os

autores concluem que, em sociedades com grande desigualdade de género, as mulheres sao
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menos propensas a adotar a bicicleta como meio de transporte em relacio aos homens.
Heinen, Maat e van Wee (2013) ainda concluem que, em paises com baixas taxas de
ciclismo, os homens tendem a andar mais de bicicleta; ja em paises com taxas mais altas,
esse meio de transporte também ¢é popular entre as mulheres. Sallis ef 2/ (2013) apontam,
em estudo para os Estados Unidos, que a implementa¢ao de medidas para melhorar a
seguranca dos ciclistas beneficiaria principalmente os que se sentem menos seguros em
bicicleta, como mulheres e idosos.

Ja em relacdo aos aspectos educacionais, Nielsen, Skov-Petersen e Carstensen (2013)
mostram que um nivel educacional maior esta relacionado com uma maior probabilidade
de utilizagao de bicicletas, com o ensino superior estando relacionado a utilizacao desse
modal em distancias mais longas. Santos ef a/. (2013) também afirmam que o numero de
estudantes em universidades esta positivamente relacionado com a utilizacao de transporte
publico e de bicicletas.

O estudo de Lee e Ko (2014), feito com dados para a Coreia do Sul, aponta que as
caracteristicas socioeconomicas como renda, género, ocupacao, posse de veiculo e tipo de
habitacao tém correlagoes estatisticamente significativas com a escolha do transporte por
bicicleta. Além disso, a distancia menor de deslocamento entre os pontos de origem e
destino aumenta o uso da bicicleta. O estudo também mostra que um nivel elevado de usos
variados do solo (residencial/comercial/servicos) resulta em mais viagens de bicicleta.

Como pode ser observado, a maioria dos estudos que abordam a relacio de fatores
sociodemograficos e a escolha do modal, em especial das bicicletas, encontra-se na literatura
estrangeira. Estudos aprofundados sobre o tema ainda nao sio comuns no Brasil. Desse
modo, é com base nas elucidacées e conclusdes obtidas nesta breve revisao da literatura

que serdo realizadas as analises das proximas segoes.

Resultados e discussoes

Analise da malha cicloviaria com dados socioecondmicos

Com base na integracdo da malha cicloviaria com os dados socioeconémicos e
demograficos do Censo de 2010 do IBGE, assim como com os dados da Pesquisa OD do

municipio, de 2011, serdo apresentados resultados e discussdes. Assim sendo, a Tabela 2
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mostra a sintese das informagoes socioeconémicas, de acordo com o tipo de infraestrutura

cicloviaria:

TABELA 2 — Informacdes socioeconomicas sintetizadas

Média Indice de Densidade Média moradores
Tipo Renda média
Envelhecimento | demografica por domicilio
Ciclovias/ciclofaixas R$ 2.675 64 anos 154 hab./ha?. 3.1
Rota/passeio R$ 1.620 30 anos 85 hab./ha?. 3,6
Nio presente R$ 1.934 56 anos 101 hab./ha?. 39

Fonte: IBGE: Censo demografico (2010).

A seguir, os resultados da Tabela 2 serao discutidos e detalhados junto a

espacializagdo dos dados pelo territorio do municipio. A analise cartografica permitira

observar os padroes, os agrupamentos e a distribuicdo dos valores das variaveis,

possibilitando sua integragao a malha cicloviaria. Para tanto, a Figura 2 mostra a densidade

demografica do municipio, juntamente ao tracado da infraestrutura para bicicletas. A

densidade demografica é uma medida util para indicar os padroes de distribuicao da

populagao no territério, demonstrando onde ha maior concentracdo de pessoas e onde os

espacos sao menos habitados.
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FIGURA 1 - Densidade demografica. Sao José dos Campos, 2010.
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Fonte: Censo demografico do IBGE (2010). Elaborag¢ao prépria.

Os dados censitarios mostram que a regiao Sul é a mais populosa do municipio e
onde estio concentrados os maiores trechos de ciclovias/ciclofaixas. As regides Central,
Oeste e parte da Norte também sao parcialmente atendidas por essa estrutura, com as areas
que apresentam maior densidade populacional contando com a presenca de
ciclovias/ciclofaixas. Ja a regiao Leste apresenta baixa presenca de ciclovias, com apenas
18,9 quilometros. Se for somada a extensio de passeio/rota compattilhada, o total chega a
24,4 quilometros. Dentro do baffer de 500 metros no entorno das ciclovias/ciclofaixas,
conforme demonstrado na Tabela 2, a densidade demografica média é de 154 habitantes
por hectare quadrado, enquanto para as areas com presenca de passeio/rota compartilhada,
essa média ¢ de 85 habitantes por hectare quadrado. Fora dessa distancia e excluindo-se as
areas anteriores, a média do municipio ¢ de 101 habitantes por hectare quadrado.

A Figura 2 mostra a distribuicao da variavel “Renda média dos responsaveis pelo
domicilio” pelo método da Krigagem. A utilizacao desse método ¢ ideal para a analise que
se pretende realizar, uma vez que a criagdo de superficies continuas elimina os limites e
quebras dos setores censitarios no ambiente intraurbano, tornando melhor a visualizagao

da espacializagao da variavel quando sobreposta a malha cicloviaria.
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FIGURA 2 — Renda média dos responsaveis pelo domicilio. Sao José dos Campos, 2010.
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Fonte: Censo demografico do IBGE (2010). Elaborag¢ao prépria.

A observaciao da Figura 2 mostra que as regides com maior renda média dos
responsaveis e seus entornos apresentam as maiotes concentracoes de ciclovias/ciclofaixas,
enquanto os passeios/rotas compartilhadas encontram-se distribuidos nas regides de
menor renda. Essas areas também apresentam as menores concentragoes € contam com
grandes porc¢oes do territorio sem qualquer tipo dessa infraestrutura, ao contrario das areas
mais centrais ¢ de maior renda do municipio. Para aprofundar a analise sobre a
concentracio de rendimentos e sobre a distribuicao das infraestruturas cicloviarias no
municipio, utilizou-se o Indice de Moran Local, demonstrado na Figura 3 e analisado na

Tabela 3:
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FIGURA 3 - Indice de Moran Local — Mapa LISA. Sio José dos Campos, 2010.
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Fonte: Censo demografico do IBGE (2010). Elaborag¢ao propria.

Elaborado com base na ideia de similaridade (ou correlagdo espacial) dos setores
censitarios, o mapa apresentado confirma o que foi mostrado até aqui, delineando uma
concentracdo de renda e de infraestruturas cicloviarias em determinados locais do
municipio, ndo por acaso, aqueles mais elitizados. Percebe-se que os grupos sociais mais
abastados se concentram, predominantemente, nas zonas proximas ao centro, sendo
atendidos por grandes trechos ramificados de ciclovias/ciclofaixas (categoria alto-alto,
representada pela cor vermelha). Por outro lado, os grupos de menor renda (categoria
baixo-baixo, representada pela cor azul) tendem a se localizar nas areas mais distantes em
relacdo ao centro do municipio, em especial nos extremos da regiao Sul e nas regioes Leste
e Sudeste. Estes, conforme pode ser observado, contam com uma presenga muito menor
dessa infraestrutura, estando bastante presentes os passeios/rotas compattilhadas. Deve-se
ainda pontuar as manchas das categorias alto-baixo (setores que apresentam valores

elevados da variavel, cercados de setores que apresentam valores baixos desta mesma
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variavel, na cor rosa) e as manchas de baixo-alto (na cor lilds), com estas proximas a locais
com tal infraestrutura.

A Tabela 3 apresenta a extensio das infraestruturas cicloviarias
(ciclovias/ciclofaixas/passeio ou rota compartilhada) de acordo com a categoria (cluster)

do Moran Local.

TABELA 3 —Presenca de infraestrutura cicloviaria por categorias do Indice de Moran local

Categoria Alto-alto | Baixo-baixo | Baixo-alto | Nio significativo | Total

Extensao
19,11 12,62 2,31 62,05 96,1

> bl

(em quilémetros)

Percentual sobre
20% 13% 2% 65% 100%
o total

Fonte: Censo demografico do IBGE (2010). Elaborag¢ao prépria.

O cruzamento da extensao da infraestrutura cicloviaria com as categorias produzidas
pelo emprego do Indice de Moran Local mostra as diferencas na presenca desse
equipamento entre os extremos da renda, ou seja, nas categorias “alto-alto” e “baixo-baixo”.
Ainda que as areas de maior renda sejam geograficamente menores e mais compactas (além
de apresentarem populacio mais envelhecida, como destacado anteriormente), elas
apresentam 7% mais infraestruturas cicloviarias que as areas de baixa renda, nimero que
auxilia na confirmac¢ao da hipdtese deste trabalho, de que as areas de maior renda e com
populacao mais envelhecida apresentam uma malha ciclovidria maior se comparada as areas
de menor renda do municipio. Deve-se, contudo, destacar que a maior extensiao desses
equipamentos estd em 4reas cuja categoria do Indice de Moran é “nio significativa” em

termos de renda (65%).
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Dinamica de deslocamentos por bicicletas no municipio

Para aprofundar a analise e compreender a dinamica de deslocamentos por bicicletas
dentro do municipio, ¢ importante utilizar a Pesquisa OD. Nela, verifica-se que a regiao
leste, que apresenta baixa presenca de ciclovias/ciclofaixas, é, por outro lado, seguida da
zona sul, aquela com maior volume de viagens de bicicleta “internas a macrozona”, isto é,

dentro da propria regiao (Ipplan, 2014).

TABELA 4 — Participa¢ao do modo “bicicleta” segundo macrozona de origem da viagem

Participagao das Extremo
Norte Centro | Leste | Sudeste | Sul | Oeste

viagens de bicicleta norte
% 2,8% 0,3% 0,9% 2,9% 1,6% 3,2% | 1,2%

Fonte: IPPLAN (2014).

Esses dados revelam que, mesmo com uma infraestrutura limitada — aspecto que
tende a proporcionar mais inseguranca a quem pedala e, consequentemente, menor adesiao
ao modal bicicleta —, trata-se de um veiculo presente no dia a dia da populacio da zona
leste, que, como demonstrado anteriormente, na Figura 2, tem uma renda média menor em
relacdo as outras regides da cidade, principalmente quando comparada as regides Centro e
Oeste. Sobre essas duas regides e, mais uma vez, apoiando-se em dados da Pesquisa de
Origem e Destino, cabe destacar que, em ambas, é baixa a participa¢ao do modal bicicleta:
enquanto nas zonas Sul e Leste, o modal representa 3,2% e 2,9% das viagens,
respectivamente, no Centro, representa apenas 0,9% e, na Oeste, 1,2% (Ipplan, 2014).

A Tabela 5 mostra os deslocamentos utilizando bicicletas entre as macrozonas da
cidade. E possivel observar que a segunda macrozona de destino para todas as outras
(depois dos deslocamentos internos nas macrozonas) ¢ o Centro. Também destaca-se a
consideravel proporcao de ciclistas que se dirigem da zona central para as macrozonas Sul

e Oeste e da macrozona Oeste para a macrozona Sul.
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TABELA 5 — Viagens de bicicleta conforme macrozona de origem e destino

Origem Norte | Extremo Norte | Centro | Leste | Sudeste Sul Oeste
Norte 51,2% 1,7% 27,0% | 5,5% 2,1% T1% | 5,5%
Extremo Norte | 13,4% 55,5% 18,9% | 4,4% 2,6% 3,5% | 1,7%
Centro 4,2% 0,4% 60,5% | 6,8% 3,8% 13,1% | 11,2%
Leste 1,3% 0,2% 24,0% | 61,7% 2,4% 58% | 4,7%
Sudeste 1,5% 0,5% 35,0% | 6,2% 42,3% 8,7% | 5,8%
Sul 1,3% 0,1% 19,9% | 5,5% 2,3% 03,4% | 7,6%
Oeste 1,2% 0,0% 352% | 6,0% 6,9% 11,4% | 39,3%

Fonte: IPPLAN (2014).

Logo, constata-se que existem mais infraestruturas cicloviarias (o que se traduz em
mais uma op¢ao de mobilidade urbana, principalmente quando considerado que a regiao
central recebe todas as linhas de 6nibus) em locais onde a adesao a bicicleta ¢ menor. Além
de ficar evidente a relagdao entre esse modal e a renda, uma vez que a bicicleta como meio
de transporte para o trabalho apresenta maior participacdo em regides de menor renda,
também se nota a desigualdade de acesso entre as diferentes classes em relagao as
infraestruturas urbanas interligadas aos transportes publicos. Isso culmina,
consequentemente, em menor acessibilidade as oportunidades da cidade, do trabalho ao
lazer, na medida em que um grande contingente populacional habita areas nio s6 mais
distantes do centro, como também menos qualificadas em termos de equipamentos

urbanos.

Consideragoes finais

As anilises desenvolvidas e os dados utilizados neste trabalho mostraram, de modo
geral, que as ciclovias do municipio de Sido José dos Campos estao concentradas em areas
mais elitizadas e com populagdo mais envelhecida, além de ndo estarem conectadas entre
si. Observou-se a desigualdade na distribuicao dessa infraestrutura no territério urbano, por
meio da jung¢ao de dados sociodemograficos com a malha cicloviaria existente no municipio
e a aplicacio de métodos de estatistica espacial. A andlise, por meio do Indice de Moran,

mostra que as areas de maior renda tém maior extensao de infraestruturas cicloviarias em
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relacdo as areas de menor renda, ainda que a maior parte dessas infraestruturas esteja em
areas consideradas “ndo significativas” para o critério de renda adotado no indice. Além
disso, pelos dados da Pesquisa de Origem e Destino (Ipplan, 2014), observa-se que as
principais viagens de bicicleta se destinam ao centro da cidade, com a zona Leste
apresentando o segundo maior percentual de participagao de bicicletas em viagens, ainda
que tenha uma infraestrutura cicloviaria menor. Embora o trabalho nio as tenha utilizado,
considera-se que o uso de pesquisas qualitativas ¢ de fundamental importancia na
abordagem desse tema.

A revisdio da bibliografia sobre producio do espago urbano mostra que a
infraestrutura tem importante papel na reproducao da forga de trabalho, uma vez que, nas
areas mais pobres, as infraestruturas sao mais precarias, aumentando as desigualdades e
transferindo custos (tais como de moradia e transporte) aos trabalhadores. Ainda, a
apropriacao deste tipo de infraestrutura ¢ diferente, a depender das caracteristicas
socioeconomicas da area onde ela esta presente (Harvey, 2013). No caso dos fatores
sociodemograficos que influenciam a ado¢do da bicicleta enquanto meio de locomogio, os
trabalhos revisados apontam que o perfil populacional tem um peso importante nessa
questdo. Ser jovem ou idoso, ter mais ou menos recursos financeiros e estar mais proximo
ou mais distante de tais infraestruturas sdo fatores condicionantes para a utilizacdo de
bicicletas. Outro ponto de destaque presente na literatura é que um maior numero de
ciclovias, interligadas e espalhadas pelo ambiente urbano, estimulam o uso de bicicletas,
tendo importantes impactos na expansio/inducao de sua utilizagio.

Por fim, considera-se que a produgdao do espago urbano — de forma a abrigar
infraestruturas seguras também aos modos ativos de transporte — é primordial para que os
impactos provenientes do crescimento urbano nao afetem a natureza da cidade,
comprometendo seu desenvolvimento e a qualidade de vida de seus habitantes. Afinal, a
médio e longo prazo, um qualificado sistema cicloviario que conecte todas as regides de
uma cidade, do centro as periferias, associado também ao transporte publico, bem como a
outras infraestruturas, como, por exemplo, bicicletarios, tem potencial para se tornarem
aliados na reducdo de viagens realizadas em veiculos motorizados particulares — uma
necessidade que ¢ consensual entre os pesquisadores da mobilidade urbana. Portanto, uma

malha cicloviaria se configura como um importante elemento ao se pensar a mobilidade
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urbana enquanto uma politica publica efetiva, que se volte ao seu entendimento enquanto

um direito a cidade e niao apenas seguindo a légica como um servico de transportes.
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