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Resumo

Apesar dos conhecimentos sobre a relacdo benéfica entre a atfisdadeegular e a saude,
ainda é pequeno o numero de pessoas que se exercitam regularmeaterfaheamente, a
promocédo da pratica de atividades fisicas tenha sido focada nasi&idaasr, ao passo que
guando inseridas no dia a dia das pessoas, como 0 caminhar e o pedalaopaadalho ou
fazer compras, elas tendem a se tornar parte da vida diaria, hawaiatoaderéncia. O
trabalho do grupo CICLOBRASIL, iniciado em 1997, tem como objetivo a promagsio
meios de transporte ndo-motorizados. A metodologia utilizada ézagéal de atividades de
Extensdo, parcerias com 0Orgdos publicos, ONGs, e Pesquisas. Asapatoen 6rgaos
publicos permitem a realizacdo de a¢cbes concretas e as gmmri as ONGs favorecem a
participacdo da comunidade interessada. Em Floriandépolis e Blumenaur@msentem
média 2% e 3% de deslocamentos diarios realizados por bicickgtectigamente. Sem o
devido incentivo e politicas de transporte favoraveis, o caminhar e oapeshb
desencorajados. Os modos de transporte ndo motorizados devem ser incedévatios
sua relacdo com a promocédo da saude coletiva, a preservacao do bieifdeama inclusédo
social.
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Introducgé&o e objetivos

Apesar dos conhecimentos cientificos estarem chegando a todasnasasada
populacdo, e ser de dominio popular a relagdo benéfica existenten eattvedade fisica
regular e a preservacdo da saude e prevencdo de doencas, ainda é petjueem ae
pessoas que se exercitam regularmente. Talvez erroneamentan@cdo da pratica de
atividades fisicas tenha sido focada nas horas de lazer ao pasg@muode inseridas no dia a
dia das pessoas, como o caminhar e o pedalar para ir ao trabalherooofapras, elas
tendem a se tornar parte da vida diaria, havendo maior aderéncianefisibe do pedalar e
do caminhar como meio de transporte tém sido negligenciados, mastatderdas viagens
diarias dos cidadaos sao curtas e promovem uma excelente oportunidadmaatividade
fisica que € livre e acessivel a todos (DORA, 1999). Porém, dwidte evidéncia da
influéncia do desenho urbano, do tipo de ocupacédo do solo e da presenca dérutdra-es
adequada, ou ndo, no numero de deslocamentos ndo motorizados realizados por uma
populacdo. A proximidade e a conectividade (quanto o trajeto entre arigestino € direto



ou interrompido), séo citadas na literatura como os fatores quénfhasciam a escolha dos
individuos. O ambiente viario adequado, i.e., ciclovias, ciclofaixas, passeixas de

pedestres, semaforos, redutores de velocidade etc, devem ser ofepsc@mloastimular

deslocamentos ativos (SAELENS; SALLIS; FRANK, 2003).

Promover a utilizacdo da bicicleta como forma de transporte passeuwma das
metas da Organizacdo Mundial da Saude. Tanto pela necessidade ée dedpgluentes no
ambiente das cidades, como pela promoc¢éo da saude (e reducdo deogastammentos de
doencas crénico-degenerativas) que a sua utilizagdo como meio gerteapsde representar
a médio e longo prazo (DORA, 1999).

No caso de paises em desenvolvimento, pode-se, ainda, acrescentarerss@ im
contribuicdo para reduzir os gastos do orcamento familiar com trémspodiminuir a
distincdo existente entre classes socioeconémicas, uma formanaevpr a inclusédo social.
Estudos realizados pelo IPEA revelam que em 2001, 34% da populaciorarasilaiem
familias com renda inferior a linha de pobreza, o que correspondiaaadee55 milhdes de
habitantes. O acesso as oportunidades de emprego, aos locais de matadiderta de
muitos servicos essenciais depende das condi¢cdes de transporte. ESnpalaveas, 0s
problemas de mobilidade podem ser, com frequéncia, agravantes dacexdosd e da
pobreza (ITRANS, 2004).

Na América Latina, as cidades estdo e continuam sendo planejeslasupiizacéo do
veiculo automotor, quando a maioria da populacdo néo tem recursos paraagaatito
automovel particular (e, muitas vezes, nem mesmo para o transpoit®)iclovias e
ciclofaixas (e calcadas, principalmente nas periferias) s&e quexistentes, mesmo quando
existe uso e demanda para esse tipo de infra-estrutura. Issiicaigpie a maioria dos
investimentos que sao feitos beneficia donos de automoveis, e geratrearde usuarios
desse tipo de meio de locomogédo ndo sao considerados na tomada de desis&ELao
exacerba a distingdo existente entre classes socioecondénscasb@s caminham, pedalam
ou conduzem veiculos de tracdo animal e por isso sdo considerados “niramaséssas
pessoas ndo existem outras opcdes de locomocgado a serem escobsds&o els chamados
pedestres ou ciclistas cativos. As pessoas que tém opcdo saimdésdss ao uso da
Bicicleta (ou de caminhar) pela falta de condi¢cdes seguras énpeelem de “pobreza” que é
associada a esse modo de deslocamento ndo motorizado (XAVIER; CARABALLO, 2002).

A politica de transportes urbanos, em particular a cicloviariasséneial para
estruturar solugBes auto-sustentaveis para as areas urbanasclétabiaté o presente
momento nao recebeu, em nosso pais, o tratamento adequado ao papel que desempenha
meio de transporte nas areas urbanas (BRASIL, 2001). Nas cidadestep@desmm essa
“mensagem”, principalmente no norte europeu, as Bicicletas assuini@ortante presenca
no sistema de transporte urbano. Realmente, devido a anos de apoio enémvestios
cidaddos e do poder publico, as Bicicletas hoje sédo responsaveis por Zibracaédto de
todas as viagens em importantes cidades da Holanda, DinamareananAd. Em muitas
cidades da Asia, esse percentual é ainda maior. Porém, seriv afeio do poder publico,
as Bicicletas sdo marginalizadas por interesses mais podedososetor transportes
(GARDNER, 1998).

Mobilidade Ativa, Saude Coletiva e Politicas de Transporte - Acdiel entre a
atividade fisica regular e a promocdo da saude e prevencdo de desti&dsastante
evidenciada. A recomendacao para adultos € de ao menos 30 minutos ddeatifizleas
diarias como forma de promocao da saude em geral. Entretanto, ha iasidnque, para
muitos, 45-60 minutos diarios de atividade fisica com intensidade modéfada75% do
VO2max) € necessario para prevenir a obesidade. Também € consemsopgssoas que
deixam de ser sedentarias e passam a fazer parte do gruporediesidederadamente ativo
sdo as gque apresentam os maiores ganhos para a sua saude. Bacde dsix considerado



sedentario e atingir a faixa dos moderadamente ativos, e a&sizirros riscos de doencas
cronico-degenerativas, um individuo deve gastar cerca de 1500 a 2500 katwidatdes
fisicas semanais (DEPARTMENT OF HEALTH, 2004). O pedalar & das poucas formas
de atividade fisica, que pode ser praticada pela maioria da poputagaoparte das suas
atividades de vida cotidiana. Os estudos de Hendriksen et al (2000) damogatthos de
poténcia maxima (Wmax.) de 13% e de consumo maximo de oxigénio (WQ2aiee% em
individuos sedentarios que passaram a pedalar 3 vezes por semanaocaaded médias
de 18 km/h e distancias médias de 8,5 km. Como regra geral, para indisédievgarios,
esses autores sugerem que seja orientado pedalar 6 km, em intelngidademoderada (55
a 75% do VO2max.), trés vezes por semana para que ganhos em perfosejante
observados e mantidos. Ressaltam, ainda, que a poténcia maxima épahmtro do que
0 consumo maximo de oxigénio para avaliarem-se ganhos em perforfistca@esse tipo
de situacao, estando menos sujeita a varia¢des individuais.

O risco de acidentes é a maior barreira ao uso da bicicleteetdfd, estudos
comparando o risco de acidentes e os beneficios cardiovascularean@arpopulacéo
sedentaria que passa a ser moderadamente ativa, para pessoas vivReiwo ndnido,
mostrou um beneficio muito maior para o exercicio. Mas esseidienm&io se mantém em
lugares onde o risco de acidentes é maior. Politica de Transpgotatanto, parcela e
parceira da promocéo ao uso da bicicleta (DORA, 1999).

Criado em 1997 como projeto PEDALA FLORIPA, parceria UDESC/URS@rupo
CICLOBRASIL desenvolve extenséo, capacitacdo e pesquisa relag@amdao da bicicleta
como transporte. Desde o comeco das atividades ficou evidente adaxesie interface
com os setores de transporte, transito, educacédo, meio-ambienteneld@sento social,
entre outros que poderiam ser citados.

O trabalho do grupo CICLOBRASIL tem como objetivo a promoc¢éo aos rdeios
transporte nao-motorizados apresentando como justificativa a suard@at@io com a
promocédo da saude, a preservacao do meio ambiente e a inclusao social.

Metodologia
Atividades de Extenséo
Parcerias com 6rgaos publicos, ONGs nacionais e internacionais
Pesquisas sobre deslocamento

Resultados e discussao

Os resultados de acdes do nucleo de extensdo, capacitacdo e pesqoiganslem
com as proprias atividades. Ressaltam-se, a seguir, acfes auesdetlevantes e seus
resultados.

Atividades de Extenséo

Podem ser considerados resultados as préprias atividades de exterssgae pda
evento realizado atinge uma parcela do publico que fica sensibikzawlais favoravel a
desenvolver acdes em prol dos deslocamentos n&o-motorizados. Desde 19%8lizasa re
eventos técnicos e eventos com a comunidade.

Nivel municipal - Eventos Comunitarios regulares: Passeio tiolisClinica da
Bicicleta, Ciclovia de Domingo, Semana da Bicicleta, participag®Lazer Ativo do SESI,
entre outros. Nesses eventos desenvolveu-se atividades educativesaddasca saude e de
incentivo ao cumprimento do CTB Cddigo de Transito Brasileiro. Comaadsulo Instituto
de Planejamento Urbano de Floriandpolis editou manual para os cidmtéstou consultor
(indicado pelo grupo) que elaborou os projetos dos estacionamentos de aBiciclet
(Bicicletarios) nos terminais de integracdo de transporteivamldiem como a ciclovia de
conexdo com os mesmos, além de elaborar o projeto “Ciclovias, Rtgligehtes” que



estabelece rotas do sistema cicloviario. Também, através dacialido grupo, a prefeitura

foi incluida no projeto “Integracdo da Bicicleta no trafego dasdeslale porte médio da
América Latina” do programa URB-AL, entre outros. Merece destajoéa, a participacdo

do grupo na tramitacdo da Lei Complementar 078/2001, que dispde sobre @ sistem
cicloviario e d4 outras providéncias. O resultado foi a aprovacdo geléeiprefeitura da
Florianopolis. Eventos técnicos: 1° Encontro Técnico sobre o Sistemavi@id de
Florianépolis, Encontro Técnico sobre o Sistema Cicloviario da Granaéaridpolis:
Integracédo Sao José/Floriandpolis e Continente-llha para pedestresasciclist

Nivel estadual — | Encontro Catarinense por Uma Politica Ciclaveacelebracdo do
convénio da UDESC com a Secretaria de Estado do Desenvolvimento Urbde e
Ambiente - SDM e a Secretaria de Estado dos Transportes e Ob8IO, para o
desenvolvimento de estudos e projetos sobre os deslocamentos ndo motonz asdpecal
agueles realizados por bicicletas. Pode ser considerado resultadcad@ssa presenca do
governador no evento e a propria assinatura do termo de compromissc enstilacoes.
Ainda na vigéncia do convénio aconteceu o lancamento do programa Cidadgss Alai
Bicicleta (CAB). Esse programa vem se desenvolvendo até os diagede ja influenciou
véarios lideres politicos e técnicos municipais. Foram realizaglsn&rios regionais do
programa CAB, contando-se com a presenca de técnicos das prefdduiddo José,
Florian6polis, Guaramirim, Timbd, Pomerode, Blumenau, Gaspar; repressntdat
Secretarias de Estado do Desenvolvimento Regional de S&o José R)& BlDmenau (152
SDR) e representante da Secretaria de Estado da Infra-estiutpresenca dos técnicos e
lideres politicos pode ser considerada resultado positivo das ingiafiggim como a
participacdo de membros das ONGs representantes dos usuériosaktsbidpenas para
enfatizar, como desdobramento do seminario acima referido, o grupo BRASIL foi
convidado a proferir palestra com o titulo “A Bicicleta como Trarispaio Forum da Cidade
de Séo José, que fez parte da etapa local do Forum das Cidades tériMidés Cidades.
Quando se fala de mudancas de um paradigma de cultura ao automévglles o de
participar em um evento junto com os planejadores urbanos (aqueles qyenplpae os
motorizados) ja é considerado um resultado muito positivo. A atividaatbuaste expressao
mais recentemente desenvolvida é a parceria com o atual governtadio s criacdo do
programa Plataforma Catarinense de Mobilidade Sustentavel, propmstant enfoque mais
abrangente do que as iniciativas anteriores, merecendo destaqueattaimternacional Car
Free Day que consiste em uma série de atividades que visami@neatasenvolvimento de
novos padrées de mobilidade humana; a organizacdo e realizacdo anuahfel@nCia
Catarinense de Mobilidade Sustentavel, sendo que a primeira derdédeeam 22 e 23 de
Julho de 2004 em Florianopolis; continuidade ao Programa Cidades Amigeasctiia, com
a realizacdo de Seminérios Regionais e do PAM — Plano de Apoioipalpeapacitacédo de
técnicos e planejadores municipais; realizacdo da pesquisa-ag&oJeguras para a Escola.
A aceitacdo da proposta de continuidade das atividades iniciadas coweraogestadual
anterior, e o desenvolvimento da plataforma ja pode ser considerado yer resultado
positivo.

Nivel Nacional - A convite do Ministério das Cidades o grupo CICLABR
participou das reunides que tiveram como objetivo obter subsidios paraagiamba
implementacdo do “PROGRAMA BRASILEIRO DE DESENVOLVIMENTO
CICLOVIARIO”, realizadas pela Secretaria Nacional de Tpang e Mobilidade Urbana do
Ministério das Cidades realizadas em 25 de novembro de 2003 e 19 de n2804d®©
simples convite para participar e apresentar tema no evento jés@odensiderado como
resultado positivo direto das atividades do grupo.

Nivel Internacional — O grupo participa de dois programas internasionai
Locomotives e World Carfree Network. Além disso, o grupo represdntaraational Férum



for Rural Transport and Development no Brasil. Juntamente com parcggosacionais, 0
grupo apresentou em Seminario de Mobilidade, realizado em Managuaduea em
fevereiro de 2004, a proposta de criagdo do SUSTRAN América Latimidade que
pretende ser parceira do SUSTRAN ASIA e SUSTRAN AFRICA, gerenciam recursos e
coordenam ac¢les favoraveis aos transportes ndo-motorizados e traz@ptivte. O fato de
0 grupo ter sido aprovado para participar dos referidos programasbemreecursos para o
desenvolvimento de algumas acdes € considerado resultado favoravel também.

Parcerias com orgaos publicos, ONGs nacionais e internacionais

As parcerias com 0Orgdos publicos permitem a realizacdo de egfesetas e as
parcerias com as ONGs permitem a participacdo da comunidadessaida. Em nivel
municipal e estadual, varias acdes vém sendo desenvolvidas em panoeaaVIACICLO,
Associacdo dos Ciclousuarios da regido da grande Floriandpolis e ABKdciacao
Blumenauense Pré-Ciclovias. As prefeituras de Florianépolis e Blumera governo do
estado merecem destaque pela parceria nas iniciativas. Emntévehcional, o grupo tem
parceria com I-ce, Interface for Cycling Expertise (wwwliogenl); IFRTD, International
Férum for Rural Transport and Development (www.ifrtd.org), World Carfietwork
(www.worldcarfree.net) e ITDP, Institute for Transport and Developmeolicy
(www.itdp.org). Todas as parcerias podem ser consideradas resultadtgogpodas
atividades desenvolvidas, pois representam o reconhecimento de que ass elfogrupo
merecem apoio.

Pesquisas sobre deslocamento

Dois municipios realizaram pesquisas buscando saber o nimero de destosgror
bicicleta em diferentes pontos da cidade no ano de 2002: em Floriangesltigiéa IPUF
com parceria do grupo CICLOBRASIL E VIACICLO) encontraramese média 2% de
deslocamentos diarios realizados por esse modal de transporteBliraenau (pesquisa
IPPUB/ABC) encontrou-se em média 3% de deslocamentos.

Observando localidades com estudos semelhantes, pode-se dizer que esieestim
muito proximo de uma realidade nacional (MIRANDA, 2003).

Na maioria dos paises ocidentais houve reducdo das atividadesdisitaparte da
rotina da vida diaria das pessoas e um aumento pequeno na proporcao diestfisizas
como lazer quando comparados a 20 ou 30 anos passados. Nos ultimos 25 anos, andar e
pedalar declinaram em 26% no Reino Unido. A reducéo total dos niveisidadas fisicas
reflete, em parte, outras mudancgas que ocorreram na sociedade re@mugda no nimero de
atividades manuais no trabalho e nas tarefas do lar (DEPARTMENT OF HEALTH , 2004).

Pesquisa com escolares em Florianopolis - A amostra foi compostestudantes
(n=341) de ensino fundamental e médio da rede publica e particulacutagivs de 5% a 82
série, dos bairros de Coqueiros e Abrado. Os resultados dos questisobreo® tipo de
deslocamento dos escolares no percurso casa/escola/casa demongteai®% realizam o
trajeto a pé, 18% de 6nibus, 17% de automovel e 1,5% de bicicleta - 58%cdlasess
informaram que possuiam bicicleta. Sobre a preferéncia do modabrdgdrte para o
percurso, 37% referiram automovel; 28% caminhar; 16% 6nibus; 14% bicicleta e 5% moto.

Estudos realizados com 80.000 escolares no Reino Unido, de 1999 a 2004, revelam
gue em média 46% caminham, 3% pedalam, 10% s&o conduzidos por 6nibus esqoder, 6%
Onibus, 35% por carro e 1% outros. Nas faixas etarias correspondepttadmem questado
(52 a 82 série - ensino fundamental), os dados britdnicos mostram quaham, 3,5%
pedalam, 16% s&o conduzidos por 6nibus escolar, 10% por 6nibus, 26% por carro e 1%
outros. Ainda, 23% referem que desejariam ir para a escola pedaf&@dbGTRANSNET,
2004).

Embora as realidades sejam distintas, observa-se que a utilidacBicicleta por
escolares € pequena, sendo que o desejo de utilizar a bicicletarmailgit@ue sua utilizacao,



reflete, em ambos os casos, a demanda reprimida de criangas quenpgpdaticar atividades
fisicas diariamente, como parte das suas atividades da vida cotidiana.

O menor nivel de atividade fisica e 0 aumento da obesidade infamtie¥@do os
profissionais de Saude a considerar o caminhar e o pedalar pascola como importante
oportunidade de se incorporar atividades fisicas na vida diaria doaresc®las, o transito
intenso de motorizados e a falta de equipamentos de infra-estriditi@gpara a seguranca e o
conforto de pedestres e ciclistas desestimulam o0s escolarperfazer o trajeto
casal/escola/casa caminhando ou pedalando. Para criancas e jovens) dm @6t minutos
diarios de atividades fisicas a intensidades moderadas € o recdmendan pelo menos dois
dias da semana, esta deve incluir atividades para melhorar a ésagde (atividades que
produzem stress nos 0ss0s), a forca e a flexibilidade (DEPARTMENT OF HEAODHA).

Pesquisa na travessia da ponte Pedro lvo Campos - Unica ligagicaninente e
ilha de Floriandpolis para pedestres e ciclistas, considerada ahpkrigyoso (inseguranca
social) pela maioria dos habitantes de Floriandpolis A pesquigaafte das iniciativas de
extensdo do grupo CICLOBRASIL, que identificou a travessia da pont® com dos
obstaculos aos deslocamentos em direcdo ao centro. A contagem volumetiiavessia da
ponte Pedro Ivo Campos, demonstrou uma média de 1163 deslocamentos: P&dBstres:
(55%), Ciclistas: 531 (45%). Ressalta-se que em 2000 foi realizatssma pesquisa. Na
época, a Unica ligacdo entre ilha e continente era a ponte Colombs. $xbs 955
deslocamentos contados naquela ocasiao, somente 30% era de usuarios da bicicleta.

O aumento do percentual de deslocamentos (para 45%) sugere relagidrecendo
acesso de escadarias (Colombo Salles) para rampas (Pedro Igosfano entanto, como
ndo ha estatisticas sobre o numero total de usuarios da bicictetse p&dde afirmar com
certeza. Também foi realizada entrevista, cuja amostra &nadional, participando aqueles
gue realizavam a travessia e que se dispuseram a respondel.d® @vitnevistas concedidas
foi de 506. Os bairros mais citados como origem e destino dos deshboarfam Centro,
Coqueiros e Estreito. A média dos deslocamentos foi de 7,4km, porém medéea foram
de 4km (desvio padrdo de 6,3). Observa-se que quase 60% dos deslocamentog sdo par
cumprir distancias de até 5km. Se somados ao segundo grupo, de 6 a 16rkos 84% dos
deslocamentos para cumprir distancias de até 10km. Encontrou-se que 59,1% dos
entrevistados estavam realizando a travessia da ponte naquele m@aoemmtivo de
trabalho; 17,4% por lazer; 13,6% exercicio; 6,3% estudo; compras 2,6% eigpd86a
Encontrou-se que: 33,0% a realizam até trés dias por semana; 29j@é&nreatravessia da
ponte quatro a cinco dias por semana; 26,7% de seis a sete diasg; smuanto 3,6% a
faziam pela primeira vez.

Estudos de Miranda (2003), com ciclistas de Sédo Paulo, Santo Andréndjlotia e
Piracicaba revelaram que a maioria dos ciclistas estaNzareto viagem com mais de 5 km.
Foram encontrados muitos ciclistas fazendo viagens com duracao sapenid@0min, com
destino ao emprego, permitindo dizer que circulam mais de 3h/dia para ir e voltarl&o.traba
Quanto as razdes para uso da bicicleta “economia”, seguida diilitiexle do horério”,
foram os maiores destaques. N&o se deve relevar, porém, o nimerpodtasesoncedidas
como “o transporte coletivo ndo satisfaz”. Esta claro que ndo somento do transporte
conduz o usuario da bicicleta a escolha deste modal, mas também dasatedes de
transportes atuais implicarem no pagamento de duas tarifas para atingir diseu des

Conclusbes

Por meio de acbes de extensao, parceria e pesquisa, sejapmalagarias, politicas
ou técnicas, conclui-se que o grupo esta contribuindo para (i) aumaas@éncia sobre
efeitos indesejaveis da indiscriminada utilizacdo do automovel yarti¢ii) aumentar o uso
do transporte publico; (iii) criar uma atitude favoravel aos deslecto® ndo motorizados;



(iv) promover o caminhar e o pedalar nos setores de saude, educacporteangansito; (v)
estimular o planejamento espacial e territorial para deslotamado motorizados; (vi)
aumentar os deslocamentos a pé; (vii) aumentar os deslocamentasgbetabiviii) reduzir
os acidentes envolvendo pedestres e ciclistas; (ix) estimutarad@® de orcamento do setor
transporte para projetos e obras de infra-estrutura para nao-nuisrizx) fomentar
implementacdo de melhorias de infra-estrutura que favorecam osateshtos por bicicleta,
a pé e das pessoas com necessidades especiais de mobilidade.

Existe a necessidade de conscientizar politicos, prefeitos,dgania populacdo em
geral sobre os efeitos indesejaveis das atuais politicasnd@dree. O publico e os lideres
politicos devem ser informados sobre as consequéncias das escollma®ndecdio dos
individuos e das politicas de transporte e de planejamento do espaco uditiicas Rle
Transporte apresentam importantes conseqiéncias a saude atramés efeitos diretos ou
sua capacidade de criar (ou ndo) ambientes seguros para 0s dedlosaan@é e por
bicicleta. Sem o devido incentivo e investimento em infra-estruturapade do poder
publico, o caminhar e a utilizacdo da bicicleta como forma de trdasgfy desencorajados
devido ao trafego de motorizados. Os profissionais de saude tém o mggqégpel de
reivindicar ambientes viarios mais apropriados e convidativos ao ltaneno pedalar, pois
desta forma promove-se a salude, a0 mesmo tempo em que se preseivambiente e se
estimula a inclusdo social e o respeito ao ser humano (independentéculo gee ele
dirige!).
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