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RESUMO

SOUZA, I. M. O estudo da bicicleta como alternativa de mobilidade urbana para regiéo
metropolitana de S&o Paulo apoiado no conceito do triple botom line por meio do método
Design Science Research. 134 f. Dissertacdo (Mestrado Profissional em Gestdo e
Desenvolvimento da Educacéo Profissional). Centro Estadual de Educacdo Tecnoldgica Paula
Souza, S&o Paulo, 2022.

O presente trabalho tem por objetivo propor a partir de analises técnicas, 0 uso da bicicleta
como uma alternativa de mobilidade para Regido Metropolitana de Séo Paulo (RMSP). Este
modelo de mobilidade ativa, além de melhorar o trafego nos grandes centros, também esta
alinhado com o0s principios de sustentabilidade preconizados nos Objetivos de
Desenvolvimento Sustentavel até 2030 e no triple bottom line. A metodologia usada foi o
Design Science Research (DSR) apoiada em pesquisas bibliograficas, simulacdes e observacgdes
diretas. Como resultados identificou-se a necessidade de mudanca de habito da sociedade como
um todo — pessoas, empresas privadas, 6rgdos publicos e novas politicas publicas urgem para
amenizar os problemas de mobilidade urbana e fazer da bicicleta um modal reconhecido pela
sociedade como um meio de transporte sustentavel que se apoia no conceito do Triple Bottom
Line e que pode, principalmente, melhorar a qualidade de vida da sociedade cujas pessoas estdo
sempre presas em congestionamentos, expostas a poluicao excessiva, gastando tempo excessivo
em suas viagens diarias pois além de permitir a pratica de exercicios, a bicicleta ndo emite

ruidos e nem gases poluentes.

Palavras-chave: Mobilidade urbana. Poluicdo atmosférica. Bicicleta. Sustentabilidade



ABSTRACT

SOUZA, I. M. O estudo da bicicleta como alternativa de mobilidade urbana para regiéo
metropolitana de S&o Paulo apoiado no conceito do triple botom line por meio do método
Design Science Research. 134 f. Dissertacdo (Mestrado Profissional em Gestdo e
Desenvolvimento da Educacéo Profissional). Centro Estadual de Educacéo Tecnoldgica Paula
Souza, S&o Paulo, 2022.

The present work aims to propose, from technical analysis, the use of the bicycle as a mobility
alternative for the Metropolitan Region of Sdo Paulo (RMSP). This active mobility model, in
addition to improving traffic in large centers, is also in line with the principles of sustainability
advocated in the Sustainable Development Goals until 2030 and in the triple bottom line. The
methodology used was Design Science Research (DSR) supported by bibliographic research,
simulations and direct observations. As the results are necessary for society to alleviate a
problem of public mobility by society and cycling to a means of modal shift for all urban
mobility and cycling problems. that allows society to function in the limited time of its travels,
mainly to improve its quality The bicycle does not pollute noise or polluting gases.

Keywords: Urban mobility. Air Pollution. Bicycle. Sustainability
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INTRODUCAO

Municipios brasileiros, assim como outros em varias regides do mundo, passaram e
passam por um processo de conurbagdo, que além de provocar dificuldades de acessos as
infraestruturas urbanas e fortalecerem desigualdades socioespaciais, também dificulta o
desenvolvimento de um bom trabalho da gestdo publica que favoreca o grande centro e as
cidades em seu entorno (NACIFF; KNEIB; ANTUNES, 2021). A chegada de grandes
indUstrias no ano de 1930, principalmente na regido Sudeste brasileira, onde se situa a Regido
Metropolitana de S&o Paulo (RMSP), marcou fortemente o processo de urbanizacao acelerado
com consequente conurbacdo, situacdo agravada pelo éxodo rural, imigracfes, migracdes,
especulacbes imobiliarias e altos investimentos pablicos em estruturas viarias. Todo este
cenario foi responsavel por alguns fenbmenos tais como, a periferizacdo, pendularizacdo e
gentrificacdo, comuns a grandes centros urbanos e que sdo 0s principais agentes responsaveis
pelos entraves que comprometem a mobilidade urbana, que sé pode ser considerada sustentavel
qguando ocorre de forma racional e com 0 minimo de impactos ao meio ambiente (PEDRO et
al, 2017).

O crescimento da industria automobilistica, a ma qualidade dos transportes publicos e o
alto investimento em estruturas viarias, conduziram a maior parte da populagdo com melhor
poder aquisitivo ao alto indice de adesdo ao uso dos automoveis como principal meio de
locomocdo nos grandes centros, como a RMSP. O resultado dessas acdes sdo as grandes faixas
de congestionamento, excesso de poluicdo sonora e do ar e a ma qualidade de vida para as
pessoas que compartilham dos espagos publicos. Para as pessoas de menor poder aquisitivo,
além dos pontos supracitados, a cultura de mobilidade por veiculos particulares promoveu

ainda, maior desigualdade e excluséo social.

O excesso de circulacdo de automdveis aumenta a queima de combustiveis fosseis, que
eleva o volume de dioxido de carbono (CO.) langado na atmosfera, principal elemento causador
do efeito estufa, fendbmeno responséavel pelo aumento de problemas de saide na populacéo,
prejuizos na producgdo de alimentos, além da contaminagdo do solo, entre outros problemas ao
ecossistema e meio ambiente. O fomento a uma nova cultura de mobilidade ativa, com o0 uso
da bicicleta, além de trazer beneficios sociais e ambientais podem promover o desenvolvimento
econbmico, através de oportunidades e novos modelos de negdcios propostos pelo

desenvolvimento do mercado da bicicleta.



Este cenéario tdo comum a grandes centros urbanos tem levado liderancas de varios
paises vinculados a Organizacdo das Nac¢des Unidas (ONU) a discutirem, a tracarem metas e
apontar de forma conjunta, alternativas que possam reduzir os impactos ambientais negativos
gerados pelo homem nos espacos que ocupa e, no quesito mobilidade, destaca-se o0 uso da
mobilidade ativa, principalmente a bicicleta, indicada como um modal de transporte, que pode
minimizar os efeitos negativos do uso excessivo de automoveis na vida das pessoas que

compartilham espacos publicos.

A mobilidade ativa apoia-se no tripé da sustentabilidade, ou seja, considera aspectos
econdmicos, sociais e ambientais entre os quais destacam-se as questdes tributarias, novas
alternativas de negdcios, questdes culturais, de salde e polui¢do do ar. Estudos mostram que
ainda ha muito a ser feito pela comunidade académica no sentido de discutir, identificar lacunas
e apontar solucbes para a questdo da mobilidade nos grandes centros urbanos. Diante deste
contexto, a questdo que conduz esta pesquisa é: como a bicicleta pode ser apresentada como
um modal de transporte ativo utilizavel na RMSP, apoiado nos conceitos do triple bottom line,

aplicando-se 0 método Design Science Research?

A realizacao desta pesquisa justifica-se pela importancia social, econémica e ambiental
do tema, uma vez que, a falta de medidas mitigatorias no excessivo uso do veiculo automotor
pode prejudicar geracOes atuais e futuras de forma vasta e atemporal aumentando a fome, as

doencas e as desigualdades sociais.

Obijetivos
Objetivo geral

Elaborar um relatdrio técnico preconizando o uso da bicicleta como uma alternativa de
mobilidade para Regido Metropolitana de Sdo Paulo -RMSP, apoiando-se nos principios do

tripé da sustentabilidade por meio do método Design Science Research.
Obijetivos especificos:

e Realizar uma pesquisa bibliografica com o objetivo de identificar os principais
conceitos sobre o tema e desmistificar o arcabougo que envolve a mobilidade
ativa nos aspectos econémicos, sociais e ambientais utilizando-se do método

Design Science Research ;



Simular parte da carga tributaria incidente em 2 modelos de bicicletas: as
urbanas, utilizadas para locomocéo, lazer e praticas de exercicios e as e-bikes
que sdo as bicicletas elétricas; destacando o custo da carga tributaria
representada no preco final das bicicletas.

Simular e analisar a quantidade de CO2 que deixa de ser lan¢ado na atmosfera a
cada bicicleta que circula ou a cada veiculo automotor que deixa de circular nas

ruas.



1. FUNDAMENTACAO TEORICA

A Fundamentacdo Tedrica a seguir abarca conceitos referentes aos seguintes topicos:
Regido Metropolitana de S8o Paulo com destaque para aspectos histéricos da mobilidade
urbana e seus desafios; o Mercado da bicicleta, com perspectiva de expansdo; o Sistema
Tributario Nacional, esclarecendo aspectos das bases legais da incidéncia tributaria nas
bicicletas e 0 quanto essa incidéncia onera as bicicletas; Sustentabilidade, compreendendo os
pilares do Truple Bottom Line e 0 quanto a bicicleta se apoia nesses pilares em favor da
qualidade de vida da sociedade e atende aos Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel da
ONU.

1.1. Regi&o Metropolitana de S&o Paulo - RMSP

O desempenho econdmico da RMSP foi acompanhado pelo crescimento populacional
marcado pelo movimento migratorio de outras regides brasileiras em busca de oportunidades,
desde a melhor fase da producdo cafeeira, passando pela década de cinquenta com a
implantacdo da industria automobilistica, periodo em que a regido concentrou 42% da atividade
econdmica nacional (BOGUS, 2001). O Plano de Metas do Governo Kubitschek, no final da
década de cinquenta foi responsavel pelo grande avanco industrial na area automobilistica, fator
este que provocou grande éxodo rural, pois pessoas migravam para as cidades em busca de
melhores oportunidades de trabalho, uma vez que, os avancos tecnoldgicos na agricultura
estavam reduzindo vagas de trabalho no campo. O Plano de Metas também difundiu os
transportes rodoviarios, fator este que favoreceu fortemente grandes mudangas no arranjo
espacial de vérias regides brasileiras, principalmente na regido Sudeste (TASCHNER; BOGUS,
1986).

A especulagdo do mercado imobiliério e as politicas publicas desenvolvidas nas regides
centrais, tais como oferta de transporte publico, postos de trabalho, comércio e servigos da vida
moderna, como a cultura e entretenimento, provocaram aumento dos valores dos imoveis, tanto

para locagdo quanto para aquisicao, fazendo com que a classe média-baixa fosse impelida para



as periferias e, a0 mesmo tempo, pessoas de classes mais abastadas foram atraidas, formando
0s grandes centros empresariais, e, com isso, um fenémeno conhecido como gentrificagéo
(FIX, 2009; SILVA, 2021).

De acordo com o Censo do ano 2000, cerca de 1 milhdo de pessoas trabalhavam ou
estudavam em municipios diferentes daqueles que residiam (ARANHA, 2005), j& no ano de
2010, de acordo com o ultimo censo realizado no Brasil, esse nimero ultrapassa a marca de 2
milhdes de pessoas (LAMEIRA; GOLGHER, 2018). No ano de 2008 a expansdo da Zona Sul
de Sao Paulo foi marcada pela inauguracao da ponte estaiada, com capacidade para 8 mil carros
por hora, instalada na transposicao do rio Pinheiros interligando bairros nobres como Morumbi
e Cidade Jardim a um dos principais polos empresariais de Sdo Paulo e ao Aeroporto de
Congonhas (FIX, 2009).

Pela sua arquitetura moderna e deslumbrante, a ponte inaugurada tornou-se um grande
atrativo para o mercado imobiliario que foi se expandindo em condominios de alto padrdo
caracterizados por torres de arquitetura exuberante como é caso do bairro Cidade Jardim, que
se situa entre shopping centers de luxo, hotéis e edificacdes comerciais. Este desenvolvimento
da regido atraiu renomadas empresas internacionais formando um grande complexo
empresarial, onde concentra-se a maior renda per capita do Brasil e conforto equiparado aos
melhores padrdes de vida do mundo (FIX, 2009). Toda esta estrutura montada para atender as
classes economicamente mais favorecidas, demandou por um nimero muito maior de mao de
obra originada nas periferias, cuja movimentacdo dependeu também de aumento da demanda

por transporte publico.

Considerando-se os censos de 2000 e 2010, conforme comentado acima, e, comparando-
se 0 volume de pessoas que trabalhavam ou estudavam fora de seus municipios, nota-se que em
10 anos, o volume de usuarios mais que dobrou, situacdo que a época ja representava uma alta
demanda por transportes publicos, fator que contribuiu fortemente para a decadéncia da
qualidade do servico prestado e submeteu as pessoas que, por viverem nas periferias,
dependiam inteiramente desses servi¢cos. Como consequéncia, houve grande impacto na ma
qualidade de vida, em funcéo de situacOes tais como, conducGes sempre lotadas e atrasadas,
aumento do tempo de deslocamento, 0s quais representam agravos a saude fisica e mental dos
usuarios. Em funcdo das dificuldades citadas, a medida que essas pessoas melhoram seus

salarios e suas condigdes econdmicas, elas optam pelo uso do veiculo automotor individual,



comprometendo ainda mais 0s aspectos econdmicos e de  sustentabilidade (PERO;
STEFANELLI, 2015).

Paralelamente a expansdo das areas nobres da RMSP, as regides periféricas que
receberam as pessoas que foram expulsas dos grandes centros, apds processo de gentrificacao,
ndo contam com uma infraestrutura condizente com suas necessidades em seus bairros ou
cidades, pois as politicas publicas voltadas para estas regides sdo falhas nos quesitos salde,
trabalho, transporte, educacéo, seguranca e laser, itens fundamentais a sobrevivéncia humana.
Essas pessoas se caracterizam por baixa renda, residem em regides com pouca estrutura
urbana, com baixo indice de atividade econdmica, alto indice de crescimento demografico,
estdo expostas a riscos ambientais de desabamento e deslizamentos de terras e contam com
pouca ou nenhuma estrutura de saneamento basico. A oferta de transporte publico também é
reduzida nessas regides. Outra caracteristica em destaque ¢ a falta de qualificacdo de mao de
obra e alto indice de analfabetismo (OJIMA; PEREIRA, 2016; ). Sempre que precisam atender
suas necessidades, essas pessoas movem-se para os grandes centros em busca, principalmente
de trabalho e de educacdo em movimentos pendulares no qual saem de suas casas, enfrentam
longos percursos, atendem suas necessidades e retornam, tornando seus bairros apenas com
funcdo de moradia, ou seja, bairros dormitérios (ARANHA, 2005; OJIMA; PEREIRA, 2016).
A mobilidade pendular indica um dos elementos tipicos da realidade metropolitana, que pode
ser definida como o deslocamento realizado pela populagdo entre municipios, balizado pela sua
residéncia e seu local de trabalho e/ou estudo diariamente (LOBO; CARDOSO; ALMEIDA,
2018).

De acordo com a pesquisa Origem/Destino, no ano de 2017, a populagido da RMSP foi
contabilizada em 20,8 milhdes de habitantes e apresentou um crescimento de 6,6% em relagéo
a2007. No municipio da capital, o crescimento foi de 7,7% (SILVANIPEREIRA etal., 2017).
Atualmente a RMSP é composta por 39 municipios que somam 21,6 milhdes de pessoas, ou
seja, 37,5% da populagdo do estado, ocupando uma area de 7.946 km? (TORRES; RAMOS,
2019).

A pesquisa “Origem/Destino - OD”, realizada a cada 10 anos pela Companhia de Trens
Metropolitanos de Sao Paulo, tem como objetivo estudar diversas caracteristicas
socioecondmicas dos habitantes da RMSP, assim como, as viagens realizadas diariamente
dentro da mesma regido, com intuito de aprimorar os deslocamentos realizados dentro do

espaco urbano, caracterizando padrdes de viagens para poder obter subsidios e assim realizar o



devido investimento nas estruturas de transportes urbanos (SILVANI PEREIRA et al., 2017).
De acordo com a Ultima pesquisa, realizada no ano de 2017, existe um grande ndmero de
pessoas em movimentos pendulares e o principal motivo ainda é o trabalho, onde 18,5 milhdes
de pessoas utilizam os transportes publicos, ficam presas em congestionamentos, colocando em
risco sua saude e qualidade de vida pelos entraves apresentados pelas caracteristicas dessa
mobilidade urbana.

Para realizar a pesquisa, 0s 39 municipios da RMSP sdo divididos em 517 zonas de
estudo, sendo sua primeira pesquisa realizada em 1967 e a mais recente em 2017, a pesquisa
OD se tornou necessaria para o devido planejamento urbano e pode ser replicada
posteriormente em grandes metropoles e capitais brasileiras, servindo de base para diversos
outros estudos sobre a RMSP (SILVANI PEREIRA et al., 2017).

Além da mobilidade, a pesquisa ainda aborda temas como: educacéo, salde, empregos,
renda entre outras informagdes importantes para estudo e implementacdo do plano de
mobilidade em S&o Paulo (SILVANI PEREIRA et al., 2017).

1.1. Mobilidade Urbana na RMSP:

A mobilidade urbana pode ser entendida como 0 modo de locomocéo das pessoas e bens
nas cidades independente do meio de transporte utilizado, abrangendo transporte coletivo,
individual, motorizado ou ndo (PERO; STEFANELLLI, 2015). O Ministério das Cidades (2015)
amplia ainda mais o conceito, definindo que a mobilidade urbana inclui ainda, desenvolvimento
urbano, uso e ocupacdo do solo, e, envolve ainda qualidade de vida, apropriacdo do espaco
publico, apreco da cidade, entre outros (Paula, 2016). A especulacdo imobiliaria ocorrida nas
décadas de 1960-1970 e o processo de gentrificacdo, fortaleceram o transporte publico
rodoviario, pois havia a necessidade de um nimero maior de pessoas se locomoverem das
regibes mais longinquas de suas residéncias para seus locais de trabalho e, esse meio de
transporte, além de possibilitar o alcance de areas mais distantes, era mais simples de difundir
e de manter do que os bondes da época (BARROS, 2019).

O crescimento exponencial da populagéo da cidade de Sao Paulo, sendo 2,2 milhGes de
habitantes em 1950; 3,7 milhdes em 1960 e; 5,9 milhdes em 1970 (LUCA, 2011), e, de acordo
com o ultimo censo realizado em 2010, este nimero era maior que 11,2 milhdes, fruto dos
processos de migracgéo e imigracao de pessoas em busca de oportunidades, ja tornava desafiador

0 quesito mobilidade em S&o Paulo para a época, pois o0 crescimento da populacdo tornava o



transporte publico ineficiente. O crescimento da indUstria automobilistica e as novas
tecnologias aplicadas no processo de producéo industrial, reduziram os custos de producédo dos
veiculos automotivos, tornando-os mais acessiveis e aumentando seu consumo. A implantacéo
da copia do modelo americano e europeu de estruturar vias para aliviar o trafego automotivo,
com a expansdo do sistema viario, alargamento das vias, constru¢do de viadutos e tuneis
favoreciam a expansdo do transporte particular e as &reas de situacBes econdmicas mais
favorecidas. As infraestruturas para transporte publico eram preteridas entre as politicas
publicas, prejudicando fortemente as classes periféricas com precos de passagens caras e
transporte pablico ineficiente (CARVALHO, 2016). Apenas na década de 1970 iniciaram se 0s

investimentos em transportes de pessoas pela malha ferroviaria.

Em meados da década de 1990, a nova estratégia de atracdo de investimentos das
industrias automobilisticas, praticamente triplicaram a capacidade de producao de automdveis
e motocicletas, o aumento da producgdo impeliu a implantacdo de novas politicas econémicas
que favorecessem a absorcéo da producéo pelo mercado, agdes como reducdo da carga tributaria
sobre veiculos até 1000 cilindradas (representando mais de 50 % das vendas), melhores
condicdes de salarios, além de facilidade de crédito. Esses fatores disseminaram esse modal
como forma predominante de transporte, demarcando o centro como ponto mais desenvolvido
da cidade. Todos esses fatores fizeram com que a mobilidade urbana em Séo Paulo fosse
caracterizada por excesso de transito e, consequente excesso de polui¢do pela queima de
combustiveis fosseis de fontes ndo renovaveis e congestionamentos (CARVALHO, 2016;
BARROS, 2019).

O excesso de poluicdo dos grandes centros urbanos tornou-se fator de preocupagéo nao
apenas na RMSP, mas em grandes centros urbanos de vérias partes do mundo pelo risco que
impbe a todas as pessoas que convivem nos espacos urbanos pois as tornam suscetiveis a
doencas respiratdrias e cardiovasculares, comprometendo sua qualidade de vida e aumentando
0 risco de morte, fatores estes que impactam diretamente nos investimentos em saude publica.
Foi na década de 1980 que o tema sustentabilidade tomou espa¢o, momento este em que as
cidades, em varias partes do mundo, principalmente nos paises em desenvolvimento, em seu
processo de urbanizagédo descontrolado comecaram a cercear o direito das pessoas, de uma vida
produtiva, anulando ainda mais as classes mais pobres e socialmente indefesas. Foi a partir do
debate sobre mudancas climaticas e a finitude dos recursos, que € o eixo para o funcionamento
das cidades, que teve origem o Relatorio Brundtland intitulado por “O nosso futuro comum”

no ano de 1987, onde se iniciaram as discussdes na busca de solugOes para amenizar 0S



problemas gerados pelo descontrolado crescimento urbano na época (CORTESE et al., 2019).
Tal relatorio teve influéncia direta no artigo 225 da Constituicdo Federal que trata da questdo
da mobilidade: “Todos tém direito ao meio ambiente ecologicamente equilibrado, bem de uso
comum do povo e essencial, a sadia qualidade de vida, impondo-se ao Poder Publico e a
coletividade o dever de defendé-lo e preserva-lo para as presentes e futuras geracdes [...]”
(BRASIL, 1988) . Embora garantidos pela Constitui¢cdo Federal, o uso excessivo de veiculos,
como principal modal de transporte utilizado nos grandes centros urbanos, traz desequilibrio ao
meio ambiente, prejudica a qualidade do ar e consequentemente compromete a sadia qualidade

de vida das pessoas que ocupam 0s espagos urbanos.

Em meio a muitos protestos pela ma qualidade do transporte publico e precos abusivos
de passagens, entre outras legislacfes, surge a Lei numero 10257 datada de julho de 2001
denominada Estatuto da Cidade, a qual, traz em seu segundo artigo um conjunto de oito
salvaguardas que se consubstanciam em: “direito a terra urbana, ao transporte e aos servigos
publicos, ao trabalho e ao lazer” (BRASIL, 2001; VALERI, 2007). O artigo 30 — inciso V da
Constituicdo Federal define que a prestacdo e a organizacdo do transporte publico coletivo
passem a ser de competéncia exclusiva dos municipios, 0 que representou um grande avango
social, considerando que cada municipio conhece sua realidade, suas necessidades e
peculiaridades, cenario este que torna possivel a apresentacdo de solu¢des mais apropriadas ao

seu contexto, entendendo que o transporte publico coletivo é servigo essencial.

Desenvolver alternativas de mobilidade em grandes metrépoles é muito desafiador, o
volume de pessoas em movimentos pendulares na RMSP é muito significativo. Mais uma vez,
reportando-se a pesquisa Origem Destino realizada em 2017 (SILVANI PEREIRA et al.,
2017), a porcentagem de viagens realizadas por transporte coletivo é de 54%, enquanto aquelas
realizadas por transportes motorizados individuais atingem 46% e a taxa de ocupagdo por
veiculo € de 1,5 pessoa por deslocamento. Embora pouco eficientes em termos de racionalidade
do tempo e sustentabilidade, os transportes individuais sdo muito valorizados na cultura da
RMSP (CET, 2019). Os efeitos deste cenario sdo extremamente nocivos e complexos, pois a
falta de estrutura para outras alternativas de transporte, 0 congestionamento e 0 excesso de
poluicdo sonora e do ar prejudicam a saude fisica e mental das pessoas que compartilham os

espacos publicos na RMSP.



1.1.1.1. Efeitos nocivos do excesso de veiculos no espa¢o urbano

A emissdo de gases provocada pela queima de combustiveis fosseis utilizados pelo
modal rodoviario impacta no panorama ambiental, apontando a necessidade de repensar novas
formas para o sistema logistico atual. Os veiculos mais pesados ainda circulam em grande
nimero na RMSP, favorecendo o aumento desses poluentes nas cidades (FERIOLI,
RODRIGUES, 2018). O resultado deste cenério € a elevacao dos niveis de dioxido de carbono
(CO2) atmosférico, ao longo dos anos, contribuindo para o agravamento do efeito estufa,
fendbmeno responsavel pelas mudancgas climéticas que estdo ficando cada vez mais severas
(LEITE at al, 2020). Além de consequéncias negativas para o equilibrio dos ecossistemas, essas
alteracdes climaticas podem agravar os problemas de saude da populacéo. Tendo em vista que
a populacdo pobre é a mais vulneravel, esta condicdo ambiental favorecerd ainda mais as
desigualdades ja existentes no acesso a satude. (NUNNENKAMP, CORTE, 2017).

Os gases de efeito estufa (GEE) s&o gases presentes na atmosfera e, em sua maioria sao
compostos por COz, produzidos pela combustdo de fontes fdsseis, dxidos nitrogénio (NOx) e
por 6xidos de enxofre (SOx), entre outros poluentes (NUNNENKAMP, CORTE, 2017). Os
veiculos automotores sdo responsaveis por cerca de 60% das emissdes de mondxido de carbono
(CO) (CETESB, 2019) e, a elevacao das emissoes totais de CO foi acompanhada da evolucéo
das taxas de mortalidade por causas respiratérias (38%), cardiovasculares (17%) e
cardiorrespiratdrias (24%) por 100 mil habitantes no estado de Sao Paulo entre os anos de 2000
e 2018 (SALDIVA, 2012; LEITE, 2020). Em um estudo realizado em S&o Paulo (Lee et al,
2017), voluntarios expostos a uma baixa concentracdo de CO, por curto periodo de tempo (45
minutos) apresentaram queda da pressdo arterial e fadiga, apds a inalagdo do gas. A populacdo
vulneravel (idosos e criancas) além de pessoas que ficam mais expostas aos GEE apresentam
maior risco de mortalidade (SON et al, 2020).

Os cinco paises que mais poluem no mundo desde a Revolucdo Industrial sdo EUA,
China, Russia, Brasil e Indonésia e como resultado tem se mais de 3 milhdes de mortes que
ocorreram no mundo em 2010 devido as emissdes de gases a partir de fontes antrépicas e que
sdo classificadas como cancerigenas e/ou agravadoras de doencas preexistentes (TORRES;
RAMOS, 2019) (TORRES at al, 2020). O inventario da CETESB publicado em 2020
apresentado na Figura 1, mostra uma tendéncia de queda nos niveis de alguns poluentes, como
os hidrocarbonetos ndo metano (HCNM) e de material particulado (MP) no ano 2007, assim
como de CO, no ano de 2008, NOx, em 2009 e didxido de enxofre (SO2), em 2013. Essas quedas



podem ser atribuidas a aplicagdo de inovagdes tecnoldgicas tais como a instalagdo de
catalizadores nos automdveis, ocorridas a partir de 2014, por exemplo. Agravando essas
emissdes de poluentes primarios, ha a possibilidade de ocorréncia de reacdes entre estes,
resultando em poluentes secundarios. A chuva acida, por exemplo, é constituida de acidos
formados pela reagdo de SO2 ou NO, com a dgua presente na atmosfera. Os acidos sulfuricos
(H2S04) e nitrico (HNO3) ocasionam problemas em estruturas metélicas e monumentos na
cidade, num raio de até 10 km do local da fonte poluidora. Em locais ndo urbanizados, essa
chuva acida pode afetar a flora, a fauna e a agricultura, além de percolar no solo contaminando
o lencol freatico (CALLEGARO et al, 2015).

Figura 1 - Emissdo dos seguintes poluentes veiculares: Mondxido de carbono (CO),
Hidrocarbonetos ndo metano (HCNM), Material Particulado (MP), Oxido Nitroso (NOx) e

dioxido de enxofre (SO2) no estado de Sdo Paulo
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O excesso de veiculos presentes nos grandes centros urbanos, portanto, é extremamente
nocivo a populacdo de modo geral, limita a utilizacdo dos espagos publicos, impede o
desenvolvimento do comércio local, aumenta os niveis de estresse das pessoas que perdem
muito tempo em congestionamentos e atrasos, promove excesso de liberacdo de GEE,

prejudicando a saude, a qualidade de vida e os ecossistemas. Esta perspectiva evidencia a



importancia de agdes conjuntas para amenizar 0s impactos negativos deste contexto na salude
das pessoas e no meio ambiente. Assim, avangos tecnoldgicos aplicados a producdo de
combustiveis mais sustentaveis, com baixo teor de enxofre, bem como no desenvolvimento de
veiculos automotores que se utilizam de matrizes energéticas distintas, podem contribuir para
a mitigacdo destes impactos. (DAEMME et al, 2019; CETESB, 2020), mas ainda assim, se
asseveraria a questdo da falta do espaco publico e congestionamentos.

Lideres de organismos internacionais como a Organizacdo das Nac6es Unidas (ONU) e
Organizacdo Mundial da Saude (OMS) tém discutido alternativas de solugdes que possam
amenizar 0s impactos negativos desse cendrio de poluicdo e congestionamento na vida das
pessoas que convivem em grandes metrépoles e, uma das alternativas apontas € a disseminagéo

da mobilidade ativa, destacando-se a bicicleta.

1.1.1. Mobilidade ativa: bicicletas — leis e estruturas

A mobilidade ativa, que pode ser definida como meios de transporte a propulsdo
humana, nos quais se enquadram pedestres, bicicletas, patins e patinetes, triciclos, skates entre
outros, vém sendo fortemente estimulada em grandes centros urbanos do mundo, com destaque
para as bicicletas, como uma forma de mitigar a ma qualidade do ar, reduzir a polui¢do sonora,
engarrafamentos, degradacao do espaco publico e principalmente por combater o sedentarismo,
favorecendo a pratica da atividade fisica, as condi¢cBes de salde e a qualidade de vida do
individuo. Na Europa Ocidental onde o espago para automoveis € escasso e 0 sistema de
transporte pablico é bastante eficiente, destaca-se o uso da bicicleta como principal meio de
mobilidade (CARVALHO; FREITAS, 2012; MILHEIRO, 2016).

A bicicleta é um dos meios de transporte mais antigos do mundo, dada sua existéncia
por volta do ano de 1790, criada por um conde francés, Mede de Sivrac, porém, essa € uma data
dada de sua criagdo fisica. Ao se estudar um pouco sobre Leonardo Da Vinci, encontra-se 0
desenho de uma bicicleta, fato que indica que sua origem € bem anterior a de sua criacdo pelo
conde francés. Por muitos anos, a bicicleta passou por modificagdes estruturais, até chegar ao
seu modelo atual. Apesar de ndo haver clareza a respeito da data de sua origem, a bicicleta é o
primeiro veiculo mecanico de transporte/deslocamento individual existente, antecedendo ao
motor a vapor (VALERI, 2007).

Estima-se que a bicicleta tenha chegado ao Brasil por volta do século XIX, entre os anos

de 1859 e 1870, no Rio de Janeiro, até entdo, capital do Império, local onde se encontravam 0s



senhores mais ricos da cidade (VALERI, 2007). Foi nessa época que surgiu a Casa Luiz Caloi
que importava e efetuava manutencao e reparos em bicicletas, a qual, alguns anos mais tarde,
deu origem a empresa Bicicletas Caloi S.A., primeira fabrica de bicicletas brasileira (VALERI,
2007).

A bicicleta teve boa aceitagdo no cendrio nacional, desde a sua introducédo no pais, sendo
popularmente utilizada pela classe operaria das industrias e por pequenos comerciantes da
época. No final dos anos cinquenta, com o grande incentivo a expansdo do transporte
rodoviario e da producdo de veiculos motorizados que substituiram os bondes elétricos, houve
um declinio na popularidade das bicicletas, os investimentos em estruturas para veiculos
motorizados reduziram drasticamente o volume de deslocamentos por bicicletas como meio de
transporte individual, nos grandes centros urbanos (VALERI, 2007).

Nos dias atuais, embora haja um grande volume de modelos diferentes de bicicletas,
produzidas em aluminio, aco ou fibra de carbono, com diferentes designs para situacdes e
aplicacgdes distintas (SCHETINO, 2007), a bicicleta elétrica ou e-bike é a alternativa que melhor
atende a aplicacdo urbana principalmente para usuarios que circulam em regifes que sdo
caracterizadas por grandes variac@es de relevos, pois esta € equipada com um motor que pode
estar em uma das rodas ou acoplado ao pedivela e a bateria, e que auxilia na propulsdo do
veiculo. Seu destaque em relacdo a outros transportes é a eficiéncia energética, o que, somadas
as vantagens das bicicletas convencionais, permite alcancar distancias maiores e proporcionar
maior acessibilidade, além de contribuir com a melhoria de qualidade do ar. Como definicéo
técnica, considera-se que a bicicleta elétrica é dotada de motor elétrico auxiliar, poténcia
nominal méxima de 350 Watts, velocidade maxima de 25 km/h, sendo que 0 motor apenas entra
em funcionamento quando o ciclista movimentar o pedal, ou seja, quando o ciclista pedalar
(pedal assistido), ndo dispondo de acelerador e, por determinacdo do Contran — Conselho
Nacional de Transito, a partir de 2013, as bicicletas elétricas devem circular nas ciclofaixas e
ciclovias (SILVEIRA, 2010). Como obrigacdes legais, as bicicletas elétricas precisam estar
dotadas de indicadores de velocidade, campainha, sinalizacdo noturna dianteira, traseira e
lateral, espelhos retrovisores em ambos os lados, pneus em condi¢cBes minimas de seguranca e
uso obrigatdrio de capacete (REVISTA BICICLETAS ELETRICAS, 2020).

Ap0s 17 anos de tramitacdo no Congresso Nacional, a publicacéo da lei 12587/12 que
obrigou municipios com mais de 20 mil habitantes a elaborarem até o ano de 2015, Planos de
Mobilidade Urbana — PMU, representou uma grande evolucdo no quesito mobilidade urbana.

Os principais aspectos destacados nos PMU sdo assim abordados: a) prioridade do transporte



ndo motorizado e dos servicos publicos coletivos de transporte sobre o transporte individual
motorizado; b) mitigagcdo dos custos ambientais, sociais e econdmicos dos deslocamentos de
pessoas; c) possibilidade de cobranca na utilizacdo da infraestrutura urbana para mitigar o uso
de determinados modos e servicos de mobilidade; d) inclusdo do usuério no planejamento,
fiscalizagdo e avaliacdo da politica local da mobilidade urbana. Medidas estas fundamentais
para reducdo da utilizacdo de veiculos motorizados, principalmente automdveis e motos
(DIOGENES et al., 2017).

Acdes tém sido tomadas em ambito nacional visando aprimorar o quesito de mobilidade
urbana no Brasil e, com este objetivo, o Ministério das Cidades criado no ano de 2003 que se
fundiu com as politicas de mobilidade formando o Ministério do Desenvolvimento Regional
em 2021, instaurou no ano de 2018, através da lei nimero 13.724/18, o Programa Brasileiro de
Mobilidade por Bicicleta, conhecido como Bicicleta Brasil que visa principalmente, incentivar
0 uso da bicicleta integrada com os meios de transportes coletivos, estimular os meios néo
motorizados de transporte e, fomentar os governos municipais, inclusive com propostas de
investimentos, a implementarem sistemas cicloviarios dentre outras acGes que possam garantir
a seguranca do ciclista (DIOGENES et al., 2017).

Segundo o Caderno de Referéncia para Elaboracéo de Plano de Mobilidade por Bicicleta
nas Cidades criado pelo Ministério das Cidades, o espago cicloviario “¢ a estruturagao favoravel
a utilizacdo da bicicleta em uma determinada area do territorio, seja em um estado, municipio
ou em uma cidade” (VALERI, 2007 p. 215), partindo deste principio, ha trés tipos de espacos
cicloviarios existentes: o espaco compartilhado, que dispde para circulacdo de um ou mais
modais de transporte; o espaco parcialmente segregado representado por ciclofaixas que séo
faixas nas pistas de rolamento ou calgcadas, com marcagdes delimitadas por sinalizagdes
horizontais ou diferenciacdo de pisos presentes, sem usufruir da utilizacdo de obstaculos fisicos;
e 0 espaco totalmente segregado, que é representado por espacos de circulacdo singulares de
bicicletas, segregados de automoveis e pedestres, mediante o uso de obstaculos fisicos como
muretas, calgadas e até meio-fio , sendo o0 meio de transporte mais privilegiado desse espaco, a
circulacéo de bicicletas (VALERI, 2007).

O modelo Vehicle Emissions Prediction Model - VEPM, desenvolvido na Nova
Zelandia foi utilizado para calcular as emissdes médias de veiculos leves por quilémetro rodado,
considerando os gases CO, CO2, NOyx compostos organicos volateis (COV) e material

particulado (PM10). O VEPM identificou beneficios pela adocéo de transporte ativo, quando



aplicados a uma viagem curta. A mudanca de carros para bicicletas em apenas 5% das viagens
de uma quilometragem menor ou igual 7km, proporcionou como resultado a reducédo de uso de
22 milhdes de litros de combustiveis e a reducdo de CO2 em 50 mil toneladas métricas, o que
representa cerca de 0,4% do total de emissao de gases de efeito estufa emitidos pelo transporte
rodoviario (LINDSAY; MACMILLAN; WOODWARD, 2011) naquele pais.

A Lei Siclo de nimero 16885/2018 ou Sistema Cicloviario do Municipio de S&o Paulo
e 0 Plano de Mobilidade (2015), determinam a implantacéo de bicicletarios com zeladoria em
todas as estacdes e terminais de transporte coletivos até o ano de 2024. No entanto, atualmente,
apenas 48 dos 162 terminais de transporte coletivo sdo equipados com bicicletarios, o que
representa 30%; dos 31 terminais de Onibus da cidade e 6 estagfes do Expresso Tiradentes,
apenas 11 possuem bicicletarios, que também representa 30% e, no @mbito metropolitano
relacionados as linhas de trem e o corredor que liga o bairro de Sdo Mateus ao Jabaquara, sdo
apenas 18 bicicletarios para um total de 48 estacdes, representando 37%. (FREITAS, 2020).
Ha evidencias de que as estruturas de bicicletarios instaladas nas estagdes e terminais de 6nibus
ndo sejam suficientes para atender a demanda gerada pelos ciclistas. Em novembro do ano
2021, foi realizada uma visita a estacdo de trem da CPTM Sao Miguel Paulista - Linha 12 —
Safira, que conecta Calmon Viana a estacdo Bréas, onde identificou-se um bicicletario coberto,
com zeladoria e sistema de controle com capacidade para 208 bicicletas conforme exigéncia da
Lei Siclo numero 16885/2018. No momento da visita, destacada na Figura 2 - A, ndo havia
vagas disponiveis e, exatamente em frente ao bicicletario havia um terreno vazio cercado com
alambrado, com aproximadamente 40 bicicletas presas por cadeados particulares, além de
outras bicicletas presas aos postes das imediagcOes representando aproximadamente 20% da
capacidade do bicicletario. Ja na Figura 2 — B é possivel notar que embora pequeno, ndo foi por
falta de espaco disponivel que o bicicletario construido ndo tem capacidade para a atender a
demanda gerada pela regido (DE SOUZA et al., 2021).



Figura 2- Situacdo em frente ao bicicletario da Estacdo S&o Miguel Paulista da CPTM
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Fonte: Acervo proprio (2021)

Embora amparadas por um conjunto de legislages federais, estaduais e municipais,
como € o caso da Lei Siclo n® 16885/2018, as mudancas necessarias para expansdo do modal
cicloviario tem acontecido de forma muito morosa. Um estudo realizado num recorte na zona
leste da cidade de Séo Paulo, nos bairros de Artur Alvim e A.E. Carvalho, que sdo atendidos
por terminais de metrd e de Onibus, respectivamente com oS mesmos nomes, retrata a falta de
estrutura desses terminais em atender a demanda de ciclistas. O mapa representado pela Figura
3 destaca a ciclofaixa da Av. Aguia de Haia na cor laranja, que conecta o metrd Artur Alvim ao
Terminal de 6nibus A.E Carvalho e as ciclofaixas da Rua Dr. Luiz Ayres e Rua Durande, em
vermelho. As trés ciclofaixas vertem na estacdo Artur Alvim de metrd, demarcada por um
circulo lilds no mapa da Figura 3, que conecta a estacdo Itaquera a estacdo Barra Funda, a qual
nédo tem estrutura para armazenar bicicletas, considerando ainda que os paraciclos da estacéo
de metrd Artur Alvim foram removidos no ano de 2019 (DE SOUZA et al., 2021).



Para estes bairros, 0 motivo que mais justifica as viagens a pé, € a distancia entre o ponto
de origem e o de destino, segundo os habitantes entrevistados na regido analisada. Os motivos
que mais produzem viagens sdo: trabalho com 79.261 viagens diarias e educacao que totaliza

80.782. Embora consideradas irrelevantes pela pesquisa OD no ano de 2017, por se tratar de

Figura 3 - Mapa das ciclovias e ciclofaixas no entorno da Estacdo Artur Alvim
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um ndmero inexpressivo, a pesquisa realizada pela Ciclocidade em setembro de 2020 conforme
grafico destacado na Figura 4, expds um aumento significativo no nimero de ciclistas que
utilizam a ciclovia no ponto exato do cruzamento entre a Avenida Aguia de Haia e a Avenida
do Imperador, um dos pontos mais movimentados entre o terminal A.E Carvalho e a estacdo de
metrd Artur Alvim. A referida pesquisa foi realizada através da instalacdo de contadores de
bicicletas que registraram 1060 ciclistas, no més de setembro por um periodo de 14 horas no
mesmo dia (FREITAS, 2020).


http://www.cetsp.com.br/

Figura 4 - Comparativo do numero de cliclistas entre os anos de 2016 e 2020 no
cruzamento entre as avenidas Aguia de Haia e Imperador
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Fonte: Ciclocidade (2021)

A pandemia de COVID-19, que teve seu marco registrado no Brasil em fevereiro de
2020, tornou-se mais um grande desafio a ser administrado por todos os protagonistas do
complexo urbano e a mobilidade foi um dos aspectos mais atingidos, evidenciada pela
fragilidade do sistema de transporte publico, que teve seu numero de ofertas de veiculos
reduzido nas ruas, promovendo aglomeragdes. Este cenario viabilizou oportunidades de
mudancas tanto em politicas publicas, quanto em relagdo ao comportamento das pessoas
(ASSAGAWA; CONTI, 2020). Diante do quadro pandémico, assim como em outras partes do
mundo, na RMSP, houve grande estimulo ao uso do transporte ativo, destacando-se 0 uso de
bicicletas, como um veiculo recomendado e validado pelas premissas estabelecidas pela OMS
para o desenvolvimento sustentavel, por promover atividade fisica, evitar a emissdo de gases
poluentes e favorecer o distanciamento social, situagdes improvaveis quando da utilizagdo de
transportes publicos (OMS, 2020).

A Companhia de Engenharia de Trafego de Sao Paulo (CET), instalou contadores fixos
de bicicletas em varios pontos da cidade, dentre eles, o contador instalado na ciclovia da Rua
Vergueiro, nas imediac@es da Vila Mariana, onde registrou-se um aumento gradativo de usuario
de bicicletas. Em abril do ano de 2020, houve um aumento de 30% em relacdo a0 mesmo
periodo do ano anterior (REIS, 2020). Conforme sdo oferecidas melhores estruturas aos

ciclistas, seja através de ciclofaixas, paraciclos ou estruturas para intermodalidade, ha também,



grande probabilidade do aumento do numero de usuéarios de bicicletas favorecendo a
sustentabilidade no sentido mais amplo da palavra (COELHO JUNIOR et al., 2016), reduzindo
0 uso do automovel que pode ser considerado 0 maior algoz entre os modais.

Além da caréncia estrutural para atender a demanda de ciclistas, a expansao da
mobilidade ativa por bicicleta ainda se depara com os altos precos das bicicletas provocados
pela elevada carga tributéria, que representa em média, 70% dos precos finais das bicicletas.

1.2. O mercado de bicicletas

Embora o desenvolvimento da ciclomobilidade conte com uma série de entraves que
abarcam desde questdes culturais, comportamentais, e até legislativas, pois algumas leis ndo
sdo cumpridas, o mercado de bicicletas na RMSP é um mercado em expansdo, nota-se um
aumento gradativo de ciclistas em vérias regides, fator este que, além de elevar o consumo de

bicicletas também fomenta a oferta e 0 consumo de servigos para o setor.

O Centro Brasileiro de Analise e Planejamento — CEBRAP (CARLOS; CALLIL,
VICTOR; GRAZIELA, 2018) (CARLOS; CALLIL, VICTOR; GRAZIELA, 2018) realizou
uma pesquisa, cujos elementos estdo destacados na Figura 5. Os dados foram coletados na
cidade de S&o Paulo, entre os meses de junho e dezembro de 2017, com a participagéo de 1100
pessoas, usuarias de bicicletas ou ndo, as quais estabeleceram as razfes que as levaram a

escolher a bicicleta como meio de transporte.

E importante destacar que metade dos respondentes disseram que n&o utilizam a
bicicleta por ndo gostarem ou por terem medo (SANTOS, 2018), dado este que pode significar
gue a medida que as acOes de politicas publicas melhorem em prol de estruturas e segurancas

ofertadas ao ciclista, uma quantidade maior de usuarios serd motivada a utilizar este modal.



Figura 5 -Tempo de uso da bicicleta classificada pelo motivo da escolha do modal
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A Figura 7 ilustra pesquisa realizada pela Transporte Ativo que aponta o perfil dos
usudrios de bicicletas comuns. Esta pesquisa foi aplicada entre abril de 2017 e setembro de
2018 e entrevistou 7644 ciclistas em 25 cidades de diferentes regides brasileiras, dentre elas, a
cidade de Sao Paulo. Nota-se que a maioria utiliza a bicicleta para trabalho, apresentam idade
entre 25 e 34 anos, pedalam no minimo 5 dias por semana e tém a renda entre 1 e 2 salarios

minimos.

Figura 6 - Perfil dos usuarios de bicicletas comuns
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Referente ao salario de R$ 11.448,00/ano - Fonte: Adaptado de Transporte Ativo
(2018).



O cenério apresentado pela Figura 6 — Perfil dos usuérios de bicicletas comuns,
evidencia que quase metade dos entrevistados tem renda entre 1 e 2 salarios minimos e de
acordo com o gréafico apresentado na Figura 5 - Tempo de uso da bicicleta - classificada por
motivo pela escolha do modal, o fator economia ocupa o 3° lugar ranking das principais
motivacgdes para o uso da bicicleta como meio de transporte. Considerando que o Brasil € o pais
da informalidade econdmica (ANDRADE; BASTOS; MARINO, 2021a), a economia em gastos
com passagens de trem, dnibus e metrd proporcionada pelo uso da bicicleta € representativa

para as classes economicamente menos favorecidas.

A Figura 7 mostra um recorte da pesquisa realizada pela Revista Bicicletas Elétricas
(2020), com uma amostra de 420 pessoas, de 19 estados brasileiros. Os participantes da
pesquisa foram tanto pessoas proprietarias de bicicletas elétricas (90%), quanto pessoas que
alugam (8%), e também usuarios de bicicletas elétricas emprestadas (2%). A maioria residente
na regido Sudeste (74%) e 61% de toda a amostra reside no estado de Sdo Paulo. A pesquisa
mostrou que a maior parte dos usuarios (27%) declarou renda familiar entre 5 e 10 salérios
minimos e que embora esse modelo de bicicleta seja de interesse de qualquer estrato social, o

preco da bicicleta pode ser um fator excludente.

Figura 7 - Perfil dos usuéarios de bicicletas elétricas
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Fonte: Revista Bicicletas Elétricas (2020)

O namero de usuarios de bicicletas tem aumentado ao redor do mundo e em Séao Paulo,
conforme apontam os dados da pesquisa Origem e Destino - OD (2017) realizada pelo Metrd,

0 uso da bicicleta como meio principal de deslocamento cresceu 24% desde 2007, periodo em



que circulavam 304 mil ciclistas e, que em 2017, esse numero passou para 377 mil ciclistas.
Por meio dos varios aparelhos contadores de bicicletas citados anteriormente, foi possivel
identificar o aumento gradativo de usuarios de bicicletas na Zona Oeste e na Zona Sul da cidade,
representando um aumento de quase 30% durante o més de abril do ano de 2020 em relacao ao
ano de 2017 (ACIOLI et al., 2020).

O aumento constante do numero de usuérios tem refletido no aumento da cadeia
produtiva da bicicleta e de acordo com o IPEA, o Brasil alavancou um faturamento superior a

1 bilh&o de reais em valor de producédo (Revista-Fabricacao-e-Montagem, 2021).

Analisando o volume de bicicletas inteiras importadas pelo Brasil (Figura 8), nota-se
gue houve uma queda na quantidade de importacdes a partir de 2011, essa queda pode ter se
dado pelo fato da Resolucdo n° 65 da Camara do Comércio Exterior - CAMEX (2011), ter
aumentado a aliquota do Imposto de Importacéo (11) das bicicletas urbanas de NCM 87.12.0010,
de 20% para 35%.

Figura 8 - Historico de importacdo de bicicletas inteiras para o Brasil
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E possivel afirmar que a producio das bicicletas brasileiras destacadas na Figura 9 ndo
aumentou na mesma proporc¢éo da queda das importacdes demonstradas na Figura 8. Destaca-
se que o Imposto de importacdo — Il trata-se de um tributo federal que incide sobre mercadorias
importadas que adentram o territdrio nacional, e seu principio é a regulacdo das atividades
econbmicas e tende a se elevar quando o volume do produto importado refreia o
desenvolvimento de um determinado produto no mercado nacional ou, tende a baixar quando
ndo ha ofertas suficientes de determinado produto no mercado nacional, produtos estes que
dependem do mercado externo (DANILEVICZ, 2011). A aliquota de 30% de Il incidente nas
bicicletas importadas onera o preco final do produto fator que impacta fortemente no avanco
do mercado de bicicletas, item tdo importante para a mobilidade urbana sustentavel.

Figura 9- Quantidade de bicicletas produzidas no Brasil
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Fonte: Pia-Produto/IBGE — Citado por Alianca Bike (2021)

A carga tributéria parcial, incidente na importacdo, de competéncia da Unido esta
descrita no Artigo 153 da Constituicdo Federal Brasileira - CFB, conforme segue: Art. 153.
Compete a Unido instituir impostos sobre: “I - importagdo de produtos estrangeiros; [...]; IV -
Produtos industrializados; [...]. 8 3° - O imposto previsto no inciso IV: | - sera seletivo, em
fun¢do da essencialidade do produto” (BRASIL, 1988); e em seu Artigo 155, a CFB define que
¢ competéncia dos Estados e do Distrito Federal instituir impostos sobre: “[...]; II - operagoes
relativas a circulacdo de mercadorias e sobre prestacdes de servigos de transporte interestadual
e intermunicipal e de comunicagdo, ainda que as operacdes e as prestagdes se iniciem no
exterior; [...]. 8 2.° O imposto previsto no inciso Il atendera ao seguinte: [...]; Il - podera ser

seletivo, em funcdo da essencialidade das mercadorias e dos servicos (BRASIL, 1988).



Para ambos os Artigos, 153 e 155, a carga tributaria atende ao principio da
essencialidade do produto, ou seja, quanto maior a importancia social do bem consumido,
menor serd a carga tributaria incidente sobre ele. (DANILEVICZ, 2011). A Emenda
Constitucional 90/2015 alterou o artigo 6° da CFB, inserindo também o transporte como direito
social, pois é através deste que se atende aos demais direitos sociais tais como educacéo, saude,
alimentacéo, trabalho e lazer.

Ha varios tributos incidentes na importacdo de bicicletas e suas pecas (Tabela 1), no
qual é possivel observar atraves da composicdo da “base de calculo” que os tributos se
remontam, onerando o preco final das bicicletas e suas pegas aos consumidores finais
(CARNEIRO, 2005).

Quadro 1 - Principais Tributos Incidentes na Importacdo praticadas no Brasil

Tributos Fato Gerador Base de Caélculo

Imposto de importacéo — 11 Entrada no pais de mercadorias a

ele destinadas.

Valor da mercadoria na origem,
somada ao frete e ao seguro
internacionais.

Imposto sobre
Industrializados

produtos Desembaraco aduaneiro quando
produtos de procedéncia

estrangeira

Valor da mercadoria na origem
somada ao Imposto de Importacéo,
ao frete e ao seguro internacionais.

Programa de Integra¢do Social —
PIS

Entrada no pais de mercadorias a
ele destinadas

Valor da Mercadoria na Origem,
somada ao frete e ao seguro
internacionais.

Contribuicdo para o
Financiamento da Seguridade
Social - Cofins

Entrada no pais de mercadorias a
ele destinadas

Valor da Mercadoria na Origem,
somada ao frete e ao seguro
internacionais

Imposto sobre Circulagdo de
Mercadorias e servigos — ICMS*

Entrada de mercadoria importada
do exterior por pessoa fisica ou
juridica ainda quando se tratar de
bens destinado a consumo ou Ativo
Fixo Permanente do
estabelecimento

Valor da mercadoria na origem,
somada ao frete e ao seguro
internacionais, somado ao 11, ao
IPI, PIS. COFINS, despesas e
taxas alfandegérias e o proprio
ICMS.

*Imposto Estadual

Fonte: Adaptado de Carneiro (2005)

As bicicletas comuns ou urbanas, na RMSP, sdo muito utilizadas principalmente por
pessoas que tém rendas mais baixas e o fator preco acaba se tornando um item que coibe a
disseminacdo da bicicleta como um transporte de mobilidade ativa sustentavel. Um estudo

realizado pela Associacdo Alianca Bike (2013) destacou que a bicicleta comum no Brasil tem



seu preco mais elevado quando comparado com o preco do produto quando ofertado nos
Estados Unidos, paises da Europa, Chile e Argentina, situacdo esta ocasionada pela elevada
carga tributaria brasileira (FILHO et al., 2013). Ac0Ges que apoiem a disseminagdo no uso da
bicicleta podem partir de qualquer dos atores sociais, inclusive por meio do poder legislativo,
pois seria uma forma de proteger o meio ambiente através de medidas tributarias que amparem

a sustentabilidade.

A discussdo sobre a excessiva carga tributaria incidente nas bicicletas pode ter uma
solugdo nos conceitos da Tributacdo Verde, que consiste em um instrumento econémico do
campo regulatério que tem como objetivo incentivar o comportamento dos agentes (produtores
e consumidores), principalmente por meio de tributos, para a promogéo de uma economia verde,
que é aquela que reduz os riscos ambientais e a escassez ecoldgica (GUEDES FILHO at al,
2017).

Um projeto de lei que faz parte das a¢fes da Tributacdo Verde € o Projeto de Lei n°
4.611, de 2012, que prevé reducdo de IPI para produtos considerados adequados ao
desenvolvimento de uma economia verde de baixo carbono, propde a reducdo de intensidade
de carbono e de emissbes de GEE por unidade de produto, verificada tanto no processo
produtivo, quanto na utilizacdo do produto quando pronto para o consumo (BRASIL, 2012),
porém, de acordo com o Portal Camara Noticias (2014) este Projeto foi aprovado com seu texto
alterado: foi aprovada a reducdo das aliquotas de dois tributos (PIS/Pasep e Cofins) para as
empresas que diminuirem a emissao de gases de efeito estufa em seus processos de producdo,

atendendo de alguma forma algum quesito da sustentabilidade.

1.3. Sustentabilidade

Conforme j& descrito, um dos meios de locomogdo mais utilizados no Brasil é o
automovel, que vem se tornando um grande transtorno para RMSP, bem como em outras
grandes metropoles por ser protagonista de quilémetros de congestionamentos, sérios
problemas respiratérios e cardiovasculares, provocados pelo alto volume de emissdo de gases
poluentes, elevacédo do indice de acidentes e ma ocupacgéo do espaco urbano. Dados do ano de
2013, mostram que o transporte de passageiros foi responsavel pela emissao de 104,1 toneladas



de diéxido de carbono — CO2, um dos principais gases causadores do efeito estufa, dos quais
78% ¢é motivado pelo uso exacerbado de automoveis particulares (IEMA, 2015; MENESES;
SALES, 2018), quadro este extremamente nocivo, pois provoca alterac@es climaticas, interfere

no ecossistema e na producdo de alimentos.

Diante deste cenario, conferéncias e debates acerca das mudancas climéaticas e da
preservacdo da qualidade do ar tém sido constantes no Quadro das Nagdes Unidas, buscando

alternativas, acOes e esforcos para controlar a emissao de gases de efeito estufa.

O primeiro evento a tratar de temas relacionados a poluicdo do ar e suas consequéncias
ocorreu na Conferéncia de Estocolmo no de 1972, que reuniu chefes de Estado de 113 paises
debatendo temas voltados a qualidade do meio ambiente, envolvendo questdes como qualidade
do ar, da agua, desmatamento, entre outros (ESTRADA PANEQUE et al, 2016; ARANTES,
2016; MACHADO, 2019). Além do Relatério Brundtland, também chamado “Nosso Futuro
Comum”, foram apontadas solugfes para controlar a devastagdo do meio ambiente, 0 que
trouxe diversas propostas a serem adotadas a fim de solucionar tais problemas e, algumas das
solucgdes apontadas foram: o atendimento de necessidades basicas para populacdo, organizacéo
do crescimento urbano, preservacao do meio ambiente e de ecossistemas, acesso de todos a
recursos basicos, tais como alimentos, agua, energia; industrializacdo com tecnologias
ecologicamente saudaveis entre outros. (JAPIASSU; GUERRA, 2017).

A Declaracdo da Conferéncia das NacGes Unidas sobre 0 Meio Ambiente Humano em
Estocolmo em 1972, foi referendada no relatério “nosso futuro comum” de 1987 e

posteriormente foi ampliada com o documento da agenda 21 proposto na Eco 92.

Em 2015, foi firmado o Acordo de Paris, que contou com a participacdo da Uniédo
Europeia e mais 195 paises, neste acordo foi determinado que esforcos e acGes devem ser
instituidos para conter o aquecimento global até o ano de 2100, com as reduc¢des dos GEE —
Gases de Efeito Estufa, e consequente reducdo da temperatura global em, no minimo 1,5°C.
(ESTRADA PANEQUE et al, 2016; ARANTES, 2016; MACHADO, 2019). Neste mesmo
ano, foi elaborado o documento denominado “Transformando o mundo: Agenda 2030 para o
Desenvolvimento Sustentavel”, composto por 17 Objetivos de Desenvolvimento Sustentaveis
(ODS), documento sucessor do aprovado em 2000, com os 8 ODSs a serem atingidos até 2015
(BAZZOLI, 2021).

Alguns dos ODS que tém como principal enfoque, a qualidade do ar, podem ser

gradativamente atingidos a partir do momento em que a bicicleta assumir o espaco que Ihe cabe



na tematica mobilidade, tais como o item 3, “salde e bem estar”; subitem 3.6, “reduzir pela
metade o nimero de mortes e ferimentos em estradas”; subitem 3.9.1, reduzir substancialmente
a taxa de mortalidade atribuida a poluicdo do ar doméstico e ambiente”; b) item 11, “tornar os
assentos humanos inclusivos, seguros, resilientes e sustentaveis”; subitem 11.6, “melhorar
indice de qualidade do ar”; subitem 11.7, “proporcionar o acesso a espacgos publicos seguros,
inclusivos, acessiveis e verdes para mulheres, criancas, idosos e pessoas com deficiéncia” o
item 12, “assegurar padrdes de consumo e producdo e sustentaveis”, 12.8, “garantir que as
pessoas, em todos os lugares, tenham informacdo relevante e conscientizacdo sobre o
desenvolvimento sustentavel e estilos de vida em harmonia com a natureza” e, por dltimo, o
item 13: “acdo contra a mudanca global do clima”; subitem 13.2.1, “acOes que possam
promover a baixa emissdo de gases de efeito estufa” (SILVA, PELIANO e CHAVES, 2018).

1.4. Triple bottom line e a mobilidade

O conceito Triple Bottom Line (TBL) tomou forca a partir do ano de 1994 quando foi
utilizado pelo sociélogo britanico John Elkington, cujo principal foco eram as empresas,
partindo da premissa de que estas ndo devem canalizar suas energias apenas em resultados
financeiros, devem estar atentas também aos impactos que causam na vida das pessoas,
considerando clientes, funcionario e a sociedade em geral, além dos impactos que causam ao
meio ambiente. Esta visdo funciona como um tripé e para que tudo funcione bem, os 3 pontos:
meio ambiente, sociedade e economia, devem estar saudaveis e em equilibrio. Deste modo,
partindo deste conceito, uma empresa para ser considerada como sustentavel, precisa ser

financeiramente viavel, socialmente justa e ambientalmente responsavel (GUEDES, 2021).

Os conceitos do TBL devem ser vistos e interpretados como uma ferramenta de gestao
e, da mesma forma que deve ser aplicado nas empresas privadas, deve também ser aplicada
em qualquer outra organizacéo, seja ela publica ou privada e pertencente a qualquer ramo de
atividade, independente do porte, setor, ou qualquer outra classificacdo, uma vez que, essas
empresas consomem recursos e geram residuos e, portanto, devem adotar principios do TBL
para que suas agles e negocios sejam pautados em acgdes sustentaveis reduzindo os efeitos de
suas atividades na sociedade e meio ambiente (VENTURINI e LOPES, 2015; ELKINGTON,
2018). Elkington (2018) faz a analogia dos 3 principais aspectos que envolvem o TBL com a

palavra pilar, justamente para propor que se um dos trés, seja 0 aspecto econdémico, social ou



ambiental ndo estiver sélido ou apresentar qualquer indicio de efemeridade, o insucesso sera

certo.

A sociedade depende da Economia, e esta depende do ecossistema global que também

sustenta a sociedade conforme ilustra a Figura 10.

Figura 10 - Ciclo da sustentabilidade no conceito do TBL
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Fonte: A autora (2022)

Entender o que esta envolvido nas entrelinhas desses pilares é fundamental para a
sobrevivéncia e manutencdo do ciclo da sustentabilidade. Entender que, o que ndo pode ser
medido ndo pode ser controlado ¢ um dos desafios fundamentais da sustentabilidade
(ELKINGTON, 2012). Almeida (2012) apresenta indicadores que podem ser aplicados para

cada um dos 3 pilares:

a) Indicador para o pilar econémico: producédo, volume, total das vendas, exportacdo
(volume exportado em ralacdo producdo, participacdo do PIB, faturamento bruto,
receita liquida, folha de pagamento (total de remuneracGes, pagamento a prestadores

de servico), tributos.

Estima-se que os esforcos para atingir os ODS da ONU podem gerar oportunidades de
mercado que movimentardo mais de US$ 12 trilhdes por ano até 2030, porém, esta analise ndo
deve ser feita apenas do ponto de vista financeiro, devem ser também consideradas a qualidade
de vida de bilhdes de pessoas e a saude do planeta (ELKINGTON, 2018).



Do ponto de vista econdmico, a bicicleta, enquanto peca chave da mobilidade ativa
sustentavel, pode movimentar uma cadeia produtiva inteira na geracdo de empregos, na
construcdo da estrutura necessaria para que o ciclista circule com seguranca, em novas
modalidades de servico como os de locacéo de bicicletas ou bicicletas compartilhadas, servigos
de entrega amparando as operagdes logisticas, manutencgdo, pecas de reposi¢do, importacdes e
exportacdes. S6 em 2015, o Brasil produziu 5,1 milhdes de bicicletas, movimentando R$ 728,3
milhGes, considerando-se ainda, que 0s custos com manutencédo de bicicletas sdo mais baixos
que os custos gerados pelos veiculos automotores. No bairro do Bom Retiro, em Séo Paulo foi
detectado um grande volume de bicicletas e triciclos utilizados no servico de entrega devido a
alta concentracdo de comércio na regido. S&o 220 empregos e 2.349 entregas diarias, 87% dos
estabelecimentos escolheram a ciclologistica pela “rapidez e praticidade” (ANDRADE;
BASTOS; MARINO, 2021b).

A carga tributéria incidente nas bicicletas € um fendmeno para o qual cabe uma analise
com muita acurécia conforme apresentado no item 1.2 — O mercado da bicicleta, pois trata-se
de um fator de grande impacto no precgo final das bicicletas (pilar econémico). Os atrasos
promovidos pelo excesso de veiculos e congestionamentos nos grandes centros urbanos tém
grande impacto no fator produtividade das empresas, tema delimitado ao pilar econémico.
Tanto as questdes tributarias quanto os congestionamentos reverberam nos pilares: (i) social,
envolvendo questdes culturais e de saude fisica e mental e, (ii) ambiental abarcando

comprometimento do espaco fisico e poluicdo do ar.

b) Indicadores ambientais: consumo de energia por tipo de combustiveis fosseis
(carvao, gas natural, 6leo combustivel, 6leo diesel; por fonte (renovaveis e ndo
renovaveis); emissoes (toneladas de SOx, NOx, gases de efeito estufa), consumo de
materiais, consumo de recursos naturais, organizacdo e distribuicdo dos espacos

publicos.

Todo cenario de emissdes, queimas de combustiveis fosseis de fontes ndo renovaveis,
poluicdo, emissdo de gases de efeitos estufa, ja abordados nesta pesquisa se apoiam nos

indicadores ambientais.

Reconstruir a RMSP é indubitavelmente impossivel, porém é fundamental que haja o
estudo, conhecimento e a estabilizacdo de um novo projeto urbano que promova o0
descentramento de equipamentos sociais e a pulverizacdo dos servigcos publicos e privados,

acOes estas que impactariam na reducgéo das viagens e nas necessidades de deslocamento,



principalmente as motorizadas (VALERI, 2007). A Figura 11 — NUmero de pessoas que
circulam por hora numa faixa de trafego, destaca a discrepancia de espacos ocupados por meio
de locomocao. Os espacos ocupados por veiculos particulares, aléem de serem maiores, inibem
a disseminacdo da mobilidade ativa, aumentam o risco de acidentes e, consequentemente

privam as pessoas de espagos para compras, laser e convivéncia.

Figura 11 - Numero de pessoas que circulam por hora numa faixa de trafego
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Fonte: Adaptado de Valeri (2007)

c) Indicadores sociais: empregos gerados, oportunidades geradas para qualificacdo da
méo de obra tais como capacitacdo e treinamento, bolsas escolares, medicina
preventiva, programas de qualidade de vida, programas de salde, acesso a lazer,
educacdo, saneamento, entre outros. Para destacar os indicadores sociais, serdo
relatadas 2 situaces: a exclusdo social dos moradores do distrito da Cidade
Tiradentes e a estrutura de controle das emissdes de gases poluentes incidentes na
RMSP.

Um estudo realizado com dados da pesquisa Origem/Destino (2017) na Cidade

Tiradentes, distrito localizado no extremo leste da cidade de Sdo Paulo, destacou uma série de



indicadores sociais relacionados a mobilidade urbana pautados na sustentabilidade. O bairro
citado possuia em 2017 uma populagdo de 29.988 habitantes em uma area de 15 km?, bairro
demograficamente denso, apresentando renda familiar média de aproximadamente R$ 2.500,00
e uma renda média per capta de R$ 900,00 (abaixo do salario minimo do ano em quest&o), vale
destacar que na pesquisa anterior, realizada em 2010, a renda da regido era de 346,00, também
abaixo do salario minimo. A producdo de viagens diérias era de 366.863 viagens, sendo a
maioria delas realizadas a pé, pois o bairro ndo é atendido pelas linhas de metré ou trens e
possui uma escassa linha de Onibus. No fator educacdo, ganha destaque o indice de
analfabetismo da regido (24,4%), cerca de 29,9% tinham ensino médio completo e apenas 8%
tinham ensino superior completo. Em visita a subprefeitura do distrito, realizada em 2021,
identificou se que ndo ha centros universitario ou centros de treinamento na regiao e, que além
do distrito possuir escolas municipais e estaduais de ensino fundamental e medio, o distrito
conta também com 1 escola técnica estadual e uma escola técnica municipal de satde publica,
ambas ofertam juntas 750 vagas por semestre, nimero este incompativel com os 30 mil jovens
que viviam na regido com idade entre 18 e 22 anos e que demandam por escolas técnicas,
centros de treinamentos e universidade. Com relacdo ao trabalho, 16.981 pessoas praticavam
atividades informais, para as quais, 0s custos com transporte correm por conta do trabalhador
(SOUZA et al., 2022).

Para terem acesso aos direitos sociais, tais como educacdo, saude, trabalho e laser,
garantidos pelo Artigo 6° da Constituicdo Federal, os moradores do distrito de Cidade
Tiradentes sdo obrigados a sairem de seu bairro em movimentos pendulares, inflarem a pouca
e mal estruturada rede de transporte publico e estarem sujeitos a grandes intervalos entre 0s
onibus e a um longo tempo de percurso culminando em estresse e cansago excessivos. Esta

situacdo acontece em muitos bairros periféricos da RMSP.

A Cidade Tiradentes é atendida por 2 terminais de 6nibus que ofertam linhas de 6nibus
que conectam o distrito aos principais bairros da RMSP e as estacdes de trem e de metrd. Um
desses terminais, o Terminal dos Metalurgicos, é o mais proximo da estagédo de trem da CPTM
de Guaianazes, e trata-se de um trajeto que poderia ser tranquilamente percorrido de bicicleta,
pois a regido € demarcada em sua maioria por planicies e sdo apenas 8 km de distancia entre
um ponto e outro, poréem, além da estacdo de Guaianazes ndo ter estrutura de bicicletario, as
vias de conexao entre esses pontos, alem de n&o ter estrutura para mobilidade ativa, séo estreitas
e perigosas pois os espagos sdo compartilhados por pedestres, ciclistas, caminhdes pesados,

veiculos de passeio e micro-6nibus (SOUZA et al., 2022). E importante salientar que, para uma



regido demarcada por trabalhadores atuantes no mercado informal e com renda média inferior
a 1 salario minimo, a economia com o transporte proporcionada pela bicicleta na primeira milha
entre a residéncia e o local de trabalho dos moradores da Cidade Tiradentes, seria bastante

representativa.

A 2% situagédo, que evidencia indicadores sociais, refere-se a estrutura de controles de
poluentes atmosféricos instalada na RMSP, que refletem na saude e qualidade de vida dos
moradores da RMSP.

A OMS aprovou o uso de bicicletas como meio de transporte por ndo emitir ruidos, ndo
emitir gases poluentes, prover a atividade fisica, favorecer o distanciamento social improvéavel
no transporte publico, reduzindo as chances de contaminacdo em caso de doengas infecto
contagiosas, reduzindo o numero de doengas cardiovasculares e por permitir melhor qualidade
de vida (WHO, 2020; WU et al., 2020).

A RMSP pertence ao estado de S&o Paulo e tem como agéncia de controle e
normatizagdo ambiental, a CETESB — Companhia Ambiental do Estado de S&o Paulo,
responsavel por promover e acompanhar a execucdo, fiscalizacdo das politicas publicas
ambientais e de desenvolvimento sustentavel e autuacdes em caso de infracGes, assegurando
melhoria continua da qualidade e do meio ambiente de forma a atender as expectativas da
sociedade (CETESB, 2020). Esta agéncia acompanha os padrfes internacionais e estabelece
indices de qualidade do ar, baseados em dados primarios, 0s quais podem ser observados na

Figura 1 — Emissao de poluentes veiculares no estado de Sao Paulo (CETESB,2020).

Com bases nesses dados, foram criados 5 padrGes de monitoramento conforme
destacado no Quadro 2 — indice adotado pela CETESB para classificacdo da qualidade do ar no
estado de S&o Paulo — para classificacdo do ar no estado de S&o Paulo, onde N1 é considerado
uma boa qualidade do ar e, N2 que € considerado como qualidade moderada. A partir dai, de
N3 a N5, a qualidade do ar é considerada extremamente nociva, impactando as condic¢Ges de
salde até mesmo de pessoas que ndo tém doencas pré-existentes ou que ndo fazem parte de
grupos sensiveis dos quais fazem parte idosos e criangcas com problemas respiratorios ou
cardiacos (CESTESB, 2020).

Em 1972 foram instalados na RMSP 14 estac¢des para aferigdo diaria dos niveis de SO,
os relatdrios gerados eram informados a sociedade através da imprensa. No ano de 1981 deu se
inicio a0 monitoramento automatico e a avaliacdo dos outros gases alem do SO2, bem como

MP10, Oz, NO, CO e NMHC (hidrocarbonetos ndo metano) e critérios meteoroldgicos,



considerando diregéo e velocidade do vento e, temperatura e humidade relativa do ar (BREDER
at al, 2020).

Quadro 2 - indice adotado pela CETESB para classificacio da qualidade do ar no estado de

Sao Paulo

Qualidade

indice

CO (ppm)
8h

NO:2
(ug/m®) 1h

SO2(ug/m3)
24h

Significado

N1 — Boa

0-40

0-200

Né&o implica em riscos a populacéo

N2 -
Moderada

41-80

>9-11

>200 - 240

>20-40

Pessoas de grupos sensiveis (criangas,
idosos e pessoas com  doencas
respiratérias e cardiacas) podem
apresentar sintomas como tosse seca e
cansaco. A populacdo em geral ndo é
afetada.

N3 — Ruim

81 -
120

>11-13

>240 - 320

>40 - 365

Toda populacdo pode apresentar
agravamento dos sintomas como tosse
seca, cansago, ardor nos olhos, nariz e
garganta e ainda falta de ar e respiracéo
ofegante. Efeitos ainda mais graves a
salde de grupos sensiveis (criangas,
idosos e pessoas com doencas
respiratorias e cardiacas).

N4 —
Muito

ruim

121 -
200

>13-15

>320 - 1130

>365 - 800

Toda populacdo pode apresentar
agravamento de sintomas, como tosse
seca, cansaco, ardor nos olhos, nariz e
garganta e ainda, falta de ar e respiragéo
ofegante. Efeitos ainda mais graves a
salde de grupos sensiveis (criancas,
idosos e pessoas com doencas
respiratorias e cardiacas).

N5 —
Péssima

>200

>15

>1130

>800

Toda populagdo pode apresentar sérios
riscos de manifestagdes de doencas
respiratorias e cardiovasculares.
Aumento de mortes prematuras em
pessoas de grupos sensiveis.

Fonte: CETESB, 2021 em Relatério da Qualidade do ar 2020, pag. 31, adaptado.

As estacOes de afericdes instaladas em pontos estratégicos de RMSP estdo ligadas a uma
matriz de computadores que, através de um sistema de telemetria registra correntemente as
concentracdes de poluentes na atmosfera, cujos dados podem ser acompanhados na pagina
eletronica da agéncia (BRENDER at al, 2020). Na tentativa de reduzir os impactos das emisses



de gases na saude das pessoas, esse monitoramento permite que sejam tomadas medidas de
intervencdo, tais como a implantacéo do sistema de rodizio de veiculos no centro expandido da
cidade de S&o Paulo, medida esta que néo atinge grandes resultados, pois os veiculos comerciais
e pesados séo isentos do controle de rodizio, além de que, a area compreendida como centro
expandido é relativamente pequena quando comparada a RMSP (BACK e SILVA NETO,
(2018).



2. METODOLOGIA

2.1 Anélise bibliométrica

Para desenvolvimento deste estudo, foi realizada uma pesquisa bibliografica
exploratoria com o objetivo de se obter clara concepcéo acerca da complexidade que envolve o
arcabouco do tema mobilidade urbana na RMSP, focando a mobilidade ativa nos aspectos

econdmicos, sociais e ambientais; com destaque para 0 modal bicicleta.

Os dados para analises se originaram de fontes secundérias retirados de artigos
cientificos selecionados gratuitamente em base de dados como Portal de Periddicos da CAPES
e de portais eletrdnicos de informagdes publicas tais como CET — Companhia de Engenharia
de Trafego, CETESB — Companhia Ambiental do Estado de Sdo Paulo, CICLOCIDADE —
Associacdo dos Ciclistas Urbanos do Estado de Sdo Paulo, ALIANCA BIKE e, principalmente,
a pesquisa OD - Origem/Destino realizada pelo Metr6 — Companhia de Trens Metropolitanos
de Sdo Paulo. Além da realizagdo de visitas as estagdes de trem da CPTM de Guaianazes e Sao
Miguel Paulista, a estacdo de metr6 de Artur Alvim e aos terminais de 6nibus A.E. Carvalho e

Terminal dos MetalUrgicos para a captacao de dados observacionais.

Para a analise bibliométrica, foi determinado como intervalo de pesquisa, as publica¢fes
realizadas entre os anos de 2016 a 2021, aplicando-se as palavras chaves: “bicicleta”,
“mobilidade” e “Sdo Paulo”, o levantamento bibliogréafico realizado, resultou, de acordo com
os critérios de exclusdo adotados, em 153 publicaces, um numero considerado pequeno para
um assunto tdo importante nos dias atuais, das quais 66 foram publicacdes em lingua
portuguesa. Quando se aplicou o critério de temas abordados obteve-se apenas 8 artigos, dos
quais, apds lidos e analisados quanto ao objetivo da pesquisa, selecionou-se 6 para a analise, 0s
quais estdo descritos no Quadro 3 — Levantamento bibliografico, cujos resultados estdo

analisados e discutidos no capitulo 3 — Resultados e Discussao.



Quadro 3 - Levantamento Bibliogréafico

Autores Ano

Titulo

Objetivo

PATRICIO, Luiz
Claudio B;
KRUSZIELSKI,
Leandro

2016

Dia de bicicleta ao trabalho: uma
potencial ~ ferramenta  para
planejamento e promogdo da
mobilidade sustentavel.

Fornecer dados sobre os ciclistas e seus
padrdes de deslocamento.

DIOGENES, 2016

keully C. A. at al

Perspectivas de mobilidade
urbana sustentavel e a adesdo ao
modo Cicloviario

Caracterizar a bicicleta como meio de
transporte, na direcdo de constituir
perfil dos sujeitos usuarios e levantar

desafios a disseminacdo desse veiculo
como alternativa viavel de locomocao.

HARKOT, 2018

Marina K. at al

Como as mulheres de Séo Paulo
usam a cidade? Uma andlise a
partir da mobilidade por
bicicleta.

Relacionar os padrfes de uso da
bicicleta por mulheres ligados a
questdes culturais, especialmente ao
uso e circulagdo femininos em espagos
publicos.

MENESES,
Jéssica Rodrigues;
SALES, Gustavo
de Luna

2018

Caminhos ciclaveis: Conforto
térmico como fator de melhoria
do uso das ciclovias de Vilhena,
RO

Estudar as condi¢cGes de conforto
térmico em ciclovias na cidade de
Vilhena-RO, estimando a influéncia
deste aspecto na utilizacdo da bicicleta
como meio de transporte.

ROSIN, Lucas B.;
LEITE, Cristiane
K. S. Leite

2019

A bicicleta como resisténcia: o
paradigma rodoviarista e o papel
do ativismo ciclista no municipio
de Séo Paulo/SP

Discutir a formacdo da agenda de
ciclomobilidade em S&o Paulo/SP
enguanto um processo de resisténcia
na configuragdo do espaco urbano.

FELIX, Raquel at 2019

al

Modelo de avaliagdo de &reas
urbanas para receber projetos
integrados de revitalizacdo e
mobilidade sustentavel

Elaborar um modelo de priorizagéo de
areas urbanas para projetos integrados
de revitalizacdo e  mobilidade
sustentavel, em base aos principios do
Desenvolvimento  Orientado a0
Transporte (TOD).

Fonte: a autora (2022)

2.2 Aplicacdo do DSR

O DSR é 0 método mais indicado quando se trata do estudo de um problema real, pois
respalda e instrumentaliza a conducédo da pesquisa quando o artefato € uma prescrigédo. A partir
do entendimento do problema buscou-se construir e avaliar artefatos que podem proporcionar
alteracbes de cenarios alterando suas atuais condigdes para melhores ou aceitaveis. Uma
caracteristica extremamente importante da pesquisa que se utiliza do DSR como método € ser
conduzida a resultados de problemas especificos, buscando uma solucdo que possa ser
satisfatoria e ndo obrigatoriamente uma solucdo 6tima (DRESCH; LACERDA; ANTUNES

JR., 2015).



O método DSR tem uma relacdo com dois fatores de extrema importancia para o sucesso
da pesquisa: o rigor e a relevancia. No caso deste estudo, as pessoas que compartilham espacos
publicos no RMSP, a gestdo publica e as empresas inseridas neste contexto € que fardo uso dos
resultados dessa investigacdo e do conhecimento gerado para solucionar ou amenizar 0S
problemas com mobilidade urbana, tais como polui¢do e a ma qualidade de vida presentes de
forma téo intensa na RMSP. O DSR busca produzir conhecimento na forma de uma prescrigédo
ou de um projeto. Uma prescri¢do suporta a solucdo de um problema real especifico, enquanto
um projeto constréi um novo artefato (DRESCH; LACERDA; ANTUNES JR., 2015)

De acordo com a Figura 12 — Fluxograma de conducdo do DSR, uma vez detectado o
problema a ser estudado, este deve ser compreendido e definido; deve-se analisar e diagnosticar

0 cenario para, a partir deste ponto, comecar a projetar a solucéo.

Figura 12 — Fluxograma para Conduc¢éo do DSR
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Fonte: Adaptado de Aken (citado por Dresch at al, 2015)

Para a aplicacdo do fluxograma de conducdo do DSR (Figura 12), o primeiro passo € a
identificacdo da situacdo problema e, para atingir uma possivel solucdo, é necessario percorrer



as 5 fases: 1) definicdo do problema; 2) Analise e diagndstico; 3) projeto de solucéo
(prescrigdo); 4) Intervencdo e; 5) Aprendizagem e avaliacdo. Os resultados e 0s critérios
utilizados na aplicacdo das 5 fases do método DSR nesta pesquisa estdo detalhadamente

descritos nos itens “a” ao “f”” na secdo 3.2 - Resultado da analise do DSR.

O simulador de impactos ambientais da ANTP foi utilizado com o objetivo de evidenciar
0s resultados que uma alteracdo nos meios de locomogéo pode promover para uma cidade,
principalmente nos quesitos qualidade do ar e tempo de locomocgéo. O banco de dados do
simulador gratuito é composto por dados de todas as cidades do estado de Sdo Paulo que
possuem numero de habitantes superiores a 60 mil e realiza a simulacdo com cada faixa de
populagéo. A utilizacdo do simulador de impactos ambientais da ANTP permitiu identificar
alguns dos beneficios promovidos pela expanséo do uso da bicicleta como modal de mobilidade

ativa.

A medida que o nimero de ciclistas nas ruas aumenta, novas necessidades e um novo
cenario vai surgindo, com novas lacunas a serem identificadas, esta é a razdo pela qual a
estrutura de DSR utilizada foi ciclica, por entender que nenhuma solucdo apresentada seja

definitiva.



3. RESULTADOS E DISCUSSAO

3.1 Anélise bibliométrica, Revisdo bibliométrica e analise de contelido

Na andlise bibliométrica realizada para o periodo de 2016 a 2021, aplicando-se as
palavras chaves “Bicicleta”, “Mobilidade” e “S&o Paulo”, o levantamento bibliogréafico
realizado, resultou, de acordo com os critérios de inclusdo adotados, ap6s lidos e analisados

quanto ao objetivo da pesquisa, selecionou-se 6 para a discussao:

No estudo de Diogenes at al., (2017) foram entrevistados 144 voluntarios, com o
objetivo de identificar os desafios enfrentados na difusdo da bicicleta como meio de transporte.
Os resultados apontaram 3 principais limitagdes ao uso da bicicleta, 0 comportamento do
motorista (27%), a falta de estrutura (25%) e a violéncia urbana (17%). Comprovando que ainda
h& muito a se fazer no ambito de politicas publicas em prol dos usuarios de bicicletas. Destaca-
se, 0 contexto de risco vivido pelos moradores dos grandes centros urbanos e ressalta a
necessidade de mais areas arborizadas nas regides das ciclovias 0 que pode amenizar 0s
impactos de altas temperaturas em regides e periodos mais quentes (MENESES E SALES,

2018), corroborando a necessidade de melhores estruturas para o fomento ao uso das ciclovias.

Considerando perfil do usuario e exposicao a riscos, Harkot, et al. (2018) fazem uma
analise voltada para a mobilidade das mulheres em relagdo ao numero de usuérios da
mobilidade ativa, identificando que as mulheres realizam 55% das viagens a pé e apenas 12%
das viagens de bicicletas. A explicacdo estaria, de novo, na estrutura de seguranca, sendo que,

0 nimero de mulheres ciclistas € maior quando as estruturas sdo melhores.

A anélise de decisdo multicritério (MCDA), o desenvolvimento orientado ao transporte
(TOD) e o processo hierarquico analitico (AHP) foram as ferramentas utilizadas para
desenvolver um modelo de priorizacdo de areas urbanas para projetos integrados de
revitalizacdo urbana e mobilidade sustentavel. Essas ferramentas auxiliam a tomada de deciséo
pelos gestores municipais ao estabelecer prioridades de investimento considerando prioridades
demandadas versos recursos, uma vez que se identificam e caracterizam o cenério conturbado
das grandes cidades, destacando o transito e poluentes, bem como as restricGes orcamentarias
enfrentadas pelos érgdos publicos (COSTA E LIMA, 2019).

O dia de Bicicleta ao Trabalho (DBT) € um evento, que se iniciou nos Estados Unidos
em 1956, se espalhou por outros paises e, no Brasil, teve inicio em 2013, cujas repercussoes

tém mostrado que por mais que haja movimentagdes mundiais, politicas publicas, alertando



sobre as mudancas necessarias para melhor qualidade do ar e de vida, a mudanca no
comportamento das pessoas € de vital importancia para vencer esses desafios. Eventos como
Desafio Intermodal, Semana da Carona Solidaria e Dia Mundial sem Carro, sdo fundamentais
para que mais pessoas tenham a oportunidade de experimentar os beneficios que a mobilidade
ativa oferece em termos de qualidade de vida e a partir dai, tornarem-se adeptas deste modal.
Os autores salientam também a importdncia da participacdo dos destinos (empresas
empregadoras), oferecendo estacionamentos apropriados, prémios aos funcionarios ciclistas,
estrutura de balneario como formas de estimulo ao uso da bicicleta (KRUSZIELSKI E
PATRICIO, 2016).

O uso da bicicleta na sociedade atual além de ser um ato de coragem, urgéncia e
necessidade, é acima de tudo um ato de resisténcia (LUCAS E ROSIN, 2019; FELIX et al.,
2019), considerando-se que nas cidades ha& muitos espacos destinados a vagas de
estacionamentos, grandes viadutos e outras estruturas que priorizam o transporte motorizado,
as quais contrariam os movimentos em prol da sustentabilidade. De modo especial, o trabalho
de Lucas e Rosin (2019), demarcam em sua pesquisa, as aces que aconteceram em Sdo Paulo
gue segregaram o0 espaco urbano, favoreceram a utilizacdo dos veiculos automotores e
afastaram as bicicletas dos grandes centros urbanos e, destacam ainda, a importancia do papel
do ciclo ativismo como uma forca fundamental para que haja mais politicas publicas e acGes
em prol da retomada das bicicletas como importante meio de transporte como plano diretor e

legislacBes que favorecam os ciclistas.

E consenso de que o quadro atual dos grandes centros urbanos é altamente prejudicial a
integridade fisica e mental das pessoas que compartilham esses espacos. Alternativas e solugdes
em prol de melhorias do ar, do trénsito e da qualidade de vida das pessoas ainda ndo atendem

aos Objetivos de Desenvolvimento Sustentaveis (ODS) da ONU.

3.2 Resultado e aplicagdo do método DSR

Ap0s a aplicacdo do método DSR, analisando cada uma das 5 fases, conforme destacado
na Figura 13 — Resultado da aplicacdo do ciclo DSR, obteve-se os seguintes resultados
destacados abaixo nos itens “a” a “f”:

a) Identificacdo da situacdo problema: Com base no levantamento bibliografico
detectou-se a situagdo problematica que assola a RMSP no quesito mobilidade urbana, situacéo

esta que foi identificada como um cenario marcado por “congestionamentos, excesso de



polui¢do, ma qualidade de vida”, exclusdo, falta de espago e falta de estrutura para utilizacao

da mobilidade ativa com destaque para as bicicletas;

Figura 13 — Resultado da aplicacdo do Ciclo DSR
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ciclistas; reduzir cargas gualidade de vida.
tributarias incidentes na cadeia

produtiva das bicicletas.

4-Inte - 3 - projeto de solugdo Estimular o
ntevencao {prescricdo) uso de
bicicletas.

Fonte: Adaptado de Aken (citado por Dresch at al, 2015)

b) Definicdo do problema (1): analisando aspectos historicos amparados por
levantamento bibliografico e por dados observacionais, o problema a ser estudado foi definido
por “excesso de veiculos” causado pela periferizacdo e por movimentos pendulares, fendbmeno

presente em grandes metrépoles como a RMSP;

c) Andlises e diagnosticos (2): a pesquisa bibliografica exploratéria permitiu
identificar no cenario estudado a méa qualidade de vida das pessoas que compartilham os
espacos publicos, as quais estdo sempre presas em congestionamentos, expostas a poluicdo
excessiva, gastando tempo excessivo em suas viagens diarias. Este diagnéstico dependeu de
uma “analise dos efeitos do excesso de veiculos na satde das pessoas e da analise da estrutura
de transporte publico precéria, cara e ineficiente” que ndo atende a demanda de usuarios da
RMSP, motivando as pessoas a utilizarem veiculos particulares aumentando a poluigdo e o

congestionamento.



d)  Projeto de solucdo / prescricdo (3): como proposta para amenizar os efeitos
nocivos causados pelo excesso de veiculos na RMSP, recomenda-se 0 uso da bicicleta como
uma alternativa de modal de transporte sustentavel, porém a analise dos dados secundarios
apresentou alguns entraves na dissemina¢do do uso desse modal: pre¢o elevado ao consumidor
final, fora do alcance das pessoas de baixa renda devido a excessiva carga tributaria incidente
nas bicicletas, falta de estrutura para que o ciclista viaje com seguranga, falta de estrutura
intermodal para atender aquelas pessoas que precisam percorrer maiores distancias até o local

de trabalho e ou local de estudo;

e) Intervencdo (4): na fase da intervengdo, considerou-se os levantamentos
bibliogréaficos e os resultados apresentados por regides nas quais foram aplicadas a mesma
solu¢do e foram identificadas algumas agdes fundamentais “Melhorar as estruturas para
ciclistas e as estruturas de intermodalidade; reduzir cargas tributarias incidentes na cadeia
produtiva das bicicletas”. Com as visitas realizadas a algumas estacdes e terminais de onibus,
foi possivel identificar as lacunas existentes na oferta de bicicletarios, quesito fundamental para
que haja a intermodalidade. Foram feitas as simulacdes das cargas tributarias federais incidentes
nas importacdes de 2 modelos de bicicletas com o objetivo de destacar o volume dos tributos
que sdo pagos pelo importador logo que a bicicleta chega ao territorio nacional, utilizando-se
do Simulador tributério da Receita Federal Brasileira, disponivel gratuitamente no sitio da
Receita Federal Brasileira — RFB. Embora haja uma vasta variedade de tributos presentes no
Sistema Tributario Nacional, que incide na comercializacdo e prestacdo de servicos do setor de
bicicletas e, devido a complexidade do tema, neste estudo foram abordados apenas o Imposto
de Importagéo (I1), Imposto sobre Produtos Industrializados (IP1) e Imposto sobre Circulagéo
de Mercadorias e Servigos (ICMS), que sdo os principais tributos incidentes nas principais
operacdes realizadas pelas empresas que atuam na cadeia de abastecimento de bicicletas, seja
na fabricacdo, comercializacdo ou importacdo que culminam na oneracdo desse bem téo

imprescindivel na mobilidade ativa sustentavel,

f) Aprendizagem e avaliacdo (5): neste aspecto, foram consideradas todas as
informagdes levantadas durante a pesquisa, pois o cenario da RMSP ¢é extremamente complexo,
portanto, “novos estudos, novas pesquisas e aplicacdo do simulador de impactos ambientais da
ANTP — Associa¢ao Nacional de Transportes Publicos” se fazem necessarios, pois a medida
que a estrutura para utilizacdo da bicicleta como modal de transporte ativo aumente ou melhore

seus indices, ha uma tendéncia de que o numero de usuéarios de bicicletas também aumente,



consequentemente, havera a necessidade de novos estudos e novas pesquisas para buscar

entender e melhorar o novo cendrio desenvolvido.

3.2 Resultados dos simuladores

As simulagdes das cargas tributérias realizadas no Simulador de Tratamento
Administrativo e Tributario da Receita Federal — RFB (2021) estdo representadas nas Figura
13 — Carga tributaria federal incidente nas bicicletas elétricas (NCM 87.11.60.00) e Figura 14
— Carga tributéria federal incidente nas bicicletas sem motor (NCM 87.12.00.10). Observa-se

que, por tratar-se de imposto da esfera estadual, o ICMS ndo faz parte desta simulacéo.

Figura 13 - Carga tributaria incidente nas bicicletas elétricas

-
6digo NCM 8711.60.00
Descrigdo NCM COM MOTOR ELETRICO PARA PROPUL:
Taxa de ymbio do Dia 10/5/2021 RS 1,0000
Convertido RS$5 000,00
Aliquota NIl (%) 2000 Tribute RS 1.000.00
Aliquota 1Pl (%) 35 00 Tribut i RS 2.100.00
Aliquota PIS (%) 2.10 Tributo PIS RS 105,00
Aliquota COFINS (%) 9 65 Tribut FINS RS 482,50

Fonte: Simulador tributério da Receita Federal — realizada pela autora (2021)

Chama-se a atengdo para a aliquota do IP1 (35%) destacado na Figura 13, aplicada a
bicicleta elétrica, item fundamental para a mobilidade de pessoas e para o transporte de cargas
e que possui todos 0s quesitos necessarios para receber os beneficios e isenc¢fes da tributagdo
verde. Além da carga tributaria do IPI desse item ser equiparada a aliquotas de produtos
supérfluos, como alcool e cigarros, produtos completamente nocivos a saude publica, trata-se
de uma aliquota que estd completamente desvinculada do principio da essencialidade. A

mobilidade é um fator essencial.



Na Figura 14, chama se a atencdo para a aliquota de Il (31,5%) aplicada as bicicletas
comuns (bicicletas sem motor). O imposto de importagdo tem como principal propdsito, regular
a entrada de mercadorias no pais e, na grande maioria dos casos, quando esse produto é ofertado
em abundancia no mercado nacional, a aliquota de Il tende a ser alta por oferecer um apelo
protecionista ao mercado brasileiro. Quando a quantidade produzida ndo é suficiente para
atender a demanda do mercado interno, a aliquota do 11 tende a ser de uma porcentagem média
para baixa. A quantidade de bicicletas produzidas pelo Brasil ndo é suficiente para atender a
demanda de consumo abre-se uma lacuna na argumentacdo tributéaria para aplicacdo de tal
aliquota neste produto.

Figura 14 — Carga tributaria incidente nas bicicletas comuns

22 Dados da Simulacao
Codigo NCM 8T12.00.10 I
Descrigio HCM BICICLETAS
Taxa deé Cambio do Dia 100572021 RS 1,0000
Valor Adusanairn © RE300,00
Aliquota Il (%) Tributo | RE 94 50
Aliquota IP1 (%) Tribouta 1P RS 39,45
Aliquota PIS (%) Tribute P1S RS 6,30
Aliquota COFINS (%) Tributa COFINS RS 28.95

Fonte: Simulador Tributario Da Receita Federal — realizada pela autora (2021)

A Tabela 1 — Principais Tributos Incidentes na Importacdo praticadas no Brasil -
apresenta um resumo da carga tributaria, incidente nas operacdes de importacéo das bicicletas

elétricas e das bicicletas comuns, paga pelo importador brasileiro.



Tabela 1- Resumo da carga tributéria incidente nas bicicletas importadas por S&o Paulo até o
ano de 2021

Representacio
Carga * L
Modelo de Valor o ICMS Carga Tributaria Percentual da
o . Tributaria o
bicicleta aduaneiro — (18% -sp)  Total Carga Tributaria
Total
Bike Elétrica
NCM 0
R$5.000,00 R$ 3.687,50 R$ 1.907,02* R$ 5.594,52 111%
87.11.60.00
Bike Comum 90%
NCM R$ 300,00 R$ 168,75 R$ 102,89* R$ 271,64
87.12.00.10

* para o calculo do ICMS néo foram consideradas as demais taxas incidentes na operacdo de importacéo

Fonte: http://www4.receita.fazenda.gov.br/simulador/Simulacao-tag.jsp - realizado
pela autora (2022)

O valor total da carga tributaria a ser paga pelo importador, representa, comparado com
o valor de a sua base de calculo, um valor superior a 90%, nos modelos de bicicletas utilizados
nos simuladores, lembrando que o ICMS foi calculado fora do simulador federal por tratar-se

de tributo estadual.

E importante salientar que o sistema tributario nacional, caracterizado por rigidez e
complexidade excessivos composto por bitributacdo, impostos em cascatas e imposto sobre
imposto, onera o prego final das bicicletas e dificulta o acesso das classes economicamente
menos favorecidas proporcionando um efeito extremamente nocivo para o fomento a
mobilidade ativa sustentavel, economicamente viavel que atende os ODS e estd amparado pelas
diretrizes do TBL.

Para esta simulacéo, foi utilizado um valor ficticio de R$ 300,00 e R$ 5.000,00, para as
bicicletas comuns e elétricas respectivamente, ja considerando a soma do custo da mercadoria
no pais de origem convertido em reais, somado ao frete e aos seguros internacionais. A
representacdo percentual da carga tributéria a ser paga pelos importadores no momento em que
as bicicletas adentrarem ao mercado nacional, (111% e 90%) passardo a integrar o preco do
produto ja no inicio da cadeia de distribuicdo. A simulacgéo foi feita no inicio da cadeia pois no


http://www4.receita.fazenda.gov.br/simulador/Simulacao-tag.jsp

final, existem outros fatores, tais como enquadramento tributério das empresas que impactam
na carga tributéria sobre o bem negociado (DANILEVICZ, 2011).

Um dos fatores que restringe o uso da bicicleta é o preco final que a bicicleta atinge ao
chegar nas maos do consumidor. Os custos que compdem a formacao do preco, esta muito além
das estruturas de custos de producgéo da bicicleta. Vale ressaltar que a maioria dos usuérios de
bicicletas tem renda entre 1 e 2 salarios minimos. O preco médio de uma bicicleta comum que
suporte o uso diario é de R$ 800,00 a R$ 2.000,00 o que seria correspondente a até 1,8 salarios
minimos e, fazendo a mesma analise para uma bicicleta elétrica, esta tem seu preco equivalente
a 4,5 salarios minimos. O uso da bicicleta elétrica seria uma alternativa recomendavel para o
fomento da ciclologistica, na realizagdo de entregas partindo dos Centros de Distribuicao até o
consumidor final em seu entorno, num raio aproximado de até 8 km, estimulando a atividade
econbmica, gerando renda e aprimorando a logistica sustentavel (SOUZA, et al., 2021).
Adicionalmente, observa-se que no final do ano de 2021, as aliquotas de impostos incidentes
na importacdo das bicicletas sofreram alteragdes, as quais estao representadas na Tabela 2 -

Resumo da carga tributaria incidente nas bicicletas importadas por Sdo Paulo a partir de 2022.

Tabela 2 -Resumo da carga tributaria incidente nas bicicletas importadas por Sdo Paulo a
partir de 2022

c Representacao
arga o
Modelode  Valor ) : ) ICMS* Carga Tributaria  percentual da
o . Tributaria ) )
bicicleta  aduaneiro —_— (18% - SP) Total Carga Tributaria
Total
Bike
Elétrica
NCM R$5.000,00 R$2.707,00 R$ 1.734,07 R$ 4.404,07 804
0
87.11.60.00
Bike
Comum R$ 300,00 R$ 159,34 R$ 103,35 R$ 262,69 87%
NCM
87.12.00.10

* para o calculo do ICMS nao foram consideradas as demais taxas incidentes na operacéo

Fonte: http://www4.receita.fazenda.gov.br/simulador/Simulacao-tag.jspa - realizado pela
autora (2022)



http://www4.receita.fazenda.gov.br/simulador/Simulacao-tag.jspa

As bicicletas comuns de NCM 87.12.0.10 tiverem redugdo na aliquota de IPI, de 10%
para 7,5% promovendo uma reduc¢éo na carga tributaria total de 90% para 87% e as bicicletas
elétricas de NCM 87.11.60.00 tiveram alteracdo nas aliquotas de Il de 20% para 16% e de IPI
de 35% para 22,75%, promovendo uma reducdo na carga tributaria total de 111% para 88%
(dados consultados no simulador da RFB em junho /2022). A Portaria GECEX 349 de 23 de
maio de 2022, determinou aliquota zero de Il para freios, correntes e quadros de fibra de
carbono e de cromoly a partir de 01/06/2022, véalida por 365 dias, prorrogaveis por mais 365
dias.

Estas alteragdes representam, de certa forma, uma possibilidade de reducéo de custos
na cadeia produtiva das bicicletas para o consumidor brasileiro e podera resultar em menores
precos para 0s consumidores finais da bicicleta, mas ainda ha muito a se fazer.

Fora do contexto nacional, o0 Conselho da Unido Europeia aprovou em dezembro de
2021 mudancas nas regras para recolhimento do VAT — Imposto sobre Valor Agregado. Como
tributacdo equivalente no Brasil, tem-se o ICMS e o IPIl. Resumidamente, os Estados membros
da Unido Europeia poderao reduzir ou zerar suas tarifas do VAT para a venda, aluguel e reparo
de bicicletas convencionais, conquista esta muito comemorada pelos interessados no setor de
bicicletas.

Apos a crise do petréleo da década de 70 que refreou o avanco da cultura do automovel,
os holandeses comecaram a adotar medidas que favorecessem ao ciclismo, através de
campanhas como “domingo sem carros” permitindo que as pessoas caminhassem mais
tranquilamente pelas ruas e circulassem com maior segurancga com suas bicicletas. Com o passar
do tempo, 0 nimero de viagens por bicicletas comecou a cair a uma faixa de 6% ao ano. Este
cenario elevou o nimero de acidente e foram mais de 3300 vidas interrompidas pelo transito
em Amsterdam. Deste total, 400 mortes estavam atreladas a criancas de 14 anos de idade. Esta
situacdo comoveu pessoas €, por meio de muitos protestos com o objetivo de melhorar as
condigdes para o trafego das bicicletas e politicas voltadas ao incentivo da pratica, agdes foram
tomadas pelo governo holandés para financiar as ciclovias o que novamente, comegou a atrair
pessoas para este modal e proporcionou reducdo brusca no niamero de mortes por acidente de
transito. AgOes como essas, refletiram em agdes em outros paises como Alemanha por enfrentar
crise energética e Japdo por sua escassez territorial e alta densidade demogréfica (SILVA, 2014)

Nota-se que paises como Alemanha, Holanda, Japéo, Franca, nos quais a mobilidade

ativa tem apresentado resultados positivos, ha sempre um acompanhamento do nimero de



ciclistas nas ruas e ha sempre uma proposta para melhorar e incentivar 0s usuarios da
ciclomobilidade. Na Inglaterra, O governo britanico langou em maio de 2022, um programa
gratuito de empréstimos de bicicletas elétricas. O objetivo é dar as pessoas a oportunidade de
experimentar uma mobilidade ativa e fazer com que 50% de todas as viagens sejam feitas a pé
ou de bicicleta (Alianga Bike, 2022).

Além do simulador tributario, atendendo aos objetivos da pesquisa e também o enfoque
econémico do TBL, foi realizada uma simulacdo da quantidade de Dioxido de Carbono que
deixa de ser lancada na atmosfera, a medida que se troca um nUmero de automoveis por
bicicletas circulando nas cidades, aspecto este que atende aos elementos ambiental e social da
TBL e os ODS.

A simulacdo foi realizada através do Simulador de Impactos Ambientais em Acdes de
Mobilidade Urbana, disponivel no portal da Associacdo Nacional de Transportes Publicos —
ANTP, com o objetivo de demonstrar os resultados positivos que as mudangas dos meios de
mobilidade podem trazer para uma cidade. O banco de dados do simulador é composto por
todas as cidades brasileiras que possuem numero populacional acima de 60 mil habitantes.
Além de demonstrar as emissdes de CO> de acordo com os meios de locomog&o, o simulador
aponta também os impactos das trocas dos meios de locomog¢do no tempo gasto no percurso,
metragem quadrada de ocupacdo das vias, gasto de energia e poluentes locais conforme

observa-se nas Figuras 15 e 16.

Para a simulacdo dos Impactos Ambientais em Acdes de Mobilidade Urbana, no Portal
da ANTP, escolheu-se a cidade de S&o Paulo por se tratar da maior cidade da RMSP e que
possui pouco mais que 12 milhdes de habitantes. Utilizou-se os dados dos volumes de bicicletas
circulando na cidade de acordo com a pesquisa Origem/Destino (2017), ou seja, 377 mil
ciclistas, representando um aumento de 24% e, comparando-os com os dados de bicicletas
circulando na cidade em 2020, que totalizaram 490 mil ciclistas representando um aumento de
30% de ciclistas em relacdo a ultima pesquisa (ACIOLI et al., 2020). Os dados condensados

estdo destacados na Tabela 3.



Tabela 3 - Simulador de Impactos Ambientais em AcOes de Mobilidade Urbana-

Emissdo de CO- na cidade de Sdo Paulo

Situagéo Ano N° ciclistas Referéncias
Aumento de 24% dos ciclistas
A 2017 377.000
(OD, 2017)
Aumento de 30% dos ciclistas
B 2020 490.000

(ACIOLI, 2020)

De acordo com a CET (2021), no més de marco circulavam pela cidade de S&o Paulo
3,2 milhdes de veiculos e, de acordo com a pesquisa OD (2017), circulavam 377 mil bicicletas.
Para a aplicacdo desses dados no simulador da ANPT, supds-se que os 377 mil ciclistas foram
resultados das trocas de veiculos por bicicletas naquele periodo, poder-se-ia afirmar que, essa
troca representa 11% menos veiculos nas ruas (situagdo “A” — Figura 15). Da mesma forma,
supondo que 490 mil ciclistas seja fruto do resultado da troca dessa quantidade de veiculos por

bicicletas, esse nimero representaria 15% de veiculos trocados por bicicletas (Situagao ”B” —

Fonte: a autora (2021)

Figura 16). Inserindo esses nimeros no simulador, tem-se:

Figura 15 - Impactos da transferéncia de 11% das viagens de autos para bicicletas na RMSP —

Situagao “A”.

-8%

-10%

Fonte: Simulador Associacdo Nacional de Transportes Publicos — realizado pela autora (2022)

Tempo m* de vias Energia Poluentes CO:
Locais



Substituindo-se 11% das viagens de veiculos por bicicletas, de acordo com o simulador,
haverd um aumento no tempo de percurso em 4%, reducdo em 8% em metragem quadrada da
ocupacdo das vias publicas, reducao de 9% no consumo de energias, 8% na de poluentes locais
e de 8% nas emissdes de CO». O gréfico representado pela Figura 16, ja no novo cenario

apresentado pelo aumento de usuérios de bicicletas no ano de 2020.

Figura 16 - Impactos da transferéncia de 15% das viagens de autos para bicicletas na
RMSP — Situagao “B”

10%

0%

-10%

Tempo  m*devias Energia  Poluentes CO:
Locais

Fonte: Simulador Associacdo Nacional de Transportes Publicos — realizada pela autora (2022)

Substituindo-se 15% das viagens de veiculos por bicicletas, de acordo com o simulador,
havera um aumento no tempo de percurso em 6%, reducdo em 11% em metragem quadrada da
ocupacdo das vias publicas, reducdo de 12% no consumo de energias, reducdo de 10% na
reducdo de poluentes locais e reducao de 10% nas emissdes de CO> - grafico representado pela

Figura 16.
Os beneficios deste cenario sdo (ANTP, 2022):

e Reducdo de tempo nos trajetos: traz beneficios aos usuarios que tem mais tempo
para realizar outras atividades ou estar com a familia;

e Redugdo do consumo do espaco viario: Conforme apontado pela Figura 11, os
veiculos particulares sdo 0s que mais ocupam espacos quando se trata de

comparar com 0 numero de pessoas em deslocamento. Significa também,



possibilidade de ampliacdo das cal¢cadas e espacos publicos, atendendo ao pilar
social do TBL. Essa reducdo significa também menor gasto com manutencéo da
via, atendendo ao pilar econémico do TBL;

e Reducdo do consumo de energia: representa a economia com a queima de
combustiveis fosseis (fonte ndo renovavel), refletindo também na reducéo na
emisséo de contaminantes e CO;

e Reducdo na emissdo de poluentes locais: mondxido de carbono,
hidrocarbonetos, oxidos de nitrogénio e material particulado: essa reducdo
representa salde e qualidade de vida das pessoas;

e Reducdo nas emissdes do principal gas do efeito estufa — CO2, didxido de

carbono: representa ganho para a satde do planeta

Por mais que a reducdo de CO que deixe de ser emitida a cada veiculo automotor que
deixa de sair ndo seja altamente significativa, é fundamental que se desenvolva uma visao
holistica sobre o complexo problema da mobilidade urbana. E fundamental que se entenda que
a falta de alternativas de mobilidade urbana é excludente. Cerceia as pessoas dos direitos sociais
garantidos pelo artigo 6°. Da Constituicdo Federal, que € o direito ao laser, a saude, educacéo,
trabalho, a cultura entre outros, que séo itens fundamentais para se ter uma vida de qualidade.
O cenério apresentado pelo distrito de Cidade Tiradentes se repete em varios outros bairros da
RMSP.

Observa-se na Figura 5 - Tempo de uso da bicicleta classificada pelo motivo da escolha
do modal, que apenas 3% de usudrios estdo preocupados com meio ambiente e a pesquisa segue
liderada pelos principais motivos para o uso da bicicleta: tempo, encomia e salide. Apenas esses
3 motivos séo suficientes para apoiar uso da bicicleta na TBL e ODS.

Em junho de 2018, foi inaugurado no Terminal Cidade Tiradentes, uma estacdo de
compartilhamento de bicicletas. Trata-se de uma parceria entre Bike Sampa, Ital e Tembici
(Mobilidade Sampa, 2022 ). Nessa época havia uma ciclofaixa na Avenida dos Metaldrgicos
que partia do Terminal e seguia para o interior do bairro. Esta ciclovia, registrava em seus
contadores uma média 69 ciclistas por hora em horério de pico. Durante a pandemia, 0 numero
de ciclistas reduziu fortemente e, em visita ao Terminal em setembro de 2021, percebeu-se que
a ciclovia havia sido removida. Em dialogo com o funcionario da empresa de bicicletas
compartilhadas, obteve-se a informagdo de que as locacGes de bikes diminuiram com a

destruicdo da ciclofaixa e que muitos usuérios alugam as bicicletas para fazer servico de



entregas (ciclologistica). Mais uma vez, nota-se os conceitos do TBL nas operagdes feitas por
bicicletas. H& uma grande importancia do trabalho / emprego no aspecto econdmico e social

que reflete na qualidade de vida, do ar e do meio ambiente.



4. CONSIDRACOES FINAIS

A mobilidade urbana trata-se de um tema complexo, multidisciplinar e desafiador que

envolve um emaranhado de conceitos, dados e informacGes extremamente dificeis de acessar.

Conforme apontado pela bibliometria, o incremento no volume de pesquisa se deu em
2019, periodo de transicdo sob varios aspectos: implantacdo de novas ciclovias, manutencdes,
transformacédo do espaco publico, implantacdo de ferramentas de controle para identificar a
necessidade dos usuarios tais como os contadores de bicicletas, enfim, todo um trabalho
interrompido por variaveis enddgenas e exdgenas como a Pandemia de Covid-19. Grandes e
importantes pesquisas deixaram de ser realizadas comprometendo a formagéo de banco de
dados imprescindiveis, ndo apenas para a academia, mas para tomada de decisfes importantes

em politicas publicas, a¢bes sociais e administracdo das cidades da RMSP.

A pergunta norteadora da pesquisa: como como a bicicleta pode ser apresentada como
um modal de transporte ativo utilizavel na RMSP, apoiado nos conceitos do triple bottom line,
aplicando-se 0 método Design Science Research? Pode ser respondida levando-se em
consideracdo todos 0s aspectos positivos que a ciclomobilidade oferece para uma sociedade que
se utiliza desse meio de transporte. O uso da ciclomobilidade proporciona saude, qualidade de
vida, permite a liberacdo de serotonina, pois o ciclista rebe influéncia de todo o contexto por
todo seu percurso, essa influéncia melhora seu nivel de oxigenacdo no cérebro e na vida,
melhora o volume de vendas de regides comerciais, gera empego, renda e permite acesso aos

direitos sociais das pessoas garantidos pela Constituicéo.

A aplicacdo de medidas sdcio educativas sdo fundamentais para a mudanga da visdo e
comportamento das pessoas com relagdo ao conceito de bicicleta. Programas de incentivos por

parte das empresas aos seus funcionarios sdo fundamentais.

Foi gerado um relatério preconizando o uso da bicicleta como instrumento da

mobilidade ativa que comprovadamente atende ao TBL e os ODS.

Conforme ja abordado anteriormente, o conjunto de legislagdes que amparam a
expansdo do uso da bicicleta estd pronto, com oportunidades de melhoria. Foram feitas
alterac6es no Codigo Brasileiro de Transito — CTB, mas ainda resta aumentar os investimentos,
implementar politicas publicas e incutir na sociedade atual culturas que favorecam o uso da

bicicleta como meio de transporte. A distancia ideal a ser percorrida por um ciclista diariamente



deve oscilar em torno de 8 quildbmetros. A grande maioria dos trabalhadores que viajam
diariamente em movimentos pendulares, viajam muito mais que 8 quildbmetros na RMSP, em
média, sdo 30 km no percurso do trabalho contando ida e volta, devido a este fato, a importancia
da instalacéo de infraestrutura de intermodalidade nos terminais de 6nibus, trens e de metrd se

fazem tdo importantes.

Mais uma vez a mobilidade ativa se destaca como um caminho para se atingir 0s
objetivos firmados no acordo de Paris, reunido das partes em 2015 — a bicicleta tem todos os
atributos para se cumprir tais objetivos no quesito mobilidade e ainda atende aos preceitos dos
ODS supracitados. Para melhorar aspectos da mobilidade urbana e consequentemente a
qualidade do ar, alternativas de mobilidade ativa precisam ser implantadas, esta afirmacao
implica em implantar melhores estruturas para pedestres, incluindo calcadas, parques, areas
comercias com estruturas melhores para pedestres e ciclistas, rever a situacdo tributéria da
bicicleta que atualmente, de acordo com a legislacdo, recebe carga tributaria equiparada a
produtos extremamente nocivos, tais como cigarros, bebidas alcodlicas e outros itens altamente

poluentes.

Considerando a bicicleta como um instrumento fundamental de mobilidade ativa
sustentavel e fazendo uma analise de seu mercado na perspectiva da TBL, ha indicios de muitos
resultados positivos com relagdo a economia, pois o aumento do faturamento gerado na cadeia
produtiva deste mercado aqueceria a economia e, automaticamente alteraria os pilares
ambientais e sociais com a melhora da qualidade do ar, da qualidade de vida, mobilidade,
empregabilidade, oportunidades de trabalho, incluséo social entre outros. No entanto, algumas
acOes seriam fundamentais em cada um dos pilares. No pilar econémico, a carga tributéaria
incidente nas bicicletas encarece o produto e pode torna-lo menos acessivel a classes
financeiramente menos favorecidas. A alteragéo no texto da lei da “tributacdo verde” que ao
passar pelo processo de aprovacdo, tinha seu texto original propondo a reducdo do IPI, acéo
esta que teria um impacto maior na reducao dos precos aos consumidores finais. No entanto, a
lei foi aprovada com a proposta de reducéo na aliquota de PIS e COFINS para produtores de
bicicletas que reduzissem em seus processos produtivos a emissdo de CO., tal alteracéo
promove um impacto muito pequeno no preco final das bicicletas aos consumidores. Com
relacdo ao pilar social, aces da gestdo das empresas publicas e privadas poderiam trabalhar

aspectos educacionais e culturais, incentivando o uso do modal pelos funcionérios, propondo



desafios, oferecendo balnearios, bicicletarios e toda infraestrutura que a ciclista precisa. O uso
da bicicleta estimula a pratica da atividade fisica, reduzindo obesidade, colesterol, o nivel de
acucar no sangue dentre outras muitas vantagens tornando as pessoas mais saudaveis. Quanto

mais saudaveis as pessoas, menores serdo 0s gastos com saude publica.

Toda estrutura montada para veiculos automotores que transportam apenas 1
passageiro, é excludente, pois ndo ha espacos para pedestres, ciclistas ou usuarios de outras

alternativas de transportes ativos sustentaveis.

Um dos maiores desafios encontrados foi a falta de dados para analise, encontrar bancos
de dados atualizados nos portais eletronicos que estdo relacionados com o tema tais como
prefeituras e subprefeituras da RMSP. Outros caminhos para a pesquisa poderiam ser apontados

para analise do ciclo de vida e estudo do mercado da bicicleta com enfoque na cadeia produtiva.

A disseminacdo do uso da bicicleta € um caminho para se atingir a sustentabilidade no

sentido mais amplo da palavra: triple bottom line.

E fundamental que o conceito de mobilidade urbana jamais seja confundido com
transporte, pois a mobilidade urbana permite chegar a lugares, além de permitir o acesso a
oportunidades. Quando o sujeito se desloca até uma instituicdo de trabalho, havera a geracdo
de renda que permitira a esse sujeito acessar a outras oportunidades, sejam elas de lazer, de
cultura, de aprendizado, de crescimento e, aos poucos, essa mobilidade se tornard a mobilidade
social.
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RESUMO

SOUZA, I. M. O estudo da bicicleta como alternativa de mobilidade urbana para regiéo
metropolitana de S&o Paulo apoiado no conceito do triple botom line por meio do método
Design Science Research. 59 f. Relatério Técnico Conclusivo (Mestrado Profissional em
Gestdo e Desenvolvimento da Educacdo Profissional). Centro Estadual de Educacao

Tecnologica Paula Souza, Sao Paulo, 2022.

O presente trabalho tem por objetivo propor a partir de analises técnicas, o uso da bicicleta
como uma alternativa de mobilidade para Regido Metropolitana de Sdo Paulo (RMSP). Este
modelo de mobilidade ativa, além de melhorar o trafego nos grandes centros, também esta
alinhado com o0s principios de sustentabilidade preconizados nos Objetivos de
Desenvolvimento Sustentavel até 2030 e no triple bottom line. A metodologia usada foi o
Design Science Research (DSR) apoiada em pesquisas bibliograficas, simulacdes e observacgdes
diretas. Como resultados identificou-se a necessidade de mudanca de habito da sociedade como
um todo — pessoas, empresas privadas, 6rgdos publicos e novas politicas publicas urgem para
amenizar os problemas de mobilidade urbana e fazer da bicicleta um modal reconhecido pela
sociedade como um meio de transporte sustentavel que se apoia no conceito do Triple Bottom
Line e que pode, principalmente, melhorar a qualidade de vida da sociedade cujas pessoas estdo
sempre presas em congestionamentos, expostas a poluicao excessiva, gastando tempo excessivo
em suas viagens diarias pois além de permitir a pratica de exercicios, a bicicleta ndo emite

ruidos e nem gases poluentes.

Palavras-chave: Mobilidade urbana. Poluicdo atmosférica. Bicicleta. Sustentabilidade



ABSTRACT

SOUZA, I. M. O estudo da bicicleta como alternativa de mobilidade urbana para regiéo
metropolitana de S&o Paulo apoiado no conceito do triple botom line por meio do método
Design Science Research. 59 f. Relatério Técnico Conclusivo (Mestrado Profissional em
Gestdo e Desenvolvimento da Educacdo Profissional). Centro Estadual de Educacao

Tecnologica Paula Souza, Sao Paulo, 2022.

The present work aims to propose, from technical analysis, the use of the bicycle as a mobility
alternative for the Metropolitan Region of Sdo Paulo (RMSP). This active mobility model, in
addition to improving traffic in large centers, is also in line with the principles of sustainability
advocated in the Sustainable Development Goals until 2030 and in the triple bottom line. The
methodology used was Design Science Research (DSR) supported by bibliographic research,
simulations and direct observations. As the results are necessary for society to alleviate a
problem of public mobility by society and cycling to a means of modal shift for all urban
mobility and cycling problems. that allows society to function in the limited time of its travels,
mainly to improve its quality The bicycle does not pollute noise or polluting gases.

Keywords: Urban mobility. Air Pollution. Bicycle. Sustainability
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INTRODUCAO

A chegada de grandes industrias no ano de 1930, principalmente na regido Sudeste
brasileira, onde se situa a Regido Metropolitana de Sdo Paulo (RMSP), marcou fortemente o
processo de urbanizacgdo acelerado com consequente conurbagéo, situacao agravada pelo éxodo
rural, imigragdes, migracdes, especulagdes imobiliarias e altos investimentos publicos em
estruturas viarias. Todo este cenario foi responsavel por alguns fendmenos tais como, a
periferizacdo, pendularizacéo e gentrificacdo, comuns a grandes centros urbanos e que séo 0s
principais agentes responsaveis pelos entraves que comprometem a mobilidade urbana, que s6
pode ser considerada sustentavel quando ocorre de forma racional e com o0 minimo de impactos
ao meio ambiente (PEDRO et al, 2017).

O crescimento da indUstria automobilistica, a ma qualidade dos transportes publicos e 0
alto investimento em estruturas viarias, conduziram a maior parte da populacdo com melhor
poder aquisitivo ao alto indice de adesdo ao uso dos automoveis como principal meio de
locomocdo nos grandes centros, como a RMSP. O resultado dessas acdes sdo as grandes faixas
de congestionamento, excesso de polui¢do sonora e do ar e a ma qualidade de vida para as
pessoas que compartilham dos espacos publicos. Para as pessoas de menor poder aquisitivo,
além dos pontos supracitados, a cultura de mobilidade por veiculos particulares promoveu
ainda, maior desigualdade e excluséo social. Vale ressaltar que o excesso de circulacdo de
automoveis aumenta a queima de combustiveis fosseis, aumenta o0 volume de dioxido de
carbono (CO2) langado na atmosfera, principal elemento causador do efeito estufa, que
prejudica a producdo de alimentos, além da contaminagdo do solo, entre outros problemas ao
ecossistema e meio ambiente. O fomento a uma nova cultura de mobilidade ativa, com o uso
da bicicleta, além de trazer beneficios sociais e ambientais podem promover o desenvolvimento
econbmico, através de oportunidades e novos modelos de negdcios propostos pelo

desenvolvimento do mercado da bicicleta.

Liderancas de varios paises vinculados a Organizacdo das Nac6es Unidas (ONU) tém
discutido e tragado metas, buscando apontar de forma conjunta, alternativas que possam reduzir
0s impactos ambientais negativos gerados pelo homem nos espagos que ocupa e, no quesito
mobilidade, destaca-se o uso da mobilidade ativa, principalmente a bicicleta, indicada como
um modal de transporte, que pode minimizar os efeitos negativos do uso excessivo de

automaveis na vida das pessoas que compartilham espacos publicos.
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A mobilidade ativa apoia-se no tripé da sustentabilidade, ou seja, considera aspectos
econdmicos, sociais e ambientais entre os quais destacam-se as questdes tributarias, novas
alternativas de negocios, questdes culturais, de saude e poluicdo do ar. Estudos mostram que
ainda ha muito a ser feito pela comunidade académica no sentido de discutir, identificar lacunas

e apontar solucgdes para a questdo da mobilidade nos grandes centros urbanos.
Questao de pesquisa

Como a bicicleta pode ser apresentada como um modal de transporte ativo utilizavel na
RMSP, apoiado nos conceitos do triple bottom line, aplicando-se 0 método Design Science

Research?

A realizacdo desta pesquisa justifica-se pela importancia social, econémica e ambiental
do tema, uma vez que, a falta de medidas mitigatorias no excessivo uso do veiculo automotor
pode prejudicar geracOes atuais e futuras de forma vasta e atemporal aumentando a fome, as

doencas e as desigualdades sociais.

Objetivos
Objetivo geral

Elaborar este relatdrio técnico preconizando o uso da bicicleta como uma alternativa de
mobilidade para Regido Metropolitana de Sdo Paulo -RMSP, apoiando-se nos principios do
tripé da sustentabilidade por meio do método Design Science Research.

Objetivos especificos:

e Realizar uma pesquisa bibliografica com o objetivo de identificar os principais
conceitos sobre o tema e desmistificar o arcabouco que envolve a mobilidade ativa
nos aspectos econdmicos, sociais e ambientais utilizando-se do método Design

Science Research ;

e Simular parte da carga tributaria incidente em 2 modelos de bicicletas: as urbanas,
utilizadas para locomocéo, lazer e praticas de exercicios e as e-bikes que sdo as
bicicletas elétricas; destacando o custo da carga tributaria representada no preco

final das bicicletas.

e Simular e analisar a quantidade de CO2 que deixa de ser langado na atmosfera a

cada bicicleta que circula ou a cada veiculo automotor que deixa de circular nas ruas.
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2. FUNDAMENTACAO TEORICA

A Fundamentacdo Tedrica a seguir abarca conceitos referentes aos seguintes topicos:
Regido Metropolitana de S&o Paulo com destaque a mobilidade urbana e seus desafios; o
Mercado da bicicleta, com perspectiva de expansdo; o Sistema Tributario Nacional,
esclarecendo aspectos das bases legais da incidéncia tributaria nas bicicletas e o quanto essa
incidéncia onera as bicicletas; Sustentabilidade, compreendendo os pilares do Truple Bottom
Line e 0 quanto a bicicleta se apoia nesses pilares em favor da qualidade de vida da sociedade

e atende aos Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel da ONU.

1.4. Regido Metropolitana de S&o Paulo - RMSP

O desempenho econdmico da RMSP foi acompanhado pelo crescimento populacional
marcado pelo movimento migratorio de outras regides brasileiras em busca de oportunidades,
desde a melhor fase da producdo cafeeira, passando pela década de cinquenta com a
implantacdo da industria automobilistica, periodo em que a regido concentrou 42% da atividade
econdmica nacional (BOGUS, 2001).

De acordo com o Censo do ano 2000, cerca de 1 milhdo de pessoas trabalhavam ou
estudavam em municipios diferentes daqueles que residiam (ARANHA, 2005), ja no ano de
2010, de acordo com o ultimo censo realizado no Brasil, esse niUmero ultrapassa a marca de 2
milhdes de pessoas (LAMEIRA; GOLGHER, 2018). No ano de 2008 a expanséo da Zona Sul
de Sao Paulo foi marcada pela inauguracao da ponte estaiada, com capacidade para 8 mil carros
por hora, instalada na transposicao do rio Pinheiros interligando bairros nobres como Morumbi
e Cidade Jardim a um dos principais polos empresariais de S&o Paulo e ao Aeroporto de
Congonhas (FIX, 2009), atraindo grande volume de méo de obra para a regido. Em 10 anos, o
volume de usuarios do transporte publico, dobrou, tornando o insuficiente e ineficiente. A
medida que essas pessoas melhoram seus salérios e suas condigdes econémicas, elas optam
pelo uso do veiculo automotor individual, comprometendo ainda mais 0s aspectos econdmicos
e de sustentabilidade (PERO; STEFANELLI, 2015).
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Paralelamente a expanséo das areas nobres da RMSP, as regides periféricas também
sofreram grande expansao apds o processo de gentrificacdo. Contando com baixo investimento
publico, essas regides ndo contam com uma infraestrutura condizente com suas necessidades
em seus bairros ou cidades, pois as politicas publicas voltadas para estas regides séo falhas nos
quesitos saude, trabalho, transporte, educacdo, seguranca e laser, itens fundamentais a
sobrevivéncia humana, fazendo com que essas pessoas, para terem acesso ao atendimento
dessas necessidades, busquem os grandes centros, formando grandes movimentos pendulares
através de transporte publico que tem ofertas reduzidas nessas regibes (ARANHA, 2005;
OJIMA; PEREIRA, 2016).

Em 2022 a RMSP é composta por 39 municipios que somam 21,6 milhdes de pessoas,
ou seja, 37,5% da populacio do estado, ocupando uma area de 7.946 km? (TORRES; RAMOS,
2019). De acordo com a ultima pesquisa realizada pela OD — Origem Destino, no ano de 2017,
existe um grande nimero de pessoas em movimentos pendulares e o principal motivo ainda é
o trabalho, onde 18,5 milhes de pessoas utilizam os transportes publicos, ficam presas em
congestionamentos, colocando em risco sua salde e qualidade de vida pelos entraves

apresentados pelas caracteristicas dessa mobilidade urbana.

Além da mobilidade, a pesquisa ainda aborda temas como: educacdo, salde, empregos,
renda entre outras informagdes importantes para estudo e implementacdo do plano de
mobilidade em S&o Paulo (SILVANI PEREIRA et al., 2017).

1.5. Mobilidade Urbana na RMSP:
A mobilidade urbana pode ser entendida como o0 modo de locomogéo das pessoas e bens
nas cidades independente do meio de transporte utilizado, abrangendo transporte coletivo,
individual, motorizado ou ndo (PERO; STEFANELLI, 2015).

O crescimento exponencial da populacéo da cidade de Sao Paulo, j& tornava desafiador
0 quesito mobilidade em Séo Paulo para a época. O crescimento da industria automobilistica e
as novas tecnologias aplicadas no processo de producdo industrial, reduziram os custos de
producdo dos veiculos automotivos, tornando-0s mais acessiveis e aumentando seu consumo.
As infraestruturas para transporte publico eram preteridas entre as politicas publicas,
prejudicando fortemente as classes periféricas com precos de passagens caras e transporte
publico ineficiente (CARVALHO, 2016). Apenas na década de 1970 iniciaram se 0S

investimentos em transportes de pessoas pela malha ferroviéria.
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Desenvolver alternativas de mobilidade em grandes metropoles é muito desafiador, o
volume de pessoas em movimentos pendulares na RMSP é muito significativo. Mais uma vez,
reportando-se a pesquisa Origem Destino realizada em 2017 (SILVANI PEREIRA et al.,
2017), a porcentagem de viagens realizadas por transporte coletivo € de 54%, enquanto aquelas
realizadas por transportes motorizados individuais atingem 46% e a taxa de ocupagdo por
veiculo é de 1,5 pessoa por deslocamento.

2.1.1.1. Efeitos nocivos do excesso de veiculos no espaco urbano

A emissdo de gases provocada pela queima de combustiveis fosseis utilizados pelo
modal rodoviario impacta no panorama ambiental, apontando a necessidade de repensar novas
formas para o sistema logistico atual. Os veiculos mais pesados ainda circulam em grande
nimero na RMSP, favorecendo o aumento desses poluentes nas cidades (FERIOLI,
RODRIGUES, 2018). O resultado deste cenério é a elevacgao dos niveis de dioxido de carbono
(CO2) atmosférico, ao longo dos anos, contribuindo para o agravamento do efeito estufa,
fendmeno responsavel pelas mudancas climaticas que estdo ficando cada vez mais severas
(LEITE atal, 2020). Além de consequéncias negativas para o equilibrio dos ecossistemas, essas
alteracdes climaticas podem agravar os problemas de saude da populac¢do. Tendo em vista que
a populacdo pobre é a mais vulneravel, esta condicdo ambiental favorecerd ainda mais as
desigualdades ja existentes no acesso a satude. (NUNNENKAMP, CORTE, 2017).

Os gases de efeito estufa (GEE) sdo gases presentes na atmosfera e, em sua maioria sao
compostos por COz, produzidos pela combustdo de fontes fdsseis, dxidos nitrogénio (NOx) e
por 6xidos de enxofre (SOx), entre outros poluentes (NUNNENKAMP, CORTE, 2017). Os
veiculos automotores séo responsaveis por cerca de 60% das emissdes de mondxido de carbono
(CO) (CETESB, 2019) e, a elevacao das emissdes totais de CO foi acompanhada da evolucao
das taxas de mortalidade por causas respiratérias (38%), cardiovasculares (17%) e
cardiorrespiratdrias (24%) por 100 mil habitantes no estado de Sao Paulo entre os anos de 2000
e 2018 (SALDIVA, 2012; LEITE, 2020).

O inventério da CETESB publicado em 2020 apresentado na Figura 1, mostra uma
tendéncia de queda nos niveis de alguns poluentes, como os hidrocarbonetos ndo metano
(HCNM) e de material particulado (MP) no ano 2007, assim como de CO, no ano de 2008,
NOyx, em 2009 e didxido de enxofre (SO2), em 2013. Essas quedas podem ser atribuidas a

aplicacdo de inovagdes tecnologicas tais como a instalacdo de catalizadores nos automaveis,
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ocorridas a partir de 2014, por exemplo. Agravando essas emissdes de poluentes primarios, ha
a possibilidade de ocorréncia de reacdes entre estes, resultando em poluentes secundarios. A
chuva acida, por exemplo, é constituida de acidos formados pela reacdo de SO, ou NO2 com a
agua presente na atmosfera. Os &cidos sulfuricos (H2SOs) e nitrico (HNOz) ocasionam
problemas em estruturas metalicas e monumentos na cidade, num raio de até 10 km do local da
fonte poluidora. Em locais ndo urbanizados, essa chuva acida pode afetar a flora, a fauna e a
agricultura, além de percolar no solo contaminando o lencol freatico (CALLEGARO et al,
2015).

Figura 17 - Emissdo dos seguintes poluentes veiculares: Monoxido de carbono (CO),
Hidrocarbonetos ndo metano (HCNM), Material Particulado (MP), Oxido Nitroso (NOy) e

dioxido de enxofre (SO2) no estado de S&o Paulo
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O excesso de veiculos presentes nos grandes centros urbanos, portanto, é extremamente
nocivo a populacdo de modo geral, limita a utilizacdo dos espacos publicos, impede o
desenvolvimento do comércio local, aumenta os niveis de estresse das pessoas que perdem
muito tempo em congestionamentos e atrasos, promove excesso de liberacdo de GEE,
prejudicando a saude, a qualidade de vida e os ecossistemas. Esta perspectiva evidencia a
importancia de acdes conjuntas para amenizar 0s impactos negativos deste contexto que mesmo
contando com avancos tecnologicos aplicados a producdo de combustiveis mais sustentaveis,
com baixo teor de enxofre, bem como no desenvolvimento de veiculos automotores que se

utilizam de matrizes energéticas distintas, podem contribuir para a mitigacdo destes impactos.
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(DAEMME et al, 2019; CETESB, 2020), mas ainda assim, se asseveraria a questdo da falta do

espaco publico e congestionamentos.

Lideres de organismos internacionais como a Organizacdo das Nac6es Unidas (ONU) e
Organizacdo Mundial da Saude (OMS) tém discutido alternativas de solucdes que possam
amenizar 0s impactos negativos desse cenério de poluicdo e congestionamento na vida das
pessoas que convivem em grandes metrépoles e, uma das alternativas apontas € a disseminagéo

da mobilidade ativa, destacando-se a bicicleta.

1.5.1. Mobilidade ativa: bicicletas — leis e estruturas

A mobilidade ativa, que pode ser definida como meios de transporte a propulsdo
humana, nos quais se enquadram pedestres, bicicletas, patins e patinetes, triciclos, skates entre
outros, vém sendo fortemente estimulada em grandes centros urbanos do mundo, com destaque
para as bicicletas, como uma forma de mitigar a ma qualidade do ar, reduzir a polui¢do sonora,
engarrafamentos, degradacao do espaco publico e principalmente por combater o sedentarismo,
favorecendo a prética da atividade fisica, as condi¢cdes de salde e a qualidade de vida do
individuo. Na Europa Ocidental onde o espaco para automdveis é escasso e 0 sistema de
transporte pablico é bastante eficiente, destaca-se o uso da bicicleta como principal meio de
mobilidade (CARVALHO; FREITAS, 2012; MILHEIRO, 2016).

Dentre os varios modelos de bicicletas disponiveis no mercado (SCHETINO, 2007), a
bicicleta elétrica ou e-bike € a alternativa que melhor atende a aplicacdo urbana principalmente
para usuarios que circulam em regides que sao caracterizadas por grandes variacdes de relevos,
pois esta € equipada com um motor que pode estar em uma das rodas ou acoplado ao pedivela
e a bateria, e que auxilia na propulsdo do veiculo. Seu destaque em relacdo a outros transportes
é a eficiéncia energética, o que, somadas as vantagens das bicicletas convencionais, permite
alcancar distancias maiores e proporcionar maior acessibilidade, além de contribuir com a
melhoria de qualidade do ar.

Ap0s 17 anos de tramitacdo no Congresso Nacional, a publicagéo da lei 12587/12 que
obrigou municipios com mais de 20 mil habitantes a elaborarem até o ano de 2015, Planos de
Mobilidade Urbana — PMU, representou uma grande evolucdo no quesito mobilidade urbana e
o principal aspecto a se destacar ¢ “prioridade do transporte ndo motorizado e dos servicos

publicos coletivos de transporte sobre o transporte individual motorizado”, medida esta
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fundamental para reducédo da utilizacdo de veiculos motorizados, principalmente automdéveis e
motos (DIOGENES et al., 2017).

Em 2018, através da lei numero 13.724/18, foi criado o Programa Brasileiro de
Mobilidade por Bicicleta, conhecido como Bicicleta Brasil que visa principalmente, incentivar
0 uso da bicicleta integrada com os meios de transportes coletivos, estimular os meios nao
motorizados de transporte e, fomentar os governos municipais, inclusive com propostas de
investimentos, a implementarem sistemas cicloviarios dentre outras acées que possam garantir
a seguranca do ciclista (DIOGENES et al., 2017).

O modelo Vehicle Emissions Prediction Model - VEPM, desenvolvido na Nova
Zelandia foi utilizado para calcular as emissdes médias de veiculos leves por quildmetro rodado,
considerando os gases CO, CO,, NOy, compostos orgénicos volateis (COV) e material
particulado (PM10). O VEPM identificou beneficios pela adocdo de transporte ativo, quando
aplicados a uma viagem curta. A mudanca de carros para bicicletas em apenas 5% das viagens
de uma quilometragem menor ou igual 7km, proporcionou como resultado a reducéo de uso de
22 milhdes de litros de combustiveis e a reducdo de CO2 em 50 mil toneladas métricas, o que
representa cerca de 0,4% do total de emissao de gases de efeito estufa emitidos pelo transporte
rodoviario (LINDSAY; MACMILLAN; WOODWARD, 2011) naguele pais.

Ha evidencias na RMSP de que as estruturas de bicicletarios instaladas nas estacdes e
terminais de 6nibus ndo sejam suficientes para atender a demanda gerada pelos ciclistas. Em
novembro do ano 2021, foi realizada uma visita a estacdo de trem da CPTM Sao Miguel Paulista
- Linha 12 — Safira, que conecta Calmon Viana a estacdo Bras, onde identificou-se um
bicicletario coberto, com zeladoria e sistema de controle com capacidade para 208 bicicletas
conforme exigéncia da Lei Siclo nimero 16885/2018. No momento da visita, destacada na
Figura 2 - A, ndo havia vagas disponiveis e, exatamente em frente ao bicicletario havia um
terreno vazio cercado com alambrado, com aproximadamente 40 bicicletas presas por cadeados
particulares, além de outras bicicletas presas aos postes das imediacGes representando
aproximadamente 20% da capacidade do bicicletario. J& na Figura 2 — B é possivel notar que
embora pequeno, ndo foi por falta de espago disponivel que o bicicletario construido ndo tem

capacidade para a atender a demanda gerada pela regido (DE SOUZA et al., 2021).
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Figura 18- Situacdo em frente ao bicicletario da Estacdo Sdo Miguel Paulista da CPTM

Bicicletario da
Estacao Sao Miguel

Fonte: Acervo proprio (2021)

Embora amparadas por um conjunto de legislages federais, estaduais e municipais,
como €é o caso da Lei Siclo n® 16885/2018, as mudancas necessarias para expansdo do modal
cicloviario tem acontecido de forma muito morosa.

A pesquisa realizada pela Ciclocidade, por meio da instalacdo de contadores de
bicicletas no cruzamento entre a Avenida Aguia de Haia e a Avenida do Imperador em
setembro de 2020, registraram 1060 ciclistas, por um periodo de 14 horas no mesmo dia
conforme gréfico destacado na Figura 4, expondo um aumento significativo no nimero de
ciclistas que utilizam a ciclovia identificando um dos pontos mais movimentados entre o
terminal A.E Carvalho e a estacdo de metrd Artur Alvim (FREITAS, 2020).

A pandemia de COVID-19, promoveu a reducdo de ofertas de veiculos no sistema de
transporte publico, promovendo aglomeracGes. Este cenario viabilizou oportunidades de
mudancas tanto em politicas publicas, quanto em relagdo ao comportamento das pessoas
(ASSAGAWA,; CONTI, 2020). Diante do quadro pandémico, assim como em outras partes do
mundo, na RMSP, houve grande estimulo ao uso do transporte ativo, destacando-se o0 uso de
bicicletas, como um veiculo recomendado e validado pelas premissas estabelecidas pela OMS

para o desenvolvimento sustentavel, por promover atividade fisica, evitar a emissdo de gases
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poluentes e favorecer o distanciamento social, situa¢cdes improvaveis quando da utilizacdo de
transportes publicos (OMS, 2020).

Figura 19 - Comparativo do nimero de cliclistas entre os anos de 2016 e 2020 no

cruzamento entre as avenidas Aguia de Haia e Imperador
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Fonte: Ciclocidade (2021)

A Companhia de Engenharia de Trafego de Séo Paulo (CET), instalou contadores fixos
de bicicletas em varios pontos da cidade, dentre eles, o contador instalado na ciclovia da Rua
Vergueiro, nas imediagdes da Vila Mariana, onde registrou-se um aumento gradativo de usuario
de bicicletas. Em abril do ano de 2020, houve um aumento de 30% em relacdo a0 mesmo
periodo do ano anterior (REIS, 2020).

Além da caréncia estrutural para atender a demanda de ciclistas, a expansdo da
mobilidade ativa por bicicleta ainda se depara com os altos precos das bicicletas provocados

pela elevada carga tributaria, que representa em média, 70% dos precos finais das bicicletas.

1.5. O mercado de bicicletas

Embora o desenvolvimento da ciclomobilidade conte com uma série de entraves que
abarcam desde questdes culturais, comportamentais, e até legislativas, pois algumas leis ndo
sdo cumpridas, o0 mercado de bicicletas na RMSP é um mercado em expansao, nota-se um
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aumento gradativo de ciclistas em vérias regides, fator este que, além de elevar o consumo de

bicicletas também fomenta a oferta e 0 consumo de servicos para o setor.

O Centro Brasileiro de Anélise e Planejamento — CEBRAP (CARLOS; CALLIL,
VICTOR; GRAZIELA, 2018) (CARLOS; CALLIL, VICTOR; GRAZIELA, 2018) realizou
uma pesquisa, cujos elementos estdo destacados na Figura 5. Os dados foram coletados na
cidade de S&o Paulo, entre os meses de junho e dezembro de 2017, com a participagédo de 1100
pessoas, usuarias de bicicletas ou ndo, as quais estabeleceram as razbes que as levaram a
escolher a bicicleta como meio de transporte. E importante destacar que metade dos
respondentes disseram que ndo utilizam a bicicleta por ndo gostarem ou por terem medo
(SANTOS, 2018), dado este que pode significar que a medida que as a¢bes de politicas publicas
melhorem em prol de estruturas e segurancas ofertadas ao ciclista, uma quantidade maior de

usuarios serd motivada a utilizar este modal.

Figura 20 -Tempo de uso da bicicleta classificada pelo motivo da escolha do modal

Fonte: CEBRAP (2018)

A Figura 7 ilustra pesquisa realizada pela Transporte Ativo que aponta o perfil dos

usudrios de bicicletas comuns. Esta pesquisa foi aplicada entre abril de 2017 e setembro de

2 Até 3 anos Entre 4 e 10 anos Mais de 10 anos
Ha quanto tempo

usa a bicicleta para 29%
deslocamento?

i s o -
meio de transporte?  cconomizar 36% _ 26% - 24%
(esp.) Prazer 25% - I
Conforto 18% - 12% . %
Outros 16% [ Bt | B

Meio ambiente Q% 0% I 3%

2018 e entrevistou 7644 ciclistas em 25 cidades de diferentes regides brasileiras, dentre elas, a
cidade de Sao Paulo. Nota-se que a maioria utiliza a bicicleta para trabalho, apresentam idade
entre 25 e 34 anos, pedalam no minimo 5 dias por semana e tém a renda entre 1 e 2 salarios

minimos.
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Figura 21 - Perfil dos usuarios de bicicletas comuns
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Referente ao salério de R$ 11.448,00/ano - Fonte: Adaptado de Transporte Ativo (2018).

O cenario apresentado pela Figura 6 — Perfil dos usuarios de bicicletas comuns,
evidencia que quase metade dos entrevistados tem renda entre 1 e 2 salarios minimos e de
acordo com o grafico apresentado na Figura 5 - Tempo de uso da bicicleta - classificada por
motivo pela escolha do modal, o fator economia ocupa o 3° lugar ranking das principais
motivacdes para 0 uso da bicicleta como meio de transporte. Considerando que o Brasil é o pais
da informalidade econdmica (ANDRADE; BASTOS; MARINO, 2021a), a economia em gastos
com passagens de trem, dnibus e metrd proporcionada pelo uso da bicicleta é representativa

para as classes economicamente menos favorecidas.

A Figura 7 mostra um recorte da pesquisa realizada pela Revista Bicicletas Elétricas

(2020), com uma amostra de 420 pessoas, de 19 estados brasileiros.

Figura 22 - Perfil dos usuarios de bicicletas elétricas
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Fonte: Revista Bicicletas Elétricas (2020)
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Os participantes da pesquisa foram tanto pessoas proprietarias de bicicletas elétricas
(90%), quanto pessoas que alugam (8%), e também usudrios de bicicletas elétricas emprestadas
(2%). A maioria residente na regido Sudeste (74%) e 61% de toda a amostra reside no estado
de Séo Paulo. A pesquisa mostrou que a maior parte dos usuarios (27%) declarou renda familiar
entre 5 e 10 salérios minimos e que embora esse modelo de bicicleta seja de interesse de
qualquer estrato social, o preco da bicicleta pode ser um fator excludente.

O numero de usuérios de bicicletas tem aumentado ao redor do mundo e em S&o Paulo,
conforme apontam os dados da pesquisa Origem e Destino - OD (2017) realizada pelo Metrd,
0 uso da bicicleta como meio principal de deslocamento cresceu 24% desde 2007, periodo em
que circulavam 304 mil ciclistas e, que em 2017, esse nimero passou para 377 mil ciclistas.
Por meio dos varios aparelhos contadores de bicicletas citados anteriormente, foi possivel
identificar o aumento gradativo de usuarios de bicicletas na Zona Oeste e na Zona Sul da cidade,
representando um aumento de quase 30% durante o més de abril do ano de 2020 em relacdo ao
ano de 2017 (ACIOLI et al., 2020).

O aumento constante do namero de usuarios tem refletido no aumento da cadeia
produtiva da bicicleta e de acordo com o IPEA, o Brasil alavancou um faturamento superior a

1 bilh&o de reais em valor de producédo (Revista-Fabricacao-e-Montagem, 2021).

Analisando o volume de bicicletas inteiras importadas pelo Brasil - Figura 8, nota-se
que houve uma queda na quantidade de importacdes a partir de 2011, essa queda pode ter se
dado pelo fato da Resolucdo n° 65 da Camara do Comércio Exterior — CAMEX (2011), ter
aumentado a aliquota do Imposto de Importacéo (1) das bicicletas urbanas de NCM 87.12.0010,
de 20% para 35%.
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Figura 23 - Histdrico de importacdo de bicicletas inteiras para o Brasil
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Fonte: Revista Importacdo, Exportacdo e Distribuigédo (2020)

E possivel afirmar que a producdo das bicicletas brasileiras destacadas na Figura 9 ndo
aumentou na mesma proporc¢do da queda das importacGes demonstradas na Figura 8. Destaca-
se que o Imposto de importacdo — Il trata-se de um tributo federal que incide sobre mercadorias
importadas que adentram o territério nacional, e seu principio é a regulacdo das atividades
econbmicas e tende a se elevar quando o volume do produto importado refreia o
desenvolvimento de um determinado produto no mercado nacional ou, tende a baixar quando
ndo ha ofertas suficientes de determinado produto no mercado nacional, produtos estes que
dependem do mercado externo (DANILEVICZ, 2011). A aliquota de 30% de Il incidente nas
bicicletas importadas onera o preco final do produto fator que impacta fortemente no avancgo

do mercado de bicicletas, item tdo importante para a mobilidade urbana sustentavel.

A carga tributéria parcial, incidente na importagdo, de competéncia da Unido esta
descrita no Artigo 153 e 155 (BRASIL, 1988). Para ambos os Artigos, a carga tributaria atende
ao principio da essencialidade do produto, ou seja, quanto maior a importancia social do bem

consumido, menor sera a carga tributaria incidente sobre ele. (DANILEVICZ, 2011).
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Figura 24- Quantidade de bicicletas produzidas no Brasil
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Fonte: Pia-Produto/IBGE — Citado por Alianca Bike (2021)

A Emenda Constitucional 90/2015 alterou o artigo 6° da CFB, inserindo também o

transporte como direito social, pois € atraves deste que se atende aos demais direitos sociais tais

como educacdo, saude, alimentacdo, trabalho e lazer. H& vérios tributos incidentes na

importacdo de bicicletas e suas pecas — Quadro 1, no qual é possivel observar através da

composicdo da “base de calculo” que os tributos se remontam, onerando o preco final das

bicicletas e suas pecas aos consumidores finais (CARNEIRO, 2005).

Quadro 4 - Principais Tributos Incidentes na Importacao praticadas no Brasil

Tributos

Fato Gerador

Base de Calculo

Imposto de importacéo — 11

Entrada no pais de mercadorias a
ele destinadas.

Valor da mercadoria na origem,
somada ao frete e ao seguro
internacionais.

Imposto sobre
Industrializados

produtos

Desembaraco aduaneiro quando
produtos de procedéncia
estrangeira

Valor da mercadoria na origem
somada ao Imposto de Importacéo,
ao frete e ao seguro internacionais.

Programa de Integracdo Social —
PIS

Entrada no pais de mercadorias a
ele destinadas

Valor da Mercadoria na Origem,
somada ao frete e ao seguro
internacionais.

Contribuicéo para o
Financiamento da Seguridade
Social - Cofins

Entrada no pais de mercadorias a
ele destinadas

Valor da Mercadoria na Origem,
somada ao frete e ao seguro
internacionais

Imposto sobre Circulagdo de
Mercadorias e servigos — ICMS*

Entrada de mercadoria importada
do exterior por pessoa fisica ou
juridica ainda quando se tratar de
bens destinado a consumo ou Ativo
Fixo Permanente do
estabelecimento

Valor da mercadoria na origem,
somada ao frete e ao seguro
internacionais, somado ao |1, ao
IPI, PIS. COFINS, despesas e
taxas alfandegarias e o proprio
ICMS.

*Imposto Estadual

Fonte: Adaptado de Carneiro (2005)
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As bicicletas comuns ou urbanas, na RMSP, sdo muito utilizadas principalmente por
pessoas que tém rendas mais baixas e o fator preco acaba se tornando um item que coibe a
disseminacdo da bicicleta como um transporte de mobilidade ativa sustentavel. Um estudo
realizado pela Associacdo Alianca Bike (2013) destacou que a bicicleta comum no Brasil tem
seu preco mais elevado quando comparado com o preco do produto quando ofertado nos
Estados Unidos, paises da Europa, Chile e Argentina, situacdo esta ocasionada pela elevada
carga tributaria brasileira (FILHO et al., 2013). Ac0es que apoiem a dissemina¢do no uso da
bicicleta podem partir de qualquer dos atores sociais, inclusive por meio do poder legislativo,
pois seria uma forma de proteger o meio ambiente através de medidas tributarias que amparem

a sustentabilidade.

A discussdo sobre a excessiva carga tributaria incidente nas bicicletas pode ter uma
solucdo apoiada nos conceitos da Tributacdo Verde, (GUEDES FILHO at al, 2017) abordada
no Projeto de Lei n® 4.611, de 2012, que prevé reducgédo de IPI para produtos considerados
adequados ao desenvolvimento de uma economia verde de baixo carbono, propde a reducgéo de
intensidade de carbono e de emiss6es de GEE por unidade de produto, verificada tanto no
processo produtivo, quanto na utilizacdo do produto quando pronto para o consumo (BRASIL,
2012), porém, de acordo com o Portal Camara Noticias (2014) este Projeto foi aprovado com
seu texto alterado: foi aprovada a reducdo das aliquotas de dois tributos (PIS/Pasep e Cofins)
para as empresas que diminuirem a emissdo de gases de efeito estufa em seus processos de

producdo, atendendo de alguma forma algum quesito da sustentabilidade.

1.6. Sustentabilidade

Dados do ano de 2013, mostram que o transporte de passageiros foi responsavel pela
emisséo de 104,1 toneladas de dioxido de carbono — CO2, um dos principais gases causadores
do efeito estufa, dos quais 78% é motivado pelo uso exacerbado de automdveis particulares
(IEMA, 2015; MENESES; SALES, 2018), quadro este extremamente nocivo, pois provoca

alteracOes climaticas, interfere no ecossistema e na producéo de alimentos.

Diante deste cenario, conferéncias e debates acerca das mudancas climéaticas e da
preservacdo da qualidade do ar tém sido constantes no Quadro das Nacgdes Unidas, buscando

alternativas, acOes e esforcos para controlar a emisséo de gases de efeito estufa.
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O primeiro evento a tratar de temas relacionados a polui¢do do ar e suas consequéncias
ocorreu na Conferéncia de Estocolmo no de 1972, além do Relatério Brundtland, também
chamado “Nosso Futuro Comum”, foram apontadas solugdes para controlar a devastacao do
meio ambiente, entre elas, destaca-se a organizacao do crescimento urbano, preservacéo do
meio ambiente e de ecossistemas, acesso de todos a recursos basicos, tais como alimentos, agua,
energia; industrializacdo com tecnologias ecologicamente saudaveis entre outros. (JAPIASSU;
GUERRA, 2017).

A Declaracdo da Conferéncia das NacGes Unidas sobre 0 Meio Ambiente Humano em
Estocolmo em 1972, foi referendada no relatoério “nosso futuro comum” de 1987 e

posteriormente foi ampliada com o documento da agenda 21 proposto na Eco 92.

Em 2015, foi firmado o Acordo de Paris, que contou com a participacdo da Unido
Europeia e mais 195 paises, neste acordo foi determinado que esforcos e acdes devem ser
instituidos para conter o aquecimento global até o ano de 2100, com as redug¢des dos GEE —
Gases de Efeito Estufa, e consequente reducdo da temperatura global em, no minimo 1,5°C.
(ESTRADA PANEQUE et al, 2016; ARANTES, 2016; MACHADO, 2019). Neste mesmo
ano, foi elaborado o documento denominado “Transformando o mundo: Agenda 2030 para o
Desenvolvimento Sustentavel”, composto por 17 Objetivos de Desenvolvimento Sustentaveis
(ODS), o do uso da bicicleta como modal de transporte pode ser um forte colaborador na
conquista de alguns dos ODS que tém como principal enfoque, a qualidade do ar: subitem 3.6,
“reduzir pela metade o nimero de mortes e ferimentos em estradas”; subitem 3.9.1, reduzir
substancialmente a taxa de mortalidade atribuida a poluicdo do ar doméstico e ambiente”;
subitem 11.6, “melhorar indice de qualidade do ar”; subitem 11.7, “proporcionar o acesso a
espacos publicos seguros, inclusivos, acessiveis e verdes para mulheres, criancas, idosos e
pessoas com deficiéncia” subitem 12.8, “garantir que as pessoas, em todos os lugares, tenham
informacao relevante e conscientizacdo sobre o desenvolvimento sustentavel e estilos de vida
em harmonia com a natureza” e, por tltimo, o subitem 13.2.1, “a¢des que possam promover a

baixa emissdo de gases de efeito estufa” (SILVA, PELIANO e CHAVES, 2018).

1.8. Triple bottom line e a mobilidade

O conceito Triple Bottom Line (TBL) parte da premissa de que as empresas ndo devem

canalizar suas energias apenas em resultados financeiros, devem estar atentas também aos
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impactos que causam na vida das pessoas, considerando clientes, funcionario e a sociedade em
geral, além dos impactos que causam ao meio ambiente. Esta visdo funciona como um tripé e
para que tudo funcione bem, os 3 pontos: meio ambiente, sociedade e economia, devem estar
saudaveis e em equilibrio, portanto, para ser considerada sustentavel, uma empresa precisa ser

financeiramente viével, socialmente justa e ambientalmente responsavel (GUEDES, 2021).

Os conceitos do TBL devem ser vistos e interpretados como uma ferramenta de gestao
(VENTURINI e LOPES, 2015; ELKINTON, 2018). Elkington (2018) faz a analogia dos 3
principais aspectos que envolvem o TBL com a palavra pilar, justamente para propor que se um
dos trés, seja 0 aspecto econémico, social ou ambiental ndo estiver sélido ou apresentar
qualquer indicio de efemeridade, 0 insucesso sera certo. A sociedade depende da Economia, e
esta depende do ecossistema global que também sustenta a sociedade conforme ilustra a Figura
10.

Figura 25 - Ciclo da sustentabilidade no conceito do TBL

—

Fonte: A autora (2022)

Entender o que esta envolvido nas entrelinhas desses pilares é fundamental para a
sobrevivéncia e manutencao do ciclo da sustentabilidade; e que, 0 que ndo pode ser medido nédo
pode ser controlado é um dos desafios fundamentais da sustentabilidade (ELKINGTON, 2012).

Almeida (2012) apresenta indicadores que podem ser aplicados para cada um dos 3 pilares:

d) Indicador para o pilar econdmico: producdo, volume, total das vendas, exportacéo
(volume exportado em ralagéo producéo, participacdo do PIB, faturamento bruto,
receita liquida, folha de pagamento (total de remuneracdes, pagamento a prestadores

de servico), tributos.

Estima-se que os esfor¢os para atingir os ODS da ONU podem gerar oportunidades de
mercado que movimentardo mais de US$ 12 trilhdes por ano até 2030, porém, esta analise ndo
deve ser feita apenas do ponto de vista financeiro, devem ser também consideradas a qualidade
de vida de bilhGes de pessoas e a saude do planeta (ELKINGTON, 2018).
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Do ponto de vista econdmico, a bicicleta, enquanto peca chave da mobilidade ativa
sustentavel, pode movimentar uma cadeia produtiva inteira na geracdo de empregos, na
construcdo da estrutura necessaria para que o ciclista circule com seguranca, em novas
modalidades de servico como os de locacgéo de bicicletas ou bicicletas compartilhadas, servigos
de entrega amparando as operagdes logisticas, manutencgdo, pecas de reposi¢do, importagdes e
exportacdes. S6 em 2015, o Brasil produziu 5,1 milhdes de bicicletas, movimentando R$ 728,3
milhdes, considerando-se ainda, que o0s custos com manutencdo de bicicletas sdo mais baixos
que os custos gerados pelos veiculos automotores. No bairro do Bom Retiro, em Séo Paulo foi
detectado um grande volume de bicicletas e triciclos utilizados no servico de entrega devido a
alta concentracdo de comércio na regido. S&o 220 empregos e 2.349 entregas diarias, 87% dos
estabelecimentos escolheram a ciclologistica pela “rapidez e praticidade” (ANDRADE;

BASTOS; MARINO, 2021b).

A carga tributéria incidente nas bicicletas € um fendmeno para o qual cabe uma analise
com muita acurécia conforme apresentado no item 1.2 — O mercado da bicicleta, pois trata-se
de um fator de grande impacto no preco final das bicicletas (pilar econébmico). Os atrasos
promovidos pelo excesso de veiculos e congestionamentos nos grandes centros urbanos tém
grande impacto no fator produtividade das empresas, tema delimitado ao pilar econdmico.
Tanto as questdes tributarias quanto os congestionamentos reverberam nos pilares: (i) social,
envolvendo questdes culturais e de salde fisica e mental e, (ii) ambiental abarcando

comprometimento do espaco fisico e poluicao do ar.

e) Indicadores ambientais: consumo de energia por tipo de combustiveis fosseis
(carvao, gas natural, 6leo combustivel, 6leo diesel; por fonte (renovaveis e ndo
renovaveis); emissoes (toneladas de SOx, NOx, gases de efeito estufa), consumo de
materiais, consumo de recursos naturais, organizacdo e distribuicdo dos espacos

publicos.

Todo cenario de emissdes, queimas de combustiveis fosseis de fontes ndo renovaveis,
poluicdo, emissdo de gases de efeitos estufa, ja abordados nesta pesquisa se apoiam nos

indicadores ambientais.

Reconstruir a RMSP é indubitavelmente impossivel, porém é fundamental que haja o
estudo, conhecimento e a estabilizacdo de um novo projeto urbano que promova o0
descentramento de equipamentos sociais e a pulverizacdo dos servigos publicos e privados,

acOes estas que impactariam na redugédo das viagens e nas necessidades de deslocamento,



34

principalmente as motorizadas (VALERI, 2007). A Figura 11 — NUmero de pessoas que
circulam por hora numa faixa de trafego, destaca a discrepancia de espacos ocupados por meio
de locomocao. Os espacos ocupados por veiculos particulares, além de serem maiores, inibem
a disseminacdo da mobilidade ativa, aumentam o risco de acidentes e, consequentemente

privam as pessoas de espacos para compras, laser e convivéncia.

Figura 26 - Numero de pessoas que circulam por hora numa faixa de trafego
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Fonte: Adaptado de Valeri (2007)

f) Indicadores sociais: empregos gerados, oportunidades geradas para qualificacdo da
méo de obra tais como capacitacdo e treinamento, bolsas escolares, medicina
preventiva, programas de qualidade de vida, programas de salde, acesso a lazer,
educacdo, saneamento, entre outros. Para destacar os indicadores sociais, serdo
relatadas 2 situacOes: a exclusdo social dos moradores do distrito da Cidade
Tiradentes e a estrutura de controle das emissdes de gases poluentes incidentes na
RMSP.

Um estudo realizado com dados da pesquisa Origem/Destino (2017) na Cidade
Tiradentes, distrito localizado no extremo leste da cidade de S&o Paulo, destacou uma série de
indicadores sociais relacionados a mobilidade urbana pautados na sustentabilidade. O bairro
citado possuia em 2017 uma populacio de 29.988 habitantes em uma area de 15 km?, bairro
demograficamente denso, baixa renda familiar, altos indice de viagens realizadas a pé, pois 0
bairro nédo ¢ atendido pelas linhas de metr6 ou trens e possui uma escassa linha de 6nibus. No

fator educacdo, apresenta alto indice de analfabetismo (24,4%). Em visita a subprefeitura do
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distrito, realizada em 2021, identificou se que ndo h& centros universitario ou centros de
treinamento na regido e, que além do distrito possuir escolas municipais e estaduais de ensino
fundamental e médio, o distrito conta também com 1 escola técnica estadual e uma escola
técnica municipal de saude publica, ambas ofertam juntas 750 vagas por semestre, niUmero este
incompativel com os 30 mil jovens que viviam na regido com idade entre 18 e 22 anos e que
demandam por escolas técnicas, centros de treinamentos e universidade. Com relagdo ao
trabalho, 16.981 pessoas praticavam atividades informais, para as quais, 0S custos com

transporte correm por conta do trabalhador (SOUZA et al., 2022).

Para terem acesso aos direitos sociais, tais como educacdo, saude, trabalho e laser,
garantidos pelo Artigo 6°. da Constituicdo Federal, os moradores do distrito de Cidade
Tiradentes sdo obrigados a sairem de seu bairro em movimentos pendulares, inflarem a pouca
e mal estruturada da rede de transporte publico e estarem sujeitos a grandes intervalos entre 0s
onibus e a um longo tempo de percurso culminando em estresse e cansago excessivos. Esta

situacdo acontece em muitos bairros periféricos da RMSP.

A Cidade Tiradentes é atendida por 2 terminais de 6nibus que ofertam linhas de 6nibus
gue conectam o distrito aos principais bairros da RMSP e as estacGes de trem e de metr6. Um
desses terminais, o Terminal dos Metalurgicos, é o mais proximo da estacdo de trem da CPTM
de Guaianazes, e trata-se de um trajeto que poderia ser tranquilamente percorrido de bicicleta,
pois a regido € demarcada em sua maioria por planicies e sdo apenas 8 km de distancia entre
um ponto e outro, porém, além da estacdo de Guaianazes nao ter estrutura de bicicletario, as
vias de conexao entre esses pontos, além de ndo ter estrutura para mobilidade ativa, sdo estreitas
e perigosas pois 0s espacgos sdo compartilhados por pedestres, ciclistas, caminhdes pesados,
veiculos de passeio e micro-6nibus (SOUZA et al., 2022). E importante salientar que, para uma
regido demarcada por trabalhadores atuantes no mercado informal e com renda média inferior
a 1 salario minimo, a economia com o transporte proporcionada pela bicicleta na primeira milha
entre a residéncia e o local de trabalho dos moradores da Cidade Tiradentes, seria bastante

representativa.

A 2% situacdo, que evidencia indicadores sociais, refere-se a estrutura de controles de
poluentes atmosféricos instalada na RMSP, que refletem na salde e qualidade de vida dos
moradores da RMSP.

A OMS aprovou o uso de bicicletas como meio de transporte por ndo emitir ruidos, ndo

emitir gases poluentes, prover a atividade fisica, favorecer o distanciamento social improvavel
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no transporte publico, reduzindo as chances de contaminagdo em caso de doengas infecto
contagiosas, reduzindo o numero de doencas cardiovasculares e por permitir melhor qualidade
de vida (WHO, 2020; WU et al., 2020).

A RMSP pertence ao estado de Sado Paulo e tem como agéncia de controle e
normatizagdo ambiental, a CETESB — Companhia Ambiental do Estado de S&o Paulo,
responsavel por promover e acompanhar a execucdo, fiscalizacdo das politicas publicas
ambientais e de desenvolvimento sustentavel e autuacfes em caso de infracGes, assegurando
melhoria continua da qualidade e do meio ambiente de forma a atender as expectativas da
sociedade (CETESB, 2020). Esta agéncia acompanha os padrfes internacionais e estabelece
indices de qualidade do ar, baseados em dados primarios, os quais podem ser observados na

Figura 1 — Emissao de poluentes veiculares no estado de Séo Paulo (CETESB,2020).

Com bases nesses dados, foram criados 5 padrGes de monitoramento conforme
destacado no Quadro 2 — indice adotado pela CETESB para classificacdo da qualidade do ar no
estado de S&o Paulo — para classificagdo do ar no estado de S&o Paulo, onde N1 é considerado
uma boa qualidade do ar e, N2 que € considerado como qualidade moderada. A partir dai, de
N3 a N5, a qualidade do ar é considerada extremamente nociva, impactando as condi¢fes de
salde até mesmo de pessoas que ndo tém doencas pré-existentes ou que ndo fazem parte de
grupos sensiveis dos quais fazem parte idosos e criancas com problemas respiratérios ou
cardiacos (CESTESB, 2020).

Quadro 5 - indice adotado pela CETESB para classificacdo da qualidade do ar no estado de

Séo Paulo
) . Cco NO: SO2(ug/ -
Qualidade | Indice Significado
(ppm) 8h | (ug/m®) 1h | md) 24h
N1-Boa | 0-40 0-9 0-200 0-20 Né&o implica em riscos a populacdo
N2 - Fragiliza pessoas sensiveis (criangas,
41-80 | >9-11 >200 - 240 | >20— 40 | idosos e pessoas com doengas respiratorias
Moderada e cardiacas). A populagdo em geral ndo é
afetada.
Toda populacdo  pode  apresentar
. 81 - >40 - agravamento dos sintomas. Efeitos ainda
N3 — Ruim 20 >11-13 | >240-320 365 | Mais graves a satde de grupos sensiveis

(criancas, idosos e pessoas com doencas
respiratorias e cardiacas).




Toda populacdo  pode  apresentar
agravamento de sintomas, como tosse

N4 — 25 o365 | Seca cansago, ardor nos olhos, nariz e
Muito >13-15 | 320 - 1130 garganta e ainda, falta de ar e respiragéo
) 200 800 ofegante. Efeitos ainda mais graves a
rum salide de grupos sensiveis (criancas, idosos
e pessoas com doencas respiratérias e

cardiacas).
Toda populacdo pode apresentar sérios
N5 — riscos de manifestacdes de doengas
i >200 >15 >1130 >800 | respiratorias e cardiovasculares. Aumento

de mortes prematuras em pessoas de
grupos sensiveis.

As estacOes de aferi¢bes instaladas em pontos estratégicos de RMSP estdo ligadas a uma
matriz de computadores que, cujos dados podem ser acompanhados na pagina eletrénica da

agéncia (BRENDER at al, 2020). Na tentativa de reduzir os impactos das emissoes de gases na

Fonte: CETESB, 2021 em Relatério da Qualidade do ar 2020, pag. 31, adaptado.

37

salde das pessoas, esse monitoramento permite que sejam tomadas medidas de intervencéo,

tais como a implantacdo do sistema de rodizio de veiculos no centro expandido da cidade de

Sdo Paulo, medida esta que ndo atinge grandes resultados, pois os veiculos comerciais e pesados

sdo isentos do controle de rodizio, além de que, a &rea compreendida como centro expandido é
relativamente pequena quando comparada a RMSP (BACK e SILVA NETO, (2018).
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6. METODOLOGIA

2.1 Anélise bibliométrica

Para desenvolvimento deste estudo, foi realizada uma pesquisa bibliografica
exploratoria com o objetivo de se obter clara concepcéao acerca da complexidade que envolve o
arcabouco do tema mobilidade urbana na RMSP, focando a mobilidade ativa nos aspectos

econdmicos, sociais e ambientais; com destaque para o modal bicicleta.

Os dados para analises se originaram de fontes secundérias retirados de artigos
cientificos selecionados gratuitamente em base de dados como Portal de Periddicos da CAPES
e de portais eletrdnicos de informacdes publicas tais como CET — Companhia de Engenharia
de Trafego, CETESB — Companhia Ambiental do Estado de Sdo Paulo, CICLOCIDADE —
Associacdo dos Ciclistas Urbanos do Estado de Sao Paulo, ALIANCA BIKE e, principalmente,
a pesquisa OD - Origem/Destino realizada pelo Metr6 — Companhia de Trens Metropolitanos
de Séo Paulo. Além da realizagdo de visitas as estacdes de trem da CPTM de Guaianazes e Sao
Miguel Paulista, a estacdo de metr6 de Artur Alvim e aos terminais de 6nibus A.E. Carvalho e

Terminal dos MetalUrgicos para a captacao de dados observacionais.

Para a analise bibliométrica, foi determinado como intervalo de pesquisa, as publicagdes
realizadas entre os anos de 2016 a 2021, aplicando-se as palavras chaves: “bicicleta”,
“mobilidade” e “Sdo Paulo”, o levantamento bibliogréafico realizado, resultou, de acordo com
os critérios de exclusdo adotados, em 153 publica¢Bes, um numero considerado pequeno para
um assunto tdo importante nos dias atuais, das quais 66 foram publicacdes em lingua
portuguesa. Quando se aplicou o critério de temas abordados obteve-se apenas 8 artigos, dos
quais, apos lidos e analisados quanto ao objetivo da pesquisa, selecionou-se 6 para a analise,

cujos resultados estdo analisados e discutidos no capitulo 3 — Resultados e Discussao.

2.2 Aplicagédo do DSR

O método DSR tem uma relacdo com dois fatores de extrema importancia para o sucesso
da pesquisa: o rigor e a relevancia. No caso deste estudo, as pessoas que compartilham espacos
publicos no RMSP, a gestdo publica e as empresas inseridas neste contexto € que fardo uso dos

resultados dessa investigagdo e do conhecimento gerado para solucionar ou amenizar oS
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problemas com mobilidade urbana, tais como poluicdo e a ma qualidade de vida presentes de
forma téo intensa na RMSP. O DSR busca produzir conhecimento na forma de uma prescricao
ou de um projeto. Uma prescri¢do suporta a solucdo de um problema real especifico, enquanto
um projeto constréi um novo artefato (DRESCH; LACERDA; ANTUNES JR., 2015)

De acordo com a Figura 12 — Fluxograma de conducdo do DSR, uma vez detectado o
problema a ser estudado, este deve ser compreendido e definido; deve-se analisar e diagnosticar

0 cenario para, a partir deste ponto, comecar a projetar a solucéo.

Figura 27 — Fluxograma para Conduc¢éo do DSR

1 - Definigdo do
problema

5- Apredizagem e "
G
diagnosticos

4 - Intevengdo D= PR dfefolugao
(prescrigdo)

Fonte: Adaptado de Aken (citado por Dresch at al, 2015)

Para a aplicacdo do fluxograma de conducéo do DSR (Figura 12), o primeiro passo é a
identificacdo da situacdo problema e, para atingir uma possivel solucéo, é necessario percorrer
as 5 fases: 1) definicdo do problema; 2) Analise e diagndstico; 3) projeto de solucdo
(prescrigdo); 4) Intervencdo e; 5) Aprendizagem e avaliagdo. Os resultados e os critérios
utilizados na aplicacdo das 5 fases do método DSR nesta pesquisa estdo detalhadamente

descritos nos itens “a” ao “f”’ na se¢do 3.2 - Resultado da analise do DSR.

O simulador de impactos ambientais da ANTP foi utilizado com o objetivo de evidenciar
os resultados que uma alteracdo nos meios de locomocdo pode promover para uma cidade,
principalmente nos quesitos qualidade do ar e tempo de locomocdo. O banco de dados do
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simulador gratuito é composto por dados de todas as cidades do estado de S&o Paulo que
possuem numero de habitantes superiores a 60 mil e realiza a simulacdo com cada faixa de
populacdo. A utilizacdo do simulador de impactos ambientais da ANTP permitiu identificar
alguns dos beneficios promovidos pela expanséo do uso da bicicleta como modal de mobilidade

ativa.

A medida que o nimero de ciclistas nas ruas aumenta, novas necessidades e um novo
cendrio vai surgindo, com novas lacunas a serem identificadas, esta ¢ a razdo pela qual a
estrutura de DSR utilizada foi ciclica, por entender que nenhuma solucdo apresentada seja

definitiva.
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7. RESULTADOS E DISCUSSAO

3.1 Analise bibliométrica, Revisdo hibliométrica e andlise de contetdo

Na analise bibliométrica realizada para o periodo de 2016 a 2021, aplicando-se as
palavras chaves “Bicicleta”, “Mobilidade” e “S&o Paulo”, o levantamento bibliografico
realizado, resultou, de acordo com os critérios de inclusdo adotados, apds lidos e analisados

quanto ao objetivo da pesquisa, selecionou-se 6 para a discussao:

No estudo de Didgenes at al., (2017) foram entrevistados 144 voluntarios, com o
objetivo de identificar os desafios enfrentados na difusdo da bicicleta como meio de transporte.
Os resultados apontaram 3 principais limitagdes ao uso da bicicleta, 0 comportamento do
motorista (27%), a falta de estrutura (25%) e a violéncia urbana (17%). Comprovando que ainda
h& muito a se fazer no mbito de politicas pablicas em prol dos usuérios de bicicletas. Destaca-
se, 0 contexto de risco vivido pelos moradores dos grandes centros urbanos e ressalta a
necessidade de mais areas arborizadas nas regifes das ciclovias o que pode amenizar 0s
impactos de altas temperaturas em regides e periodos mais quentes (MENESES E SALES,

2018), corroborando a necessidade de melhores estruturas para o fomento ao uso das ciclovias.

Considerando perfil do usuério e exposicdo a riscos, Harkot, et al. (2018) fazem uma
analise voltada para a mobilidade das mulheres em relagdo ao numero de usuérios da
mobilidade ativa, identificando que as mulheres realizam 55% das viagens a pé e apenas 12%
das viagens de bicicletas. A explicacdo estaria, de novo, na estrutura de seguranca, sendo que,

0 numero de mulheres ciclistas é maior quando as estruturas sao melhores.

A andlise de decisdo multicritério (MCDA), o desenvolvimento orientado ao transporte
(TOD) e o processo hierarquico analitico (AHP) foram as ferramentas utilizadas para
desenvolver um modelo de priorizacdo de &reas urbanas para projetos integrados de
revitalizag&o urbana e mobilidade sustentavel. Essas ferramentas auxiliam a tomada de deciséo
pelos gestores municipais ao estabelecer prioridades de investimento considerando prioridades
demandadas versos recursos, uma vez que se identificam e caracterizam o cenério conturbado
das grandes cidades, destacando o trénsito e poluentes, bem como as restricbes orcamentarias
enfrentadas pelos 6rgéos publicos (COSTA E LIMA, 2019).
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O dia de Bicicleta ao Trabalho (DBT) é um evento, que se iniciou nos Estados Unidos
em 1956, se espalhou por outros paises e, no Brasil, teve inicio em 2013, cujas repercussées
tém mostrado que por mais que haja movimentagdes mundiais, politicas publicas, alertando
sobre as mudancgas necessarias para melhor qualidade do ar e de vida, a mudanca no
comportamento das pessoas € de vital importancia para vencer esses desafios. Eventos como
Desafio Intermodal, Semana da Carona Solidéria e Dia Mundial sem Carro, sdo fundamentais
para que mais pessoas tenham a oportunidade de experimentar os beneficios que a mobilidade
ativa oferece em termos de qualidade de vida e a partir dai, tornarem-se adeptas deste modal.
Os autores salientam também a importdncia da participacdo dos destinos (empresas
empregadoras), oferecendo estacionamentos apropriados, prémios aos funcionarios ciclistas,
estrutura de balneario como formas de estimulo ao uso da bicicleta (KRUSZIELSKI E
PATRICIO, 2016).

O uso da bicicleta na sociedade atual além de ser um ato de coragem, urgéncia e
necessidade, é acima de tudo um ato de resisténcia (LUCAS E ROSIN, 2019; FELIX et al.,
2019), considerando-se que nas cidades ha& muitos espacos destinados a vagas de
estacionamentos, grandes viadutos e outras estruturas que priorizam o transporte motorizado,
as quais contrariam os movimentos em prol da sustentabilidade. De modo especial, o trabalho
de Lucas e Rosin (2019), demarcam em sua pesquisa, as acdes que aconteceram em S&o Paulo
que segregaram o espaco urbano, favoreceram a utilizacdo dos veiculos automotores e
afastaram as bicicletas dos grandes centros urbanos e, destacam ainda, a importancia do papel
do ciclo ativismo como uma forca fundamental para que haja mais politicas publicas e acGes
em prol da retomada das bicicletas como importante meio de transporte como plano diretor e
legislagdes que favoregam os ciclistas.

E consenso de que o quadro atual dos grandes centros urbanos é altamente prejudicial a
integridade fisica e mental das pessoas que compartilham esses espacos. Alternativas e solucdes
em prol de melhorias do ar, do trénsito e da qualidade de vida das pessoas ainda nao atendem
aos Objetivos de Desenvolvimento Sustentaveis (ODS) da ONU.

3.2 Resultado e aplica¢do do método DSR
Apos a aplicagdo do método DSR, analisando cada uma das 5 fases, conforme destacado

na Figura 13 — Resultado da aplicacdo do ciclo DSR, obteve-se os seguintes resultados

destacados abaixo nos itens “a” a “f”’;
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e) Identificacdo da situacdo problema: Com base no levantamento bibliografico
detectou-se a situacdo problematica que assola a RMSP no quesito mobilidade urbana, situacdo
esta que foi identificada como um cenario marcado por “congestionamentos, excesso de
poluicdo, ma qualidade de vida”, exclusdo, falta de espaco e falta de estrutura para utilizacao

da mobilidade ativa com destaque para as bicicletas;

Figura 13 — Resultado da aplicacdo do Ciclo DSR

Exceszo de
1 - Definicio do / veiculos.
problema
Analize dos efeitos do
exceszo de veiculos na
MNovos estudos, novas pesquisas; saide das pessoas;
simmlador de impactos ambientais Estrutura de transporte
/ (ANTPF). piblice preciria, cara e
ineficiente.

2 - Analises e
diagndsticos

5 - Apredizagem e
avaliacdo

SITUACAO

PROBLEMATICA

N

Methorar as estruturas  das Congestionamento,

rotas e de intermodalidade para excesso de poluigio, ma
ciclistas; reduzir cargas gualidade de vida.
tributarias incidentes na cadeia

produtiva das bicicletas.

- 3 - projeto de solucdo Estimular o
4 - Intevencao ) o de
bicicletas.

Fonte: Adaptado de Aken (citado por Dresch at al, 2015)

f) Definicdo do problema (1): analisando aspectos historicos amparados por
levantamento bibliografico e por dados observacionais, o problema a ser estudado foi definido
por “excesso de veiculos” causado pela periferizacdo e por movimentos pendulares, fendmeno

presente em grandes metrépoles como a RMSP;

g) Andlises e diagnosticos (2): a pesquisa bibliografica exploratéria permitiu
identificar no cenario estudado a ma qualidade de vida das pessoas que compartilham os
espacos publicos, as quais estdo sempre presas em congestionamentos, expostas a poluicdo
excessiva, gastando tempo excessivo em suas viagens diarias. Este diagnéstico dependeu de
uma “analise dos efeitos do excesso de veiculos na saude das pessoas e da andlise da estrutura

de transporte publico precaria, cara e ineficiente” que ndo atende a demanda de usuarios da
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RMSP, motivando as pessoas a utilizarem veiculos particulares aumentando a poluigdo e o

congestionamento.

h)  Projeto de solucdo / prescricdo (3): como proposta para amenizar os efeitos
nocivos causados pelo excesso de veiculos na RMSP, recomenda-se o uso da bicicleta como
uma alternativa de modal de transporte sustentavel, porém a anélise dos dados secundarios
apresentou alguns entraves na disseminagéo do uso desse modal: prego elevado ao consumidor
final, fora do alcance das pessoas de baixa renda devido a excessiva carga tributaria incidente
nas bicicletas, falta de estrutura para que o ciclista viaje com seguranca, falta de estrutura
intermodal para atender aquelas pessoas que precisam percorrer maiores distancias até o local
de trabalho e ou local de estudo;

e) Intervencdo (4): na fase da intervencdo, considerou-se 0s levantamentos
bibliograficos e os resultados apresentados por regides nas quais foram aplicadas a mesma
solugdo ¢ foram identificadas algumas agdes fundamentais “Melhorar as estruturas para
ciclistas e as estruturas de intermodalidade; reduzir cargas tributarias incidentes na cadeia
produtiva das bicicletas”. Com as visitas realizadas a algumas estacdes e terminais de énibus,
foi possivel identificar as lacunas existentes na oferta de bicicletarios, quesito fundamental para
que haja a intermodalidade. Foram feitas as simulacdes das cargas tributarias federais incidentes
nas importagdes de 2 modelos de bicicletas com o objetivo de destacar o volume dos tributos
que sdo pagos pelo importador logo que a bicicleta chega ao territorio nacional, utilizando-se
do Simulador tributario da Receita Federal Brasileira, disponivel gratuitamente no sitio da
Receita Federal Brasileira — RFB. Embora haja uma vasta variedade de tributos presentes no
Sistema Tributario Nacional, que incide na comercializagdo e prestacdo de servigos do setor de
bicicletas e, devido a complexidade do tema, neste estudo foram abordados apenas o Imposto
de Importacéo (11), Imposto sobre Produtos Industrializados (IP1) e Imposto sobre Circulagéo
de Mercadorias e Servigcos (ICMS), que sdo os principais tributos incidentes nas principais
operacdes realizadas pelas empresas que atuam na cadeia de abastecimento de bicicletas, seja
na fabricacdo, comercializagdo ou importacdo que culminam na oneracdo desse bem téo

imprescindivel na mobilidade ativa sustentavel,

f) Aprendizagem e avaliacdo (5): neste aspecto, foram consideradas todas as
informacdes levantadas durante a pesquisa, pois o cenario da RMSP é extremamente complexo,
portanto, “novos estudos, novas pesquisas e aplicacdo do simulador de impactos ambientais da

ANTP — Associa¢do Nacional de Transportes Publicos” se fazem necessarios, pois a medida
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que a estrutura para utilizacdo da bicicleta como modal de transporte ativo aumente ou melhore
seus indices, hd uma tendéncia de que o nimero de usuarios de bicicletas também aumente,
consequentemente, havera a necessidade de novos estudos e novas pesquisas para buscar

entender e melhorar o novo cenario desenvolvido.

3.2 Resultados dos simuladores

As simulacdes das cargas tributarias realizadas no Simulador de Tratamento
Administrativo e Tributério da Receita Federal — RFB (2021) estdo representadas nas Figura
13 — Carga tributéaria federal incidente nas bicicletas elétricas (NCM 87.11.60.00) e Figura 14
— Carga tributaria federal incidente nas bicicletas sem motor (NCM 87.12.00.10). Observa-se

que, por tratar-se de imposto da esfera estadual, o ICMS ndo faz parte desta simulacéo.

Figura 28 - Carga tributéria incidente nas bicicletas elétricas

O0digo NCMmM 8711.60.00
Descrigdo NCM COM MOTOR ELETRICO PARA PROPUL!
Taxa de imbio do Dia 10/5/2021 RS 1,0000

Convertido RS$5 000,00

Aliquota Nl (%) 20 00 | RS 1.000.00
Aliquota IP1 (%) 35.00 Tributo I¥ RS 2.100.00
Aliquota PIS (%) 2.10 Tributo PIS RS 105,00
Aliquota COFINS (%) 9 65 Tribut FINS RS 482.50

Fonte: Simulador tributario da Receita Federal — realizada pela autora (2021)

Chama-se a atencdo para a aliquota do IPI (35%) destacado na Figura 13, aplicada a
bicicleta elétrica, item fundamental para a mobilidade de pessoas e para o transporte de cargas
e que possui todos 0s quesitos necessarios para receber os beneficios e isen¢des da tributacao
verde. Além da carga tributaria do IPI desse item ser equiparada a aliquotas de produtos

supérfluos, como alcool e cigarros, produtos completamente nocivos a satde publica, trata-se
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de uma aliquota que estd completamente desvinculada do principio da essencialidade. A
mobilidade é um fator essencial.

Na Figura 14, chama se a atencdo para a aliquota de Il (31,5%) aplicada as bicicletas
comuns (bicicletas sem motor). O imposto de importacéo tem como principal proposito, regular
a entrada de mercadorias no pais e, na grande maioria dos casos, quando esse produto é ofertado
em abundancia no mercado nacional, a aliquota de 1l tende a ser alta por oferecer um apelo
protecionista a0 mercado brasileiro. Quando a quantidade produzida ndo € suficiente para
atender a demanda do mercado interno, a aliquota do Il tende a ser de uma porcentagem média
para baixa. A quantidade de bicicletas produzidas pelo Brasil ndo é suficiente para atender a
demanda de consumo abre-se uma lacuna na argumentacgdo tributaria para aplicacdo de tal

aliquota neste produto.

Figura 29 — Carga tributéria incidente nas bicicletas comuns

2 Dados da Simulacao
Cédigo NCM &r12.00.10 I
Descrigio HCM BICICLETAS
Taxa de Cambio do Dia 100572021 RS 1,0000
Valor Adusneine C RE300.00
Aliquota Il (%) Tributo | RS 94,50
Aliquota 1P (%) Tributo IP R5 39,45
Aliguota PIS (%) Tributo P15 RS 630
Aliquota COFINS (%) Tribute COFINS RS 28,95

Fonte: Simulador Tributario Da Receita Federal — realizada pela autora (2021)

A Tabela 1 — Principais Tributos Incidentes na Importacdo praticadas no Brasil -
apresenta um resumo da carga tributaria, incidente nas operagdes de importacdo das bicicletas

elétricas e das bicicletas comuns, paga pelo importador brasileiro.



47

Tabela 4- Resumo da carga tributaria incidente nas bicicletas importadas por S&o Paulo até o
ano de 2021

Representacio
Carga * L
Modelo de Valor o ICMS Carga Tributaria Percentual da
o . Tributaria o
bicicleta aduaneiro — (18% -sp)  Total Carga Tributaria
Total
Bike Elétrica
NCM 0
R$5.000,00 R$ 3.687,50 R$ 1.907,02* R$ 5.594,52 111%
87.11.60.00
Bike Comum 90%
NCM R$ 300,00 R$ 168,75 R$ 102,89* R$ 271,64
87.12.00.10

* para o calculo do ICMS néo foram consideradas as demais taxas incidentes na operacdo de importacéo

Fonte: http://www4.receita.fazenda.gov.br/simulador/Simulacao-tag.jsp - realizado
pela autora (2022)

O valor total da carga tributaria a ser paga pelo importador, representa, comparado com
o valor de a sua base de calculo, um valor superior a 90%, nos modelos de bicicletas utilizados
nos simuladores, lembrando que o ICMS foi calculado fora do simulador federal por tratar-se

de tributo estadual.

E importante salientar que o sistema tributario nacional, caracterizado por rigidez e
complexidade excessivos composto por bitributagcdo, impostos em cascatas e imposto sobre
imposto, onera o preco final das bicicletas e dificulta o acesso das classes economicamente
menos favorecidas proporcionando um efeito extremamente nocivo para o fomento a
mobilidade ativa sustentavel, economicamente viavel que atende os ODS e estd amparado pelas
diretrizes do TBL.

Para esta simulacéo, foi utilizado um valor ficticio de R$ 300,00 e R$ 5.000,00, para as
bicicletas comuns e elétricas respectivamente, ja considerando a soma do custo da mercadoria
no pais de origem convertido em reais, somado ao frete e aos seguros internacionais. A
representacdo percentual da carga tributéria a ser paga pelos importadores no momento em que
as bicicletas adentrarem ao mercado nacional, (111% e 90%) passardo a integrar o preco do
produto j& no inicio da cadeia de distribuicdo. A simulagéo foi feita no inicio da cadeia pois no


http://www4.receita.fazenda.gov.br/simulador/Simulacao-tag.jsp
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final, existem outros fatores, tais como enquadramento tributério das empresas que impactam
na carga tributéria sobre o bem negociado (DANILEVICZ, 2011).

Um dos fatores que restringe o uso da bicicleta é o preco final que a bicicleta atinge ao
chegar nas maos do consumidor. Os custos que compdem a formacao do preco, esta muito além
das estruturas de custos de producdo da bicicleta. Vale ressaltar que a maioria dos usuérios de
bicicletas tem renda entre 1 e 2 salarios minimos. O preco médio de uma bicicleta comum que
suporte o uso diario é de R$ 800,00 a R$ 2.000,00 o que seria correspondente a até 1,8 salarios
minimos e, fazendo a mesma andlise para uma bicicleta elétrica, esta tem seu preco equivalente
a 4,5 salarios minimos. O uso da bicicleta elétrica seria uma alternativa recomendavel para o
fomento da ciclologistica, na realizacdo de entregas partindo dos Centros de Distribuicdo até o
consumidor final em seu entorno, num raio aproximado de até 8 km, estimulando a atividade
econbmica, gerando renda e aprimorando a logistica sustentavel (SOUZA, et al., 2021).
Adicionalmente, observa-se que no final do ano de 2021, as aliquotas de impostos incidentes
na importacdo das bicicletas sofreram alteragdes, as quais estdo representadas na Tabela 2 -

Resumo da carga tributaria incidente nas bicicletas importadas por Sdo Paulo a partir de 2022.

Tabela 5 -Resumo da carga tributaria incidente nas bicicletas importadas por Sdo Paulo a
partir de 2022

c Representacao
arga o
Modelode  Valor ) : ) ICMS* Carga Tributaria  percentual da
o . Tributaria ) )
bicicleta  aduaneiro —_— (18% - SP) Total Carga Tributaria
Total
Bike
Elétrica
NCM R$5.000,00 R$2.707,00 R$ 1.734,07 R$ 4.404,07 804
0
87.11.60.00
Bike
Comum R$ 300,00 R$ 159,34 R$ 103,35 R$ 262,69 87%
NCM
87.12.00.10

* para o calculo do ICMS nao foram consideradas as demais taxas incidentes na operacéo

Fonte: http://www4.receita.fazenda.gov.br/simulador/Simulacao-tag.jspa - realizado pela
autora (2022)



http://www4.receita.fazenda.gov.br/simulador/Simulacao-tag.jspa
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As bicicletas comuns de NCM 87.12.0.10 tiverem redugdo na aliquota de IPI, de 10%
para 7,5% promovendo uma reducéo na carga tributaria total de 90% para 87% e as bicicletas
elétricas de NCM 87.11.60.00 tiveram alteracdo nas aliquotas de 11 de 20% para 16% e de IPI
de 35% para 22,75%, promovendo uma reducdo na carga tributaria total de 111% para 88%
(dados consultados no simulador da RFB em junho /2022). A Portaria GECEX 349 de 23 de
maio de 2022, determinou aliquota zero de Il para freios, correntes e quadros de fibra de
carbono e de cromoly a partir de 01/06/2022, valida por 365 dias, prorrogaveis por mais 365
dias.

Estas alteragdes representam, de certa forma, uma possibilidade de reducéo de custos
na cadeia produtiva das bicicletas para o consumidor brasileiro e podera resultar em menores
precos para 0s consumidores finais da bicicleta, mas ainda ha muito a se fazer.

Além do simulador tributario, atendendo aos objetivos da pesquisa e também o enfoque
econdmico do TBL, foi realizada uma simulacdo da quantidade de Didxido de Carbono que
deixa de ser lancada na atmosfera, a medida que se troca um ndmero de automoveis por
bicicletas circulando nas cidades, aspecto este que atende aos elementos ambiental e social da
TBL e os ODS.

A simulacdo foi realizada através do Simulador de Impactos Ambientais em Acdes de
Mobilidade Urbana, disponivel no portal da Associacdo Nacional de Transportes Publicos —
ANTP, com o objetivo de demonstrar os resultados positivos que as mudancgas dos meios de
mobilidade podem trazer para uma cidade. O banco de dados do simulador é composto por
todas as cidades brasileiras que possuem numero populacional acima de 60 mil habitantes.
Além de demonstrar as emissdes de CO> de acordo com 0s meios de locomogdo, o simulador
aponta também os impactos das trocas dos meios de locomog¢do no tempo gasto no percurso,
metragem quadrada de ocupacdo das vias, gasto de energia e poluentes locais conforme

observa-se nas Figuras 15 e 16.

Para a simulacdo dos Impactos Ambientais em Acdes de Mobilidade Urbana, no Portal
da ANTP, escolheu-se a cidade de S&o Paulo por se tratar da maior cidade da RMSP e que
possui pouco mais que 12 milhdes de habitantes. Utilizou-se os dados dos volumes de bicicletas
circulando na cidade de acordo com a pesquisa Origem/Destino (2017), ou seja, 377 mil
ciclistas, representando um aumento de 24% e, comparando-os com os dados de bicicletas
circulando na cidade em 2020, que totalizaram 490 mil ciclistas representando um aumento de
30% de ciclistas em relacdo a Gltima pesquisa (ACIOLI et al., 2020). Os dados condensados

estdo destacados na Tabela 3.
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Tabela 6 - Simulador de Impactos Ambientais em Acoes de Mobilidade Urbana-

Emissdo de CO- na cidade de Sdo Paulo

Situagéo Ano N° ciclistas Referéncias
Aumento de 24% dos ciclistas
A 2017 377.000
(OD, 2017)
Aumento de 30% dos ciclistas
B 2020 490.000

(ACIOLI, 2020)

Fonte: a autora (2021)

De acordo com a CET (2021), no més de marco circulavam pela cidade de S&o Paulo

3,2 milhdes de veiculos e, de acordo com a pesquisa OD (2017), circulavam 377 mil bicicletas.

Para a aplicacdo desses dados no simulador da ANPT, supds-se que os 377 mil ciclistas foram

resultados das trocas de veiculos por bicicletas naquele periodo, poder-se-ia afirmar que, essa

troca representa 11% menos veiculos nas ruas (situagdo “A” — Figura 15). Da mesma forma,

supondo que 490 mil ciclistas seja fruto do resultado da troca dessa quantidade de veiculos por

bicicletas, esse numero representaria 15% de veiculos trocados por bicicletas (Situagdo ”B” —

Figura 16). Inserindo esses nimeros no simulador, tem-se:

Figura 30 - Impactos da transferéncia de 11% das viagens de autos para bicicletas na RMSP —

Situagao “A”.

Tempo m* de vias Energia Poluentes CO:
Locais

Fonte: Simulador Associacdo Nacional de Transportes Publicos — realizado pela autora (2022)
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Substituindo-se 11% das viagens de veiculos por bicicletas, de acordo com o simulador,
haver4 um aumento no tempo de percurso em 4%, reducdo em 8% em metragem quadrada da
ocupacdo das vias publicas, reducao de 9% no consumo de energias, 8% na de poluentes locais
e de 8% nas emissdes de CO». O gréfico representado pela Figura 16, ja no novo cenario

apresentado pelo aumento de usuérios de bicicletas no ano de 2020.

Figura 31 - Impactos da transferéncia de 15% das viagens de autos para bicicletas na
RMSP — Situagao “B”

10%

0%

-10%

Tempo  m*devias Energia  Poluentes CO:
Locais

Fonte: Simulador Associacdo Nacional de Transportes Publicos — realizada pela autora (2022)

Substituindo-se 15% das viagens de veiculos por bicicletas, de acordo com o simulador,
havera um aumento no tempo de percurso em 6%, reducdo em 11% em metragem quadrada da
ocupacdo das vias publicas, reducdo de 12% no consumo de energias, reducdo de 10% na
reducdo de poluentes locais e reducao de 10% nas emissdes de CO> - grafico representado pela

Figura 16.
Os beneficios deste cenario sdo (ANTP, 2022):

e Reducdo de tempo nos trajetos: traz beneficios aos usuarios que tem mais tempo
para realizar outras atividades ou estar com a familia;

e Redugdo do consumo do espaco viario: Conforme apontado pela Figura 11, os
veiculos particulares sdo 0s que mais ocupam espacos quando se trata de

comparar com 0 numero de pessoas em deslocamento. Significa também,
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possibilidade de ampliacdo das cal¢cadas e espacos publicos, atendendo ao pilar
social do TBL. Essa redugdo significa também menor gasto com manutencéo da
via, atendendo ao pilar econémico do TBL;

e Reducdo do consumo de energia: representa a economia com a queima de
combustiveis fosseis (fonte ndo renovavel), refletindo também na reducéo na
emisséo de contaminantes e CO;

e Reducdo na emissdo de poluentes locais: mondxido de carbono,
hidrocarbonetos, o0xidos de nitrogénio e material particulado: essa reducao
representa salde e qualidade de vida das pessoas;

e Reducdo nas emissdes do principal gas do efeito estufa — CO2, didxido de

carbono: representa ganho para a satde do planeta

Por mais que a reducdo de CO que deixe de ser emitida a cada veiculo automotor que
deixa de sair ndo seja altamente significativa, é fundamental que se desenvolva uma visao
holistica sobre o complexo problema da mobilidade urbana. E fundamental que se entenda que
a falta de alternativas de mobilidade urbana é excludente. Cerceia as pessoas dos direitos sociais
garantidos pelo artigo 6°. Da Constituicdo Federal, que € o direito ao laser, a saude, educacéo,
trabalho, a cultura entre outros, que séo itens fundamentais para se ter uma vida de qualidade.
O cenério apresentado pelo distrito de Cidade Tiradentes se repete em varios outros bairros da
RMSP.

Observa-se na Figura 5 - Tempo de uso da bicicleta classificada pelo motivo da escolha
do modal, que apenas 3% de usudrios estdo preocupados com meio ambiente e a pesquisa segue
liderada pelos principais motivos para o uso da bicicleta: tempo, encomia e saide. Apenas esses
3 motivos séo suficientes para apoiar uso da bicicleta na TBL e ODS.

Em junho de 2018, foi inaugurado no Terminal Cidade Tiradentes, uma estacdo de
compartilhamento de bicicletas. Trata-se de uma parceria entre Bike Sampa, Ital e Tembici
(Mobilidade Sampa, 2022 ). Nessa época havia uma ciclofaixa na Avenida dos Metalargicos
que partia do Terminal e seguia para o interior do bairro. Esta ciclovia, registrava em seus
contadores uma média 69 ciclistas por hora em horério de pico. Durante a pandemia, 0 numero
de ciclistas reduziu fortemente e, em visita ao Terminal em setembro de 2021, percebeu-se que
a ciclovia havia sido removida. Em dialogo com o funcionario da empresa de bicicletas
compartilhadas, obteve-se a informagdo de que as locacGes de bikes diminuiram com a

destruicdo da ciclofaixa e que muitos usuérios alugam as bicicletas para fazer servico de
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entregas (ciclologistica). Mais uma vez, nota-se os conceitos do TBL nas operagdes feitas por
bicicletas. H& uma grande importancia do trabalho / emprego no aspecto econdmico e social

que reflete na qualidade de vida, do ar e do meio ambiente.



54

8. CONTRIBUICOES PARA A ORGANIZACAO E/OU SOCIEDADE

A mobilidade urbana trata-se de um tema complexo, multidisciplinar e desafiador que

envolve um emaranhado de conceitos, dados e informacGes extremamente dificeis de acessar.

Conforme apontado pela bibliometria, o incremento no volume de pesquisa se deu em
2019, periodo de transicdo sob varios aspectos: implantacdo de novas ciclovias, manutencdes,
transformacédo do espaco publico, implantacdo de ferramentas de controle para identificar a
necessidade dos usuarios tais como os contadores de bicicletas, enfim, todo um trabalho
interrompido por variaveis enddgenas e exdgenas como a Pandemia de Covid-19. Grandes e
importantes pesquisas deixaram de ser realizadas comprometendo a formagéo de banco de
dados imprescindiveis, ndo apenas para a academia, mas para tomada de decisfes importantes

em politicas publicas, a¢gdes sociais e administracdo das cidades da RMSP.

A pergunta norteadora da pesquisa: como como a bicicleta pode ser apresentada como
um modal de transporte ativo utilizavel na RMSP, apoiado nos conceitos do triple bottom line,
aplicando-se 0 método Design Science Research? Pode ser respondida levando-se em
consideracdo todos 0s aspectos positivos que a ciclomobilidade oferece para uma sociedade que
se utiliza desse meio de transporte. O uso da ciclomobilidade proporciona saude, qualidade de
vida, permite a liberacdo de serotonina, pois o ciclista rebe influéncia de todo o contexto por
todo seu percurso, essa influéncia melhora seu nivel de oxigenacdo no cérebro e na vida,
melhora o volume de vendas de regifes comerciais, gera empego, renda e permite acesso aos

direitos sociais das pessoas garantidos pela Constituicéo.

A aplicacdo de medidas sdcio educativas sdo fundamentais para a mudanga da visdo e
comportamento das pessoas com relagdo ao conceito de bicicleta. Programas de incentivos por

parte das empresas aos seus funcionarios sdo fundamentais.

Este relatdrio técnico reline evidencias de que o uso da bicicleta como instrumento da

mobilidade ativa atende aos principios da TBL e os ODS.

Conforme ja abordado anteriormente, o conjunto de legislagdes que amparam a
expansdo do uso da bicicleta estd pronto, com oportunidades de melhoria. Foram feitas
alterac6es no Codigo Brasileiro de Transito — CTB, mas ainda resta aumentar os investimentos,
implementar politicas publicas e incutir na sociedade atual culturas que favorecam o uso da

bicicleta como meio de transporte. A distancia ideal a ser percorrida por um ciclista diariamente
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deve oscilar em torno de 8 quildmetros. A grande maioria dos trabalhadores que viajam
diariamente em movimentos pendulares, viajam muito mais que 8 quilémetros na RMSP, em
média, sdo 30 km no percurso do trabalho contando ida e volta, devido a este fato, a importancia
da instalacéo de infraestrutura de intermodalidade nos terminais de énibus, trens e de metrd se

fazem extremamente importantes.

Mais uma vez a mobilidade ativa se destaca como um caminho para se atingir 0s
objetivos firmados no acordo de Paris, reunido das partes em 2015 — a bicicleta tem todos os
atributos para se cumprir tais objetivos no quesito mobilidade e ainda atende aos preceitos dos
ODS supracitados. Para melhorar aspectos da mobilidade urbana e consequentemente a
qualidade do ar, alternativas de mobilidade ativa precisam ser implantadas, esta afirmacéo
implica em implantar melhores estruturas para pedestres, incluindo calcadas, parques, areas
comercias com estruturas melhores para pedestres e ciclistas, rever a situacdo tributéria da
bicicleta que atualmente, de acordo com a legislacdo, recebe carga tributaria equiparada a
produtos extremamente nocivos, tais como cigarros, bebidas alcodlicas e outros itens altamente

poluentes.

Considerando a bicicleta como um instrumento fundamental de mobilidade ativa
sustentavel e fazendo uma analise de seu mercado na perspectiva da TBL, ha indicios de muitos
resultados positivos com relagdo a economia, pois o aumento do faturamento gerado na cadeia
produtiva deste mercado aqueceria a economia e, automaticamente alteraria os pilares
ambientais e sociais com a melhora da qualidade do ar, da qualidade de vida, mobilidade,
empregabilidade, oportunidades de trabalho, incluséo social entre outros. No entanto, algumas
acOes seriam fundamentais em cada um dos pilares. No pilar econémico, a carga tributéaria
incidente nas bicicletas encarece o produto e pode torna-lo menos acessivel a classes
financeiramente menos favorecidas. A alteragdo no texto da lei da “tributa¢do verde” que ao
passar pelo processo de aprovacdo, tinha seu texto original propondo a reducdo do IPI, acéo
esta que teria um impacto maior na reducdo dos precos aos consumidores finais. No entanto, a
lei foi aprovada com a proposta de reducéo na aliquota de PIS e COFINS para produtores de
bicicletas que reduzissem em seus processos produtivos a emissdo de CO., tal alteracdo
promove um impacto muito pequeno no preco final das bicicletas aos consumidores. Com
relacdo ao pilar social, aces da gestdo das empresas publicas e privadas poderiam trabalhar

aspectos educacionais e culturais, incentivando o uso do modal pelos funcionarios, propondo



56

desafios, oferecendo balnearios, bicicletérios e toda infraestrutura que a ciclista precisa. O uso
da bicicleta estimula a pratica da atividade fisica, reduzindo obesidade, colesterol, o nivel de
acucar no sangue dentre outras muitas vantagens tornando as pessoas mais saudaveis. Quanto

mais saudaveis as pessoas, menores serdo 0s gastos com satde publica.

Toda estrutura montada para veiculos automotores que transportam apenas 1
passageiro, é excludente, pois ndo ha espacos para pedestres, ciclistas ou usuérios de outras

alternativas de transportes ativos sustentaveis.

Um dos maiores desafios encontrados foi a falta de dados para analise, encontrar bancos
de dados atualizados nos portais eletronicos que estdo relacionados com o tema tais como
prefeituras e subprefeituras da RMSP. Outros caminhos para a pesquisa poderiam ser apontados

para analise do ciclo de vida e estudo do mercado da bicicleta com enfoque na cadeia produtiva.

A disseminacdo do uso da bicicleta é um caminho para se atingir a sustentabilidade no

sentido mais amplo da palavra: triple bottom line.

E fundamental que o conceito de mobilidade urbana jamais seja confundido com
transporte, pois a mobilidade urbana permite chegar a lugares, além de permitir o acesso a
oportunidades. Quando o sujeito se desloca até uma instituicdo de trabalho, havera a geracao
de renda que permitira a esse sujeito acessar a outras oportunidades, sejam elas de lazer, de
cultura, de aprendizado, de crescimento e, aos poucos, essa mobilidade se tornaré a mobilidade
social.
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