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RESUMO

Pretende-se, com esse artigo, acrescentar a reflexdo que ja é realizada por alguns autores
sobre o fendmeno da exclusdo social-espacial, introduzindo, para isso, o caso da distribuicdo
espacial das bicicletas compartilhadas, ciclovias, bicicletdrios e servicos de suporte aos
individuos que utilizam a bicicleta como transporte ou lazer no municipio do Rio de Janeiro.
Partindo da premissa que para o Estado todos os individuos possuem os mesmos direitos e
deveres, mas que empiricamente as politicas publicas para a mobilidade por bicicleta no
municipio do Rio de Janeiro seguem o modelo dicotdmico, onde as areas mais nobres sao
privilegiadas em detrimentos das demais.

Palavras-chave: Mobilidade urbana, bicicleta, exclusdo sécio espacial.

ABSTRACT

It is intended, with this article, to add to the reflection already made by some authors on
the phenomenon of social-spatial exclusion, introducing, for this, the case of spatial
distribution of shared bicycles, bicycle lanes and bicycle lifts, supportive services for
individuals who use the bicycle as transportation or leisure in the municipality of Rio de
Janeiro. Starting from the premise that for the State all individuals have the same rights and
duties, but that empirically the public policies for mobility by bicycle in the city of Rio de
Janeiro follow the dichotomous model, where the noblest areas are privileged at the
detriment of others.
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1. Introducgao

A reducdo das disparidades sociais € um grande desafio para a sociedade contemporanea, o
acesso aos meios de transporte, saude, educacdo, esportes, lazer etc. estd diretamente
ligado a qualidade de vida do individuo e de sua familia. Contudo, alguns governos nao
tratam esse tema com a devida importancia, seja por falta de verbas ou por falta de
direcionamento politico, alocando, assim, os bens e servicos publicos em areas nobres que
historicamente concentram recursos, enquanto parte da populagdo ainda se encontra

excluida.

O Estado brasileiro a partir de 1950, como planejador e produtor do espaco publico, ndo
isento de ideologia, investiu nas mudancas das grandes cidades capitalistas, especialmente
em ruas, estradas e vias expressas que beneficiam, sobretudo, os que se locomovem com
automovel particular, de sua casa para o trabalho, trabalho para o shopping, sem viver a
cidade fora de suas caixas, segundo o conceito de Henri Lefebvre 1961. De acordo com
Lefebvre (1961, p. 111), “no transito automobilistico, as pessoas e as coisas se acumulam, se
misturam sem se encontrar. E o caso surpreendente de simultaneidade sem troca, ficando
cada elemento na sua caixa, cada um bem fechado na sua carapaca”. As vias urbanas que
outrora foram construidas para a fluidez dos carros tornam-se entupidas, inchadas, ndo sado
mais capazes de suportar a quantidade de veiculos que ali circulam diariamente. Por isso, a
discussdo sobre mobilidade urbana é tdo cara para os moradores e pesquisadores de
grandes cidades, portanto, precisa transcender o paradigma rodoviarista motorizado e
contemplar diferentes meios de transporte que incluam todas as areas da cidade

independente do rendimento da populacgao.

No Brasil, a regido metropolitana (RM) mais critica em relagcdo as horas gastas na locomocao
trabalho X casa é a RM do Rio de Janeiro. A regido metropolitana de S3o Paulo ficou em
segundo lugar no ranking realizado pela Federacdo das Industrias do Estado do Rio de
Janeiro (FIRJAN), uma associac¢do privada sem fins lucrativos, com o objetivo de promover a

competitividade empresarial, educacdo e qualidade de vida para a sociedade e os
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trabalhadores da industria, contribuindo assim para o desenvolvimento sustentavel do
Estado do Rio de Janeiro O ranking foi realizado e apresentado pela FIRJAN em 2015, a
partir da comparacdao do tempo de deslocamento trabalho x casa de 37 regides
metropolitanas brasileiras em 2011 e 2012, a RM do Rio de Janeiro ocupa o primeiro lugar
com 2,8 milhGes de trabalhadores que perdem, em média, 2 horas e vinte minutos por dia
para ir e voltar do trabalho. Essa situacdo é um reflexo do modelo rodoviarista de
mobilidade escolhido no Brasil que imprime marcas significativas no espaco e, por

consequéncia, na vida dos cidaddos.

A partir desse colapso, alguns meios de transportes alternativos come¢am a popularizar-se
no Rio de Janeiro, como: Metrd na superficie (6nibus comum com as cores do Metr6-Rio),
Bus Rapid Transit (BRT), Moto-taxi, todos insistindo no modelo rodoviarista motorizado que
é refém das grandes industrias de petréleo, construcdo civil e automobilistica, cuja
ampliacdo se assomava ao projeto de construcdo de estradas. A esse respeito, as bicicletas
sdo excetuadas no projeto do modelo rodoviarista, ainda que se revelem inUmeros aspectos
a serem elencados que as tornam uma alternativa urbana. Tratando-se do unico modal de
transporte excetuado do sistema rodoviario motorizado, ele independe de energia ndo
renovavel, funciona como um alimentador das redes de transporte de massa, sendo mais
barato, tanto em rela¢do a producdo quanto a manutencao, cuja média de velocidade pode
ser maior que a de um carro durante o horario de pico e ocupa um espago menor que o do
automovel, além de nao apresentar ruidos. Por isso, novamente, as bicicletas estdo sendo
vistas pela populacdo, 6rgaos publicos e privados como meio de transporte para aumentar a

mobilidade urbana.

Com discussOes sobre cidades sustentdveis, economia verde, reducdo da emissdo de gases
poluentes, cidades mais humanas somadas as vantagens da bicicleta, ha alguns anos, o
governo do municipio do Rio de Janeiro comecgou a investir no suporte e na promogdo do
modal de transporte que esta em franco crescimento no Rio de Janeiro e no mundo, a

bicicleta.

Por meio de pesquisa sobre a distribuicdo espacial das estacbes de bicicletas
compartilhadas, da rede ciclovidria e dos bicicletdrios, é possivel compreender as praticas
do governo municipal e, até mesmo, compara-las com o discurso, embutidas no plano de
mobilidade urbana. A avaliacdo da espacializacdo dos recursos publicos e privados pode
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constituir um alerta para uma mudanca de postura dos governos municipais, permitindo a
visualizacdo dos efeitos das mas distribuicdes de recursos e, assim, se conscientizar da
responsabilidade do poder publico sobre a perpetuacdo ou a minimizacdo da segregacao

socio-espacial das cidades, segundo discorre Melissa Apassamani Boni.

As abordagens qualitativas e quantitativas utilizadas ao longo do trabalho serdo norteadas

pelos seguintes objetivos especificos:

e Analisar, por meio de revisdo bibliografica, os investimentos publicos voltados para o
uso da bicicleta como modal de transporte, a desigual distribuicdo dos servigos de
bicicletas compartilhadas no municipio do Rio de Janeiro;

e Identificar a desigualdade sécio-espacial na cidade por meio do servico de bicicletas.

A pesquisa empirica se consistiu a partir do registro e da andlise da distribuicdo espacial
urbana dos grupos sociais e dos recursos publicos voltados para o modal de bicicleta. Assim,
a partir de informacgdes do Armazém de Dados, do Didrio Oficial da Prefeitura Municipal do
Rio de Janeiro, foi realizado um mapa retratando a sincronia entre a disponibilidade do
servico para bicicletas e o elevado indice de Desenvolvimento Humano-IDH da populacdo
local, com base em indicadores municipais e georreferenciados, visando obter uma leitura
espacial da situacdo de desigualdade urbana. Em seguida, por falta de dados mais recentes,
partiu-se para uma etapa de levantamento dos recursos publicos investidos no periodo
entre 1990 e 2011, por meio da analise das publicacGes oficiais e outros relatérios, serdo
apresentados as abordagens tedricas e empiricas sobre a dindmica da desigualdade social

imbricada no processo de segregacao sécio-espacial.

2. Rio de Janeiro: um municipio desigual nos investimentos em

mobilidade urbana por bicicleta

O municipio do Rio de Janeiro, capital do estado com o mesmo nome, esta localizado na
regido sudeste do Brasil, entre o estado de Sdo Paulo, Espirito Santo e Minas Gerais, e
possui toda sua costa virada para o Oceano Atlantico e uma porcdo de terra de

aproximadamente 1200 km?, além de cerca de seis milhdes e trezentos e vinte mil pessoas
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habitando nesse territério, mais ou menos metade da popula¢do da regido metropolitana
do estado do Rio de Janeiro - RMRJ. Considerando a taxa de urbanizagao que consiste na
proporcdo da populacdo residente em areas urbanas a RMRJ ¢é a segunda mais urbanizada
do Brasil, atrds apenas de Sdo Paulo, de acordo com o IBGE-Instituto Brasileiro de Geografia
e Estatistica 2010. O PIB per capita carioca (gentilico) é o segundo maior do Brasil, o qual

antecede apenas de Sdo Paulo.

O municipio é dividido em cinco areas de planejamento urbano (Cf. Mapa 1), estabelecidas a
partir do zoneamento do territério municipal segundo critérios de compartimentacao
ambiental, de caracteristicas histérico-geograficas e de uso e ocupacdo do solo. As cinco
areas de planejamento englobam as dezesseis regidées de planejamento, que sdo
compartimentadas seguindo critérios de homogeneidade especifica, aspirando a
organizacdo das informacOGes e a agregacao das acOes descentralizadas dos 6rgaos

municipais na aplicagdo de politicas publicas setoriais.

Areas de Planejamento e bairros do municipio do Rio de Janeiro
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Mapa 1 — Areas de planejamento e bairros do Rio de Janeiro
Elaboragdo propria, 2017.
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O municipio do Rio de Janeiro concentra altos numeros, tanto do ponto de vista
demografico, como do ponto de vista dos servicos publicos e privados. Nesse contexto,
acomoda a sede de grandes empresas de escala estadual e nacional, configurando uma

cidade muito dinamica, que engloba servigos especializados de relevancia nacional.

Contudo, mesmo com tamanha importancia, a capital fluminense constitui um espaco
marcado por exacerbadas disparidades e contradi¢Ges sociais notdrias pela distribuicao
desigual dos servicos e equipamentos publicos e privados. A andlise da distribuicdo de renda
per capita revela consideravel concentracdo de renda, onde os mais ricos e moradores dos
bairros mais nobres acumulam boa parte do capital financeiro, enquanto uma pequena
parcela da rigueza é distribuida entre a maior parte da populac¢do. Ou seja, a estrutura social
se retraduz no espaco fisico, especialmente em contextos metropolitanos e, por isso, torna-

se fundamental analisar a espacializacdo dos servicos publicos nas cidades.

Nesse trabalho, sera discutida a desigualdade em relacdo aos investimentos no transporte
cicloviario no Rio de Janeiro. Partimos do pressuposto de que todos os cidaddos sdo iguais
perante o Estado, ou seja, todos os individuos e comunidades tém direito ao mesmo
tratamento perante o Estado. A igualdade é garantida constitucionalmente e é fundamental
para a formacdo de um cidaddo pleno de direitos e deveres. A seguir, tal afirmacdo é

endossada, com o respaldo da constituicdo da republica federativa do Brasil, de 1988:

TITULOII

Dos Direitos e Garantias Fundamentais

Art. 52 Todos sdo iguais perante a lei, sem distincdo de qualquer natureza,
garantindo-se aos brasileiros e aos estrangeiros residentes no Pais a
inviolabilidade do direito a vida, a liberdade, a igualdade, a seguranca e a
propriedade, nos termos seguintes. Art. 62 S3o direitos sociais a educagao,
a saude, a alimentacdo, o trabalho, a moradia, o transporte, o lazer, a
seguranca, a previdéncia social, a protecdo a maternidade e a infancia, a
assisténcia aos desamparados, na forma desta Constituicdo. (Constituicao
Federal do Brasil, 1988)

Como serd mostrado nos proximos pardgrafos, ha grupos que nao sao contemplados pelos
direitos fundamentais, tal qual relata a constituicdo de 1988. Os grupos ndo atendidos pelas
politicas publicas sdao privados de direitos, privados da mobilidade urbana, de transporte, e
ndo sdo vistos pelo poder publico como iguais a outros determinados grupos. De tal modo,

ndo tém seu status de cidaddo reconhecido, ficando a margem das politicas publicas e,
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assim, de parte da sociedade. A seguir, um trecho do artigo Concep¢des de igualdade e

cidadania (OLIVEIRA, 2011, p. 38), que corrobora a afirmacdo postulada.

O status igualitario passa a ser um forte simbolo de equanimidade nas
relacbes sociais e um parametro importante para a avaliacdo das
instituicdes de justica, sendo a desigualdade, no plano da cidadania,
percebida como uma negacao da dignidade daquele que n3ao tem o seu
status igualitario reconhecido.

O municipio do Rio de Janeiro é um dos mais urbanizados do Brasil, e é também um dos
mais desiguais de acordo com o indice (ou coeficiente) de Gine, que é um instrumento para
medir o grau de concentracdo de renda em determinado grupo, cidade etc. Além do indice
de Gine, a disparidade social é perceptivel espacialmente no municipio do Rio de Janeiro,
gue também pode ser avaliada pela auséncia ou presenca de politicas de mobilidade urbana

nas diversas areas.

A auséncia de alguns servicos publicos nas areas suburbanas é nitida, servicos esses
fundamentais para o consumo produtivo\coletivo, que viabilizam a for¢a de trabalho e a
qgualidade de vida. Poderiamos citar a quantidade de hospitais, escolas de exceléncia,
policiamento, teatros, cinemas etc, mas o trabalho vai limitar-se a mobilidade urbana ou a

falta dela.

Conforme tratamos anteriormente, a capital fluminense ¢é dividida em areas de
planejamento, especificamente cinco areas de planejamento urbano, veja a Tabela 1,
estabelecidas pelo fracionamento do territério municipal a partir de critérios de
compartimentacdo ambiental, de caracteristicas histdrico-geograficas e de uso e ocupacao
do solo. As areas de planejamento englobam as dezesseis regiGes de planejamento, que sdo
compartimentadas seguindo critérios de homogeneidade especifica, aspirando a
organizacdo das informacOes e a agregacao das acOes descentralizadas dos 6rgaos
municipais na aplicagdo de politicas publicas setoriais, de acordo com a lei complementar de
numero 111 de 1° de fevereiro de 2011, que institui o Plano Diretor de Desenvolvimento
Urbano Sustentavel do Municipio do Rio de Janeiro, o qual tem o intuito de abordar a
politica urbana e ambiental do municipio. No quadro abaixo estdao exemplificadas as APs e

RPs.
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AREAS DE PLANEJAMENTO E REGIOES DE PLANEJAMENTO
Area de Area de Area de Area de Area de
planejamento 1 | planejamento 2 | planejamento3 | planejamento4 | planejamento 5
Regido de Regido de Regido de Regido de Regido de
Planejamento 1.1 | Planejamento 2.1 | Planejamento 3.1 | Planejamento 4.1 | Planejamento 5.1
— Centro —Zona Sul — Ramos — Jacarepagua —Bangu
Regido de Regido de Regido de Regido de
Planejamento 2.2 | Planejamento 3.2 | Planejamento 4.2 | Planejamento 5.2
—Tijuca — Méier — Barra da Tijuca | — Campo Grande
Regido de Regido de
Planejamento 3.3 Planejamento 5.3
— Madureira — Santa Cruz
Regido de Regido de
Planejamento 3.4 Planejamento 5.4
—Inhauma — Guaratiba
Regido de
Planejamento 3.5
— Penha
Regido de
Planejamento 3.6
— Pavuna
Regido de
Planejamento 3.7
—llha do
Governador

Tabela 1 - Areas de Planejamento e Regides de Planejamento.
Fonte: Armazém de dados, 2010.

Com a tabela 1 é possivel averiguar uma concentracdo na distribuicdo de regiGes de
planejamento, pois ha uma grande quantidade de RPs na area de planejamento 3 que
engloba grande parte da zona norte carioca. A regiao de planejamento 3 é a que acomoda o
maior quantitativo populacional, 38% de toda populag¢do carioca de acordo com a prefeitura
do Rio de Janeiro, mesmo ndo sendo a que tem o maior territério total (Cf. Grafico 1).
Segue abaixo um grafico e uma tabela sobre a populagdo total por areas de planejamento

(Tabela 2).
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Area de
Planejamento 1
5%

Grafico 1 - Populacdo total por dreas de planejamento
Fonte: Armazém de dados, 2010.

Areas de Planejamento e |Populagédo Média de moradores em domicilios
Regides Administrativas |residente particulares ocupados

Total 6 320 446 2,94

Area de Planejamento 1 297 976 2,84

Area de Planejamento 2 1009 170 2,50

Area de Planejamento 3 2398572 3,03

Area de Planejamento 4 909 955 2,94

Area de Planejamento 5 1704 773 3,19

Tabela 2 - Populacdo total por area de Planejamento
Fonte: Armazém de dados, 2010.
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Mesmo sendo a area que acomoda 38% de toda a populacdo da cidade, a regido
administrativa mais densa populosamente em relagdo a populacdo por km? é a segunda
area que menos recebeu recursos para o transporte cicloviario, como serd mostrado no
grafico mais adiante, ficando atrds apenas da area de planejamento um (centro) que é a
menor area em relacdo ao territério e a populacdo residente. As informacgGes sobre a
guantidade da populacdo e a divisdo de regides de planejamento urbano mostram como a
cidade é organizada assimetricamente, pois, como se percebe, had dreas que os recursos
publicos para mobilidade por bicicleta ndo alcancam ou sdo insuficientes, geralmente areas

com os menores indices de desenvolvimento social.

A Secretaria Municipal de Meio Ambiente — SMAC que foi criada apds a EC092 afirma a
importancia do desenvolvimento sustentavel trangcando politicas ambientais para a cidade.
Assim, os investimentos em novos meios de transporte receberam mais atencdo do governo
municipal, transformando a percepc¢ao da bicicleta, vista Unica e exclusivamente para o
lazer, para um modal de transporte que ndo produz gases poluentes, medida que

futuramente trara beneficios para a qualidade do ar, do transito e da vida dos cidad3os.

O gréfico abaixo demonstra o investimento em estrutura ciclovidaria, bem como a
distribuicdo espacial por regido de planejamento na cidade do Rio de Janeiro. O calculo é
feito por quildometros, desde 1990 até 2011 (Cf. Grafico 2) e elucida a assimetria dos

investimentos da prefeitura por area de planejamento.

35 +

25 -

20 A

10 ~

AP-1 | AP-2 | AP-3 | AP-4 | AP-5

Distribuicdo da infraestrutura Ciclovidria por regido da Cidade

Gréfico 2 - Extensdo (KM) da malha cicloviaria no Rio de Janeiro em 2011
Fonte: Armazém de dados, 2011.
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Apds alguns anos de investimento em um novo modal de transporte, a disparidade dos
investimentos publicos permanece. A AP3, que continua sendo a mais populosa, conforme
mostrado na tabela dois (Populacdo total por area de Planejamento), é a que menos recebe
investimentos em transporte por bicicleta proporcionalmente, o que pode ser verificado no

grafico dois.

Apesar das afirmagdes colhidas na bibliografia de que os cidaddos ndao devem ser
distinguidos de acordo com sua renda, cor, religido, ou quaisquer outros fatores, pode-se
perceber que a pratica dos investimentos em transporte cicloviario no municipio do Rio de
Janeiro ndo leva tais declaragcbes em consideracdo. A seguir, tem-se um grafico sobre o
rendimento médio mensal dos moradores divididos por areas de planejamento. Podemos
perceber que hd uma disparidade no rendimento mensal de acordo com as areas de
planejamento, e essas seguem os investimentos publicos para novo modal que o Rio de
Janeiro incorporou. Torna-se claro que os locais que mais receberam capital pubico sdo as
areas em que o rendimento médio mensal é maior. Grande exemplo disso é a area de
planejamento numero dois (AP2), correspondente a zona sul, cujo valor do metro quadrado
€ 0 mais caro do municipio, onde sdo localizadas as praias mais famosas e as lojas mais caras

do Rio de Janeiro (Cf. Grafico 3).

3000

2000

1000

Area de Area de Area de Area de Area de
Planejamento 1 Planejamento 2 Planejamento 3 Planejamento 4 Planejamento 5

Grafico 3 - Rendimento médio Mensal por areas de planejamento
Fonte: Armazém de dados, 2010.
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Legenda

* EstagGes de Bicicletas
= Rede Cicloviaria " e

e 7.5 0 7.5 15 225 30 km
\....: Regides de Planejamento v —

Mapa 2 - Rede cicloviaria e bicicletas compartilhadas por regides de planejamento do municipio do
Rio de Janeiro.
Elaboragdo prépria, 2017.

Legenda

[ Area de Planejamento
—— Rede Cidoviaria 2.5 0 25 5 7.5 10 km

® Estagdes de bic.compartilhadas

Mapa 3 - Rede cicloviaria e bicicletas compartilhadas nas areas de planejamento 1, 2 e 3 do
municipio do Rio de Janeiro.
Elaboragdo propria, 2017.
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Legenda

® Estagoes de bicicletas - Bike Rio
Indice de desenvolvimento social
[ 493.0000 - 538.8000
[ 538.8000 - 584.6000 75 0 7.5 15 22.5 30 km
584.6000 - 630.4000
[ 630.4000 - 676.2000
I 676.2000 - 722.0000
[ Regites de Planejamento

Mapa 4 - Bicicletas compartilhadas por regides de planejamento do municipio do Rio de Janeiro e
indice de desenvolvimento social
Elaboragdo propria, 2017.

Legenda
°  Bicicletarios
Limite de Regites de Planejamento

Indice de deserwolvimento social

[ 493.0000 - 538.8000

~ 538.8000 - 584.6000

584.6000 - 630.4000

Bl 630.4000 - 676.2000

B 676.2000 - 722.0000

7.5 0 75 15 225 30 km

Mapa 5 - Bicicletarios por regides de planejamento do municipio do Rio de Janeiro e indice de
desenvolvimento social.
Elaboragdo prdpria, 2017.
Os Mapas de Rede ciclovidria, bicicletarios e bicicletas compartilhadas demonstram a

concentracdo desses servicos providos pela prefeitura no municipio. As bicicletas
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compartilhadas, populares em varias cidades do mundo, funcionam no Municipio do Rio de
Janeiro como uma iniciativa publico-privada que foi implantada no Rio de Janeiro em
dezembro de 2008. Trata-se de estacdes compostas por bicicletas de aluguel, nas quais o
individuo possuidor de cartdo de crédito, telefone e identidade pode realizar o cadastro
mensal, semanal ou diario, pagar uma determinada taxa e retirar a bicicleta da estacdo por
uma hora, ao final dessa hora deve devolver em qualquer estacdao da cidade. Apds 15
minutos da devolucdo pode retirar outra bicicleta, e assim por diante, sem custos extras. A
rede cicloviaria é composta por vias estritamente para bicicletas e vias compartilhadas com
pedestres ou automdveis. Os bicicletdrios sdo estacionamentos de bicicletas em locais

publicos, como pracas, calcadas, estacGes de metrd ou trem etc.

Os mapas 4 e 5 utilizam o indice de desenvolvimento social que é uma medida comparativa
usada para classificar determinadas areas (bairros, areas de planejamento urbano, estados,
paises etc) pelo seu grau de “desenvolvimento humano”. Para a aferi¢do do indice utilizado
nesse respectivo mapa sao utilizados 10 indicadores a partir do indicador de variaveis do
Censo Demogréfico (IBGE), subdivididas em grandes dimensdes de andlises, sendo elas:
acesso ao saneamento basico, qualidade habitacional, grau de escolaridade e
disponibilidade de renda. As variaveis escolhidas cobrem o aspecto sécio-urbanistico e
trata-se de dreas cujo indice é mais elevado, identificadas por cores mais escuras, e que
correspondem a areas com maior qualidade de vida, sendo, geralmente, as mesmas areas

em que ha concentragao dos servicos de mobilidade urbana por bicicleta.

Os mapas demonstram a espacializacdo do servico para a mobilidade urbana por bicicleta
no Rio de Janeiro, a concentragdo desses servicos nas dreas nobres e a irregular presenca
nas demais areas, principal objeto de pesquisa nesse trabalho. A seguir, um fragmento do
artigo “A apropriagao dos beneficios das agdes do Estado em urbanas: seus determinantes e
analise através de ecologia fatorial”, de 1981, que, se provando atual, reforca o exposto
previamente. Ademais, o texto acrescenta como a a¢do pontual e desigual do governo
causa um circulo sem fim, prejudicando em longo prazo os cidaddos que ndo sdo
beneficiados com essas acbes, pois aprofunda a segregacdo sécio-espacial, o que pode
contagiar as prdximas interven¢des do Estado, as quais, nesse trabalho, foram julgadas

essenciais para a mobilidade da populacao.
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No presente trabalho mostramos a importdncia da apropriacdo dos
beneficios liquidos das a¢des do Estado nas areas urbanas em termos da
distribuicdo da renda real. Nesta apropriacdo o espag¢o é uma variavel
importante no sentido de que as localizacGes determinam a darea de
impacto das a¢des do Governo, tais como no caso de investimentos ou no
de fornecimento de servigos publicos. Este impacto influi sobre os niveis de
precos que podem provocar mudancas na segregacao residencial segundo
grupos de rendimento, a qual, por sua vez, pode afetar as a¢Ges do Estado
nos periodos subsequentes aquelas intervengbGes anteriores. (VETTER;
PINTO; FREDRICH e MASSENA, 1981, p. 462)

O Estado, como provedor e administrador dos capitais investidos em mobilidade urbana,
tem negado veemente aos cidaddos das areas onde a populacdo é maior, e o rendimento
médio mensal é mais baixo, 0s servicos que proporcionariam mais rapidez para que essa se
desloque até um meio de transporte de massa, como o trem ou o BRT, ou para otimizar o
deslocamento dentro da prépria area de planejamento ou bairro. Historicamente o Rio de
Janeiro privilegiou as d4reas nobres em detrimento das mais pobres, o que vem
aprofundando a desigualdade social no municipio. A seguir, temos um trecho do artigo:
Andlise da relagéo entre o sistema de transporte e a exclusdo social na cidade do Rio de
Janeiro.

O problema da exclusdo social nas metrdpoles brasileiras estd relacionado
com o sistema de transporte. Esta relacdo pode ser observada nos
baixissimos niveis de mobilidade da populacdo de baixa renda que detém
metade ou menos da metade dos indices de mobilidade das classes de alta
renda. (LEMOS D., SANTOS M., PORTUGAL L, 2004, p. 50)

Observando os graficos, pode-se constatar que, na maioria das vezes, bons indices de
acessibilidade e bons niveis de renda e de desenvolvimento humano correspondem a altos
indices de investimentos em servicos para mobilidade por bicicleta, ou seja, altos indices de
investimentos do dinheiro publico para essa finalidade, demonstrando também a

importancia desse modal.

Por meio da andlise da literatura académica, cabe ressaltar a forte correlagdo entre
mobilidade urbana e os niveis de renda da populacdo. Nesse sentido, o presente estudo
pretende reforcar que tal dinamica social se da na medida em que o nivel da renda é
proporcional ao nivel da mobilidade da localidade. Isto &, os altos niveis de mobilidade por
bicicleta acompanham a populacdo com maior poder aquisitivo, residente em d4reas

captadoras de maior investimento publico e privado.

403



GOT, n.2 13 - Revista de Geografia e Ordenamento do Territério (Junho de 2018)
GOT, nr. 13 — Geography and Spatial Planning Journal (June 2018)

O que ocorre no Rio de Janeiro sdao medidas sucessivas e sistematicas, as regides atuais sdo
formadas historicamente por politicas de governo que sempre beneficiavam umas areas em
detrimento de outras, deixando nitida uma absoluta contencdo de mobilidade para a classe
de renda baixa. Uma das estratégias de governo para o combate a exclusdo social consiste
na garantia do acesso aos servicos publicos e fundamentais, entre os quais ao transporte

urbano, mas é visivel que essa estratégia ndo esta sendo utilizada.

3. Consideragoes finais

A prefeitura do municipio do Rio de Janeiro, como Estado contido de ideologias, age no caso
das bicicletas compartilhadas, investindo os recursos publicos de forma dispar, para a
realizacdo do projeto de um novo modal de mobilidade para o Rio de Janeiro. Opera sobre a
organizacdo e a escolha dos locais para serem alocadas as estacdes, as ciclovias, ciclofaixas e
toda a rede ciclovidria, através de estudos da prépria secretdria do governo, ou seja, o
intuito governamental é assegurar a reproducado da desigualdade explicita nessas escolhas e
ja fortemente demarcada no municipio, aumentando, assim, a reproducdo do capital, em
detrimento de parte da populagdo que encontra-se parcialmente excluida das politicas

publicas.

Os mapas e planilhas reforgam o descrito nos texto, em que ha uma espacializagdo desigual
em relagdo aos investimentos publicos e privados no municipio do Rio de Janeiro, a qual
teve seu processo de evolucdo urbana marcada pelo processo de desigualdade sécio-
econbmica, demostrando, assim, que a capital fluminense é uma em duas, um municipio
onde os grupos sociais de alto status vivem e a area onde os grupos de baixo e médio status
vivem, muitas vezes por falta de escolha, vide os altos valores do solo urbano em areas onde

o Estado se faz presente.

A localizagao da distribuicao das a¢des do Estado dentro do perimetro urbano no Rio de
Janeiro, relacionados ao modal de bicicletas, mostra-se desigual. Notando-se assim a
importancia do espago, que é uma variavel essencial, assim como a renda dos moradores

desses bairros. Desse modo, entendemos que a espacializacdo dos suportes para bicicletas
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reproduz o modelo de cidade estratificada, onde o municipio dos ricos se contrapde ao
municipio dos pobres, e segue o circulo de segregacdo dos servicos publicos apontados por

Mauricio de A. Abreu no século XX.

A mobilidade por bicicleta € uma nova realidade no Rio de Janeiro e no mundo. Como meio
de transporte so traz beneficios para os cidadaos, agilidade nos percursos de curta e média
distancia, melhora na qualidade do ar, na diminuicdo do sedentarismo que tanto afeta a
populacdo do Brasil e do mundo, ajuda na reducgao de risco de enfarto em 50%, reducdo do
peso, dentro outros. As cidades que investem em um sistema de transporte mais humano
como a bicicleta, tornam seu espaco publico realmente publico, ja que mais pessoas
deixaram seus carros em casa para andar de bicicleta e ocupar o municipio. Diferente do
transporte rodoviarista motorizado (o carro) que transforma cada vez mais 0s espacos
publicos em apenas locais de passagem, fazendo com que o0s seres ndao se enxerguem
nesses trajetos, cada um fica em sua caixa, cada vez mais distantes um dos outros, sem se

apropriarem do espaco da cidade.

Neste sentido, o estudo dos investimentos publicos mostra-se fundamental e necessdrio
para que seja entendida a construcao do espaco das cidades e, assim, a espacializagcdo dos
diferentes grupos sociais e, deste modo, entender como o transporte e a espacializacdo
desses grupos repercutem na vida social desse individuo. Tal estudo viabiliza uma
intervencdo, de forma a buscar investimentos nas dreas apontadas como estando em
desvantagem e, dessa maneira, seja revertido o processo assimétrico de servicos publico

amplamente disseminado nas cidades brasileiras.

Tais medidas evitam, ainda, que se mantenha uma tolerancia a injustica social e uma
manutencdo de uma espécie de cinismo social, onde os direitos somente sdo garantidos
para aqueles que tém um poder aquisitivo para dispor de recursos e assegura-los, de acordo
com Lemos, Santos e Portugal (2004, p. 50). Assim, ndo se pretende esgotar a discussdo,
porém levantar possibilidades de dialogo, diante das diferentes avaliacbes e apontar para

uma maior consisténcia das reflexdes e das sugestdes para o setor.
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