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RESUMO

Para este estudo foi determinado como objetivo geral, compreender como as ciclovias na cidade
de S&o Paulo podem ser percebidas como uma inovagéo social. Nesse sentido, salienta-se que as
ciclovias melhoram a mobilidade urbana e, além de diminuir o transito, trazem mais seguranca
para sociedade como um todo, uma vez que as chances de acidentes diminuem drasticamente,
isto é, tanto motoristas de veiculos automotores quanto usuarios das ciclovias ganham no vies da
seguranca. Essa opcdo de escolha na troca do meio de locomocdo € positiva para o usuario e para
a cidade em si. Uma vez que ao deixar o carro em casa e se locomover de bicicleta, a emissdo de
gases poluentes na atmosfera é nula, aumentado a qualidade do ar respirado e diminuindo o risco
de doencas. Esses fatores contribuem para qualidade de vida da cidade de Sao Paulo, colaborando
para ndo destrui¢do da camada de ozdnio e, consequentemente, 0 aumento de temperatura. Dessa
forma, as ciclovias surgem como uma opgdo de vida mais saudavel e, para quem usa a bicicleta
como meio de transporte para atividades diarias, fortalece o condicionamento fisico e a saude
fisica e mental. Portanto, a partir dos resultados obtidos na pesquisa de campo, conclui-se que as
ciclovias trazem beneficios para sociedade em diversos aspectos, configurando-se como uma
inovacao social.
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INTRODUCAO

A cidade de Sdo Paulo foi marcada por um crescimento exponencial, atrelado a uma urbanizacao
caracteristicamente dispersa e orientada para o transito de automoveis. A excessiva utilizacdo de
carros na capital paulista tornou-se em um problema com o passar dos anos. E com o crescente
aumento da frota, o transito tende a crescer cada vez mais (EL PAIS, 2017).

A capital Paulista é conhecida pelo seu transito intenso e sofre diariamente em decorréncia de
filas de automdveis por toda a cidade. No dia 23 de maio de 2014, todas as marcas foram
superadas e segundo boletins da companhia de Engenharia de Trafego, a agéncia municipal
responsavel pela gestdo do trdfego da cidade, registrou-se, um recorde historico de 344
quildmetros de vias congestionadas simultaneamente em toda a cidade (EL PAIS, 2017).

Sendo assim, segundo a Lei Municipal 12.490, de 3 de outubro de 1997 (SAO PAULO, 1997)
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faz-se necessario o uso do rodizio de veiculos automotivos, a fim de diminuir a frota dos mesmos,
colaborando tanto para o transito quanto para a poluicdo causada pela queima do combustivel
utilizado para funcionamento dos carros.

No ranking mundial de tempo perdido com deslocamento urbano, aparecem cinco cidades
brasileiras entre as dez que lideram o ranking e todas estdo em situagdo mais critica que os grandes
centros como Nova York. A cidade de S&o Paulo, com uma populacdo de doze milhGes de
habitantes perde apenas para Xangai, com o dobro de populacdo, sendo essa maior cidade da
China. (IPEA, 2013).

Nesse cenério, a inovagdo na mobilidade urbana ganha um contexto de impacto social e pode ser
uma forma de melhorar o fluxo dos motoristas assim como dos pedestres. Desse modo, as pessoas
podem ter a oportunidade de buscar diversas alternativas de mobilidade, com o intento de otimizar
o0 tempo perdido no transito.

Essas alternativas de transportes urbanos podem ser, muitas vezes, mais econémicas financeiramente,
mais rapidas em um mesmo trajeto e ainda menos nocivas para 0 meio ambiente. Ademais, salienta-se
que as inovagOes sejam acessiveis em modos off-line também, a fim de incluir o acesso a um nimero
maior de pessoas, extinguindo as barreiras para universalizar o servico.

De acordo com um estudo conduzido em 2017 pelo Centro Brasileiro de Analise e Planejamento
(CEBRAP, 2017), a analise da relagdo com o meio ambiente entre os ciclistas e a populacdo em geral na
cidade de S&o Paulo, indica que sensagdes de bem estar no deslocamento (prazer, relaxamento, satisfagéo,

dentre outras) séo duas vezes mais intensas para os ciclistas que para a populagéo em geral.

1 REFERENCIAL TEORICO

2.1 Inovacéao Social

O Manual de Oslo (1997) define o conceito de inovacdo como a implementacdo de um
servigo, processo, método de marketing ou método organizacional novo ou significativamente
melhorado na organizagédo do local de trabalho ou nas relagdes externas. No entanto, o requisito
minimo para aceitar essa definicdo é de que o produto, o processo, 0 metodo de marketing ou
organizacional sejam novos (ou significativamente melhorados) para o mercado, tendo as
empresas como pioneiras para desenvolvé-los.

Uma inovagdo social pode ser caracterizada por novas parcerias, nOvoS processos,

produtos e servigos visando alcancar objetivos de cardter social, influenciando de forma
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benéfica a sociedade como um todo (Mulgan et al (2007).

Embora os autores tenham definido claramente a inovacéo social, pode-se observar que
sua definicdo vem da inovacao empresarial constante do Manual de Oslo (1997), mas a qual o
carater social é adicionado. Outros autores, como Maclean, Harvey e Gordon (2013),
concordam que a inovacgéo social implica em novas ideias que visam melhorar a qualidade de
vida, proporcionar uma melhor educacdo e uma expectativa de vida mais longa; isto e,
iniciativas que promovem o bem-estar da comunidade e a sustentabilidade ambiental.

A falta de clareza sobre o termo “inovagdo social” pode ser atribuida ndo apenas a
auséncia de uma definicdo, mas também ao seu uso simples sendo uma palavra muitas vezes
utilizada de uma maneira informal (MOULAERT; MACCALLUM; HILLER, 2013). Essa falta
de consenso entre os especialistas em inovacao social também pode ser explicada pelo sujeito
contemporaneo, conforme verificado em um estudo sobre meta-sintese de inovacao social
realizado por Morais-da-Silva, Takahashi e Segatto (2016).

Ademais, a inovacao social € aquela que possui o intento de ter uma finalidade social
ndo estando relacionada a ganhos comerciais, distinguindo-se das inovacdes de negdcios que
sdo totalmente voltadas para visdo de lucro e a competicdo em si (DAWSON; DANIEL, 2010).
Sendo assim, entende-se que a inovacdo social traz as estratégias, os mecanismos, a forma que
auxiliard grupos vulneraveis de pessoas a fim de melhorar o seu bem-estar social.

Em relacdo a inovacdo social como acordos que agregam valor a sociedade, Phills,
Deiglmeier e Miller (2008) definem em termos de valor social, segundo o qual uma inovacao é
verdadeiramente social somente se o equilibrio estiver com tendéncia para o lado do valor
social, ou seja, benéfica para a sociedade como um todo, ao invés de uma criacdo de valor
especifica, ou seja, ganhos para empreendedores, investidores e consumidores comuns.

Nesse sentido, as inovacbGes também podem ser classificadas de acordo com sua
magnitude, ndo se restringindo a um Unico entendimento. As inovagdes sociais podem ser
observadas em alguns niveis, com base no foco da especializagcdo caracterizado por ser de
natureza disruptiva, isto é, quebrando padrbes, modelos ja estabelecidos anteriormente, assim
como incremental e institucional (NICHOLLS; MURDOCK, 2012).

2.2 Mobilidade Urbana

O Governo Federal tem debatido o conceito de mobilidade urbana que se baseia no

deslocamento de pessoas e bens dentro das cidades, por meio do uso de veiculos, viaspublicas
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e da infraestrutura disponivel, diferenciando da defini¢do anterior, a qual tratava o conceito de
forma fragmentada além de considerar somente o deslocamento de veiculos pela cidade. Com
isso, percebe-se que atualmente tornou como foco as pessoas, a organizacao territorial e a
sustentabilidade das cidades ao invés das antigas prioridades. (TRIBUNAL DE CONTAS DA
UNIAO, 2010).

Segundo Pero e Stefanelli (2015), o deslocamento diario que os cidaddos exercem para
conseguirem realizar o seu cotidiano de trabalho, pela area urbana é entendido como mobilidade
urbana. Sendo assim, isto incentivou as pessoas a buscarem transportes que tragam mais
conforto, isto é, transportes individuais que tenham um deslocamento por meio do motor e ndo
do esforco humano. Por meio desse pensamento ter sido tomado por boa parte da populacéo,
essa alternativa de veiculos automotores ndo solucionou os problemas de deslocamento, e sim,
implicou em uma piora nos nimeros (ONU HABITAT, 2017).

Na segunda metade do Século XX, o Brasil buscou acompanhar o desenvolvimento das
estruturas disponiveis para a circulacdo dos automdveis, visto que os paises do mundo inteiro
estavam acompanhando este desenvolvimento. Segundo a ANTP — Associacdo Nacional de
Transportes Publicos, a expansdo intensificou-se nas ultimas décadas, fazendo o nimero de
veiculos por familia brasileira aumentar (DENATRAN, 2018).

A seguranca Vidria torna-se necessaria, uma vez que como vivenciado em paises em
desenvolvimento, o aumento nos indices de motorizacao afeta diretamente a mobilidade e sua
seguranca, haja vista que aos poucos a cidade comeca a ficar cada vez mais congestionada,
aumentando as chances de acidentes (CARVALHO, 2016).

cenario problematico quanto a qualidade de vida dos habitantes da cidade de Sdo Paulo.
Segundo o Poder Publico, o nimero exacerbado de veiculos automotores contribui para danos
ambientais como o0 aumento das poluicdes atmosféricas e sonora, decorrente de
congestionamentos e acidentes no processo (BRITO, 2015).

Nesse sentido, a implantacdo da infraestrutura cicloviaria envolve ndo sé a seguranca
dos ciclistas que a utilizam como de todos os usuarios das vias, pedrestres e motoristas
transportes motorizados, isso faz com que a ciclovia seja vista de maneira positiva para
sociedade como um todo e ainda aumenta a previsibilidade, sendo pensada sempre como uma
funcdo do volume de trafego e velocidade (PROGRAMA BRASILEIRO DE MOBILIDADE
POR BICICLETA, 2007).

Segundo Silva (2018) o transporte urbano contempla tanto 0os meios publicos quanto 0s

meios privados de transporte, e que abrange ainda 0s meios coletivos e os individuais, e dentro
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do Direito Urbanistico € preciso constituir novos modelos de uso do solo, modelos mais
intensos que sejam compativeis com dia hoje.

Prospectando alternativas para mobilidade, no municipio de Sdo Paulo foi editado o
decreto n. 58.750/2019, que “dispde sobre a regulamentagdo provisoria do servigo de
compartilhamento e do uso dos equipamentos de mobilidade individual auto propelidos,
patinetes, ciclos e similares elétricos ou ndo, acionados por plataformas digitais” (SAO
PAULO, 2019).

Contudo, conforme citado por Igarashi (2009) o uso de patinetes elétricos e bicicletas, esta
diretamente ligado ao percurso de pequenas distancias, sendo ele ligado ao conceito de Atrelado
a falta de planejamento, o aumento das frotas de veiculos tem construido um micro mobilidade,

percorrendo de dois a cinco quildmetros.

2.3 Comportamento do usuério de bicicleta na cidade de S&o Paulo

O comportamento do consumidor é um conceito que tem passado por diferentes
interpretacdes ao longo do tempo. Uma primeira definicdo de comportamento do consumidor, €
entendido pelas atividades relacionadas a aquisi¢do, consumo e descarte de produtos e servicos,
envolvendo o processo de decisdo que estd diretamente ligado ao inicio destas acdes. Dessa
forma, pode-se observar todo o processo no comportamento do consumidor, pautado desde a
compra de um produto e servico até 0 momento em que o consumidor se desfaz do produto,
salientando todo o seu consumo (LARENTIS, 2012).

De uma forma mais contemporanea, outra definicdo, € compreendida por um viés mais
psicoldgico, de entender o pensamento do consumidor, justificando 0 comportamento por suas
atividades mentais, fisicas e sociais, as quais designam as decisdes e a¢des de pagar, comprar e
usar produtos e servicos, seguindo a légica do descarte apds usufruir do produto (LARENTIS,
2012).

Dentro desse contexto de comportamento do consumidor faz-se necessario definir o
perfil dos usuarios de bicicletas na cidade de Sdo Paulo. De acordo com uma pesquisa realizada
pela associacdo dos ciclistas urbanos de Sdo Paulo, Ciclocidade (2016), 97,0% dos usuarios
utilizavam as proprias bicicletas e os 3,0% restantes usavam as bicicletas alugadas.

Ainda segundo essa pesquisa, € possivel observar que ciclistas que ja possuem a rotina
de pedalar, sdo usuarios de suas proprias bicicletas, ndo necessitando aluga-las. Outro aspecto
importante identificado na pesquisa € que mulheres fazem mais uso de bicicletas publicas do

gue homens.
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A pesquisa aponta ainda que implantacdo e extensao das ciclovias urbanas, condigdes
de baixa renda, falta de infraestrutura de transportes coletivos, e razdes de cidadania séo fatores
fundamentais que impactam a escolha de bicicletas como meio de transporte na cidade de Séo
Paulo. Cabe destacar que 48,0% dos entrevistados comecou a usar a bicicleta por questéo de
agilidade na locomocéo e praticidade, 23,0% consideram bicicleta uma forma ‘mais saudavel’
de transporte, e até mesmo mais econdmica financeiramente (18,0%) (CICLOCIDADE, 2016).

Nesse sentido, cabe destacar que a bicicleta como meio de transporte, estimula a préatica
de exercicios fisicos, tornando-se uma rotina para o individuo. Melhora o seu preparo fisico,
ajuda na circulagcdo sanguinea, na ansiedade e, ainda, ao pedalar ha liberacéo de neurénios que
auxiliam no desempenho de tarefas de memoria e aprendizado (TEIXEIRA, 2013).

Com isso, ao criar a rotina da préatica de atividades fisicas, a saude tende a ficar melhor
e, dessa forma, diminuem os riscos de doencas ligadas ao coracdo, derrame, diabetes tipo dois
e alguns tipos de cancer. Além de beneficios no &mbito da salde, observa-se um aumento na
autoestima, humor, qualidade do sono e energia, assim como diminuir risco de stress,
depressdo, deméncia e doenca de Alzheimer (SCHOENFELD; RADA; PIERUZZINI; HSUEH;
GOULD, 2013).

Segundo a Organiza¢do Mundial da Saude (2011), usuérios de bicicletas apresentam
baixos indices de risco de doenca cardiaca, pressao alta, infarto, diabetes tipo 2 e depressao,
influencia no condicionamento muscular mais resistente e adequado em comparacdo a
individuos que ndo praticam esportes e acabam optando por locomover-se por meio de
automoveis com motor.

Além disso, as ciclovias trazem maior protecao e seguranca ao ciclista por conta do fim
do trafego misto, o qual diminuiu o nimero de acidentes e fez com que tanto o transito de
veiculo quanto de bicicletas flua de uma maneira mais inteligente. Segundo Pires (2008), os
pesquisadores apoiam 0 uso de espagos destinados exclsivamente as bicicletas, como as
ciclovias, pois aumentam a sensacao de seguranca e elevam o numero de ciclistas.

Em termos de seguranca, é fato que além de mais seguras para os ciclistas, ciclovias
podem estimular a préatica de atividade entre aqueles que haviam deixado de pedalar. A Pesquisa
de Perfil do Usuério de Bicicleta em Sao Paulo (2014) mostrou que a implantacdo de ciclovias
na cidade incentivou mais de 84% dos 513 usudrios entrevistados a utilizar a bicicleta como
meio de transporte (CICLOCIDADE, 2014).

O incentivo a opgdes de exercicio fisico na cidade de Sdo Paulo pela presenca de
equipamentos de ginastica algumas pracas publicas (PORTAL DA EDUCACAO FISICA, s.d.)
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e a implantag&o das ciclovias e ciclo faixas de lazer (SAO PAULO, Prefeitura, 2014), as quais,
além de serem uma importante alternativa para a mobilidade urbana, incentivam as pessoas a
terem um estilo de vida mais esportista e saudavel. (MALATESTA, 2012).

2.4 Impactos ambientais decorrentes do deslocamento urbano

No decorrer da década de 1990, o modelo de desenvolvimento tradicional evidenciou-
se pelas mudancas para um carater voltado para a sustentabilidade, posto que os efeitos do
aquecimento global comecaram a ser percebidos por conta das alteracdes climaticas causadas
pela urbanizag&o nas cidades (LONDE ; MENDES, 2014; GUERRA et al., 2016). Desse modo,
houve uma grande dificuldade em atrelar sustentabilidade a arquitetura e urbanismo, uma vez
que a primeira se refere o equilibrio e bem-estar social, ja a segunda, remete ao desenvolvimento
e crescimento (SILVA; ROMERO, 2015).

Dessa forma, estudos buscaram indicadores para avaliar, indice de Mobilidade Urbana
Sustentavel (Index of Sustainable Urban Mobility - |_SUM) e o indice de Efeitos Ambientais
(Mobility Index for Enviromental Effects - MoxE), que possuem o intuito de quantificar a
sustentabilidade da mobilidade urbana e sugerir métodos de qualificacdo (SILVA et al., 2015;
MIRANDA; SILVA, 2012).

O desafio € amplo no sentido de entender a relagdo entre 0 momento correto e o local
adequado para atender as necessidades da sociedade, nédo se restringindo apenas a procura por
uma forma de coordenar 0s aspectos ambientais, sociais e econémicos do planeta de forma
eficiente e ndo nociva (REDCLIFT, 2005; SCHMIDT; GUERRA, 2018).

Desse modo, a abrangéncia e influéncia de um discurso de sustentabilidade com escala
mundial é deveras relevante se comparado com ac@es individuais ou de grupos menores, Visto
que a efetividade ao combate dos efeitos negativos da urbanizacdo é muito mais valorizada e
considerada se feito por uma parcela maior de pessoas.

Portanto, o surgimento de solugdes e mudancas para facilitar os problemas sociais,
ambientais e econdmicos da sociedade deve ser visto como um todo, isto €, amplo e integrado
e, ndo, pautar-se em um modelo Unico que seja aplicado a qualquer cidade sustentavel
(REDCLIFT, 2005; SCHMIDT; GUERRA, 2018).

Contudo, tais solucbes possuem dificuldade de aplicacdo, posto que o deslocamento
urbano na cidade de S&o Paulo estd diretamente relacionado a condicdo social do individuo,
isto €, quanto maior for a renda melhor a mobilidade na cidade e, quanto menor for a renda pior
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a mobilidade urbana. Haja vista que quanto maior a renda mais op¢es de mobilidade estdo
disponiveis, tornando a dimensdo econémica dos deslocamentos pautada de acordo com a renda
das familias brasileiras (SAO PAULO, 2012).

Ademais, os danos causados pelas emissdes de gases dos automdveis interferem na
qualidade do ar, visto que os escapamentos automotivos sdo capazes de emitir mondxido de
carbono, éxido de nitrogénio e de enxofre, assim como gases que intensificam o efeito estufa.
Com isso, 0 aumento do efeito estufa ocasiona no risco da elevacdo do aquecimento global,
tornando o cenario da poluicdo atmosférica em S&o Paulo cada vez mais negativo (SAO
PAULO, 2012).

2 METODOLOGIA

A pesquisa qualitativa é recomendada quando os problemas que estdo sendo
investigados sdo pouco conhecidos e a pesquisa € de cunho exploratério. O estudo busca o
entendimento de fendmenos como um todo, compreendendo uma teia de relagdes sociais e
culturais que se estabelecem na sociedade. Nesse contexto, a op¢do pela metodologia qualitativa
é escolhida ap6s a definicdo do problema de pesquisa e dos objetivos que se busca encontrar
(GODOQY, 1995, p. 63).

Os estudos denominados como qualitativos, seguem uma perspectiva que avalia um fato
através da opinido das partes envolvidas. Desse modo, o estudo baseia-se em analisar 0s
resultados obtidos por meio de pesquisas realizadas com os diferentes individuos. Para que isso
seja efetivo, faz-se necessario obter uma variedade de respostas, para de fato conseguir entender
as necessidade e angustias dos respondentes (GODOY, 1995, p. 57- 63).

A pesquisa qualitativa € baseada em interpretacdo de opinides dos entrevistados e sdo
analisadas do ponto de vista da representatividade que o tema possui. Tem como principal
objetivo traduzir e repassar o sentido dos fendmenos do mundo, além de reduzir a distancia
entre a teoria e os dados (MANNING, 1979, p.520).

O intento do método qualitativo é analisar o comportamento humano de forma
naturalista e ndo controlada, os dados gerados buscam explorar o conteddo por uma forma
descritiva e indutiva, porém ndo podem ser generalizados, sdo subjetivos e buscam um
entendimento integral dos fenémenos estudados (SERAPIONI, 2000).

Comparando a abordagem qualitativa com a quantitativa, percebe-se que o primeiro
método ndo emprega dados estatisticos como o principal processo de analise de um problema.

Além disso, 0 método qualitativo ndo possui nenhuma pretensao de numerar ou medir unidades
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ou categorias homogéneas (OLIVEIRA, 1999, p.116).

Como caracteristica da abordagem qualitativa, existe a facilidade de descrever a
complexidade de uma determinada hipOtese, compreender processos testados por diferentes
grupos sociais e contribuir com as transformagdes da sociedade. Além disso, possibilita a
criagdo de opinides de determinados grupos e permite a interpretacdo das particularidades dos
comportamentos dos individuos (OLIVEIRA, 1999, p.117).

Os dados levantados na pesquisa de campo deste estudo foram processados pelos
proprios pesquisadores, utilizando-se a técnica de andlise de contetdo proposta por Bardin
(2011), em que o termo analise de contelido baseia-se em uma série de técnicas analiticas das
comunicacdes que visam obter, por meio de procedimentos sistematicos e objetivos de
descricdo de conteudo, indicadores que permitam atingir conhecimentos relativos as diferentes
variaveis (Bardin, 2011, p. 47).

Para Godoy (1995) a analise de contedo, baseia-se em uma técnica metodologica
aplicavel em diversas formas de comunicacdo, independentemente de sua natureza. O
pesquisador procura compreender as caracteristicas e os modelos que estdo por tras das
mensagens obtidas. Portanto, torna-se objetivo de pesquisadores compreender o contexto da
comunicagdo enquanto, ao mesmo tempo, deve-se expandir o olhar em busca de novos
significados e mensagens relacionadas ao contexto exposto.

A analise de contetdo, de acordo com Bardin (2011), é constituida por trés fases
fundamentais, a pré-andlise, a exploracdo do material e, por fim, o tratamento e interpretacdo
dos resultados. A primeira delas pode ser compreendida como uma fase de organizagéo na qual
se estabelece um esquema de trabalho bem-definido. Geralmente é envolvido uma leitura do
material, um contato inicial com os documentos que serdo analisados, a escolha, formulacéao
das hipoteses, elaboragdo dos indicadores e a preparacdo formal do material (Bardin, 2011, p.
137).

Seguindo 0 mesmo raciocinio, na segunda fase sdo definidas as unidades de codificacéo,
classificacdo e categorizagdo. Com a unidade de codificagdo escolhida é necessario classificar
em blocos que expressem determinadas categorias que confirmam as hipoteses e referenciais
teodricos propostos. Dessa maneira é possivel tornar as categorias mais claras e interligadas ao
propésito do estudo (Bardin, 2011, p. 137).

Continuando nessa perspectiva, a Ultima fase o pesquisador busca tornar os resultados
da pesquisa significativos e validos. No entanto, esta analise deve ir além das respostas

expostas, pois € parte da funcdo do pesquisador encontrar o sentido além do exposto (Bardin,
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2011, p. 137).

O tipo de amostra utilizada neste estudo foi a ndo probabilistica, utilizando uma amostra
por julgamento.

Esse tipo de amostragem utiliza julgamentos pré estabelecidos pelo pesquisador, ou seja,
0 pesquisador, de maneira proposital, define caracteristicas da amostra que considera
importantes para o estudo (GRESSLER, 2004).

No entanto, o uso de amostra por julgamento pode incorrer em risco na pesquisa a ser
conduzida, pois pode ocorrer equivocos nos critérios para a definicdo da amostra (FAVERO;
BELFIORE, 2017).

Considerando que na amostra por julgamento as pessoas entrevistadas sdo determinadas
por um julgamento prévio por parte dos pesquisadores, ou seja, a busca pelo perfil serd mais
assertiva e determinada, auxiliando a identificar as caracteristicas e objetivos buscados. Essas
caracteristicas podem ser tanto visuais, por se tratar de algum lugar que o individuo frequenta
e desperta interesse, ou mesmo por conta de comportamentos direcionados para as
caracteristicas iniciais buscadas para a pesquisa (DIAS, 2018).

A amostra constituida para este estudo foi realizada com pessoas que moram na zona
sul da cidade de S&o Paulo, proximos aos centros empresariais localizados na Avenida Faria
Lima. Os entrevistados foram escolhidos pelo género masculino, feminino e outros, entre 20 a
40 anos que possuiam Ensino Médio Completo.

A pesquisa de campo relativa a este estudo foi realizada por intermédio de entrevistas
pessoais utilizando Skype. As entrevistas foram conduzidas por meio de um questionario
semiestruturado com cinco perguntas abertas.

A pesquisa foi realizada entre os meses de agosto e setembro de 2020, na cidade de Séo

Paulo e o convite para 0s participantes da pesquisa enviado por e-mail e Whatsapp.

3 ANALISE DOS RESULTADOS

Os dados coletados a partir da pesquisa de campo deste estudo foram processados
pelos proprios pesquisadores, por meio da analise de conteudo (BARDIN, 2011), chegando -se

cinco categorias de analise, apresentadas no Quadro 1.
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Quadro 1 — Categorias de Anéalise
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Categoria

Ideias centrais

Autores de referéncia

Beneficios das

Reducdo do Transito/ bem estar e
salde/ aumento de opcdes de

Ciclocidade (2016)/ Phills; Deiglmeier; Miller
(2008)/ Nicholls; Murdock, (2012);
Organizacdo Mundial da Sadde (2011); Séo

Ciclovias mobilidade/Seguranga/Qualidade  de | Paulo, Prefeitura, (2014); Malatesta, (2012);
vida/ diminuicdo da poluicéo Programa Brasileiro de Mobilidade por
Bicicleta, (2007)
Infraestrutura Falta de infraestrutura/acidentes/ | Silva; Romero (2015)/ Carvalho,
deficiente reducdo do espaco dos carros (2016)

Melhor qualidade de
vida

Diminuicdo do transito/ melhora do
meio ambiente/ melhora da sa(de/
opcao econémica.

Londe ; Mendes, (2014); Guerra et al., (2016)/
Séo Paulo, (2012)/ Onu Habitat, (2017)/ Brito,
(2015); Onu

Habitat (2017)

Conscientizacao dos
ciclistas

Utilizar como um meio de locomocao/
seguranga/  conscientizacdo  dos
usuarios.

TRIBUNAL DE CONTAS DA UNIAO,

(2010)/ Mulgan et al (2007)/ Pero e Stefanelli
(2015); Teixeira, (2013); Schoenfeld; RADA;
Pieruzzini; Hsueh; Gould, (2013); Pires (2008)

Sustentabilidade

Bem estar e satide/ reducdo do transito,

Redclift, (2005); Schmidt; Guerra,

ambiental positivo para 0 meio ambiente. (2018); Daniel Dawson(2010)

Fonte: os autores

Primeiramente foi feita uma leitura criteriosa das opinides dos respondentes obtidas pelas
entrevistas conduzidas pelos pesquisadores. Em seguida, foram definidas as unidades de
classificacdo das respostas, com a identificagdo de palavras chave e ideias centrais recorrentes,
chegando-se, assim, as categorias associadas aos referenciais tedricos propostos. Dessa maneira
é possivel tornar as categorias mais claras e interligadas ao propésito do estudo (Bardin, 2011, p.

137).

Com o intuito de entender a percepcdo dos usuarios das ciclovias, foi encaminhado um
e-mail para dez pessoas que utilizam a ciclovia para sua mobilidade na cidade de Sdo Paulo.
Apbs envio do e-mail, com os respondentes que aceitaram participar do estudo, foram
conduzidas entrevistas virtuais por meio de Skype, tomando-se como base um questionario com
cinco perguntas abertas.

De acordo com uma pesquisa realizada pela associacdo dos ciclistas urbanos de Sao
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Paulo, Ciclocidade (2016), condicbes de baixa renda, falta de infraestrutura de transportes
coletivos, e razBes de cidadania sdo pontos que acabam influenciando as pessoas na busca de
uma opcdo como a bicicleta para utilizar como meio de transporte.

Conforme Phills, Deiglmeier e Miller (2008) que definem inovacdo em termos de valor
social, uma inovacéo é reconhecida verdadeiramente como social somente se for benéfica para
a sociedade como um todo, ao invés de uma criacao de valor especifica. A inovacao social pode
representar ganhos para empreendedores, investidores e consumidores comuns, desta forma, os
usuarios das ciclovias buscam as bicicletas como meio de transporte, considerando que o
impacto pode ser percebido na sociedade como um todo, por meio de uma diminuicao cada vez
mais continuada do transito nas grandes cidades, a exemplo do que ocorre na capital paulista.

A maior parte dos respondentes citou que, em Sao Paulo, os individuos utilizam um
automavel sozinho para sua mobilidade, aumentando o fluxo de carros na cidade e colaborando
para 0 aumento do transito. Nesse sentido a conscientizacdo e aspectos de cidadania, ressaltam
para o cidaddo que a opc¢do de uso de bicicleta como meio de transporte urbano seja um meio
mais vantajoso tanto para o usuério quanto para cidade.

Isso pode ser observado em comentarios apresentado pelos respondentes, tais como:

Na minha opinido a principal vantagem € a questdo da seguranca, j& que se trata de
uma grande metrépole, uma cidade regada de carros e motocicletas, com isso a gente
esta exposto a todo momento ao perigo, criando ciclovias para os ciclistas utilizarem,

gera uma seguranga, um conforto, para que possa circular com mais salide por meio
de uma atividade fisica que é a bicicleta e sem a preocupacdo de possiveis acidentes..

Uma das principais vantagens é a diminuicéo de transito de carros em S&o Paulo, as
pessoas pararem de usar carro e passarem a usar bicicleta na ciclovia, fora pra satde
que também é um exercicio fisico que ajuda na locomocao, é meio que dois por um.

No que diz respeito a bem estar e saude, de acordo com as respostas apresentadas pelos
respondentes, os beneficios desencadeados a partir do uso de bicicletas nas ciclovias da cidade
de S&o Paulo também estéo atrelados a pratica de atividades fisicas que contribuem tanto para
salide quanto para o bem-estar.

Segundo a Organizacdo Mundial da Saude (2011), usuarios de bicicletas apresentam
baixos indices de risco de doenca cardiaca, pressao alta, infarto, diabetes tipo 2 e depresséo,
além de conquistarem melhor condicionamento muscular em comparacdo a individuos
sedentarios que acabam optando por se locomover por meio de automdveis.

Ainda segundo as respostas obtidas a partir da pesquisa de campo conduzida para este
estudo, pode-se observar que grande parte dos usuarios utilizam a ciclovia para pratica de outras

atividades fisicas, além de apenas permitir o uso de bicicletas. Neste caso, ha uma contribuicéo
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das ciclovias no sentido de permitir a pratica de esportes, o que colabora para a salde fisica e
mental dos praticantes, muitas vezes afetada pelo ritmo agitado e corrido da cidade de Séo
Paulo.

O incentivo a opcdes de exercicio fisico na cidade de S&o Paulo é visto em algumas
pracas publicas como a disponibilizacdo de equipamentos de ginastica (PORTAL DA
EDUCACAO FISICA, s.d.) e aimplantac&o das ciclovias e ciclo faixas de lazer (SAO PAULO,
Prefeitura, 2014), as quais, além de serem uma importante alternativa para a mobilidade urbana,

também promovem um estilo de vida mais ativo (MALATESTA, 2012).

implantacéo de ciclovias na cidade incentivou o uso de bicicleta como meio de transporte na
cidade. A partir dos comentérios dos respondentes que participaram deste estudo, 0s usuarios
de ciclovias se sentem mais seguros em utilizar bicicletas como meio de locomogéo. Eles
apontam ainda o risco percebido quando caminham pelas calgadas como pedestres.

Nesse sentido, a implantacéo da infraestrutura cicloviaria traz beneficios no quesito de
seguranga para quem usufrui ativamente das ciclovias e também para quem nao utiliza, como
pedestres e motoristas com transportes motorizados, sendo benéfico ndo somente a um grupo e
sim, a sociedade como um todo, planejada em funcdo do volume de trafego e velocidade
(PROGRAMA BRASILEIRO DE MOBILIDADE POR BICICLETA, 2007).

O beneficio “seguranca” tdesencadeado pela implantagdo de ciclovias na cidade de Sao
Paulo pode ser percebido com a diminui¢do do trafego misto, facilitando a fluidez do transito
de veiculos e de bicicletas, promovendo protecdo ao ciclistas, garantindo mais seguranca e,
como consequéncia, reduzindo o nimero de acidentes.

A questdo da falta de infraestrutura das ciclovias na cidade de S&o Paulo, foi uma das
principais desvantagens abordadas pelos entrevistados, visto que possuem muitos buracos, em
alguns trechos ndo ha comeco nem fim, as pessoas tem que muitas vezes se sujeitar a andar

junto com os carros ou pedestres na cal¢ada.

Os pesquisadores observaram que a falta de infraestrutura nas ciclovias, pode ocasionar
em acidentes, seja com outro ciclista, carro ou mesmo pedestre. Em sdo Paulo o indice de
motorizacdo é deveras elevado, o que afeta a mobilidade urbana e sua seguranca, com isso 0
congestionamento aumenta e as chances de acidentes também. Os riscos que o ciclista corre em

sofrer um acidente pela falta de infraestrutura aumentam por conta da quantidade de veiculos
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presentes na cidade, em trechos sem continuidade pode ocasionar em uma colis&o.

Segundo Brito (2015), atrelado a falta de planejamento, 0 aumento das frotas de veiculos
tem construido um cenario problematico quanto a qualidade de vida dos habitantes da cidade
de S&o Paulo, visto que o tempo para um trajeto de curta distancia é sempre acima do normal,
implicando na mobilidade para os trabalhadores.

Os usuérios declararam que a diminuicdo no transito é um dos fatores que fazem com
que a ciclovia seja cada vez mais utilizada, segundo a ONU Habitat (2017), as pessoas buscam
transportes que tragam mais conforto, isto é, transportes individuais movidos por um motor,
essa alternativa ndo solucionou os problemas de deslocamento, e sim, implicou em uma piora
nos numeros.

De acordo com o Poder Pablico, o numero elevado de veiculos automotores geram um
aumento no congestionamento, ocasionando acidentes e, ainda influenciando nos danos
ambientais com 0 aumento das poluicdo atmosférica e sonora (BRITO, 2015), e a utilizagdo de
bicicletas como alternativa para o deslocamento urbano, pode trazer contribuibui¢Ges para
minimizar a poluicdo nos grandes centros.

E fato que 0 aquecimento global e o efeito estufa se intensificam com a emisséo de gases
dos veiculos, o que pode ter um impacto direto na piora da qualidade do ar na capital paulista,
tornando o cendrio da poluicdo atmosférica na cidade de Sdo Paulo cada vez mais negativo
(SAO PAULO, 2012).

Este cenario negativo interfere na qualidade de vida e na saude dos paulistanos, posto
que gases como mondxido de carbono, 6xido de nitrogénio e de enxofre sdo emitidos afetando
a saude dos cidaddos. Os resultados da pesquisa de campo indicaram que 0s entrevistados
buscam usar mais as ciclovias para conseguirem melhorar sua sadde por meio da préatica de
atividades fisicas.

Por meio da utilizacdo da bicicleta como meio de transporte, a pratica de exercicios
fisicos é constante, melhorando o condicionamento, a circulagdo sanguinea, colabora para
melhora da ansiedade, assim como libera neurénios que aumentam o desempenho em tarefas
de memoria e aprendizado (TEIXEIRA, 2013).

Com isso, a pratica de atividades torna-se regular e os risco de muitas doencas croénicas
diminuem, como doencas ligadas ao corac¢do, derrame, diabetes tipo dois e alguns tipos de
cancer. Essa préatica também tem beneficios como aumentar a autoestima, humor, qualidade do
sono e energia, assim como diminuir risco de stress, depressdo, deméncia e doenca de
Alzheimer (SCHOENFELD; RADA; PIERUZZINI; HSUEH; GOULD, 2013).
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Para os usuarios das ciclovias entrevistados utilizar a bicicleta como um meio de
locomocdo é um dos pontos para despertar a mudanca de comportamento dos usuarios
conforme as ciclovias foram expandidas. O aumento das ciclovias na cidade de Sao Paulo deve
ser entendido como uma melhoria da infraestrutura urbana da capital paulista, com intuito de
trazer beneficios para o deslocamento urbano na cidade. .

Em linha com o que é apontado por Pires (2008), os respondentes da pesquisa de campo
deste estudo apoiam o surgimento de espacgos destinados exclusivamente as bicicletas, como as
ciclovias, pois aumentam a sensacao de seguranca e elevam o nimero de ciclistas.

Como trés, Pero e Stefanelli (2015), o deslocamento diario que os cidaddos exercem
para ir ao trabalho, pela area urbana é entendido como mobilidade urbana. Com a expanséo das
mesmas em Sao Paulo, conforme citado acima, os usuarios comecaram a utilizar como um meio
de locomocéo, segundo os entrevistados isso aumentou a seguranca, pois a ciclovia chegou a
lugares que antes ndo possuiam esse investimento.

Segundo Mulgan et al (2007), inovagdo social ndo esta diretamente relacionada a um
produto ou servico necessariamente e, a ciclovia acaba influenciando beneficamente tanto para
0S Usuarios assim como empresas do mercado. Isto pode ser observado em nossa pesquisa visto
que os entrevistados enxergaram que com a expansao das ciclovias, as possibilidades para
empreender utilizando-as aumentou e ainda fortaleceu a conscientizagdo dos usuarios.

No que concerne ao aspecto de seguranca, 0 Governo Federal tem debatido o conceito
de mobilidade urbana que se baseia no deslocamento de pessoas e bens dentro das cidades, por
meio do uso de veiculos, vias publicas e da infraestrutura disponivel. Com isso, percebe-se que
atualmente tornou como foco a sociedade, como se organiza territorialmente e questdo da
sustentabilidade das cidades ao invés das antigas prioridades (TRIBUNAL DE CONTAS DA
UNIAO, 2010).

Pode-se afirmar atraves da pesquisa realizada, que a ciclovia pode afetar a vida das
pessoas de diferentes maneiras. O desafio € amplo no sentido de entender a relacdo entre o
momento e o local no qual a sociedade esta imposta, com intuito de suprir as necessidades da
sociedade, ndo se restringindo apenas a solu¢des ambientais, sociais e econémicas do planeta
de forma eficiente e ndo nociva. (REDCLIFT, 2005; SCHMIDT; GUERRA, 2018).

Daniel Dawson(2010), cita a inovagao social como algo que visa uma finalidade social
ndo focando em ganhos comerciais, distinguindo-se das inovagdes de negdcios que sdo
totalmente voltadas para lucratividade e a competicdo de mercado, ou seja, as ciclovias estdo

além de ganhos comerciais, sdo ganhos para sociedade visto que visam uma finalidade social
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que é trazer mais seguranca e qualidade de vida aos ciclistas.
Isso pode ser observado por meio dos seguintes comentarios, feitos pelos respondentes
da pesquisa.
Eu acho que ela oferece oportunidade, maior seguranca e estimula a pratica da
atividade fisica.”; “Acredito que afete de uma maneira boa, as pessoas saem de bike,

é um esporte, entdo ajuda na satde, melhora o transito, € uma tendéncia que se a gente
seguir e expandir para cidade transversalmente tem tudo para ser muito bom.

Hoje, ainda mais na pandemia, estd aumentando cada vez mais, porque como na
pandemia estd todo mundo de home office, pedindo coisas, entdo além de facilitar a
mobilidade urbana, ela traz emprego, facilitando os entregadores de comida a exercer
sua profissdo, ela gira a economia, dbvio que ndo é 100%, mas ela colabora.

4 CONCLUSAO

Para este estudo foi determinado como objetivo geral, compreender como as ciclovias
na cidade de Séo Paulo podem ser percebidas como uma inovacdo social. Para se chegar a esse
Objetivo Geral, foram estabelecidos os objetivos especificos, identificar quais as vantagens e
desvantagens percebidas pelos usuarios de ciclovias na cidade de Sdo Paulo; compreender como
0s usuarios de transportes alternativos avaliam as ciclovias para a mobilidade urbana na cidade
de Sao Paulo; entender quais motivos tornam as ciclovias mais abrangentes e mais utilizadas
na cidade de Sé&o Paulo.

Nesse sentido, salienta-se que as ciclovias melhoram a mobilidade urbana e, além de
diminuir o transito, apresentam como principal contribuicdo maior seguranca para sociedade
como um todo, uma vez que as chances de acidentes diminuem drasticamente, isto é, tanto
motoristas de veiculos automotores quanto usuérios das ciclovias ganham no viés da seguranga.
Visto que um ciclista ao pedalar no trafego misto fica muito vulnerével a possiveis riscos e,
muitas vezes, pode acabar entrando no ponto cego do motorista do automdvel e ocasionar em
um acidente.

Ao utilizar as ciclovias os usuarios ficam com uma exposi¢cdo menor a qualquer risco
no seu trajeto. Sendo assim, 0s usuarios entrevistados comentaram que essa expansao motivou
as pessoas a utilizarem mais as ciclovias por estarem menos expostas a riscos, em alguns casos,
optando pela troca do seu meio de locomocéo pelas bicicletas.

Essa opcdo de escolha na troca do meio de locomocéo é positiva para o usuario e para a

cidade em si. Uma vez que ao deixar o carro em casa e se locomover de bicicleta, a emissédo de
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gases poluentes na atmosfera é nula, aumentado a qualidade do ar respirado e diminuindo o
risco de doencgas. Esses fatores contribuem para qualidade de vida da cidade de Sao Paulo,
colaborando para ndo destruicdo da camada de oz6nio e, consequentemente, 0 aumento de
temperatura.

Além disso, outro aspecto a ser destacado é no sentindo de préaticas esportivas. Sdo Paulo
oferece opcOes esportivas tanto em locais publicos quanto privados. Dessa forma, as ciclovias
surgem como uma opc¢do de vida mais saudavel e, para quem usa a bicicleta como meio de
transporte para atividades diarias, fortalece o condicionamento fisico e a satde fisica e mental.

Portanto, a partir dos resultados obtidos na pesquisa de campo, conclui-se que as
ciclovias podem ser entendidas como uma inovacgao social, em funcdo dos iniUmeros
beneficios que trazem para a cidade de Sdo Paulo, em particular, considerando-se as
contribuicBes para a melhoria do deslocamento urbano, a reducdo de acidentes de
transito, diminuicdo do nivel de poluicdo ambiental, promovendo ainda contribui¢bes
para a saude dos usudrios, além de possibilitarem atividades de lazer, em linha com
os apontamentos do referencial tedrico que embasou este estudo.

Cabe destacar que trata-se de um investimento governamental que busca atingir objetivos
sociais por meio da promocdo de bem-estar social, da qualidade de vida dos cidad&os e da
infraestrutura para que os individuos locomovam-se com mais opg¢es de mobilidade, maior
seguranca, e de forma mais econdmica.

Deve ser mencionado que um dos limitantes para este estudo foi o tamanho reduzido da
amostra utilizada para a pesquisa de campo. Para continuidade do estudo sugere-se que a
pesquisa seja feita com um numero maior de respondentes, espalhados por mais regides na

cidade, a fim de compreender as percepcdes acerca das ciclovias, por toda capital paulista.
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