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A pandemia Covid-19 mudou e continuará mudando nossos hábitos de 
interação social e de deslocamento nas cidades. O incentivo ao uso da 
bicicleta pela população, implementando e cuidando da infraestrutura 
cicloviária, reduzirá o número de pessoas circulando nos ônibus, 
metrôs e terminais de integração, espaços de aglomeração humana e 
disseminação do vírus Sars-CoV-2. Várias cidades do mundo já saíram na 
frente, anunciando a bicicleta como meio de transporte para os tempos 
atuais e futuros, de forma a preparar a cidade para o pós-pandemia. 
Neste documento vamos apresentar algumas das razões técnicas pelas 
quais as ciclovias devem ser implantadas com urgência no Recife, de 
modo a permitir e estimular o trânsito seguro da população por meio da 
bicicleta.

 A bicicleta sempre foi uma alternativa sustentável para todos os 
tempos e uma solução em tempos excepcionais (crise de distribuição 
de combustíveis e alagamentos no Brasil, terremotos na Cidade do 
México, furacões no sul dos Estados Unidos, por exemplo). É um veículo 
democrático: as bicicletas mais baratas possibilitam praticamente o 
acesso por qualquer pessoa para o seu uso urbano e, para usá-la, não 
é necessária qualquer habilitação especial, sendo possível em todas 
as idades e níveis de capacidade física. Pedalar é uma alternativa para 
evitar aglomeração em academias, fortalecer o distanciamento social 
e reduzir o  uso do transporte coletivo.

 O estudo Impacto Social do Uso da Bicicleta em São Paulo, realizado 
pelo Cebrap, aponta que cada pessoa que deixa o carro para ir ao 
trabalho de bicicleta, gastando menos tempo para isso, representaria um 
incremento de 12 centavos por dia no Produto Interno Bruto Municipal. 
Já um usuário de ônibus que usa a bike para o trabalho aumentaria o 
PIB em 25 centavos por dia. No total, caso todas as pessoas que andam 
de ônibus ou carro para até 8 km usassem a magrela, o incremento do 
PIB superaria 600 milhões de reais nos próximos três anos. Outros R$34 
milhões seriam economizados pelo SUS.23

 Após e durante essa pandemia, com a crise econômica, os recursos 
serão mais escassos e as pessoas estarão mais vulneráveis, social e 
economicamente. Bicicleta é barata (não gera tarifa de deslocamento 
ou paga combustível) e garante deslocamentos sem contágio, 
economizando para o indivíduo e para a sociedade, e a construção de 
infraestrutura ciclística promove mais empregos do que estruturas 
construídas para o carro.24 A bicicleta traz lucros para cidade por 
cada quilômetro rodado25 e estimula o comércio local por facilitar o 
acesso ao comércio de bairro.

 A Pesquisa Origem e Destino (OD) da Região Metropolitana do Recife, 
mostrou que 95% das pessoas que usam a bicicleta o fazem para transpor 
até 10km. Já de acordo com a pesquisa Perfil do Ciclista (Transporte 
Ativo/Ameciclo) em 2018, quase a totalidade das e dos ciclistas usam a 
bicicleta para trajetos de até 1h de duração, sendo 86% até meia hora. 

 Apesar de representar uma minoria de 15% das pessoas no Recife, 
quem usa carro possui a maior parte da estrutura da cidade e fazem 
deslocamentos de até 4km (cerca de 53%27 dos usuários de carro). A 
situação das vias não favorece o uso dos outros meios de transporte, 
embora sejam, em tese, de fluxo misto. Com grandes potências, 
possibilidades de altas velocidades e um peso grande, o carro torna 
inseguro o trânsito para quem não estiver dentro de uma carenagem. 
Portanto, sem a presença de segregação espacial e controle de 
velocidade, não é possível compartilhar as faixas mistas com estes 
veículos de maneira segura.
 A diminuição no uso do carro para deslocamentos diários está 
expressa na Política Municipal de Mobilidade (ainda não aprovada). 
Recife está no ranking de cidades mais violentas no trânsito brasileiro 
e no de cidades mais engarrafadas do planeta.28

 Prejudicado em meio à pandemia de um vírus transmissível pelo 
ar e pelo contato, o transporte coletivo pressupõe aglomeração de 
pessoas nos pontos de parada e nos veículos. O transporte coletivo 
corresponde à 73% dos deslocamentos para o trabalho no Recife, no 
entanto será inviável essa quantidade de pessoas se transportar com 
segurança nesses veículos, de forma que seja sustentável no sentido 
econômico, ambiental e de salubridade. 
 Com uma população com renda média de menos de R$800,32 veículos 
motorizados individuais estarão fora do alcance salarial da maioria. 
Na pesquisa do CEBRAP em São Paulo, cidade com área 7 vezes maior 
que o Recife, mostrou que 38% da população que usa ônibus facilmente 
poderia passar a usar a bicicleta.33 Por sua eficiência na ocupação do 
espaço e velocidade média, a bicicleta permite que muitas pessoas se 
desloquem em uma mesma faixa.34

 Algumas medidas acessórias foram implantadas ao longo dos anos 
no Recife com diversos níveis de impacto. No entanto, nenhuma dessas 
medidas acompanhou a segurança do ciclista no trânsito das principais 
vias na cidade. A NACTO (National Association of City Transportation 
Officials) em seu Global Street Design, indica que devemos construí-
las de forma que sejam definitivamente seguras, com segregação e que 
acolham pessoas de diversas idades e níveis de receio.35 Nossas estruturas 
cicloviárias não estão conectadas e não ligam as áreas com densidade de 
habitações às áreas com densidade de postos de emprego, não possibilitando 
o acesso seguro diário ao trabalho. As ciclovias precisam estar nas 
avenidas e vias coletoras e devem ser implantadas com celeridade já que 
estas vias interligam a cidade e são as mais perigosas - e a implantação de 
ciclovias temporárias representa a forma mais economicamente viável de 
investir em estrutura cicloviária de forma rápida.
 Se havia receio de se implantar estas estruturas nestas vias, 
talvez, devido ao trânsito, neste momento a oportunidade se abre: 
não há engarrafamentos na cidade e o retorno ao ‘normal’ não será 
possível. Considerando todos os planejamentos e legislações públicas 
priorizando os demais modos de transporte e falando sobre a necessidade 
de redução do uso do automóvel, incluindo o (bom) texto base da 
Política de Mobilidade, ainda não enviado à Câmara dos Vereadores36, a 
mudança se torna imperativa.

 A bicicleta é a alternativa mais segura, sustentável, barata e 
democrática para enfrentarmos a pós-pandemia. É preciso enxergar a 
bicicleta enquanto uma política pública. Ao fazê-lo, estará alinhando-
se com as principais cidades do mundo, mais eficientes, até então, nos 
planos de condução de volta à vida pós-pandemia, garantindo ciclovias 
segregadas, temporárias (em caráter emergencial) e permanentes 
para uma cidade com uma densidade populacional imensa. Quanto mais 
estrutura cicloviária maior o distanciamento social, porém com a 
garantia do deslocamento e de transformação da cidade em um ambiente 
mais humano, mais democrático e mais sustentável. 

 O Recife possui os planos para construí-las, os recursos para 
fazê-las, a aceitação popular para realizá-las, a crise econômico/
sanitária/urbanística para justificá-las. A situação pandêmica é apenas 
a emergência de executar (de forma temporária, a princípio, por ser 
mais rápido e maleável, nas vias principais) e garantir o deslocamento 
seguro de todas as pessoas.
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 A maior razão para o recifense não ir de bicicleta ao trabalho é, de 
fato, a ausência de estrutura e a insegurança no trânsito consequente 
desta. Em 2013, a Ameciclo, em parceria com a Aliança Holon e Valença 
& Associados, realizou uma pesquisa na Ciclofaixa de Turismo e Lazer 
para saber por que as pessoas não usavam a bicicleta diariamente 
para o trabalho.29 Quem disse que não utilizava a bicicleta como 
meio transporte, respondeu que não tinha estrutura (38%) e faltava 
segurança (16%). Apenas 6,67% dos recifenses entrevistados alegaram 
que a distância para o trabalho era muito grande para se fazer de 
bicicleta. Uma pesquisa do Instituto de Pesquisa da Maurício de Nassau 
também confirmou isso, mostrando que 99,3% das pessoas entrevistadas 
queriam estruturas cicloviárias e 95,5% que a Ciclofaixa de Turismo e 
Lazer fosse permanente.30 A falta de infraestrutura cicloviária foi 
considerada como empecilho ao uso frequente da bicicleta entre os 
não ciclistas e os ciclistas. 
 Outra pesquisa, de 2014, entre pessoas do Centro De Estudos E 
Sistemas Avancados Do Recife - C.E.S.A.R. e da UFPE mostrou que 63% 
e 48%, respectivamente, teriam intenção de usar a bicicleta, mas os 
fatores já citados neste parágrafo impediam o uso da bicicleta como 
meio de transporte.31 Por fim, como revelou a Pesquisa Origem Destino 
da RMR, os motoristas trabalham perto de casa: 55% dos motoristas 
dirigem a até 4km do trabalho e 80% até 10km. Nas cidades onde se dispõe 
de infraestrutura cicloviária ampla, estas distâncias são facilmente 
percorridas de bicicleta a baixa velocidade.

 Em complemento, os dados da pesquisa apontam que cerca de 
40% dos cidadãos recifenses consideram que o maior impedimento para 
realizar deslocamentos de bicicleta é a falta de estrutura cicloviária 
adequada e que 47% enxergam a falta de segurança no trânsito como um 
dos principais impedimentos para não utilizar a bicicleta,26 a soma totaliza 
87% dos entrevistados. As pessoas responderam que pedalam porque 
é mais rápido e prático (60% das pessoas entrevistadas), quebrando o 
estigma de que o fazem por não terem recursos para o uso do transporte 
coletivo, apesar de 80% das pessoas entrevistadas terem renda de até 2 
salários mínimos.

 Segundo o IPEA (Instituto de Pesquisa Econômica Aplicada),14  

em 2010, o tempo médio de deslocamento casa-trabalho na Região 
Metropolitana do Recife era de 34,9 minutos. Porém, considerando a 
tendência de aumento gradual no tempo de deslocamento casa-trabalho, 
atualmente, o tempo-médio no referido trajeto já totaliza mais de uma 
hora. Tal aumento no tempo de deslocamento traz consequências para 
a vida da população e, uma delas, é a redução da qualidade de vida, 
que abrange, dentre outras coisas, a redução do tempo de descanso, 
do tempo para família, amigos, lazer, etc. Essa redução na qualidade 
de vida de cada indivíduo se torna um problema social, refletindo nos 
indicadores de saúde da população. A bicicleta é uma alternativa perfeita 
para enfrentar o problema do aumento do tempo de deslocamento casa-
trabalho e suas consequências. De acordo com a última pesquisa Perfil 
do Ciclista, realizada em 2018 pelo associação Transporte Ativo, 69,7% 
dos entrevistados afirmam gastar entre 10 e 30 minutos para realizar 
seus deslocamentos diários.15

 Segundo estudo da Universidade Martinho Lutero de Halle-
Wittenberg, na Alemanha, cerca de 78% das mortes por coronavírus 
nos quatro países mais afetados da europa (Alemanha, Espanha, Itália e 
França) estavam concentradas nas zonas mais poluídas desses países.18 
A poluição do ar é uma das principais causas de doenças respiratórias 
no mundo, e é também responsável por causar doenças no coração e 
no pulmão e chegam a levar a 8 milhões de mortes prematuras todos 
os anos.19 Em breve deverá sair um estudo italiano para avaliar se a 
poluição atmosférica contribui para disseminar o novo coronavírus 
ou agravar a situação das pessoas infectadas. Mais pesquisas serão 
conduzidas pelos institutos italianos: Instituto Superior da Saúde (ISS), 
pelo Instituto Superior de Proteção e Estudos Ambientais (Ispra) e pelo 
Sistema Nacional de Proteção do Meio Ambiente (SNPA).20 A bicicleta, 
como veículo não poluente, é opção de deslocamento para manter os 
níveis baixos de poluição.
 Do ponto de vista do contágio e da segurança de profissionais 
de saúde, é importante considerar que as mulheres são maioria nas 
atividades de enfermagem (85% dos profissionais no Brasil)21 e que 
o transporte público é o modo de transporte mais utilizado pelo 
público feminino (75% delas).22 Durante o longo período de pandemia, a 
utilização de ônibus é desaconselhada pela facilidade de contágio da 
doença, sendo imperativo a implantação de infraestrutura cicloviária 
para permitir um deslocamento seguro das profissionais de saúde de sua 
residência para o trabalho usando bicicletas.

 Nas condições normais, considerando o atrito nos cruzamentos 
e em outras circunstâncias de tráfego, a velocidade média da bicicleta 
pode situar-se entre 12km/h e 15km/h. Vê-se, portanto, que viagens de 
bicicleta são 3 a 4 vezes mais velozes do que a caminhada e, algumas 
vezes, mais rápidas que automóveis, dependendo das condições de 
congestionamento.16 Enquanto meio de transporte, a bicicleta possui 
eficiência nos quesitos velocidade média e ocupação do espaço, sendo 
mais eficiente em vários quesitos se comparada a outros modos.17

 A atual pandemia de COVID-19 não tem data prevista para término. 
É possível que ainda dure por alguns anos a alternância de períodos 
de circulação e períodos de isolamento físico (brandos e severos) da 
população. Janette Sadik-Khan, ex-comissária do Departamento de 
Transportes da cidade de Nova York e consultora em transporte e 
questões urbanas, disse em entrevista para a rede de televisão CNN 
International:

“Eu acho que a COVID realmente balançou a sociedade em sua 
base, e as pessoas sentem isso em quase todos os aspectos de 
sua vida. É interessante porque nós todos queremos que as 
coisas voltem ao normal, mas nós podemos trazer de volta 
nossas cidades e trazê-las de volta à vida sem trazer de 
volta, ao mesmo tempo, todas as mortes, engarrafamentos, 
poluição. Nós temos essa oportunidade única na vida de fazer 
isso da maneira correta. Então nós podemos com certeza 
trazer nossas cidades de volta, elas já se recuperaram após 
guerras, pragas, depressões antes e eu acho que é apenas 
uma questão de imaginação e ver o que podemos fazer para 
melhorar nossas cidades de forma que elas não apenas se 
recuperem, mas que prosperem.”1

 Portanto, as medidas do transitar precisam ser revistas para 
hoje, durante a crise, e terão consequências por muito tempo, sendo 
oportunidade de mudança real na forma como estruturamos nossos 
espaços públicos. Dois dos principais problemas da estrutura atual da 
cidade são a violência no trânsito e a poluição.
 A cidade do Recife ainda figura entre as 10 capitais mais violentas 
no trânsito.2 Essa questão irá refletir diretamente na incidência de 
pessoas ocupando os leitos de nossos hospitais. Recentemente, devido à 
diminuição de circulação de automóveis, houve mudança na composição 
dos leitos hospitalares: os números mostram a queda de 37% nos 
atendimentos no hospital Dom Hélder, 36% no Getúlio Vargas e mais 
de 50% na Restauração. Além disso, houve queda dos atendimentos das 
ambulâncias.3 Na nossa cidade, colisões e atropelamentos já respondem 
pela ocupação de 90% dos leitos de alta complexidade nas áreas de 
traumatologia e neurocirurgia dos quatro maiores hospitais públicos.4 

Os gastos do SUS com essas ocorrências foram de R$ 3bi em 10 anos, 
sem contar os gastos com a Previdência Social5 (estima-se que, para 
cada pessoa morta no trânsito, outras três ficam com sequelas graves 
e precisam de assistência médica intensa por anos).

 Há consenso científico de que a redução da circulação de 
veículos motorizados e de suas velocidades resulta em menos mortes e 
internações, seja por causa da redução de colisões e atropelamentos,  
seja pela redução de complicações respiratórias e problemas cardíacos 
relacionados à poluição e sedentarismo. À medida que viagens em modos 
ativos aumentam, as taxas totais de mortes no trânsito e, em especial, 
as taxas de mortes por pedestres e ciclistas por quilômetro, tendem a 
diminuir. Em países com altas taxas de viagens em modos ativos, como 
Alemanha e Holanda, as taxas de mortalidade de pedestres e ciclistas 
por quilômetro são bem menores do que as comparadas com os Estados 
Unidos (um décimo e um quarto, respectivamente).6 A mudança no modo 
de transporte é apenas uma das variáveis, associadas à medidas como 
fiscalização eletrônica extensiva, redução de velocidades nas avenidas 
e vias coletoras e outras. Medidas já previstas no texto base da Política 
Municipal de Mobilidade, mas que precisam urgentemente ir para prática.
 Um dos exemplos de redução de mortes a partir da implantação 
intensiva de mudanças no trânsito é a cidade de Fortaleza. Até o final de 
2020, Fortaleza tem a meta de reduzir em 50% a mortalidade relacionada 
à acidentes de trânsito e já conseguiu uma redução de 44% nas mortes 
por 100 mil habitantes.7

 A respeito da poluição atmosférica, um dos benefícios do 
isolamento físico foi sua redução nas principais cidades do planeta, por 
conta da diminuição do congestionamento, da diminuição do A respeito 
da poluição atmosférica, um dos benefícios do isolamento físico foi 
sua redução nas principais cidades do planeta, por conta da diminuição 
do congestionamento, da diminuição do tráfego aéreo, da diminuição 
do consumo e da produção industrial.8 No Recife, o Plano de Baixo 
Carbono mostra que 65,3% da nossa poluição é devida ao transporte. 9 
O 1º Inventário de Emissões de Gases de Efeito Estufa do Recife mostra 
que 357 milhões de litros de gasolina são queimados na cidade e outros 
210 milhões de litros de diesel. 
 São muitos os exemplos de cidades que entenderam que a alternativa 
mais segura, barata e saudável é a bicicleta. Na França, a bicicleta é 
tratada como a “rainha do desconfinamento”. 10 Para isso, criou um fundo 
de €20 milhões: dando €50 para as pessoas repararem as suas bicicletas, 
prevendo instalação de ciclofaixas temporárias adicionais, ampliação 
dos estacionamentos seguros para bicicletas e uma gratificação anual 
de €400 para quem utilizá-la durante um ano inteiro.11 Esse plano é 
pensado como medida urgente para manter baixos os níveis de poluição 
e diminuir o uso dos transportes coletivos, para evitar contágio.12

 Em Milão, um dos focos mundiais do COVID-19, estão implantando 
ciclovias temporárias de baixo custo, que não necessitam de grandes 
aportes financeiros e são finalizadas rapidamente. Na Alemanha,13 as 
ciclovias temporárias são instaladas com materiais removíveis, como 
fitas e cones, para acelerar sua disponibilidade. Em Bogotá, na Colômbia, 
76km de ciclofaixas temporárias foram instaladas em vias de grande 
circulação. Barcelona, Budapeste, Nova York, Denver, Lima e outras, 
todas estão seguindo o mesmo modelo.

NOTAS DE RODAPÉ

  ESSA NOTA TÉCNICA FAZ PARTE DA CAMPANHA A CIDADE QUE URGE


