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Dinamicas e caracteristicas do uso da bicicleta em Africa e os impactos da
mobilidade nao-motorizada no desenvolvimento econémico e social

Dynamics and characteristics of bicycle use in Africa and the impacts of non-
motorized mobility on economic and social development

Alexandre Costa Nascimento™

Resumo: O presente estudo, através de uma revisdo da literatura sobre tema, apresenta as principais
questdes relativas a mobilidade por bicicletas no contexto africano permitindo uma andlise dos efeitos
econdmicos e sociais do uso deste modal. Neste percurso, passamos pelos aspetos gerais da mobilidade por
bicicleta em Africa, pontuamos os desafios contemporaneos dos transportes no continente. Em seguida,
investigamos a abordagem da bicicleta e dos transportes ndo-motorizados na agenda das agéncias de
desenvolvimento, com foco especial no trabalho do Banco Mundial. Passamos na sequéncia pela andlise dos
fatores econdmicos e sociais relacionados ao uso deste veiculo e, por fim, abordamos aspetos histdricos,
culturais e semidticos relativos ao uso da bicicleta em Africa.

Palavras-chave: bicicleta, transporte, mobilidade ndo-motorizada, Africa.

Abstract: the present study, through a review of the literature on the theme, presents the main issues
related to bicycle mobility in the African context, allowing an analysis of the economic and social effects of
the use of this modal. In this course, we go through the general aspects of mobility by bicycle in Africa,
indicating the contemporary challenges of transport on the continent. We then investigate the approach of
bicycle and non-motorized transport on the agenda of development agencies, with a special focus on the
work of the World Bank. We then proceeded to analyze the economic and social factors related to the use of
this vehicle and, finally, we approached historical, cultural and semiotic aspects related to the use of the
bicycle in Africa. the colonial period in Africa, associate the bicycle with poverty and make it difficult to use
this vehicle. Still, cycling is an adequate and efficient transportation technology and, given the essential

* Doutorando em Estudos Africanos pelo ISCTE-Instituto Universitario de Lisboa. Mestre em Estudos Africanos (ISCTE-
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conditions, can be widely used in urban and rural regions in Africa by promoting economic and social
development.

Key-words: bicycle, non-motorized transport, mobility, Africa.

A forma como uma populacdo faz o uso das tecnologias disponiveis para o transporte em
um determinado territério esta diretamente relacionada ndo apenas com a forma como a sociedade
é organizada, mas também com a maneira como ela produz e troca seus bens e servigos
internamente e externamente. As condi¢des de mobilidade espacial ajudam a moldar e estabelecer
as proprias estruturas e dinamicas de uma sociedade.

Atualmente, o uso de bicicletas e de veiculos assemelhados ndo-motorizados (NMT), tem
servido como importante ferramenta de mobilidade para pessoas em curtas e médias distancias,
tanto em contextos urbanos quanto nas areas rurais, na Africa Subsariana?.

A natureza constitutiva destes artefactos -- tecnologia de fabricagdo com baixa demanda
tecnolégica aliada a autonomia de uso sem a necessidade de combustiveis ou outras fontes de
energia que ndo a propulsdo humana --, resulta em um veiculo com custo financeiro relativamente
acessivel, com potencial de servir como solucdo viavel e adequada para fazer frente aos desafios da
mobilidade nos paises com economias de baixa renda e média-baixa renda?.

As oportunidades e o potencial que a bicicleta oferece na gerag¢ao de renda, acesso ao
trabalho, educacdo, saldde e a outras infraestruturas publicas, distribuicdao de bens e servigos para
populacdes em dareas pobres, sdo evidentes e jd satisfatoriamente comprovadas em paises e
territérios onde existe o uso dos NMT em uma escala significativa.

Mas, embora a Africa Subsariana tenha grande necessidade de formas baratas de
transporte ndo-motorizado, o continente tem, proporcionalmente, uma das taxas de propriedade
de bicicletas mais baixas de todo o planeta.

Para melhor compreender este cenario, o presente artigo busca, através de uma revisao
de literatura, conhecer e apresentar o estado da arte e os autores que teorizam e pesquisam a
mobilidade por bicicletas de maneira geral e, no contexto africano, de forma especifica.

Este caminho nos permitird compreender o percurso histdrico e o cenario contemporaneo
do uso da bicicleta na Africa Subsariana, bem como perceber os fatores que facilitam o uso social
deste meio de transporte e, na sequéncia, os fatores de resisténcia ao uso dos NMT nesta regido. O
objetivo é compreender quais sdo as dindmicas sociais, econdmicas, histdricas e culturais limitam
e/ou impedem a difusdo e massificacdo da mobilidade ndo-motorizada por bicicletas em Africa.

Estes conhecimentos permitirdo melhor compreensdo das dindmicas da mobilidade nao-
motorizada em Africa a fim de conhecermos os limites e o potencial do uso deste veiculo nesta

! Todas as citagcdes em lingua estrangeira usadas no decorrer deste trabalho foram traduzidas dos seus idiomas
originais para o Portugués pelo préprio autor. Objetivando facilitar a disseminagdo deste contelddo no espaco
luséfono, em especial nos Paises Africanos de Lingua Oficial Portuguesa (PALOP), optou-se pela grafia e pelo uso dos
termos correntes no Portugués de Portugal, respeitadas as normas do Acordo Ortografico vigente.
2 Economias de baixa renda s3o aquelas com Produto Nacional Bruto (PNB) per capita, em 2017, de USS 995 ou
menos; renda média-baixa sdo aquelas economias com um PNB per capita entre USS 996 e USS 3.895 segundo o
método Atlas do Banco Mundial. World Bank Country and Lending Groups — World Bank Data Help Desk, disponivel
em: <https://datahelpdesk.worldbank.org/knowledgebase/articles/906519-world-bank-country-and-lending-groups>,
acesso em: 7 ago. 2018.
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regidao, bem como tornar possivel explicar a correlagdo e os efeitos da interpretagao e dos
significados simbdlicos e sociais sobre o uso deste veiculo pela populagao africana.

O presente trabalho também busca, na medida do possivel, trazer a temadtica da mobilidade
ndo-motorizada para dentro do campo dos Estudos Africanos, ajudando na construcdo de uma
ponte que permita a interdisciplinaridade em uma drea em que ainda hd vasto campo de pesquisa,
permitindo um fluxo em via de mdo dupla e complementaridade do conhecimento entre as areas
de estudo da mobilidade sustentavel e dos Estudos Africanos.

1. Aspetos gerais da mobilidade por bicicletas em Africa

Figura 1- Bicicleta é usada por crianga para ir & escola em vila no sudeste do Sudéo>.

Neste tdpico, vamos nos concentrar especificamente sobre as caracteristicas de um
determinado tipo de mobilidade: o transporte ndo-motorizado (NMT), com foco especial no veiculo
bicicleta e/ou velocipedes assemelhados movidos exclusivamente por propulsdo humana (human-
powered transport). Tal recorte tem por objetivo principal compreender as dinamicas e
caracteristicas que envolvem este tipo de meio de transporte bem como compreender as
consequéncias de sua adog¢do nos sistemas sociais em que seu uso é disseminado.

No que diz respeito a bicicleta, é preciso levar em conta ndo apenas os aspetos da evolugao
tecnolégica deste instrumento e os efeitos decorrentes do uso deste veiculo em sociedades
humanas, mas também a forma com que os individuos e grupos se apropriam deste instrumento,
incluindo ou rejeitando seu uso cotidiano.

Para isso, é importante compreendermos os desafios da mobilidade e de que forma a sua
condicao de efetividade ou de deficiéncia pode impactar na organizagdao de uma sociedade e na

3 NASCIMENTO, Alexandre Costa, Mais que um Ledo por Dia, Edicdo: 1%. Curitiba: Nossa Cultura, 2015.
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forma com que ela produz e troca seus bens e servigos internamente e com outras comunidades
além das suas proéprias fronteiras.

As condi¢cdes de mobilidade espacial ndo apenas ajudam a moldar e a estabelecer as
préprias estruturas e dindmicas de uma sociedade, como também sdo determinantes para seu
desenvolvimento econdmico, social e cultural.

Os transportes e a mobilidade

(...) sdo forgas para a mudanga geogréfica, tanto a nivel local como a nivel
regional e global. Varios meios de transporte movem bens e pessoas de um
lugar para outro, estabelecendo conexdes dentro das regides e entre elas. O
transporte é o pré-requisito essencial para as relagées comerciais e, por sua
vez, fornece muitos postos de trabalho como um ramo da industria e do
servico por direito préprio. Ndo menos importante, o transporte é também
uma questdo que diz respeito aos governos e outros com responsabilidade
politica®.

A seguir, abordaremos algumas das principais caracteristicas relacionadas a mobilidade em
geral e, mais especificamente, sobre as dinamicas relacionadas ao uso da bicicleta em contextos
africanos. Ndo pretendemos com isso esgotar o assunto, visto que seria impossivel, mas reunir os
elementos com base na literatura disponivel que nos permita uma melhor compreensdo deste
fendémeno.

1.1. Desafios do Transporte em Africa

Figura 2- Ciclistas trafegam na berma da rodovia na Tanzénia e compartilham espago com veiculos pesados®.

4 HEYEN-PERSCHON, Jiirgen, Non-Motorised Transport and its socio-economic impact on poor households in Africa,
Cost—Benefit Analysis of Bicycle Ownership in Rural Uganda. Results of an Empirical Case Study in Cooperation with
FABIO/BSPW (Jinja, Uganda), 2001, p. 3.
5> NASCIMENTO, Mais que um Le3o por Dia, 2015.
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Ao tratarmos da mobilidade em contexto africano ndo podemos ignorar as diversas formas de
deslocamento cotidiano que ocorrem no continente e muito menos as suas motivagdes diretas e indiretas.
No livro Mobile in Africa - Changing Patterns of Movement in Africa and beyond®, os autores descrevem uma
cena hipotética de uma viagem de autocarro no interior de Africa — tal cena, que através das palavras ajuda
o leitor a construir uma imagem mental com cores, sons e cheiros --, provavelmente ocorre a todo instante,
de forma simultanea, em diversas partes da Africa Subsariana. Essa simples descri¢cdo ajuda-nos a entender
as dimensdes do fenébmeno da mobilidade e importancia de sua investigagao:

De forma reduzida, o autocarro demonstra como a mobilidade parece
referir-se a um conjunto de formas de comportamento humano, cada uma
inspirada em diferentes motivacdes, desejos, aspiracdes e obrigacdes. O
escopo desse fendbmeno, assim como a enorme variedade de expressoes e
experiéncias contidas neste Unico exemplo, indica que existe um vasto
campo para o estudo académico cobrir se outras formas de mobilidade sdo
também tidas em conta’.

Torna-se, portanto, necessario compreender o sentido amplo da mobilidade — ou das
mobilidades —, campo de investigacdo sob o qual podemos incluir todo e qualquer tipo de
deslocamento dentro de determinado territério, tais como viagens, exploragao, migragao, turismo,
refugio, pastoralismo, nomadismo, peregrinacdo e comércio. Essencial para a vida individual, a
mobilidade também pode ser percebida como um meio de sobrevivéncia para alguns, ou, em
determinados contextos na Africa, uma realidade social e coletiva®.

Entre os atuais e futuros desafios no setor de transportes em Africa, podermos elencar as
altas taxas de crescimento populacional, rapida urbanizacdo, crescimento e aceleracao dos niveis
de motorizagdo, ao mesmo tempo em que 0s governos sao incapazes de oferecer infraestrutura e
meios acessiveis e sustentdveis.

Sobretudo em Africa, o transporte motorizado — publico ou particular — é demasiado caro,
escasso e, nas zonas urbanas de grande adensamento populacional, trazem uma série de problemas
colaterais, tais como os congestionamentos, poluicdo do ar e sonora, acidentes automobilisticos,
etc.

As condicdes adversas mencionadas, soma-se ainda o facto de que “o transporte na Africa
Subsariana é caracterizado por estradas precarias, de baixa qualidade, transporte publico nao
confiavel, aumento rapido na posse e uso de veiculos e infraestrutura inferiores ou inexistentes para
ciclistas e pedes®.

6 BRUIJIN, Mirjam De; DIJK, Rijk van; FOEKEN, Dick, Mobile Africa - Changing Patterns of Movement in Africa and
beyond, 1. ed. Leiden Boston: Brill, 2001.
7 Ibid., p. 1.
8 1bid.
9 BRUSSEL, Mark; ZUIDGEEST, Mark, Cycling in Developing Countries: Context, Challenges and Policy Relevant
Research, Chapter 8., in: PARKIN, John (Org.), Transport and Sustainability, Bingley, UK: Emerald Group Publishing
Limited, 2012, v. 1, p. 204.
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Tal falhanco, em especial no que diz respeito aos pedes e ciclistas, chama a atencdo, visto
que o caminhar é o modo de desloca¢do mais comum em Africa’?, seguido em escala muito menor
pelo uso da bicicleta.

Fica evidente a auséncia de politicas publicas voltadas a populacdo mais pobre além da
falta de tecnologias adequadas de transporte, capaz de aliar eficiéncia e baixo custo!l. Dado este
contexto, Brussel e Zuidgeest apontam que a bicicleta oferece um grande potencial, que é apenas
parcialmente realizado em Africal%

Entre os principais fatores limitantes ao uso da bicicleta em Africa, podem ser listados: o
custo do equipamento — influenciado pelos impostos e taxas de importacao --; a falta de seguranca
no transito — usudrios de bicicleta sentem-se vulneraveis diante da atitude dos motoristas —; e, por
fim, a auséncia de espacos adequados de circulagdo para os ciclistas — tais como ciclovias, ciclofaixas
ou bermas nas rodovias®3. A infraestrutura de qualidade dedicada ao ciclismo, torna-se, portanto,
uma forma de enfrentar dois dos trés principais fatores limitantes ao uso deste modal em Africa.

A bicicleta é apontada como uma tecnologia de transporte

capaz de induzir o desenvolvimento econdmico e social e romper o processo
de autoperpetuacdo de oportunidades inadequadas de transporte, acesso
deficiente a saude e outros servicos, baixos niveis de produtividade agricola
e econdmica e baixa renda®.

Dada esta hipdtese de correlacdo entre o uso da bicicleta e a promogdo do
desenvolvimento, a auséncia de politicas publicas voltadas a mobilidade ndo-motorizada limita ou
mesmo desperdica uma ferramenta capaz de mitigar a pobreza e de promover o acesso a empregos
e servicos publicos com areducdo do tempo de viagem e potencializacdo do alcance nas deslocacdes
diarias.

10 GUITINK, Paul; HOLSTE, Susanne; LEBO, Jerry, Non-Motorized Transport: Confronting Poverty Through Affordable
Mobility, Transport, v. No. UT-4, n. Transportation, Water and Urban Development Department-World Bank, 1994,
p. 2.
11 MARIANA OLIVEIRA DA SILVEIRA, Mobilidade Sustentével: A Bicicleta Como Um Meio De Transporte Integrado,
COPPE/UFRJ, Brasil, 2010, p. 60.
12 BRUSSEL; ZUIDGEEST, Cycling in Developing Countries, 2012, p. 204.
13 MARIANA OLIVEIRA DA SILVEIRA, Mobilidade Sustentével: A Bicicleta Como Um Meio De Transporte Integrado,
2010, p. 60.
14 BRUSSEL; ZUIDGEEST, Cycling in Developing Countries, 2012, p. 4.
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1.2.  Bicicletas na agenda do desenvolvimento

faviiaRanet.

Figura 3- No interior da Zdmbia, bicicleta é usada para o transporte de produtos e na
prestacdo de servicos, gerando oportunidade de renda.’®

Os meios de transporte que sdo econdmicos e tecnologicamente apropriados ocupam uma
posicdao-chave na promocdo do desenvolvimento econdmico e social, especialmente nas areas
rurais'®. No artigo Bicycles in Africa: Disputes over Transportation Development in the Third World
and the Imperative for Poor Mobility?’, a bicicleta é apontada como um dos mais baratos e acessiveis
meios de transporte, caracteristica que a coloca em virtual situacdo de vantagem em paises pobres
ou em vias de desenvolvimento?®.

Este potencial também é destacado pelo presidente do Instituto de Politicas de Transporte
e Desenvolvimento (ITDP), que descreve estes veiculos como modos de transporte informais, ndo-
motorizados, de baixo custo, desempenhando um papel vital em muitas economias locais e
mobilidade para grupos de baixa renda®®.

Analisando os impactes dos MNT, é preciso ressaltar que ndo se pode correlacionar
diretamente o uso das bicicletas a um cenario de subdesenvolvimento. Por outro lado, quando ha
condicdes de subdesenvolvimento, os niveis mais altos de uso de NMT podem ter efeitos positivos
no crescimento econémico de uma regidao ou mesmo de um pais:

Analises preliminares indicam que ha uma correlacdo entre maiores taxas de
poupanca interna bruta, taxas de crescimento mais altas e niveis mais baixos
de uso e propriedade de automaveis. Assim, o uso intensivo de NMT pode
ser um fator que ajuda a explicar maior poupanga interna e as taxas de

15 NASCIMENTO, Mais que um Le3o por Dia, 2015.
16 HEYEN-PERSCHON, Non-Motorised Transport and its socio-economic impact on poor households in Africa, 2001,
p. 51.
17 BULTERYS, Philip; HUNT, Jonathon, Bicycles in Africa: Disputes over Transportation Development in the Third World
and the Imperative for Poor Mobility, 2007.
18 Ibid.
19 REPLOGIE, Michael, Sustainability: A vital concept for transportation planning and development, Journal of
Advanced Transportation, v. 25, n. 1, p. 3-17, 1991.
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investimento na Asia, que por sua vez estdo relacionadas com o crescimento
econdmico da regido®.

A melhoria das condi¢des de mobilidade de populagdes pobres com a oferta de meios
alternativos, baratos e eficientes é tida como indutor de poupanga no nivel microeconémico,
tendo efeito macroecondmico de vetor do desenvolvimento e do combate a pobreza em regides
deprimidas.

O transporte por bicicletas também é apontado como mais eficiente e mais econdmico na
comparag¢ao com o veiculo individual motorizado ou com o transporte publico, tanto do ponto de
vista dos usuarios quanto no que diz respeito aos investimentos publicos. O estudo The Societal
Costs and Benefits of Commuter Bicycling aponta que para cada ddlar investido na criacdo de
infraestrutura para ciclistas o poder publico pode economizar até USS 24 com os efeitos positivos
diretos e indiretos, tais como saude, reducdo da poluicdo e trafego?..

TEMPO MEDIO DE DESLOCAMENTO EM DIFERENTES MODALIDADES

2 3 4 5 B
Fonte: Cidodes para bicicletas: cidades do futuro [Comisséo Européia)

*Tempo em minutos contados a partir da saida de cada modalidade.
[Ex: leva 5 minutos para chegar no carro, para entao comegar a trafegar)

Figura 4 - Comparativo de eficiéncia tempo x distdncia de diferentes modais.??

Neste contexto, os veiculos ndo-motorizados tém baixo custo financeiro e se apresentam
como uma solucdo adequada e eficiente para tratar das questdes da mobilidade nos paises pobres
ou em desenvolvimento, havendo ainda um grande potencial a ser desenvolvido e aproveitado.

Precisamente porque é acessivel a praticamente todos, o ciclismo esta entre
0s mais equitativos de todos os modos de transporte. Em suma, é dificil bater

20 HOOK, Walter; HOWE, John, A Background Paper to the Task Force on Slum Dwellers of the Millennium Project,
2005, p. 25.
21 MACMILLAN, Alexandra et al, The Societal Costs and Benefits of Commuter Bicycling: Simulating the Effects of
Specific Policies Using System Dynamics Modeling, Environmental Health Perspectives, 2014.
22 SOARES, André Geraldo, A eficiéncia dos 8 km, Revista Bicicleta, disponivel em:
<http://www.revistabicicleta.com.br/bicicleta.php?a_eficiencia_dos_8 km&id=2781>, acesso em: 31 maio 2018.

151
AbeAfrica: revista da associac¢do brasileira de estudos africanos, v.01, n.01, p. 144 — 177, out.2018/mar¢o.2019



o ciclismo quando se trata de sustentabilidade ambiental, social e
econdmica?3.

GREENHOUSE GAS EMISSIONS
BY VEHICLE TYPE, IN KILOGRAMS
FPER MILE OF OPERATION

THE HIGH COST OF DRIVING
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Figura 5- Comparativo de custo entre modais e de emissdes de CO224,

O uso deste modal de transporte como vetor do desenvolvimento econémico e social, no
entanto, acaba por ser negligenciado justamente nas regides em que seu uso oferece um campo
mais vasto para o desenvolvimento pleno de seu potencial.

Existem provas conclusivas na SSA de que a propriedade de NMT oferece
beneficios em um agregado familiar. As bicicletas sdo usadas para viagens,
predominantemente de homens, a instalacGes fora da aldeia, ao local de
trabalho e por razdes sociais. Usar uma bicicleta para deslocamentos para e
do trabalho, descobriu-se ser economicamente eficiente?>.

Porém, ao contrario do que se poderia intuir, o uso dos NMT ndo encontra um terreno fértil
em Africa. Embora a regido Subsariana apresente a menor incidéncia de motorizacdo e,
consequentemente, maior necessidade de formas baratas de transporte ndao-motorizado,
paradoxalmente, tem um dos climas politicos mais hostis para o uso de bicicletas.
Proporcionalmente, a Africa possui um dos mais baixos indices de posse deste tipo de veiculo em
relacdo a populacdo em todo o planeta?®, sendo considerado um meio de transporte restrito a um
nicho na regido Subsariana?’.

23 PUCHER, John; RALPH BUEHLER, Making Cycling Irresistible: Lessons from the Netherlands, Denmark, and Germany,

Transport Reviews, v. 28, n. 4, 2008, p. 4.

24 Bike Ole Miss | Financial, disponivel em: <http://bike.olemiss.edu/why-bike/financial/>, acesso em: 18 out. 2018.

25 HOWE, John, Enhancing Nonmotorized Transportation Use in Africa-Changing the Policy, Transportation Research

Record, n. 1487, p. 22—-26, 1995, p. 25.

26 OKE, Olufolajimi et al, Tracking global bicycle ownership patterns, Journal of Transport & Health, v. 2, n. 4, p. 490-

501, 2015, p. 492.

27 HEYEN-PERSCHON, Non-Motorised Transport and its socio-economic impact on poor households in Africa, 2001, p. 3.
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Entre os potenciais efeitos negativos que a limitagcdo ao acesso a bicicleta como modal de
transporte em Africa estdo, nomeadamente, a falta de acesso as necessidades bdsicas, dentre as
quais o acesso a educacg3o e aos servicos de saide?®,

A vantagem dos NMT, em especial da bicicleta, esta justamente na sua eficiéncia para os
deslocamentos de curtas distancias — em um raio de até 5 quilbmetros por trecho --, que
compreendem e contemplam a grande maioria das necessidades de popula¢cdes em vilas e
cidades®.

Uma das vantagens da NMT é que proporciona uma solu¢cdao muito flexivel
para a acessibilidade, especialmente quando os recursos sdo escassos. Isso é
verdade ndo sé da perspectiva do usudrio; mas os provedores de servicos de
nivel local, os decisores politicos e os lideres de opinido também estdo se
tornando cada vez mais conscientes da viabilidade da NMT?,

Ainda que, conjuntamente, o caminhar e as pedaladas representem até 90% das viagens
diarias em aglomerados urbanos de regiGes pobres e em desenvolvimento — nitidamente com maior
prevaléncia do primeiro modo sobre o segundo--, as obras para implantacdo de infraestrutura
adequada para estes tipos de deslocamentos representam "menos de um por cento das despesas
de projeto" nos transportes no Grupo do Banco Mundial3™.

Andar representa dois tercos do total de viagens em grandes cidades
africanas, como Kinshasa [RDC] e Dar es Salaam [Tanzanial. (...) No Quénia,
mais de 90% das viagens rurais sdo a pé, 4% em bicicleta, 2% em
paratransporte e apenas 0,5% em autocarro®,

O aumento dos investimentos nas formas alternativas de mobilidade tende, portanto, a
democratizar o acesso a transportes baratos para populagdes de baixa renda em paises onde mais
de 25% da renda disponivel sdo gastos com a mobilidade.

Os Objetivos de Desenvolvimento Sustentdvel incluem o transporte
sustentavel, mas atualmente o foco principal é o transporte publico. Com
investimento cuidadoso - incluindo a garantia de que hd uma provisdo para
bicicletas em todos os principais projetos de transporte - os niveis elevados
de ciclismo no mundo em desenvolvimento podem ser promovidos e
mantidos. Isso oferece um enorme potencial de economia de custos e
reducdo das emissdes de didxido de carbono. O Grupo do Banco Mundial ja
recomenda o desenvolvimento de uma melhor infraestrutura para os
ciclistas, mas muitos esquemas ainda lidam com o aumento do trafego

28 HOWE, JDGF; BRYCESON, Deborah, Poverty and Urban Transport in East Africa - Review of Research and Dutch
Donor Experience, in: Proceedings-Institution of Civil Engineers Municipal Engineer, Durhan, UK: World Bank, 2001,
v. 145, p. 267-272.
2% DEKOSTER, J et al, Cidades para bicicletas, cidades de futuro, Luxemburgo: EUR-OP, 2000, p. 11.
30 GUITINK; HOLSTE; LEBO, Non-Motorized Transport: Confronting Poverty Through Affordable Mobility, 1994, p. 2.
31 DIMITRIOU, Harry T.; GAKENHEIMER, Ralph, Urban Transport in the Developing World: A Handbook of Policy and
Practice, Cheltenham, UK: Edward Elgar Publishing, 2011, p. 205.
32 GUITINK; HOLSTE; LEBO, Non-Motorized Transport: Confronting Poverty Through Affordable Mobility, 1994.
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automovel ou dos transportes publicos que supera a capacidade financeira
dos mais pobres®,

Diante das evidéncias de que a bicicleta é uma forma eficiente, econdmica e viavel de
transporte, combinando aspetos de sustentabilidade tanto para ricos quanto para pobres, o
consultor do Departamento de Engajamento Global e Relagdes Externas e Corporativas do Banco
Mundial chama a responsabilidade ao organismo e faz o seguinte questionamento:

Por que nés, no Grupo do Banco Mundial, ndo come¢amos a considerar
encontrar uma maneira de ajudar as pessoas a sair da pobreza extrema e a
compartilhar prosperidade...rodando sobre duas rodas?*

Tais evidéncias, quando aplicadas ao contexto africano, colocam a bicicleta na perspetiva
de um veiculo capaz de oferecer as populagdes mais vulneraveis do continente uma solugdo barata
e eficaz para resolver problemas de mobilidade urbana e rural: “a criagdo de infraestrutura
sustentdvel de bicicletas em Africa proporcionard um meio de transporte realista, vidvel, acessivel
e igualitario para quem mais precisa®>.

No plano da Cooperagdo para o Desenvolvimento, a relevancia e importancia de se
contemplar os NMT em projetos de infraestrutura aparece pela primeira vez no ano de 1994 em um
documento do Departamento de Transporte, Agua e Desenvolvimento Urbano do Banco Mundial.
Na nota técnica intitulada Confronting Poverty Through Affordable Mobility*®, o Banco Mundial faz
uma espécie de mea culpa ao admitir que a instituicdo, historicamente, nunca deu a devida atengao
ao tema da mobilidade ndo-motorizada em seus projetos, ao mesmo tempo em que reconhece a
importancia deste segmento como ferramenta para promover a inclusdo social e econdmica de
populagdes mais vulneraveis.

Especificamente em relagdo ao uso da bicicleta em Africa, o referido documento aponta
gue a posse de uma bicicleta esta relacionada a renda disponivel. No caso da Nigéria, por exemplo,
a posse de bicicletas ocorre em maior frequéncia quando a renda familiar é 19 vezes maior que o
custo de um equipamento. J& no Quénia, 65% das bicicletas sdo compradas de segunda-mado em
virtude da baixa renda disponivel e falta de disponibilidade de crédito. No Malaui, uma bicicleta
pode custar até 45% da renda familiar anual, dai a importancia de politicas de crédito acessiveis
voltadas a populacdo mais pobre, acentua o Banco Mundial®’.

33 SIBILSKI, Leszek J., Cycling Is Everyone’s Business, People, Spaces, Deliberation, disponivel em:
<https://blogs.worldbank.org/publicsphere/cycling-everyone-s-business>, acesso em: 14 jun. 2017.
34 Ibid.
35 BULTERYS; HUNT, Bicycles in Africa, 2007, p. 1.
36 GUITINK; HOLSTE; LEBO, Non-Motorized Transport: Confronting Poverty Through Affordable Mobility, 1994.
37 Ibid.
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Figura 6- Dados sobre renda e posse de bicicletas em Africa38.

Desta forma, a referida publicacdo insere formalmente a variavel dos transportes nao-
motorizados no ambito das politicas do Banco Mundial, criando um marco institucional no esforgo
do banco de analisar a importancia e o impacte deste tipo de deslocamento na tentativa de passar
a integra-lo de maneira adequada em seus projetos de infraestrutura:

O transporte ndo-motorizado é o principal meio de transporte para pessoas
em muitos paises em desenvolvimento e é essencial para se considerar na
concepcdo e modernizagdo dos sistemas de transporte. Esta nota é a
primeira de uma série de tdpicos relacionados a integracdo da NMT em
projetos de infraestrutura do Banco®.

A andlise do Banco Mundial é a de que relegar este importante segmento a um segundo
plano ou simplesmente ignora-lo, ndo apenas ndo ajuda os utentes, como também aumenta os
riscos inerentes ao uso dos meios alternativos de deslocacdo. Tomemos como exemplo o projeto
de construcdo de uma estrada que ndo prevé berma ou um espaco adequado para circulagdo de
NMT e pedes. Tal intervencao tende a criar uma condicdo inadequada aos usuarios que vivem a
beira da estrada e precisam se deslocar por ela, colocando-os em situacao de risco que nao existia

38 Dados do infografico por: GUITINK; et. al. 1994 e SIBILSKI, Cycling Is Everyone’s Business 1995.
39 GUITINK; HOLSTE; LEBO, Non-Motorized Transport: Confronting Poverty Through Affordable Mobility, 1994.
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previamente. A falta de planeamento, além de ndo estimular o uso de meios alternativos de
transporte, passa a desencoraja-lo, criando uma espiral negativa dificil de ser revertida.

Essa dinamica é reconhecida pela prépria instituigdo:

Embora os usudrios de NMT sejam a maioria em muitos lugares, eles sao
muitas vezes negligenciados no projeto e na modernizacao da infraestrutura
de transporte. Por exemplo, as novas construgles e atualizagdes muitas
vezes nao fornecem infraestrutura fisica (por exemplo, viadutos ou bermas)
para usuarios existentes de NMT, por vezes resultando em maiores taxas de
acidentes NMT-automovel, tempos de viagem mais longos para usuarios de
NMT ou mesmo uma elimina¢cdo completa do trafego ndao-motorizado. O
resultado dessa negligéncia é um sistema de transporte que, em muitos
aspetos, favorece carros e outros movimentos motorizados em detrimento
de segmentos mais pobres da populagdo; portanto, a consideracdo dos NMT
durante o projeto de infraestrutura é um elemento essencial para
proporcionar oportunidades de transporte equitativas®.

O tema também recebe um impulso no momento em que as preocupacdes sobre
sustentabilidade ambiental ganham espaco na agenda internacional e passam a fazer parte da
equacao nos projetos de desenvolvimento mundo afora.

O conceito de “desenvolvimento ambientalmente sustentavel” implica que
as solucbes de mobilidade devem abranger novas metas, como a reducdo do
consumo de energia e a melhoria da saude publica e da seguranca. Estes
requisitos refletem a politica de transportes e de trafego, especialmente nas
zonas urbanas, e sao cada vez mais incluidos na concepgao dos projetos do
Banco*.

Em que pese aimportancia e influéncia deste documento como marco da inclusdo dos NMT
na agenda do Banco Mundial, os projetos executados a partir de entdo incorporaram muito pouco
ou quase nada das diretrizes propostas. O préprio Banco Mundial reconhece, em relatério publicado
oito anos mais tarde, em 2002, que, apesar dos esforcos em sentido contrario, continua havendo
uma espécie de desprezo institucional do érgao em relacdo aos NMT:

O NMT é sistematicamente sub-reconhecido. Caminhar ainda representa a
maior proporgao de viagens realizadas, embora ndo de distancia percorrida,
na maioria dos paises de baixa e média renda. Todos os grupos de renda
estdo envolvidos. Apesar disso, o bem-estar dos pedes, e particularmente o
bem-estar dos pedes com mobilidade reduzida, é frequentemente
sacrificado no planejamento para aumentar a velocidade do fluxo de
veiculos.

O ciclismo é igualmente desfavorecido. Sem uma rede continua de
infraestruturas seguras, as pessoas nao correrdo o risco de viajar de

40 Ipid.
4 Ibid.
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bicicleta. Sem os usuarios, o investimento em infraestrutura para
ciclismo pode parecer um desperdicio®?.

Figura 7- Crianca é transportada no cesto da bicicleta no interior do Malaui*3.

Em outro documento de 2007, um relatério independente que analisa o papel do Banco
Mundial em uma década de assisténcia ao setor de transportes, ha novamente o reconhecimento
do falhanco institucional em garantir projetos na area dos transportes sustentaveis, ao concluir que
“Os projetos de transporte ndo-motorizados ainda sdo relativamente raros, dado o grande nimero
de usudrios”4*. Corrobora esta visdo o facto de que a bicicleta é atualmente o veiculo mais popular
do mundo: sdo mais de 1,4 bilh3o de bicicletas a rodar frente a 400 milh&es de carros*. Em Africa,
0 usuario tipico da bicicleta € homem, trabalhador, com idade entre 25 e 35 anos, vivendo em cidade
de tamanho médio®®.

42 WORLD BANK; GWILLIAM, K. M. (Orgs.), Cities on the move: a World Bank urban transport strategy review,
Washington, DC: World Bank, 2002, p. 13.
43 NASCIMENTO, Mais que um Le3o por Dia, 2015.
44 FREEMAN, Peter Nigel, A Decade of Action in Transport: An Evaluation of World Bank Assistance to the Transport
Sector, 1995-2005, Washington, DC: The World Bank, 2007, p. 63.
45 International Networks Archive / Map of the Month, disponivel em:
<https://www.princeton.edu/~ina/infographics/transportation.html>, acesso em: 18 out. 2018.
46 MARIANA OLIVEIRA DA SILVEIRA, Mobilidade Sustentavel: A Bicicleta Como Um Meio De Transporte Integrado,
2010, p. 60.
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Figura 8- Dados sobre o perfil médio do usudrio de bicicleta em Africa.*’

No ambito académico, a analise das politicas publicas de mobilidade por bicicletas no
continente africano é bastante critica a atuacdo do Banco Mundial ao constatar que o processo de
formulacdo de projetos prioriza essencialmente as grandes obras de engenharia para o uso de
veiculos motorizados, ignorando a necessidade de investimentos nos NMT.

Os engenheiros de transporte, os planeadores e os decisores politicos
tendem a concentrar a maior parte da sua atenc¢dao nos modos de
transporte motorizado de alto custo ao invés de estudar os modos de
transporte tradicionais, ndo modificados e de baixo custo tais como
bicicletas, carrinhos, triciclos, pequenos barcos produzidos localmente

47 Dados do infogréfico por: Ibid.
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e carrogas -- geralmente foram ignorados ou dispensados sem estudo
como sendo atrasados e ineficientes*®,

Os autores entendem que ha um enviesamento equivocado na abordagem dos NMT tanto
por parte dos governos africanos quanto das agéncias de desenvolvimento, uma vez que, na maior
parte dos projetos, os NMT sdo encarados como mera externalidade negativa ao fluxo de veiculos

motorizados.

O Relatdrio de Politica de Transportes Urbanos do Banco Mundial fala
adequadamente de ajudar "os paises em desenvolvimento a encontrar
formas baratas de aumentar a capacidade de transporte e melhorar os
fluxos de transporte, com especial atencdo para as necessidades de
transporte dos pobres urbanos, mas vé o transporte ndao-motorizado
apenas como um gerador de congestionamento e ndo como parte da
solucdo para problemas de mobilidade urbana®.

Na origem deste problema estaria a andlise de custo-beneficio dos projetos de
infraestrutura de transporte, que sdo calculados com base na “economia de tempo” dos usudrios
de veiculos motorizados, considerado o aumento de fluxo e velocidade média de deslocamento,
sem, no entanto, considerar seus efeitos negativos sobre os usudarios de NMT>° — fomentando a
espiral negativa continua ja tratada anteriormente.

Portanto, antes de qualquer progresso possa ser feito para a
infraestrutura de bicicletas sustentavel em Africa, o Banco Mundial e
a elite de constituintes em cada nagdo precisam reconhecer
estratégias de desenvolvimento alternativas que beneficiardao a
maioria [da populag¢do] pobre’.

Cumprindo o papel de principal financiador de projetos de infraestrutura, ao Banco
Mundial é imputada a culpa de subestimar o potencial dos sistemas de transporte em pequena
escala, como a bicicleta. A ONG World Bicycle Relief (WBR), que atua entre outras frentes fazendo
advocacy do uso da bicicleta em Africa, faz a mesma queixa e acusa os burocratas do Banco Mundial
de favorecer e financiar exclusivamente estradas pavimentadas e ferrovias. A entidade sustenta que
“milhoes de pessoas desesperadamente pobres, presas por infraestrutura ruim, podem alcancar

uma vida melhor através de bicicletas

752

48 BULTERYS; HUNT, Bicycles in Africa, 2007, p. 3—4.

 Ibid., p. 7.

50 HOOK, Walter, Economic Importance of Nonmotorized Transportation, Transportation Research Record, v. 1487,

p. 14-21, 1994.

51 REPLOGLE, M. A., Transportation strategies for sustainable development, in: , Yokohama, Japan: [s.n.], 1989, v. 3.
52 FITCH, Stephane, Can This Bicycle Save Lives In Africa?, Forbes, disponivel em:
<http://www.forbes.com/forbes/2010/0510/creative-giving-sram-zambia-charity-armstrong-bicycle-economy.html>,

acesso em: 2 fev. 2017.
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Figura 9 - Homem transporta um porco morto na garupa da bicicleta por uma estrada no
interior do Malaui.”3

O Banco Mundial se posiciona de forma contundente sobre seu papel de indutor no
financiamento e na promocado da mobilidade ndo-motorizada através da seguinte analise:

Alguns governos parecem ter uma preferéncia ideoldgica pelo motorizado
em relagdo a NMT porque consideram isso tecnologicamente mais avangado.
A preocupacgdo do Banco Mundial para a NMT certamente nao se baseia em
nenhuma preferéncia ideoldgica para a baixa tecnologia no transporte
urbano. (...) Em vez disso, é necessdria uma estratégia explicita para a NMT
para corrigir um circulo politico histdrico vicioso que tem uma politica de
transporte urbano tendenciosamente indevida a favor de sacrificar os
interesses dos pedestres e ciclistas aos usuarios de veiculos motorizados. Por
causa desta politica, o NMT torna-se menos seguro, menos conveniente e
menos atraente, fazendo com que o declinio previsto da NMT seja uma
profecia autorrealizavel. Esse processo é inaceitavel, porque decorre de uma
incapacidade de reconhecer alguns dos efeitos externos do transporte
motorizado que distorcem a escolha individual contra o NMT e, portanto,
milita particularmente contra os pobres que ndao tém meios para usar até o
transporte publico motorizado®*.

53 NASCIMENTO, Mais que um Ledo por Dia, 2015.
54 WORLD BANK; GWILLIAM (Orgs.), Cities on the move, 2002, p. 147.
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1.3.  Aspetos econdmicos da mobilidade por bicicletas

A bicicleta é tida como uma tecnologia intermedidria com potencial de melhorar
sensivelmente a produtividade do transporte a um custo acessivel a um percentual consideravel da
populacdo mundial do que as alternativas motorizadas>>.

Apesar de ser um modal de baixo custo se comparado com o transporte publico -- quando
disponivel -- ou ao transporte individual motorizado, a compra de uma unica bicicleta ainda
representa um grande dispéndio de capital para os padrdes africanos>®.

Um estudo sobre os fatores impeditivos ao uso da bicicleta em Acra, capital do Gana,
constatou que a posse de uma bicicleta, ainda que comprada de segunda-mao, representa um
grande item de capital para familias de baixa renda®’.

Muito embora a posse de bicicletas seja estatisticamente documentada em diferentes tipos
de recenseamentos, ndo ha dados globais de uma base comum que permita uma comparacao
confidvel. O estudo “Tracking global bicycle ownership patterns”>® faz um esforco no sentido de
levantar dados disponiveis de diferentes pesquisas nacionais e regionais em 150 paises e, através
de uma andlise de cluster (grupamento), extrair dados que ddao um indicativo global da posse
domiciliar de bicicletas. Estes dados sugerem que globalmente a propriedade de bicicletas é mais
alta no Norte da Europa e menor na Asia Central e nas regides Ocidental, Central e Norte de Africa.

O estudo cria o indice PBO (Percentage Bicycle Ownership) e divide os paises em quatro
grupos - 1, 2, 3 e 4 --, com PBO de 81% a 100%, até 60%, até 40% e até 20%, respetivamente. E
interessante notar que apenas um pais africano, Burkina Faso, figura no seleto grupo 1, com PBO
de 84,5%, equivalente ao indice dos paises escandinavos, Holanda, Alemanha, Austria e Eslovénia®®.

55 HOOK, Economic Importance of Nonmotorized Transportation, 1994,
56 GRIECO, Margaret; TURNER, Jeff; E.A. KWAKYE, Subverting sustainability? Infrastructural and cultural barriers to
cycle use in Accra, World Transport Policy and Practice, v. 2, n. 3, p. 18-23, 1996, p. 6.
57 Ibid., p. 2.
8 OKE et al, Tracking global bicycle ownership patterns, 2015.
9 Ibid.
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Group : bike availability

Figura 10- Mapa de posse e disponibilidade de bicicletas®®.

Dentro do préprio continente, também ha disparidades que chamam a atenc¢do, como o
caso da Etidpia, com PBO 2,3%, e Uganda, com indice 12 vezes maior (37,1%) — sendo que ambos
0s paises estdo na regido da Africa Oriental. Entre os africanos no grupo 3 (indice PBO médio-alto),
estdo predominantemente paises da regido do Vale do Rift (Malaui, Tanzania, Uganda e Zambia).
Por fim, no grupo com menor indice de posse de bicicletas estdo majoritariamente os paises de
Africa Ocidental, Central e do Norte®!.

Figura 11- Distribui¢do de bicicletas em Africa®?. Referéncia da legenda na figura anterior.

%0 jbid., p. 494.
61 OKE et al, Tracking global bicycle ownership patterns.

52 bid., p. 494.
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O estudo é revelador ao mostrar a distribuicdo geografica de posse de bicicletas, mas, para
além do PBO, tal pesquisa oferece também uma importante base de dados que permite uma
avaliagdo mais aprofundada, com o cruzamento de outros dados demograficos, econémicos e
sociais, e informacdes e andlises de outras fontes que permitam isolar e compreender os fatores
gue estimulam e limitam o uso das bicicletas em determinadas regides, gerando assim novo
conhecimento para a area de estudo dos NMT em ambitos regionais.

O aprofundamento da andlise e o estudo comparativo de regides semelhantes e que
apresentam grandes disparidades no PBO abre a possibilidade de se inferir algumas hipoteses e
abrir campos para uma investigacdo pormenorizada sobre a adopc¢do da bicicleta em contextos
africanos. Os autores deste estudo também apontam alguns indicativos que podem ajudar a explicar
a propagacao massiva do uso da bicicleta no Burkina Faso, que seria resultado da adogdo de politicas
publicas de estimulo ao modal:

Podemos também examinar a histdria de sucesso do Burkina Faso no
Oeste africano, que tem um PBO médio de 78%, mais de trés vezes a
média regional ndo ponderada de 26%. Embora seja uma das nagdes
mais pobres do mundo, o Burkina Faso investiu substancialmente em
infraestrutura de ciclismo (em uma escala talvez ndo vista em outras
nac¢Oes africanas) e suas atitudes positivas em relagdo ao ciclismo
foram bem documentadas. O ciclismo também é popular no Burkina
Faso como esporte (por exemplo, Tour du Faso desde 1987) e como
atividade turistica - mais evidéncias para a ampla aceitacdo de
bicicletas no pais®.

Ainda que a bicicleta seja proporcionalmente o modal de transporte mais barato e acessivel
mesmo nos paises mais pobres®, a Africa possui um dos mais baixos indices de posse deste tipo de
veiculo, como ja citado. O fator econédmico é bastante relevante neste sentido, ja que a compra de
uma Unica bicicleta ainda representa um grande dispéndio de capital diante do poder aquisitivo
médio de um africano®. Howe® mostra que em muitos sitios em Africa o preco de uma bicicleta
ordinaria é comparavel aos praticados nos Estados Unidos, com o custo de USS 220 — prego que
representa 25% da renda média anual (GDP per capita) de um cidaddo da Tanzania em 2015,
segundo dados mais recentes compilados pelo Banco Mundial®’.

Ainda na seara econdmica, saindo do individuo e analisando as politicas macroecondmicas,
podemos demonstrar ndo apenas que a auséncia de politicas publicas setoriais pode criar
influéncias contrdrias ao uso dos NMT, mas que ha também politicas cujo efeito ndo é outro sendo
o de prejudicar e desincentivar o uso da bicicleta como meio de transporte.

A reducdo do preco final de bicicletas, pecas e equipamentos pode atuar como fator
facilitador do acesso e indutor da demanda®®. Neste sentido, as politicas tributarias para o segmento

83 Ipid., p. 495.
64 GRIECO; TURNER; E.A. KWAKYE, Subverting sustainability?, 1996.
85 Ipid.
5 HOWE, Enhancing Nonmotorized Transportation Use in Africa-Changing the Policy, 1995.
57 WORLD BANK, DataBank | The World Bank, disponivel em: <http://databank.worldbank.org/data/home.aspx>,
acesso em: 5 fev. 2018.
68 GRIECO; TURNER; E.A. KWAKYE, Subverting sustainability?, 1996, p. 10.
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das bicicletas no continente africano podem ser analisadas de forma particular como um exemplo
do “esforco” de diferentes setores governamentais em frear e dificultar o uso massivo das bicicletas
pela populacdo. Tradicionalmente, os governos consideram este veiculo como um bem de luxo, um
equipamento esportivo ou um brinquedo de crianca e o tributa como tal. Com o acumulo de
impostos de importacdo e outras taxas, adocdo de quotas de direito de importacdo e outras
restricdes, os produtos chegam ao revendedor local com um agio entre 400% e 500% sobre o preco
de desembarque do produto no porto de entrada do pais®°.

Tais politicas restritivas tém impacte ndo apenas no preco do produto final, como também
nos custos das pecas e equipamentos de reposicdo, gerando efeitos que podem ser considerados
nocivos e impeditivos a popularizagao do uso massivo da bicicleta. Primeiro, os altos custos das
pecas de reposicdo acabam impedindo a manutencdo dos equipamentos avariados pelo desgaste
natural do uso. Assim, quando a bicicleta de um chefe de familia africano apresenta um pneu furado
ou precisa de novas pastilhas para os travoes, a tendéncia é que, pelo custo relativo do produto em
relacdo a sua renda, o usuario simplesmente deixe de usar a bicicleta. A queda na demanda por
pecas de reposicao torna a importacdo destes itens menos vantajosa e, consequentemente, mais
cara, criando um circulo vicioso que sé faz aumentar o nimero de bicicletas paradas por falta de
manutencdo e o de pecas encalhadas em estoque por falta de compradores. No Noroeste do
Quénia, 66% das bicicletas sem uso tem problemas mecanicos enquanto na Tanzania, um quarto
das pecas sobressalentes tem como origem a “canibaliza¢do” de outras bicicletas’®.

Figura 12- Com a bicicleta, capacidade de carga por viagem é multiplicada por cinco.”*

Na contramdo das politicas restritivas, alguns governos da regido conseguiram reconhecer
gue a incidéncia de altas taxas e impostos estava a travar a demanda no setor das bicicletas. Os
paises que adotaram politicas menos restritivas e que flexibilizaram o comércio e a importacdo
experimentaram um aumento no volume de importacdes e consequente reducdo no preco final de
venda ao consumidor. No caso especifico do Quénia, que reduziu a aliquota de importacdo de 80%

8 HOWE, Enhancing Nonmotorized Transportation Use in Africa-Changing the Policy, 1995, p. 24.
70 HEYEN-PERSCHON, Non-Motorised Transport and its socio-economic impact on poor households in Africa, 2001,
p. 24.
7! Foto: James Campbell/Acervo do autor.
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para 20% durante o periodo 1986-1989, a reducdo do preco das bicicletas no varejo sofreu queda
de 35% e a importagao teve aumento de 1.500%, comprovando a extrema sensibilidade do setor as
politicas tributarias e a sua elasticidade diante de incentivos fiscais:

Tanto Gana como Tanzania experimentaram um fendmeno semelhante. Isso
sugere que duas condi¢cdes sdo necessdrias para reverter a tendéncia no
declinio dos estoques de bicicletas: primeiro, reduzir ou preferencialmente
abolir a tributagdo sobre todas as importacdes de bicicletas; em segundo
lugar, aumentar a prioridade cambial para as bicicletas’?.

De tal forma, defende Howe, caberia unicamente aos governos da Africa Subsariana a
capacidade de estimular o uso de NMT através de politicas macroecondmicas, garantindo o menor
preco de compra possivel ao consumidor final. Politicas setoriais ja foram adotadas com sucesso no
continente africano, por exemplo, para estimular a importacdao de matérias primas e a fabricagao
de implementos agricolas, ajudando a desenvolver uma cadeia produtiva neste setor, comprovando
que o mesmo pode ser feito no segmento dos NMT’3,

E possivel tomar por base os inimeros exemplos préticos, em paises desenvolvidos ou em
vias de desenvolvimento, em que um conjunto de politicas econdmicas favoraveis aos NMT foi fator
decisivo para o desenvolvimento de todo um setor econdmico, com desdobramentos sociais
significativos para um grande numero de pessoas. Na Dinamarca, Alemanha e Paises Baixos, por
exemplo, a taxa de uso da bicicleta em termos de percentagem global de viagens é maior na
comparac¢ido com outros meios’4. Nestes sitios, os resultados podem ser verificados no ambito da
participacdo comunitaria no processo decisério, na sustentabilidade ambiental, na reducdo de
doencas relacionadas ao sedentarismo e obesidade, e na promocdo do planeamento urbano
voltado a promoc3do do bem-estar fisico, social e ambiental’®. Atualmente, india, Brasil e Colémbia
tém feito esforcos notdveis na promocio do ciclismo utilitario’®.

Por outro lado, a falta destas politicas tem efeitos sensiveis no contexto africano:

Os efeitos de sistemas de transporte ineficazes nas zonas rurais de
Africa, que dependem do transporte ndo-motorizado na sua forma
mais basica, manifestam-se pela falta de integracao do mercado, falta
de educacdo e servicos de saude, baixa produtividade e baixas taxas
de atividade econdémica local. (...) As tecnologias de transporte
adequadas para os segmentos mais pobres da populagao, sob a forma
de meios de transporte de baixo custo, ndo foram, na maioria dos
casos, desenvolvidas ou nao foram suficientemente divulgadas. Um
exemplo desta situacao é a bicicleta: embora, em termos de nimeros,
seja de longe o meio de transporte e transporte mais significativo do
planeta, com mais de um bilhdo de veiculos desse tipo, na Africa

72 HOWE, Enhancing Nonmotorized Transportation Use in Africa-Changing the Policy, 1995, p. 25.
3 Ibid., p. 26.
74 LAW, Siew Fang; KARNILOWICZ, Wally, ‘In Our Country it’s Just Poor People who Ride a Bike’: Place, Displacement
and Cycling in Australia: Place, displacement and cycling, Journal of Community & Applied Social Psychology, v. 25,
n. 4, p. 296-309, 2015, p.296.
7> MACMILLAN et al, The Societal Costs and Benefits of Commuter Bicycling, 2014, p. 335.
76 BRUSSEL; ZUIDGEEST, Cycling in Developing Countries, 2012, p. 193.
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Subsariana (SSA) ainda ndo progrediu além de uma existéncia de nicho

(..)77.

As distancias entre os grandes centros populacionais ou as ligacdes entre a cidade e o
campo para a distribuicdo de produtos — em especial do setor primdrio — torna-se mais dispendiosa
no continente na comparagdao com outras partes do mundo:

(...) pesquisas indicam que o frete de mercadorias em longas distancias — que
a competicdo de mercado torna mais eficiente — sdo, normalmente, até
guatro vezes mais caras em trés paises africanos (Camardes, Costa do Marfim
e Mali) se comparadas com o Paquist3o’®.

E preciso reconhecer que, neste contexto, a bicicleta, com suas caracteristicas e sua
versatilidade, pode contribuir com a integracdo social e econémica das zonas rurais em Africa:

A disponibilidade de um meio de transporte - neste caso uma bicicleta -
poderia, por conseguinte, conduzir a uma melhor comercializagdo, a um
aumento da quantidade e da flexibilidade da produgdo agricola e a uma
melhoria das condi¢des sociais de vida tanto a nivel individual como
familiar’.

1.4. Fatores Sociais da Mobilidade por Bicicleta

Figura 13- Figura 9- Bicicleta na Zdmbia serve como instrumento de trabalho e potencializa
a capacidade de transporte de cargas®.

A ONU considera a mobilidade um indicador-chave do desenvolvimento social, politico e
econdmico, ja que este é um meio de acesso a propria condicdo de cidadania, sendo as mulheres e

77T HEYEN-PERSCHON, Non-Motorised Transport and its socio-economic impact on poor households in Africa, 2001, p. 3.
7 HOWE, Enhancing Nonmotorized Transportation Use in Africa-Changing the Policy, 1995, p. 22.
79 HEYEN-PERSCHON, Non-Motorised Transport and its socio-economic impact on poor households in Africa, 2001, p. 4.
80 Foto: James Campbell/Acervo do autor
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raparigas as mais vulneraveis, uma vez que, sem mobilidade, estas ficam privadas do acesso aos
servicos publicos de saude, de educacdo, ao emprego e as instancias decisérias de suas
comunidades®?.

Em relacdo a vulnerabilidade feminina, é importante lembrar que as mulheres em Africa
sdo responsaveis pelo transporte de cargas —em especial dgua, combustivel e alimentos -- de acordo
com um consenso sobre a divisao sexual do trabalho no agregado familiar:

A doutrinacdo e treinamento fisico para o papel de transportador é
introduzido no inicio da vida de uma menina. Na idade adulta, as mulheres
sdo portadoras de carga extremamente experientes, acostumadas a
transportar diariamente 25 quilos ou mais em suas cabecas e/ou costas em
distancias considerdveis. (...) [as mulheres cabe] fazer praticamente todo o
trabalho de transporte associado ao abastecimento de necessidades basicas
e de comercializacdo da produc3o agricola®?.

Em relagdo ao tempo de deslocagdo, com o uso da bicicleta a redugdo varia entre 75%%3 e
50%2* no tempo de viagem na comparagdo com o mesmo trecho percorrido a pé.

Um estudo realizado por Hook® na regido da Beira, em Mocambique, constatou uma
reducdo média de 50% no tempo de deslocamento na comparacao entre a bicicleta e a caminhada.
Desta forma, uma bicicleta pode significar uma economia de 72,9 horas por semana —sendo a renda
média hordria de um morador da regido é de USS 0,10 — o que pode significar, em termos
financeiros, uma economia de tempo no valor de USS 7,29 por més -- o equivalente ao ingresso
minimo de 4,5 dias de trabalho de um trabalhador rural®®.

Outra pesquisa realizada no Gana indica que uma familia média com 6,5 adultos transporta
anualmente 220 toneladas por ano, gastando o equivalente a 4,8 mil horas nesta tarefa. Neste
contexto, a caminhada é a forma de transporte predominante, com um nimero muito reduzido de
lares tendo a posse de bicicletas. Com o auxilio deste veiculo, como ja vimos anteriormente, a
capacidade de carga por viagem é multiplicada por cinco o que reduziria em até 80% o dispéndio de
tempo nesta tarefa (960 horas /ano)?’.

Com uma bicicleta, vocé pode ir e tomar agua fresca, com uma bicicleta, vocé
pode ir e obter cuidados médicos, vocé pode ir ao seu trabalho ou conseguir
um trabalho melhor. Portanto, [a bicicleta] ndo Ihe proporciona dgua fresca,
mas da-lhe acesso. Portanto, trata-se de acesso®8.

81 UN ENVIRONMENT, Global Outlook on Walking and Cycling - Policies & realities from around the world, Nairobi:
[s.n.], 2016, p. 32.
82 BRYCESON, Deborah; HOWE, John; FAHY, Deborah, Rural household transport in Africa: Reducing the burden on
women?, World Development, v. 21, n. 11, p. 1715-1728, 1993, p. 1716.
8 HOWE, Enhancing Nonmotorized Transportation Use in Africa-Changing the Policy, 1995.
84 HOOK, Economic Importance of Nonmotorized Transportation, 1994.
8 Ibid., p. 19.
86 Célculos do autor com base em informacées dos estudos de HOOK, Economic Importance of Nonmotorized
Transportation., 1994 e HANLON, Joseph; SMART, Teresa, Ha mais bicicletas - mas ha desenvolvimento?, Maputo:
Missanga Ideias & Projectos Lda, 2008..
87 BRYCESON; HOWE; FAHY, Rural household transport in Africa., 1993
8 HAMILTON, Richard, Can the Buffalo change Africa’s bicycle culture?, BBC News, 2012.
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Figura 14- Impactes do uso da bicicleta®.

A ONG WBR afirma, com base nos relatérios de seus projetos, que o uso deste meio de
transporte aumenta em até 28% a frequéncia do aluno em sala de aula e em 59% o aproveitamento
em sala de aula®. A bicicleta também tem a capacidade de multiplicar por quatro a distancia de
deslocamento em relagdo a uma pessoa a pé. Ja a capacidade e autonomia para o transporte de
itens pesados — tais como lenha, carvao, frutas ou dgua — é multiplicada por cinco com o auxilio de
uma bicicleta em rela¢do a capacidade de um adulto:

Em comparagdo com a caminhada, a bicicleta melhora o acesso a educagao,
saude e oportunidades econdmicas, aumentando a capacidade de carga e
distancia de viagem acessivel, diminuindo o tempo que leva para comutar de
e para escolas, clinicas e mercados®.

1.5. Historia, cultura e semidtica da bicicleta em Africa

Figura 15- Modelo de bicicleta comum nas ruas de Nanyuki, no Quénia®?.

89 WBR, World Bicycle Relief, WBR 2017- Impact-Report, 2017.
%0 WBR, World Bicycle Relief, Education - a bike can help a child stay in school, investing in their future., WBR,
disponivel em: <https://worldbicyclerelief.org/en/impact/education/>, acesso em: 31 maio 2018.
91 WBR, World Bicycle Relief, IMPACT REPORT, World Bicycle Relief: 2017 IMPACT REPORT, disponivel em:
<https://worldbicyclerelief.org/impact-report-2017/>, acesso em: 29 maio 2018.
92 NASCIMENTO, Mais que um Ledo por Dia, 2015.

168
AbeAfrica: revista da associac¢do brasileira de estudos africanos, v.01, n.01, p. 144 — 177, out.2018/mar¢o.2019



Ao tratarmos da bicicleta no contexto africano, ha questdes histdricas e culturais que ndo
podem ser ignoradas. O historiador, escritor e diplomata brasileiro Alberto da Costa e Silva confere
a bicicleta um papel relevante no processo de transformacdo da Africa na segunda metade do século

20:

Houve lugares na Africa que, até a segunda metade do século 20, nunca
viram um homem branco, sobre os quais nunca o poder colonial se exerceu
de fato, que nunca tiveram cadernetas de identidade, que nunca ouviram
falar em igreja. O grande elemento disciplinador esteve baseado em trés
maquinas: a bicicleta, a maquina de costura manual (...) e o radio de pilha.
(...) E por que é que a bicicleta foi importante? Porque a bicicleta chegava a
lugares aonde o cavalo ndo chegava, nem o automdvel, nem o caminhdo. A
bicicleta teve esse papel. Entdo nds nos preocupamos com a imprensa, com
os navios de guerra e esquecemos que essas coisas menores, aparentemente
menores, foram muito mais eficientes no processo de mudangas que
outras®3,

Esta linha de pensamento proposta por Costa e Silva enumera, através do uso de
tecnologias simples e de baixo custo, trés bens de consumo de massa que representam areas
fundamentais para se compreender a organizacdo de qualquer sociedade: a forma como se
locomove em determinado territério (representada pela bicicleta), a forma como produz e troca
seus bens (a maquina de costura possibilitando um salto consideravel na escala de producgdo) e a
forma como se comunica (o radio, como meio de comunicacao de massa).

A bicicleta é considerada o simbolo de uma era

(...) como encarnacgdo dessas causas materialistas, a bicicleta moderna
transmitiu o "espirito dos tempos" na Europa Fin de Siécle e, portanto,
foi um produto da modernidade e um dos seus simbolos mais
poderosos®.

O historiador Eric Hobsbawm classifica a bicicleta como uma peca-chave da terceira onda
da economia mundial, a chamada “Revolucdo Tecnoldgica”:

Tampouco devemos esquecer a mais benéfica de todas as maquinas do
periodo, cuja contribuicdo para a emancipacao humana foi imediatamente
reconhecida: a modesta bicicleta®®.

Hobsbawm chega ao ponto de considerar o veiculo de duas rodas como um dos
instrumentos mais importantes e revolucionarios da histéria humana:

9 SOARES, Eliane Veras; MUTZENBERG, Remo, Entrevista com Alberto da Costa e Silva, Dossié: Didlogos do Sul, v. 14,

n.1, p. 11-26, 2014.

9 SMETHURST, Paul, The Bicycle — Towards a Global History, London: Palgrave Macmillan UK, 2015, p. 29.
9 HOBSBAWNM, Eric, A era dos impérios: 1875-1914, Sdo Paulo: Paz e Terra, 2015, p. 36.
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Se a mobilidade fisica é condi¢cdo essencial da liberdade, a bicicleta talvez
tenha sido o instrumento singular mais importante, desde Gutenberg, para
atingir o que Marx chamou de plena realizacdo das possibilidades de ser
humano, e o Unico sem desvantagens ébvias®.

A estabilizagdo tecnoldgica da bicicleta ocorre na esteira da consolidagao da Il Revolugdo
Industrial, em um momento de mudancas sociais disruptivas e da necessidade de novas formas de
transporte no mundo ocidental, quando novas dinamicas sociais passaram a exigir novas formas de
deslocagao.

A partir da representatividade que exerce sobre o imagindrio no Ocidente e em Africa, é
possivel analisar a semidtica da bicicleta, buscando compreender o significado histdrico e social a
ela atribuida nas sociedades africanas bem como os efeitos deste sistema para a adaptacdo ou nado-
adaptacdo ao uso dos NMT no continente.

Semidtica é um campo da linguistica que busca compreender como as
imagens e linguagens transmitem uma mensagem. O conceito bdsico da
semidtica estruturalista proposto por Ferdinand Saussure prevé que a
linguagem é composta por estruturas basicas, mostrando a relagdo entre o
significante e o significado, para juntos formarem um simbolo. O significante
é a parte material e o significado é a parte imaterial. O simbolo é a coisa
material que carrega o significado imaterial®’.

Ao enquadrarmos a bicicleta neste triangulo semiético de Saussure, temos o artefacto
tecnolégico como significante e os seus significados diversos na estrutura social. Entender a relagdo
entre estas duas dimensdes no contexto africano é perceber a bicicleta como um simbolo.

Em suma, a bicicleta fica associada no imagindrio cultural ocidental com a ideia do
“progresso” e tal simbolismo n3o é deixado de lado quando a bicicleta chega em Africa pelas maos
do colonizador®®.

A bicicleta foi um produto colonial e ferramenta de extensao do poder ocidental. Como
ferramenta de mobilidade, foi importante para manutencdo dos impérios coloniais.

Para a classe colonial, produtos de consumo modernos como a bicicleta
pareciam validar o novo imperialismo confirmando a supremacia ocidental
em comeércio e tecnologia. Ao passar dos colonizadores aos administradores
locais e as classes médias, a bicicleta serviu de emblema de classificacdo
através da associacdo com o poder colonial®.

9% HOBSBAWM, Eric, Tempos interessantes: uma vida no século XX, S3o Paulo: Companhia das Letras, 2002, p. 107-8.
97 MITOGRAFIAS, Papo Lendario #181 - Os Diversos Aspectos da Linguagem, Mitografias, disponivel em:
<https://www.mitografias.com.br/2018/05/papo-lendario-181-os-diversos-aspectos-da-linguagem/>, acesso em:
31 mai. 2018.
%8 SMETHURST, The Bicycle — Towards a Global History, 2015, p. 85.
% Ibid., p. 153.
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Enquanto era usada pela administracdo colonial como simbolo de status e acessorio de
moda, nas metropoles, a bicicleta ja havia perdido seu apelo junto as elites e se consolidado como
acessorio da classe média para o écio e desporto e de forma utilitdria para as classes trabalhadoras.

J4 para as populacdes autéctones em Africa, a bicicleta era tdo temida quanto o homem
branco que a pedalaval® -- tal como relatado no romance O Mundo se Despedaca, em que o
colonizador chega montado em um “cavalo de ferro”, causando medo entre a populagdo. Na
sequéncia, o homem branco é morto e depois o “cavalo de ferro” pendurado em uma darvore
sagradal®l.

Em Africa, diferentemente do que ocorreu com as coldnias no Jap3o, india, China e no
Sudeste Asiatico'%?, ndo houve transferéncia de tecnologia para impulsionar o uso das bicicletas — e
mesmo apos o fim do processo colonial, grande parte das bicicletas que circulam no continente
africano continua a ser importada até os dias atuais.

O processo de aculturacdo simbdlica, que retirou da bicicleta o carater exdtico e
estrangeiro, tornando-a parte da cultura material local, também criou uma dicotomia. Enquanto
para as classes coloniais o item tornou-se sindbnimo de rebaixamento social, para os africanos era
simbolo de ascensao e de poder.

A significacdo da bicicleta na cultura africana tradicional provocou um debate
interessante nos circulos académicos ocidentais sobre o primitivismo e a
transferéncia transcultural no pés-modernismo®,

Smethurst considera errado afirmar que a difusdo da tecnologia ocidental é uma forma de
imperialismo cultural — segundo ele, os diferentes contextos de introdu¢do da bicicleta na China,
Jap3o, Sudeste Asiatico e Africa produziram consideraveis variagdes locais na adog¢do da bicicleta
como artefacto tecnoldgico e na sua aculturagao.

A bicicleta teve um profundo impacte nas relagdes sociais onde quer que ela
chegasse. Era um agente de mudanca, e também um produto de mudancgas
nas relacdes sociais e culturais. Nesse aspecto, a bicicleta era essencialmente
um objeto moderno, cujos significados estdo sendo alterados por modas e
tendéncias pds-modernas®,

Ainda que a bicicleta tenha sido aculturada e possa ser considerada como incorporada ao
repertério cotidiano em toda Africa, com significados simbdlicos e materiais locais, aparente
oposicdo entre a divisdo colonial de modernidade e as sociedades africanas ainda tem influéncia
significativa no uso do artefacto.

100 ypidf., p. 145.
101 ACHEBE, Chinua, O mundo se despedaca, S3o Paulo, SP: Companhia das Letras, 2009.
102 Em Asia, a bicicleta esteve presente em uma etapa importante no processo do desenvolvimento e industrializacdo,
“a representar a extensao da difusdo global da modernizagdo ao estilo ocidental e do capitalismo industrial”
(SMETHURST, The Bicycle — Towards a Global History, 2015, p. 123). Este processo ndo ocorreu em Africa.
103 Jpid., p. 149.
104 1pid., p. 168.
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Ao buscar uma resposta que explique as resisténcias culturais ao uso da bicicleta em Africa
€ possivel encontrar algumas pistas interessantes apontando que a restricdo encontra raizes
psicoldgicas e sociais mais profundas, provavelmente derivada em parte das atitudes coloniais de
que o ciclismo é um modo de transporte inferior e ndo digno!®. Para a parcela de renda mais alta,
o uso da bicicleta tem imagem negativa e esta ligado aos “pobres das zonas rurais” 1.

Essencialmente, o problema surge de uma adocgdo geral de
modelos de desenvolvimento ocidentais. A forca-tarefa contra as
bicicletas no mundo em desenvolvimento é um processo falho de
modernizacgdo. (...) que lider de governo desprezaria um passeio em
uma limusine preta em favor de, por exemplo, um passeio em um
comboio ou em uma bicicleta?%’

A diretora de Transporte Rodovidrio e Administragao de Transito em Massa do Ministério
Federal dos Transportes da Nigéria, Anténia Ekpa, toca em ponto sensivel:

o uso de carros é baseado no legado colonial de associar
transporte motorizado com educacgao, afluéncia e status elevado na
sociedade. Assim, a atitude em relagao ao NMT tende a ser negativa,
e o uso de bicicletas, caminhadas e outros modos NMT estdo
associados aos pobres. Como tal, é em areas rurais (aldeias) ou
comunidades semiurbanas povoadas pelos pobres urbanos, onde o
uso de bicicletas é predominante. Mesmo em tais comunidades, a
proliferacdo de motocicletas (popularmente chamado okada) e
triciclos [motorizados] (keke) tornaram cada vez mais dificil para os
nigerianos apreciar e valorizar a NMT208,

A mesma conclusdo é explicitada em um trabalho realizado na Africa do Sul pelo
Departamento Nacional de Transportes e pelo Conselho de Pesquisa Cientifica (CSIR) através de

uma simples frase: "Ninguém quer ser associado com pobreza

7109

"Muitas pessoas nasceram andando como uma questdo de
necessidade e ndo de escolha. Agora, andar de bicicleta e caminhar
sao considerados sintomaticos da pobreza na Nigéria. Adquirir um
carro é uma meta para a maioria dos cidaddos que acreditam que
caminhar ou andar de bicicleta € menos seguro, menos conveniente e

105 S|MON, David, Transport and Development in the Third World, London & New York: Routledge, 1996.
106 HEYEN-PERSCHON, Non-Motorised Transport and its socio-economic impact on poor households in Africa, 2001.
107 WORK, George; MALONE, Laurence, Bicycles, Development, and the Third World, Environment, v. Vol. 25, n. 1,

p. 44,1983, p. 42.

108 UN ENVIRONMENT, Global Outlook on Walking and Cycling - Policies & realities from around the world, 2016, p. 53.
109 MASHIRI, M et al, Building a Sustainable Platform for Low-Cost Mobility in South Africa, South Africa, n. 978, p. 15,

2013, p. 209.
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menos atraente, fazendo com que a previsao de declinio do NMT seja
uma profecia autorrealizdvel1°,

Sendo a Africa a regido onde o uso da bicicleta é menos disseminado no mundo— e onde as
condicdes seriam mais propicias, dadas as necessidades de mobilidade, como ja apontado ao longo
deste trabalho, abre-se um interessante campo para aprofundar o estudo e as andlises dos aspetos
sociais e histéricos no sentido de formular uma teoria que ajude a explicar o fenébmeno da nao-
adaptacdo aos NMT em Africa.

2. Conclusoes

Figura 16-Rapariga usa a bicicleta em um vilarejo ao sul da regido de Arusha, na
Tanzénia®?,

Por suas caracteristicas tecnoldgicas pautadas pela simplicidade, eficiéncia e baixo custo, a
bicicleta aparece como uma ferramenta de locomog¢do com grande potencial para regides
subdesenvolvidas ou em desenvolvimento. Seu advento é tido com importante marco no processo
da revolucdo tecnolégica na Europa e na América do Norte no século XIX.

Ao analisarmos as condi¢cbes de mobilidade no continente africano, a mobilidade nao-
motorizada através do uso da bicicleta merece especial atencdo. No contexto académico, ha ainda
um vasto campo a ser investigado, sobre as oportunidades e potencialidades que os NMT oferecem
na geracao de renda, acesso a educag¢do, saude e na distribuicao de bens e servigos, criando
oportunidades de emprego e renda para populacdes de area deprimidas.

O aumento da mobilidade e maior eficiéncia pode significar economia de tempo e garantia
de acesso a servigos publicos que, de outra maneira, sdo mais dificilmente alcancados. Tais efeitos

110 UN ENVIRONMENT, Global Outlook on Walking and Cycling - Policies & realities from around the world, 2016, p. 53.
111 NASCIMENTO, Mais que um Le3o por Dia, 2015.
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podem ser mensurados localmente, no aumento da poupanca das familias algo que, também, tem
efeitos macroecondémicos.

Os NMT, entretanto, concorrem com a forca da industria automotiva e politicas de
desenvolvimento que estrangulam o setor, com sobretaxas e impostos que tornam a bicicleta um
bem dificil de ser acessado por grande parte da populacdo. Algumas experiéncias de liberalizacdo
neste setor da economia comprovam que a resposta na demanda é sensivel e capaz de estimular
toda uma cadeia produtiva, com efeitos sociais indiretos benéficos para a populagdo mais vulnerdvel
econdmica e socialmente.

Apesar do potencial existente, a Africa tem um dos mais baixos indices globais de posse de
bicicletas. O estudo Tracking global bicycle ownership patterns'’? que mapeia globalmente o
percentual de posse de bicicletas coloca o continente africano como a regido do planeta com
menores indices deste veiculo. Entretanto o Unico pais ndo desenvolvido com alto-indice é africano
-- Burkina Faso tem indices equivalentes a Holanda, Alemanha e aos paises nérdicos. Hd também
grandes disparidades interregionais, como no caso de Etidpia e Uganda, onde este Ultimo pais tem
12 vezes mais bicicletas que o primeiro.

Tais numeros possibilitam uma andlise particularizada e permitem isolar e compreender os
fatores que estimulam e limitam o uso das bicicletas em determinadas regiées. Os “casos de
sucesso” na disseminac¢do do uso de NMT estdo quase sempre relacionados a uma série de politicas
publicas indutoras do desenvolvimento deste setor. Isso vale tanto para o caso de Burkina Faso
guanto de paises desenvolvidos na Europa.

Trabalhando no sentido contrario do estimulo, os fatores econémicos — tanto individuais
guanto macro — tém peso consideravel tanto no acesso de uma pessoa a uma bicicleta quanto no
desenvolvimento de um mercado minimamente sustentdvel e com custos condizentes com a
realidade socioecondmica africana.

Outro ponto a ser considerado no campo do desencorajamento ao uso dos NMT é a
guestdo de infraestrutura e seguranga, mas também visdes particulares do usuario, que precisa
enxergar a bicicleta como uma op¢do viavel de transporte para si. Ou seja, ha um campo
comportamental e psicoldgico que precisa ser considerado, pesquisado e entendido, tanto em
Africa quanto em qualquer lugar do mundo onde a bicicleta tenha potencial de ser usada como um
veiculo nas deslocacdes didrias de pessoas.

Mais um fator a ser destacado é a heranca cultural que, em Africa, ainda vé a bicicleta como
simbolo de pobreza, desperdicando, por preconceito, os potenciais beneficios que o veiculo oferece
justamente em contextos em que a falta de recursos é maior. Este aspeto antropoldgico, alids, é um
campo a ser explorado por pesquisas, de forma a se buscar formas de superar resisténcias
estruturais que vao contra as reais necessidades da populagao, resisténcias essas presentes tanto
nas esferas politicas decisérias quanto nas camadas mais populares.

A andlise da semidtica da bicicleta em Africa e a interpretacdo social que se faz dela, com a
heranca do periodo colonial, abre um campo para aprofundar o estudo e as andlises dos aspetos
sociais e histéricos no sentido de formular uma teoria que ajude a explicar o fenbmeno da nao-
adaptacdo aos NMT neste continente.

Levando-se em conta este trabalho de investigacdo, podemos concluir que:

112 OKE et al, Tracking global bicycle ownership patterns, 2015.
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- Fatores culturais e simbdlicos, herangas do periodo colonial em Africa, associam a bicicleta
a pobreza, restringem a aceitagao social e consequente massificagao do uso deste veiculo;

- Politicas macroecondmicas tornam o veiculo demasiadamente caro para os padrdes
africanos, restringindo a aquisi¢ao individual do veiculo;

- A falta de politicas publicas voltadas ao uso dos NMT torna a bicicleta vulneravel frente a
outros modais, o que diminui a tendéncia e disposicdo ao seu uso e alimenta um ciclo que se
retroalimenta negativamente, afastando potenciais usuarios;

- A bicicleta é uma tecnologia de transporte adequada e eficiente e, dadas as condicdes
essenciais, pode ser usada amplamente em regides urbanas e rurais em Africa promovendo o
desenvolvimento econdmico e social.

Diante destes resultados, deixamos como propostas para futuras investigacdes, trabalhos
gue possam ajudar a cobrir lacunas encontradas ao longo desta pesquisa, como investigar o impacte
das politicas coloniais para perceber como as politicas econdmicas do periodo, com supressdo e/ou
impedimento de fabricacdo de bicicletas em Africa, além da divisdo social de classes, ajudou a
moldar a adaptacdo e ndo adaptacdo ao uso de bicicletas nesta regido.
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