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Resumo

A integracdo dos veiculos ndo motorizados por compartiihamento estd a ganhar destaque nas cidades.
Historicamente, o0 acesso a esses veiculos a criancas e familias com criancas tem falhado
sistematicamente. S&o raros 0s sistemas de compartilhamento, a nivel mundial, que disp6em de veiculos
adaptados ao transporte de criangas. A partir deste problema, que passa quase despercebido, foram
identificadas as origens histdricas deste tipo de veiculos, as suas caracteristicas e a presenca deste tipo
de veiculos nas cidades. A nivel metodolégico, optou-se pela elaboracdo de um levantamento de
experiéncias existentes, baseada inicialmente em pesquisa documental e complementada com
observagédo in loco, em diferentes cidades de Portugal, Espanha e Brasil. O artigo é ilustrado com
fotografias dos diferentes veiculos nas varias cidades. Nas fotografias é possivel observar o problema
central deste trabalho — a falta de condigcbes de acessibilidade aos servicos de transporte néo
motorizados por compartiihamento em relagéo as criancas e familias com criancgas.

Palavras-Chave: Sistemas de Mobilidade Compartilhada, Problemas de mobilidade compartilhada,
micromobilidade, compartiihamento de bicicletas em familia, compartilhamento de patinetes, criancas,
acessibilidade.

Abstract

"Non-motorized shared vehicles" are gaining fans across the country. Historically, the access to these
vehicles by children and families has failed. Not all vehicles, worldwide, are designed to transport children.
This problem is quite often not even perceived, as the design and characteristics of these vehicles in the
cities shown. At the methodological level, it was decided to elaborate a survey of existing experiences,
based initially on documentary research and complemented with on-site observation, in different cities in
Portugal, Spain and Brazil. The article is illustrated with photographs of the different vehicles in those
different cities. In the photographs, it is possible to observe the central problem of this work — which is the
lack of accessibility to shared non-motorized transport services in relation to children and families having
children.
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Resumen

La integracién de vehiculos no motorizados a través del uso compartido, esta ganando protagonismo
en las ciudades. Histéricamente, el acceso a estos vehiculos para nifios y familias con nifios ha fallado
constantemente. Los sistemas de intercambio son raros en todo el mundo y cuentan con vehiculos
adaptados para el transporte de nifios. A partir de esta problematica, que pasa casi desapercibida, se
identificaron los origenes histéricos de este tipo de vehiculos, sus caracteristicas y la presencia de este
tipo de vehiculos en las ciudades. A nivel metodoldgico, se decidié elaborar un levantamiento de
experiencias existentes, basado inicialmente en la investigacion documental y complementado con la
observacion in situ, en diferentes ciudades de Portugal, Espafia y Brasil. El articulo esta ilustrado con
fotografias de los diferentes vehiculos en las diferentes ciudades. En las fotografias se puede observar
el problema central de este trabajo: la falta de accesibilidad a los servicios de transporte no motorizado
de intercambio, relacionado con nifios y familias con nifios.

Palabras clave: Sistemas de movilidad compartida, Problemas de movilidad compartida, Micro
movilidad, Bicicleta familiar compartida, Scooter compartido, Nifios, Accesibilidad.
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1. Introducéo

Cidades consideradas sustentaveis, inclusivas, présperas e resilientes dependem de meios de
transporte acessiveis e saudaveis para todas as pessoas que facilitem o fluxo seguro, eficiente e livre
poluicdo. Sdo em numero crescente as cidades que adotaram servicos de compartilhamento de
veiculos ndo motorizados. Neste trabalho vamos considerar como veiculos por compartilhamento nédo
motorizados também os veiculos ndo motorizados assistidos como bicicletas e patinetes elétricos, cujo
motor trabalha de forma auxiliar a tracdo humana. Em 2017, Robin Chase em conjunto com varios
parceiros internacionais das areas de mobilidade e transportes definiram em inglés, espanhol, italiano,
francés e chinés dez principios para “mobilidade” compartilhada intitulados de “Shared Mobility
Principles for Livable Cities” (CHASE, 2017).

O principio nimero cinco desse documento, “We promove equity” (promovemos a equidade), destaca a
importancia do acesso fisico, digital e financeiro dos veiculos de transporte compartiihado e menciona
ainda que estes veiculos devem de ter um design cuidadoso de forma a garantir que o0 seu uso seja
possivel e acessivel a todos os usuarios independentemente da idade, sexo, raga, etnia e capacidade
financeira (CHASE, 2017).

Mundialmente, a vivéncia da infancia tornou-se cada vez mais urbana. Em 2007, pela primeira vez, a
populacdo urbana ultrapassou a populacdo rural. Em 2014, cerca de 54% da populagdo mundial ja
residia em areas urbanas, estimando-se que em 2050, esta percentagem aumente para 66%, 0 que
corresponde a 9 bilhdes de habitantes a residir em médias e grandes cidades, das quais 2,7 bilhfes
serdo criangcas com menos de 18 anos. Assim, a vivéncia da infancia tornou-se mais urbana e em 2012
esta j4 era a realidade de um bilh&do de criangas (cf. Relatério das Nac¢des Unidas World Urbanization
Prospects: the 2014 revision e Relatorio da Situagdo Mundial da Infancia de 2012 cit. por Reis, 2015).

Segundo o documento da Organizacdo Mundial da Saude (World Health Organization) - Global Action
on Physical Activity 2018-2030 em todo o mundo, 1 em cada 4 adultos e 3 em cada 4 adolescentes (entre
0os 11 e os 17 anos) ndo cumprem atualmente as recomendacdes globais para atividade fisica
estabelecidas pela OMS. E, a medida que os paises se vao desenvolvendo economicamente, 0s niveis
de sedentarismo aumentam. Em alguns paises, os niveis de sedentarismo podem chegar a 70%, devido
as mudancas nos padrdes de transporte, ao aumento do uso de tecnologia e a urbaniza¢do. Este mesmo
relatorio também afirma que os niveis de atividade fisica s@o influenciados por valores culturais. Na
maioria dos paises, meninas, mulheres, idosos, grupos desprivilegiados e pessoas com deficiéncia e
doencas cronicas, todos tém menos oportunidades de ter acesso a programas e locais seguros,
acessiveis e apropriados para tornarem-se fisicamente ativos (WORLD HEALTH ORGANIZATION,
2018).

Estd comprovado que fazer uma atividade fisica regular ajuda a prevenir e a tratar doencas nao
transmissiveis como doencas cardiacas, derrames, diabetes, cancer da mama e do célon ao mesmo
tempo que também ajuda a prevenir a hipertensdo, sobrepeso e obesidade e pode melhorar também a
salide mental, a qualidade de vida e o bem-estar. Além dos multiplos beneficios para a salde, a atividade
fisica também pode gerar retornos adicionais sobre o investimento como o uso reduzido de combustiveis
fésseis, o ar mais limpo e estradas menos congestionadas e seguras (WORLD HEALTH
ORGANIZATION, 2018).

Para que estes beneficios sejam alcancados por todas as pessoas, 0 mesmo relatério da OMS aponta
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4 objetivos a serem alcancados sendo que o objetivo nimero 2 “Create active environments” (criar
ambientes ativos) destaca em todos os seus 5 pontos varias medidas que apelam ao fomento de politicas
de planejamento urbano e de transporte conectadas que possam dar espago as caminhadas, ao ciclismo
e a outros veiculos de transporte nao motorizados (incluindo cadeiras de rodas); a importancia da criacédo
de infraestruturas adequadas a todas as idades; a importancia da prevencao rodoviaria e do acesso
universal a equipamentos que promovam a atividade fisica e priorizar também o acesso universal a todos
os locais a pedestres, ciclistas e transportes publicos.

Os veiculos ndo motorizados por compartilhamento estdo cada vez mais inseridos na definicdo de
“mobilidade urbana” das cidades. (MAGALHAES, 2019, p. 4). Segundo o mesmo autor, para falar de
mobilidade urbana torna-se importante esclarecer os conceitos de “transporte”, “acessibilidade” e
“mobilidade”. Assim sendo, o primeiro conceito diz respeito ao movimento intencional de objetos
materiais. Trata-se de movimentos que nascem da vontade humana e para a realizagdo do “transporte”
é preciso que haja trés elementos: o sujeito de transporte, 0 meio de transporte e o objeto de transporte.
A acessibilidade é considerada a propriedade daquilo que é acessivel, por outras palavras aquilo com o
qual é possivel estabelecer uma relagcdo (MAGALHAES, 2019). J4 a mobilidade esta relacionada com a
propriedade do objeto que pode ser movido por um dado sistema de transporte e é determinada pela
acessibilidade.

N&o s6 no Brasil como em outras cidades do mundo recentemente comecgou a haver alteragbes na
politica voltada para a mobilidade urbana de forma a combater alguns dos problemas das cidades
contemporéaneas. Assistimos a uma reflexdo sobre como proporcionar boas condi¢cdes de mobilidade
urbana aos seus habitantes. Para Magalhdes (2018), um dos grandes desafios em termos de mobilidade
urbana para as cidades do futuro passa pela criacdo de sistemas de transporte sustentaveis. E
importante reforgar a construcao e ampliagdo de corredores metroviarios / ferroviarios e rodoviarios. Aqui
podemos incluir também a expansédo de espacos destinados a circulagédo de veiculos ndo motorizados
como bicicletas. O mesmo autor considera, ainda, que embora estejam a acontecer avancos
significativos em termos de mobilidade urbana, continuam a persistir lacunas no que diz respeito ao
conceito de acessibilidade universal. Sdo vérias as instalagcfes e os veiculos que apresentam barreiras
a acessibilidade para pessoas idosas, pessoas com alguma deficiéncia ou criangas mais novas. O
mesmo acontece com a histéria dos veiculos ndo motorizados por compartilhamento que, salvo raras
excecdes, ndo consideram o acesso universal incluindo criancas e familias com criangas — o tema central
deste trabalho.

Apesar da maior parte destes veiculos ndo estar adaptado a criangas e familias com criancas, alguns os
autores tém reconhecido a importancia do uso destes veiculos. Duran-Rodas e Wulfhorst (2019)
acreditam que a tendéncia generalizada e crescente deste tipo de transportes pode estar associada a
impactos positivos que vdo desde a reducdo das emissfes de gases de efeito de estufa ao
desenvolvimento econémico e aos beneficios a saude.

Isto posto, apresentamos 0sS seguintes questionamentos a serem desenvolvidos e respondidos no
presente artigo:

Se deveriamos encontrar em todas as cidades veiculos por compartiihamento ndo motorizados
acessiveis a todos, como referem os principios da mobilidade compartilhada, e se a vivéncia da infancia
€ cada vez mais urbana porque dificilmente encontramos nas cidades estes veiculos acessiveis a
criancas e familias com criangas?
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Ha experiéncias de compartiihamento que disponibilizem o servico de forma acessivel a criancas ou
familias com criancas?

Neste artigo procuramos aprofundar conhecimentos sobre a histéria dos veiculos ndo motorizados por
compartiihamento, o acesso deste tipo de veiculos a criancas e familias com criancas, um estudo
tipoldgico deste tipo de veiculos e alguns exemplos praticos em diferentes paises.

2. De Amesterdd ao mundo - Breve histéria das experiéncias de

compartilhamento de veiculos ndo motorizados

Os servicos de mobilidade urbana compartilhada tiveram as suas primeiras iniciativas em 1948 com o
compartilhamento de carros (car-sharing). Mais tarde em 1965 surgiu o compartilhamento de bicicletas
(bike sharing) e mais recentemente em 2012 apareceu pela primeira vez em S&o Francisco a
possibilidade de compartilhamento de trotinetas ou patinetes (scooter sharing) vulgarmente conhecidas
por patinetes no portugués do Brasil (TURON; CZECH; TOTH, 2019; KATONA; JUHASZ, 2020).

Podemos assim dizer que o compartiihamento de bicicletas € o mais antigo sistema de veiculos nao
motorizados por compartilhamento. Embora este sistema tenha as suas origens na década de sessenta
do século passado, o crescimento do compartiihamento de bicicletas avangou lentamente até que a
tecnologia desses veiculos fosse aprimorada. Apesar de lento, esse crescimento deu origem a rapida
expansdo dos programas de compartilhamento de bicicletas na Europa e, mais tarde, na maioria dos
outros continentes (DEMAIO, 2009).

Os primeiros projetos de compartiihamento de bicicletas foram fundados ou por organizacdes
comunitarias locais, como projetos de caridade para apoiar os mais desfavorecidos, ou por empresas de
aluguel de bicicletas. A mais conhecida histéria de compartihamento de bicicletas é a de Luud
Schimmelpennink. Segundo Velocitta (2014) foi na década de 1960 que o holandés elaborou o projeto
“Witte Fietsenplan” (plano da bicicleta branca). Este projeto consistia em pintar bicicletas velhas de
branco e deixar em qualquer lugar da cidade de Amesterda para que qualquer pessoa pudesse usar.
Este foi o primeiro sistema de compartilhamento de bicicletas urbanas que se tem registrado. Embora
tenha sido um projeto revolucionario que mudou o transporte publico do mundo, a implantagéo do projeto
nao correu como o esperado e varias bicicletas foram roubadas. “Witte Fietsenplan” tinha dois objetivos:
disponibilizar bicicletas gratuitas para que pudessem ser usadas por qualquer pessoa que necessitasse
de transporte e criar uma oposi¢cdo a poluicdo e sujeira produzida pelos carros. A cor branca das
bicicletas simbolizava a simplicidade e a higiene e, assim, uma alternativa ao carro e limpa para a cidade.

A evolucéo do compartilhamento de bicicletas pode ser classificada em trés geracdes distintas. O projeto
de Schimmelpennink comecou no dia 28 de julho de 1965 é classificado como a primeira geragao de
bike-sharing. A segunda geracdo aconteceu na década de 1990, entre 1991 e 1993, quando a Dinamarca
langou dois pequenos projetos de compartilhamento de bicicletas nas cidades de Farsg, Grend e
Nakskov que ao longo daquela década foi aprimorado. Em 1996, iniciou-se a terceira geragdo de
compartiihamento de bicicletas. Na Inglaterra iniciou-se o projeto Bikeabout da Universidade de
Portsmouth. Em Copenhaguem, na Dinamarca, foi lancado, em 1995, o projeto Bycykler Kgbenhavn
que, em 1996, com o apoio de patrocinios, espalhou este compartilhamento de bicicletas por toda a
cidade. Mais tarde esta terceira geracdo foi aprimorada com trancas de bicicleta com trava electréonica,
sistemas de telecomunicac¢des entre outros. O compartilhamento de bicicletas cresceu lentamente nos
anos seguintes e, em 1998, a Franca lancou o Vélo a la Carte. Mais tarde, no ano 2000, a Alemanha
langou em Munique a “Call a Bike” (DEMAIO, 2009).

E também no ano 2000 que foi langado em Portugal o sistema BUGA - Bicicletas de Utilizagdo Gratuita
de Aveiro. Este sistema contava com 350 bicicletas “BUGAS” de utilizagdo gratuita, acessiveis em 30
locais de estacionamento espalhados naquela cidade (MOTOR24, 2019). Segundo 0 mesmo site, a

2021, © Copyright by Authors. DOI: http://doi.org/10.18830/issn.1679-0944. n.30.2021.08



Licensed under a Creative Commons Cadernos de Arquitetura e Urbanismo | Paranoa 30
Y

Attribution International License.

BUGA foi um sistema pioneiro em Portugal de rede compartilhada de bicicletas que por ter sido tdo
inovador ganhou grande reconhecimento a nivel nacional e passou uma imagem de Aveiro como uma
cidade “amiga” da bicicleta.

Em 2005, a cidade de Lyon, na Franga, lancou o Velov, com 1500 bicicletas. Em 2007 foi Paris que
lancou a Vélib', inicialmente com uma frota de 7000 bicicletas e que se foi expandido ao longo dos anos
e funciona tanto no centro como nos suburbios (DEMAIO, 2009). O mesmo autor refere ainda que, fora
da Europa, o compartiihamento de bicicletas finalmente comegou a acontecer em 2008 com novos
programas no Brasil, Chile, China, Nova Zelandia, Coreia do Sul, Taiwan e Estados Unidos da América.
Cada um deles foi o primeiro programa de compartilhamento de bicicletas de terceira geracdo para os
seus paises.

Duran-Rodas e Wulfhorst (2019) afirmam que, atualmente, os bike-sharing systems (BSS) encontram-
se divididos em trés categorias: station-based bike-sharing — SBBS (compartilhamento de bicicletas
baseado em estacdes), free-floating bike-sharing — FFBS (compartilhamento de bicicletas livre) e hybrid
bike-sharing — HBS que é uma mistura dos dois anteriores. Os atuais sistemas de compartilhamento
também usam sistemas de GPS — Global Positioning System que permitem rastrear em tempo real a
localizag&o da bicicleta diminuindo, assim, o risco de roubos.

Figura 1: Historia das bicicletas por compartilhamento dividida em trés geragdes.
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Fonte: Autor (maio, 2020)

Katona e Juhasz (2020) observam gue os sistemas tradicionais de compartilhamento de bicicletas séo
usados em todo o mundo. Em geral, sdo baseados numa rede fixa de acoplamento. Este tipo de sistema
funciona suficientemente mas tem algumas lacunas como, por exemplo, s6 atender as areas de maior
densidade da cidade restringindo a utilizagdo da frota de veiculos a muitos potenciais usuarios que
estejam fora dessas areas. Nos (ltimos anos, alguns operadores comegaram a desenvolver solugdes
sem a necessidade de pontos fixos. A maior vantagem desse sistema € que o0 usudrio pode deixar a
bicicleta em qualquer lugar. Por outro lado, isso pode causar impactos na paisagem urbana. Algumas
cidades no mundo como Seattle ou Cingapura adotaram a criacdo lugares de estacionamento para
bicicletas de forma a evitar essa confuséo.

Portugal também esté implantando estacionamentos para bicicletas. Para ilustrar essas experiéncias,
foram levantados exemplos desses estacionamentos na cidade de Espinho e uma placa de sinalizagéo
de lugares de estacionamento para bicicletas na cidade de Vila Nova de Gaia como podemos ver nas
figuras 2 e 3. Para além de estacionamento para bicicletas a cidade do Porto em Portugal criou dezenas
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de lugares de estacionamento para patinetes elétricas compartilhadas das 3 empresas que operam na
cidade “Bird”, “Circ” e “Hive” como vemos na figura nimero 4.

Figura 2: Lugares de estacionamento Figura 3: Placa de sinalizagéo de lugares  Figura 4: Lugares de
para bicicletas junto & estacao de estacionamento para bicicletas estacionamento para
ferroviaria de Espinho, Portugal junto ao metro Santo Ovideo, Portugal patinetes no Porto, Portugal

Fonte: Autor (maio, 2020) Fonte: Autor (maio, 2020) Fonte: Autor (junho, 2020)

Na placa de sinalizagao da figura 3 estéo visiveis algumas das limita¢cdes do uso da bicicleta, como por
exemplo “Os clientes sem bicicleta tém prioridade ao embarcar” e explica ainda que em ocasides
especiais 0 uso da bicicleta pode ser restringido.

Talvez estas restricdbes sejam um dos motivos para que nesta regido ndo se encontrem muitos
utilizadores de bicicletas, uma realidade diferente de algumas cidades da Europa como é o caso das
cidades de Mainz ou Weimar na Alemanha, onde vemos varias pessoas na rua a usar bicicleta (ver
figuras 5 e 6).

Figura 5: Bicicletas estacionadas junto Figura 6: Bicicletas estacionadas no centro
a estagdo de Mainz, Alemanha da cidade de Weimar, Alemanha

Fonte: Autor (fevereiro, 2014) Fonte: Autor (fevereiro, 2019)

3. O compartilhamento de veiculos ndo motorizados na atualidade
Segundo o Bike sharing world map (2020), até abril de 2020 havia 17.866.900 bicicletas e bicicletas
elétricas distribuidas por 2102 programas de compartihamento, sendo que desses programas 385
estavam em planejamento ou construcao e 474 ja ndo se encontravam em operacao.
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Gréfico 1: Programas de compartilhamento de bicicletas no mundo

474 ‘
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W Total & Em planeamento ou construgdo Ja ndo estd em operagdo

Fonte: Autor (maio, 2020) com dados retirados do Bike sharing world map (maio, 2020)

O Bike sharing world map (figura 7) foi desenvolvido em 2007 por DeMaio e encontra-se legendado da
seguinte forma:

Figura 7: Cartograma representativo adaptado do Bike sharing world map
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Fonte: Bike sharing world map (11 de maio de 2020)

Segundo o0 mapa da figura 7, é possivel também observar que as 21:07h (horario de Brasilia) do dia 11
de maio de 2020 haviam: (i) 432 cidades utilizando servigcos de compartilhamento de bicicletas, (ii) 27390
pessoas a usar esses servicos a nivel mundial e, (ii) as 5 cidades com mais bicicletas por
compartilhamento do mundo encontravam-se todas na China nestas cidades: Suzhou & Wujian com
32422 veiculos, Weifang com 26677, Taipei & Taoyua com 26580, Hangzhdu com 23794 e Putian City
com 20618.

Para além da China, existem outros paises que estao investindo no compartilhamento de bicicletas como
€ o caso da Noruega, mais concretamente na cidade de Oslo. Segundo Espegren (2019), lider da Urban
Sharing (plataforma tecnolégica para micromobilidade compartilhada na Noruega), o compartilhamento
de bicicletas na Noruega é mais bem-sucedido que nos seus vizinhos escandinavos. Em Olso pode-se
encontrar uma forte cultura de compartilhamento de bicicletas, sendo essa uma das mais populares
formas de transporte publico da cidade. O nimero de viagens por dia em bicicleta em Oslo é de oito.
Este valor é 4 vezes o padréo global e uma das melhores taxas de compartilhamento de bicicletas do
mundo.

Apesar da bicicleta ser o veiculo ndo motorizado por compartiihamento mais conhecido, vimos
anteriormente que a nivel mundial comecaram a surgir recentemente outros veiculos semelhantes por
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compartiihamento como patinetes. Global Micromobility Map é um mapa desenvolvido por Alex Rios
(Figura 8) que apresenta as principais empresas de compartilhamento de bicicletas, patinetes e mopeds
(Ciclomotores ou motocicleta) do mundo.

Figura 8: Cartograma representativo adaptado do Global Micromobility Map

A amarelo Bicicletas e bicicletas elétricas
A verde Patinetes
A azul Motocicletas

Fonte: Global Micromobility Map (2020)

Grafico 2: Principais empresas de veiculos por compartilhamento por tipo de veiculo disponibilizado
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Bicicletas + Mopeds Trotinetas + Mopeds
Bicicletas + Trotinetas + Mopeds

Fonte: Autor (maio, 2020) com dados retirados do Global Micromobility Map (maio, 2020)

Através do Global Micromobility Map (2020), foi possivel contabilizar 51 empresas de compartilhamento
de veiculos consideradas principais a nivel mundial. Havia 15 dessas empresas destinadas apenas ao
compartilhamento de bicicletas e bicicletas elétricas, 20 empresas de compartilhamento de patinetes, 10
empresas de motocicletas, 4 empresas que tanto produziam patinetes e bicicletas, duas empresas que
produziam patinetes e também motocicletas. Nao havia nenhuma empresa dessas que disponibilizava
estes trés tipos de veiculos por compartilihamento nem havia nenhuma empresa a disponibilizar bicicletas
e motocicletas ao mesmo tempo. Para além destas 51 empresas mais conhecidas localizamos também
mais 54 empresas que nado sdo tdo famosas: 13 empresas de bicicletas e bicicletas elétricas, 25
empresas de patinetes e 16 empresas de motocicletas.

4. O compartilhamento de veiculos ndo motorizados com foco em criangas e
familias com criancas: Panorama Levantamento in loco de experiéncias — Brasil,
Espanha e Portugal

Estes dados sao significativos e mostram que os sistemas de compartiihamento de veiculos néo

motorizados sdo cada vez mais usuais a nivel mundial. Mas sera que a maior parte destes sistemas esta
adaptado a criancas e familias com criangas?

4.1 Comentarios metodoldgicos

Com o intuito de responder a questdo anteriormente colocada, optou-se pela elaboracdo de um
levantamento de experiéncias existentes, baseada inicialmente em pesquisa documental e
complementada com observacgéo in loco, em diferentes cidades, distribuidas em trés paises, a saber:
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Brasil — Brasilia e Rio de Janeiro, Espanha — Madrid, Portugal — Gaia, Porto, Aveiro e Lisboa. O critério
de selecéo das cidades foi a viabilidade da visita in loco.

Em cada cidade visitada, os seguintes procedimentos foram previstos: (i) observar o espaco publico; (ii)
fotografar os veiculos ndo motorizados por compartilhamento encontrados; (iii) levantar informacdes
sobre o servico disponibilizado.

Cabe, ainda comentar que, a execucao das atividades previstas se deu entre novembro de 2019 a marco
de 2020. Com a pandemia — COVID19 a continuidade do trabalho de campo ficou comprometida. Em
maio foi tentada nova coleta, mas continuou a ndo ser possivel porque as possibilidades de
deslocamento no espaco publico eram bastante restritas em termos de distancia geografica e tempo de
permanéncia, bem como os veiculos ndo motorizados por compartilhamento ja ndo se encontravam nas
ruas. Em junho e julho fez-se uma nova tentativa para encontrar veiculos no Porto (Portugal) e foram
encontrados alguns que tinham sido colocados recentemente.

Foram identificados 21 sistemas de veiculos por compartilhamento ndo motorizado e foram registradas
mais de 50 fotografias.

4.2 Condicbes de acessibilidade aos servicos de transporte ndo motorizados por
compartilhamento em relagdo as criancas e familias com criancas: Levantamento

documental de veiculos e experiéncias

No levantamento documental, foram identificados alguns exemplos praticos de compartiihamento de
veiculos ndo motorizados com possibilidade de transportar criangcas e que permitem considerar trés
situacdes distintas: 1) Criancas com idade suficiente para utilizarem estes servicos sem a presenca de
um adulto; 2) Criangas grandes demais para serem transportadas como passageiros, mas jovens demais
para utilizarem este tipo de servigos; 3) Criancas que podem ser transportadas como passageiras huma
bicicleta de carga, assento da bicicleta ou reboque.

Nos dltimos anos tem havido uma reflexdo acerca de como tornar o compartilhamento de veiculos ndo
motorizados mais acessivel a todas as pessoas independentemente da regido onde moram, da sua
capacidade financeira e de como tornar esse compartilhamento mais acessivel também a pessoas com
diferentes necessidades fisicas. A introducédo de bicicletas por compartilhamento elétricas, o uso de
bicicletas sem dock e o crescimento de outros veiculos por compartilhamento ndo motorizados tém
contribuido para que cada vez mais pessoas ao redor do mundo possam usar esses servigos. Segundo
a American Association of Retired Persons (2018), a introdug&o de bicicletas elétricas expandiu 0 acesso
a alguns motociclistas mais velhos por exemplo. O compartilhamento de bicicletas sem dock pode servir
como uma opg¢éao extra de viagem quando o transporte publico ndo esta disponivel ao mesmo tempo que
permite otimizar o tempo dos deslocamentos de forma a ficar mais tempo disponivel para outras
atividades (DIJST; VIDAKOVIC, 2000 apud CHEN; ETTEMA; LIEROP, 2020). Por outro lado, o0s mesmos
autores afirmam que o uso de bicicletas por compartilhamento sem dock podem também excluir alguns
grupos da populagdo como idosos, pessoas com deficiéncia ou pessoas que ndo possuem smartphones.

A introducdo de bicicletas por compartiihamento adaptadas a pessoas com deficiéncia nos Estados
Unidos permitiu, embora que em pequena escala, que ciclistas pudessem pedalar com os bragos por
exemplo. Em Portland, varios ciclistas pressionaram 0 governo para criar um sistema de
compartiihamento de bicicletas adaptado a pessoas com deficiéncia e perceberam que havia a
necessidade de bicicletas com capacidade armazenar cadeiras de rodas e assisténcia em estacdes de
compartilhamento (COLLINS, 2018; MERCHANT, 2019). O projeto Adaptive BIKETOWN é um programa
de compartilhamento de bicicletas que funciona em Portland e conta com 17 diferentes tipos de bicicletas
adaptados a diferentes necessidades e formas de pedalar. Para além disso, o programa disponibiliza
acessorios, incluindo capacetes, possibilidade de armazenar dispositivos de mobilidade durante o tempo
da locomogéo e caixa para animais.

Embora haja esforcos acerca da acessibilidade, sdo poucas as cidades do mundo que abordam a
questdo do ciclismo em familia. Muitas pessoas ja utilizam servicos de compartiihamento de veiculos
nao motorizados, mas geralmente as familias ndo podem utilizar esses servicos como uma op¢ao ao
carro nas suas rotinas diarias: por exemplo levar as criancas a escola. Dependendo da idade da crianca
o ciclismo em familia pode requerer que uma familia venha a usar vérias bicicletas juntas ou um ou
varios adultos a pedalar com criangas menores sentadas em alguma cadeira prépria, reboque ou outro
acessorio de bicicleta de carga. No entanto, a maior parte dos sistemas ndo esta configurado para
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permitir ou incentivar esse uso, seja por restricdes de idade, falta de bicicletas ou acessérios em tamanho
adequado ou restricdes logisticas legais. Algumas pessoas até estariam dispostas a transportar consigo
acessorios para o transporte de criancas para colocar nas bicicletas compartilhadas, mas os sistemas
nao o permitem fazer. Em 2014, um pai decidiu construir o seu préprio assento para transportar criancas
em bicicletas compartilhadas do sistema Capital Bikeshare em Washington, D.C., mas o sistema foi
contra essa ideia (MERCHANT, 2019).

Como serd visto mais adiante, nos resultados das pesquisas in loco, foi possivel verificar na pratica estas
dificuldades para transportar criancas através de sistemas de compartilhamento de veiculos néo
motorizados. Afinal, que opcBes existem para as familias? Existe espaco para permitir o
compartilhamento de veiculos ndo motorizados com op¢des para incluir assentos ou reboques para levar
as criancas? Existem veiculos adequados as necessidades das criancas? Que opcgdes de
compartilhamento de bicicletas existem para as familias?

Os sistemas de compartilhamento de bicicletas adequados as criancas sao raros além disso os que
foram encontrados eram programas muito pequenos ou programas-piloto. Foram identificadas apenas
trés op¢des para o transporte de criangas: bicicletas de carga (cargo-bike-sharing - CBS) — onde se pode
transportar criancas, compras ou outro adulto, bicicletas em tamanho menor adequadas as criancas e
bicicletas com cadeirinha.

Segundo MERCHANT (2019) Carvelo2go é o maior programa de compartilhamento de bicicletas de
carga (eCargo-bike sharing) — um programa sem local de estacionamento ou estacdo que opera em
vérias cidades da Suica. Pode-se verificar que existe uma frota de 300 bicicletas elétricas de alta
qualidade disponiveis para alugar através da plataforma digital. A seguir, destaca-se os 5 principais
modelos apresentados no site e as suas caracteristicas (CARVELO2GO, (2020).

Tabela 1: InformagBes sobre as caracteristicas das bicicletas de carga do sistema Carvelo2go

It o
Fabricante Pais de Modelo Velocidade N de Carga
origem criangas
2020 / Packster 60 2020
25 km/h 2 100kg
Modell 2018 / Packster
60 2018
/ i 25 km/h 2 100kg
Riese & Miller | Alemanha . @
Packster 40 / Packster 40
25 km/h 1 60kg
25 km/h 2 140kg
Urban Arrow Holanda 25 km/h 2 80 kg

Fonte: Autor (junho, 2020) com dados e fotos retirados do site Carvelo2go (junho, 2020)
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O mesmo autor, Merchant (2019), refere ainda que na Alemanha também existe um sistema de
compartilhamento de bicicletas de carga que transportam criangas com uma frota de cerca de 60 veiculos
e que opera em duas cidades. Esse sistema é o TINK - Transportrad Initiative Nachhaltiger Kommunen
(Iniciativa de Transporte de Bicicletas Municipios Sustentaveis). Segundo o site oficial do TINK (2020),
esta iniciativa opera nas cidades de Konstanz e Norderstedt. Na cidade de Konstanz é possivel encontrar
26 bicicletas, 17 “Cargo Long” com 2 rodas e capacidade para transportar duas criangas até aos 6 anos
de idade e 9 bicicletas “Cargo Trike” com 3 rodas e capacidade para transportar 4 criangas até aos 6
anos de idade. Ambas as versdes séo de uma fabricante da Holanda chamado “Bakfiets.nl”. Atualmente,
este sistema passou a fazer parte do Fahrrad-Mietsystem konrad der Stadtwerke Konstanz (Sistema de
aluguel de bicicletas Konrad de Stadtwerke Konstanz) — sistema de compartilhamento de bicicletas que
opera na cidade (STADTWERKE KONSTANZ, 2020).

Tabela 2: Informag8es sobre as caracteristicas das bicicletas de carga do sistema TINK em Konstanz

Konstanz | Fabricante Pais de Modelo N° de N° de criangas | Carga | Outras
origem bicicletas caracteristicas

Bakfiets.nl. Holanda Cargo 17 2 criangas até 6 | 180kg | 2 rodas, caixa de
Long anos transporte, na
frente entre o
guidao e a roda
dianteira; cintos
de seguranca;
assentos
dobraveis; duas
caixas de
bebidas.

Cargo 9 4 criancas até 6 | 180kg | 3 rodas, caixa de
Trike anos transporte, na
frente entre o
guidao e as
rodas dianteiras;
cintos de
seguranga;
assentos
dobraveis; duas
caixas de
bebidas.

Fonte: Autor (junho, 2020) com dados retirados de Merchant (2019)

Ja em Norderstedt estdo disponiveis 24 bicicletas de carga e 15 bicicletas de transporte elétrico nas
seguintes versoes:

e Bicicleta de transporte de duas rodas com espaco para duas caixas de bebidas;
e Bicicleta de transporte de trés rodas, com espaco para quatro caixas de bebidas;
e Bicicleta de transportes de duas rodas com reforco de motor.

Cada bicicleta possui mudancas suaves, selim ajustavel em altura e cadeiras dobraveis para criancas
com cintos de seguranca e capacidade para transportar duas criancas com menos de 6 anos
(NEXTBIKE, 2020)

Para além desta opcdo das bicicletas de carga como opc¢édo para o transporte de criancas identificou-se
também alguns projetos-piloto muito limitados de bicicletas em tamanhos menores para as criangas, em
trés paises: Franga, Italia e Brasil, sendo que em Franca esse projeto ja parece estar extinto. Para
encontrar esse tipo de projetos fizemos uma pesquisa no Google por “scooter sharing family friendly”,
“bike sharing family friendly”, “bike sharing for kids” “bicicletas de compartilhamento para criancas”, entre
outros conceitos semelhantes ou as mesmas palavras em diferentes idiomas.
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Tabela 3: Sistemas de compartilhamento de bicicletas de tamanhos menores para criangas

Cidade Nome Data de Frota EstacOes | Acessorios Utilizadores Deixou de
/Pais inicio funcionar
Paris, Ptit Vélib' 18/06 300 5 capacetes, 4 versoes:

Franca 2014 rodinhas "La 2017

removiveis, Draisienne"
cestinha a criangas dos 2
frente aos 4 anos
sem pedais;
"12 Pouces"
criangas dos 3
aos 5 anos
com rodinhas
removiveis;
"16 Pouces"
criangas dos 5
aos 7 anos
com rodinhas
removiveis;
"20 Pouces"
criangas com
8 anos sem
rodinhas.
rodinhas Criancas dos 3 em
Fortaleza, Mini 02/07 50 5 retrateis, aos 10 anos funcionamento
Brasil Bicicletar 2017 buzinas com até 50 kg
e até 1,50m de
altura.
Criancas dos 3
Sé&o Paulo, | Danoninho 30/10 50 5 rodinhas aos 10 anos ?
Brasil Bike Kids 2016 retrateis com até 50 kg
Santos e até 1,50m de
altura.
Criangas dos 3
Brasilia, Mais bike 17/06 10 1 rodinhas aos 10 anos em
Brasil kids 2018 retrateis com até 50 kg funcionamento
e até 1,50m de
altura.
Criangas dos 3
Goiania, Gyndebike 09/09 ? 2 rodinhas aos 10 anos ?
Brasill KIDS 2019 retrateis com até 50 kg
e até 1,50m de
altura.
rodinhas Criancas até

Espirito Bike Vitoria 12/10 30 3 retrateis, 50 kg e até ?
Santo, Kids 2017 bancos e 1,50m de
Brasil guidao altura.

regulveis

Espirito Criancas até
Santo, Bike Serra 29/03 20 2 rodinhas 10 anos e até ?
Brasil 2019 retrateis 1,50m de

altura.

Recife, Bike Kids 09/10 20 2 rodinhas ? ?

Brasil Recife 2018 retrateis

Criangas dos 6
Mildo, Junior 30/04 60 11 ? aos 10 anos ?
Italia BikeMi 2016 até 40kg

Fonte: Autor (junho, 2020)

Nesta tabela, estao resumidos 9 projetos de bicicletas por compartilhamento em tamanho pequeno para
criancas que surgiram entre 2014 e 2019: 1 projeto em Franca, 1 projeto em Italia e 7 projetos no Brasil.
A maior parte dos projetos possuia uma frota muito pequena entre as 10 e as 50 bicicletas distribuidas
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de entre 1 a 5 estacfes. As maiores frotas encontravam-me em Paris (Franca) com 300 bicicletas e em
Mildo (Italia) com 60 bicicletas. Paris era o Unico projeto que apresentava bicicletas com diferentes
tamanhos e caracteristicas consoante a idade das criancas. Embora fosse o0 maior sistema foi encerrado
em 2017. No Brasil, as bicicletas eram semelhantes de uma cidade para outra. Na Italia as bicicletas
para criancas também eram todas iguais e descobrimos no site da “Junior BikeMi” que, para além das
bicicletas em tamanho para criancas, existia também uma frota de 150 bicicletas elétricas por
compartilhamento para adultos com cadeirinha para transportar criancas até 20 kg — “La bici con il
seggiolino”. Este sistema foi considerado o primeiro sistema integrado do mundo para criangas e adultos.
Por cada bicicleta de adulto era possivel alugar até trés bicicletas para criangas em simultaneo.

A seguir, estdo apresentadas imagens sobre alguns dos casos estudados.

Figura 9: P'tit Vélib' (Paris, Franca)

Cd

00 N ) \
< - b _

Fonte: P'tit Vélib/Divulgagédo

Figura 10: Mini Bicicletar Figura 11: Junior BikeMi Figura 12: Bike Mi “La bici con il seggiolino”
(Fortaleza — CE, Brasil) (Mildo, ltalia) (Mildo, ltalia)

Fonte: Mini Bicicletar/ Divulgagado Fonte: Junior BikeMi / Divulgagao Fonte: Bike Mi / Divulgagdo

4.3 Condicbes de acessibilidade aos servicos de transporte ndo motorizados por
compartilhamento em relac&o as criangas e familias com criangas: Levantamento em

cidades do Brasil, Espanha e Portugal
A tabela a seguir resume os sistemas de compartilhamento identificados nas cidades visitadas, com suas
principais caracteristicas.

Tabela 4: InformagBes sobre as empresas de veiculos ndo motorizados por compartilhamento encontradas

Pais Cidade Sistema / Empresa Tipo de veiculo Adaptado a criancas /
familias com criancas

Brasil Brasilia Mais Bike Bicicletas Sim, na versao
+Bike Kids (bicicletas em
tamanho pequeno com

rodinhas)
Yellow Bicicletas e Patinetes Né&o
Grin Patinetes Né&o
Rio de Lime Patinetes Né&o
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Janeiro Bike Itat | Tembici Bicicletas N&o
Portugal Lisboa Jump by Uber Bicicletas e Patinetes Né&o
Lime Patinetes N&o
Gira Bicicletas N&o
Hive Bicicletas e Patinetes N&o
Frog Patinetes Né&o
Circ Patinetes Nao
Miramar - Circ Patinetes Nao
Gaia

Porto Bird Patinetes Nao
Circ Patinetes Nao
Hive Patinetes N&o

Aveiro BUGA Bicicletas Sim. Na verséo com cadeira

para criancas até 26 kg ou
versao cadeira bebé 1 a 2

anos.

Espanha Madrid MyGo Wheels Sem nome definido N&o
Jump by Uber Patinetes N&o

Wind Patinetes Nao

Mobike Bicicletas Nao

EMT Madrid Bicicletas Nao

Fonte: Autor (novembro 2019 a junho 2020)

A empresa “Lime” era a uUnica que tanto existia na Europa — em Lisboa, como no Brasil na cidade do Rio
de Janeiro. A “Jump by Uber” atuava nos dois paises vizinhos: Portugal e Espanha, enquanto que a
“Circ” existia nas trés cidades portuguesas mencionadas na tabela — Lisboa, Porto e Vila Nova de Gaia.
Madrid era a Unica cidade que possuia um veiculo por compartilhamento novo e ainda sem nome
definido, do género de uma patinete mas com um banco para viajar sentado.

Percebe-se, também, que apesar de haver diferentes empresas de compartilhamento de veiculos nao
motorizados nestas cidades apenas duas das empresas apresentavam veiculos com capacidade para
transportar criancas pequenas — a Mais Bike em Brasilia e a BUGA em Aveiro. A primeira apresenta uma
pequena frota de bicicletas em tamanho pequeno, com rodinhas, para criangas chamada: Mais bike kids.
A segunda é um sistema gratuito e apresenta 3 bicicletas com cadeira para transportar criancas até 26
kg, 1 bicicleta com cadeira para bebés com a 1 a 2 anos, capacete para criancas e possibilidade de
colocar cadeira em outras bicicletas.

Nas ruas de Brasilia ndo foi possivel encontrar nenhuma bicicleta em tamanho menor dessa empresa.
Mas através de uma pesquisa informal no site da empresa e de um contato telefonico feito em maio de
2019 foi possivel perceber que essa versao para criancas estava ainda disponivel mas com uma frota
muito limitada.
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Na Espanha, identificou-se que alguns sistemas de compartilhamento aceitam criancas maiores de 14
ou 15 anos de idade, mas que precisam de registro na aplicacdo por um adulto que seja considerado o
responsavel legal pela crianga. O adulto tera4 de assumir a total responsabilidade pelos atos dos menores
durante o uso do servigo.

Diante do material levantado até aqui, conjectura-se trés motivos pelos quais os servigos de
compartilhamento de veiculos ndo motorizados ndo estéo acessiveis a criangas e familias com criangas:
0 primeiro é a inexisténcia de acess0rios, nesses transportes, como tréleis, cadeirinhas ou garupas para
colocar as criangas. O segundo motivo é o fato dos veiculos, da maior parte dos sistemas, terem apenas
0 mesmo tamanho padréo ndo havendo veiculos com diferentes tamanhos adaptados por exemplo aos
menores. O terceiro motivo € a idade minima legal permitida para o uso desses servigos. Estes motivos
devem ser estudados em trabalhos futuros sobre o tema. Para corroborar esta informag&o apresentamos
aqui algumas das fotos recolhidas durante o trabalho de campo. Tirando a foto de Aveiro, em todas as
outras fotos, independentemente do pais, observamos auséncia de acessorios adaptados ao transporte de
criancas e auséncia de veiculos de diferentes tamanhos adaptados as criangas.

Brasilia
Figura 13: Bicicleta Mais Bike Figura 14: Bicicleta Yellow Figura 15: Petinetes Grin e Yellow

Fonte: Autor (novembro, 2019) Fonte: Autor (novembro, 2019) Fonte: Autor (novembro, 2019)

Rio de Janeiro
Figura 16: Petinete Lime Figura 17: Bicicleta Bike Itad | Tembici

Fonte: Autor (dezembro, 2019) Fonte: Autor (dezembro, 2019)
Lisboa
Figura 18: Patinete e bicicletas Jump by Uber  Figura 19: Patinete Lime Figura 20: Bicicletas Gira

Fonte: Autor (dezembro, 2019) Fonte: Autor (dezembro, 2019) Fonte: Autor (dezembro, 2019)
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Figura 21: Patinetes e bicicletas Hive  Figura 22: Patinetes Frog Figura 23: Patinetes Circ

Fonte: Autor (marco, 2020) Fonte: Autor (dezembro, 2019) Fonte: Autor (dezembro, 2019)

Gaia e Porto
Figura 24: Patinetes Circ Figura 25: Patinetes Wive Figura 26: Patinetes Wive

| % |
9
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:SRYILNA
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e |

Fonte: Autor (julho, 2019) Fonte: Autor (junho, 2020) Fonte: Autor (junho, 2020)

Aveiro
Figura 27: Bicicleta BUGA

Fonte: Autor (agosto, 2020)
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Madri

Figura 28: Patinete Jump by uber,

patinete Wind e veiculo sem nome

definido da MyGo Wheels Figura 29: Bicicletas Mobike Figura 30: Bicicletas EMT Madrid

Fonte: Autor (fevereiro, 2020) Fonte: Autor (fevereiro, 2020) Fonte: Autor (fevereiro, 2020)

Conclusdes

Apesar de haver cada vez mais cidades do mundo a adotarem veiculos por compartiihamento ndo
motorizados percebeu-se que este tipo de transportes raramente permite 0 acesso a criangas. Este é
um problema das cidades atuais que passa quase despercebido. Existem varias limitacdes que véo
desde a idade minima legal permitida, ao tamanho dos veiculos, a falta de acessérios para o transporte
seguro de criangas. Seria interessante aprofundar estas limitagbes em pesquisas futuras bem como
perceber que beneficios ganhariam as cidades ao terem mais criangas e familias com criancas a
utilizarem estes servigos. Que beneficios para as criangas, para as familias e para a propria cidade?

Com intengdo de contribuir para uma cidade melhor e acessivel a todos realizou-se esta andlise para
permitir uma reflexdo sobre este assunto. Francesco Tonucci afirmou no seu mais recente livro que “se
as criangas se apropriarem dos espacos publicos da cidade (...) a cidade ganhara beleza, saude e
seguranga” (TONUCCI, 2019, p.155).

E fundamental pensar em solucdes de compartiihamento de veiculos ndo motorizados que estejam
acessiveis também para as criancas e familias com criangas. Promover a incluséo social na cidade e o
acesso a veiculos por compartilhamento ndo motorizados para todos é uma possibilidade que pode vir
a ser uma nova forma de transporte publico acessivel também a familias de baixa renda e outros
residentes. Para que isso aconteca esse tipo de transportes precisa de estar disponivel ndo s6 nos
centros urbanos como também nas periferias e a cidade precisa de reunir condi¢cdes para que se possa
usar em seguranca esses veiculos. Também poderia ser uma oportunidade de inclusdo na cidade a
criancas e familias com criancas turistas que estdo sem acesso aos seus proprios veiculos. Proporcionar
diferentes experiéncias as criancas para que possam explorar a cidade de uma outra forma que traga
mais beneficios para as proprias criancas, para as familias e para a cidade.
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