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São Paulo, 8 de setembro de 2021
PRODUZIDO POR

Ciclovias como esta, na Av. Ricardo 
Jafet, na zona sul de São Paulo, foram 
projetadas para a mobilidade ativa,  
e não comportam o compartilhamento 
com veículos mais rápidos, que 
colocam todos, principalmente, os 
menores e mais frágeis, em risco   

Estadão Mobilidade

Faltam regulamentação mais clara e fiscalização dos veículos que podem trafegar nessas 

vias segregadas em São Paulo para que usuários circulem em segurança

Por Daniela Saragiotto

Quem frequenta as ciclovias e ciclofaixas da capital paulista certamente 
tem notado a diversidade cada vez maior de modais que esses locais 
concentram: pedestres, bikes convencionais e elétricas, monociclos 

elétricos, patins, patinetes e, em alguns casos, até mesmo equipamentos mo-
torizados como motonetas, mobiletes, entre outros. Muitos deles cumprem 
o que a legislação determina para poderem rodar nesses espaços segregados; 
mas outros não. Ou seja: diversos veículos, por suas características e pela ve-
locidade que alcançam, não deveriam estar trafegando nesses locais. Porém, 
o fato é que estão, seja por desconhecimento, seja por falta ou não entendi-
mento da regulamentação de trânsito, seja até mesmo por irresponsabilidade 
dos condutores que se valem da pouca fiscalização nesse campo.

“As ciclovias foram projetadas para a mobilidade ativa, e não comportam o 
compartilhamento com veículos mais rápidos, que colocam todos, principal-
mente os menores e mais frágeis, em risco”, diz Sergio Avelleda, coordenador 
do Núcleo de Mobilidade Urbana do Laboratório Arq. Futuro de Cidades, do 
Insper. De acordo com ele, as inovações no campo da micromobilidade são 
muito positivas, mas demandam um olhar muito focado do Poder Público. 

“As cidades precisam estar atentas para que definam se querem ou não esses 
novos modais, se eles podem ser incorporados em suas estruturas e de que for-
ma. O ideal seria, a cada novo equipamento que surge, que houvesse uma dis-
cussão com a sociedade e que a regulamentação fosse atualizada”, diz Avelleda.

DÚVIDAS E BRECHAS NA LEI
Em relação à legislação sobre a caracterização dos modais, importante para que se 
possa evoluir para a questão sobre quais deles podem ou não circular nas ciclovias 
e ciclofaixas, as dúvidas ocorrem, principalmente, por dois aspectos. 1) O fato de 
diversos micromodais atuais não existirem na época em que o Código de Trânsito 
Brasileiro (CTB) foi criado, em 1997. 2) Embora o Conselho Nacional de Trânsito 
(Contran) defina os parâmetros nacionais para circulação dos veículos, cabe aos 
municípios criarem regulamentações mais restritivas e específicas.

“Isso significa que, se achar pertinente, um município poderia obrigar o 
emplacamento de bicicletas, por exemplo – tema que é bem polêmico. Essa 
situação gera confusão, porque as pessoas têm uma tendência de seguir o 
mesmo comportamento em todos os lugares”, diz Suzana Leite Nogueira, ar-
quiteta especializada em mobilidade ativa.

CONTINUA NA PÁG. 2

Foto: Fernando Podolski | Getty Images 

Regras das ciclovias 
precisam ser respeitadas
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Nessas vias também 
vale a regra de 
que os condutores 
dos veículos 
maiores cuidam 
dos menores e 
todos cuidam dos 
pedestres

Com quase 650 quilômetros de extensão, essas estruturas foram criadas para estimular  
a mobilidade ativa, mas precisam de atenção dos usuários sobre normas de utilização 

Ao contrário do que se imagi-
na, a primeira ciclovia pau-
listana não é recente: chama-

da de “pistas para bicicletas”, nossa 
via pioneira para essa finalidade 
foi construída em 1976, na época 
na recém-inaugurada Av. Juscelino 
Kubitschek, na gestão do prefeito 
Olavo Setúbal (1975-1979). 

De lá para cá, as políticas de mo-
bilidade ativa foram se fortalecendo 
e, hoje, temos 649,4 quilômetros per-
manentes de ciclovias e ciclofaixas na 
cidade de São Paulo, estruturas que 
fazem parte da vida de uma parcela 
significativa da população. 

Com uso intensificado durante 
a pandemia, essas vias têm atraí-
do, a cada dia, mais pessoas e uma 
diversidade de veículos. Pensando 
em auxiliar os usuários a entende-
rem quais modais são permitidos 
e quais são os proibidos, além dos 
impactos na segurança, conversa-
mos com especialistas em mobili-
dade e em legislação de trânsito. O 
resultado você confere a seguir.

CADEIRA DE RODAS, 
PATINS, SKATE E MAIS...

O texto que define a utili-
zação das ciclovias, ciclofaixas e ou-
tros locais de tráfego compartilhado 
na cidade de São Paulo é o Decreto 
55.790, de 15 de dezembro de 2014. 
De acordo com ele, estão permitidos 
ciclos como bicicleta, bicicleta de car-
ga, triciclo e quadriciclo, com ou sem 
reboque atrelado, além de patins, pa-
tinete, skate e cadeira de rodas. 

Já os veículos e equipamentos simi-
lares com propulsão elétrica não equi-
parados a ciclomotor também podem 
circular nessas vias desde que desem-
penhem velocidades compatíveis com 
a via, a segurança e o conforto dos de-
mais usuários. E, por fim, o decreto 
determina que os órgãos municipais 
de trânsito poderão restringir a circu-
lação de veículos e equipamentos em 
vias e trechos específicos desde que 
estejam devidamente sinalizados.

PEDESTRES
O assunto é polêmico e não 

há referência a pedestres 
nem mesmo no decreto que regula-
menta as ciclovias e ciclofaixas da ca-
pital paulista, de 2014. 

“O que ocorre, na prática, é que al-
gumas estruturas cicloviárias, como 
as das avenidas Sumaré e Radial Les-
te, têm a regulamentação de compar-
tilhamento, avisando que pedestres 
podem usá-las. E, quando não há si-
nalização, teoricamente, elas não são 
compartilháveis”, diz Suzana Leite 
Nogueira, arquiteta especializada em 
mobilidade ativa. A sinalização em 
questão foi lançada pelo Ministério 
das Cidades, em 2015, com imple-
mentação no País todo. Mas o fato é 
que os pedestres continuam a usar es-
sas vias, mesmo quando elas não são 
sinalizadas como compartilháveis.

Antes de culpar os pedestres, 
vale pontuar dois fatores: as calça-

das na cidade de São Paulo, assim 
como em todo o Brasil, não ofere-
cem segurança, pois são estreitas, 
mal pavimentadas e com diversos 
obstáculos que prejudicam quem 
está caminhando. E, em segundo, 
vale lembrar da “regra de ouro do 
trânsito”, de que os veículos maiores 
precisam cuidar dos menores. 

“Dessa forma, é dever do ciclista 
preservar o pedestre, sempre dando 
prioridade a quem está caminhan-
do”, diz Sergio Avelleda, coordena-
dor do Núcleo de Mobilidade Ur-
bana do Laboratório Arq. Futuro de 
Cidades, do Insper,

BIKES ELÉTRICAS
As bicicletas elétricas têm 

seu uso permitido nas ciclo-
vias e ciclofaixas pela Resolução 465, 
do Conselho Nacional de Trânsito 
(Contran), de 29 de novembro de 
2013. Mas precisam atender a algu-
mas exigências:
• Transitar nesses espaços em 
velocidade máxima de 20 km/h 
– ou 6 km/h em áreas restritas à 
circulação de pedestres.
• Ter potência nominal máxima de 
350 watts.
• Possuir acessórios como indicador 
de velocidade, campainha e 
sinalização noturna (dianteira, 
traseira e lateral) incorporados ao 
equipamento.
• Não ter acelerador ou qualquer 
outro dispositivo de variação manual 
de potência – ou seja, precisam 
possuir pedal assistido.
• Terem espelhos retrovisores nos 
dois lados.
• Ciclistas das bikes elétricas devem 
usar capacete.

“Na época, nós e outras entidades 
do setor nos mobilizamos para auxiliar 

na redação da resolução do Contran. 
Com ela, o uso da bike elétrica está ple-
namente assegurado nesses locais, com 
normas claras”, explica Daniel Guth, 
diretor executivo da Aliança Bike. 

Sobre o capacete, o Código de 
Trânsito Brasileiro (CTB) não exige o 
equipamento dos usuários de bicicle-
tas convencionais, apenas dos das elé-
tricas. “Embora não seja obrigatório, 
eles são altamente recomendados por 
questão de segurança”, diz Guth.

PATINETES E MONOCICLOS
Embora não use as nomen-

claturas “patinetes” e “mo-
nociclos”, a Resolução do Contran 
número 842, de abril de 2021, é a que 
regulamenta esses veículos. Ela alte-
ra a Resolução 315, de 8 de maio de 
2009, que equiparava os ciclo-elétri-
cos aos ciclomotores e definia os equi-
pamentos obrigatórios para condução 
nas vias públicas abertas à circulação. 

Pela definição nacional, para circu-
larem em ciclofaixas e ciclovias, esses 
veículos não podem ultrapassar a ve-
locidade máxima de 20 km/h (ou de 
6 km/h em áreas restritas à circulação 
de pedestres, igual ao exigido para 

bicicletas elétricas), precisam ter indi-
cador de velocidade, campainha e si-
nalização noturna (dianteira, traseira 
e lateral) incorporados ao equipamen-
to e devem ter dimensões de largura 
e comprimento iguais ou inferiores às 
de uma cadeira de rodas.

CICLOMOTORES, 
MOTOS ELÉTRICAS E AFINS

Não podem circular em ci-
clofaixas e ciclovias. Eles foram defi-
nidos pela Resolução 842, do Contran, 
de abril de 2021, que estabeleceu que 
os ciclomotores são todo o veículo de 
duas ou três rodas provido de motor de 
combustão interna, cujas cilindradas 
não excedam a 50, ou de motor a pro-
pulsão elétrica, com potência máxima 
de 4 kW e cuja velocidade máxima de 
fabricação não exceda a 50 km/h. 

Neste último caso, o condutor pre-
cisa ter mais de 18 anos, habilitação 
em categorias A ou ACC, bem como 
registro e licenciamento do veículo 
no Departamento de Trânsito (De-
tran). Além de ciclofaixas e ciclovias, 
os ciclomotores são proibidos de 
transitar em vias rápidas e em rodo-
vias sem acostamento.
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NÃO PERCA A 
LIVE "MOMENTO 

MOBILIDADE", TODAS 
AS QUARTAS-

-FEIRAS, ÀS 11H, COM 
TRANSMISSÃO PELAS 

REDES SOCIAIS DO 
ESTADÃO OU NO 

PORTAL MOBILIDADE

Como é em São Paulo?
Em 2019, época em que a startup de patinetes Grow, das marcas Yellow e Grin, operava na 
capital, foi publicado o Decreto 58.907, que definiu regras para o serviço de compartilhamento. 
Aos usuários, ficou estabelecido o mesmo limite de velocidade de 20 km/h em ciclofaixas e 
ciclovias, além de 40 km/h nas vias em geral, e os mesmos equipamentos obrigatórios exigidos 
pelo Contran, e proibindo o uso do patinete por menores de 18 anos.

O desafio em relação a muitos desses veículos é que eles excedam a velocidade de fabricação 
determinada para circular em ciclofaixas e ciclovias, que é de 50 km/h, o que pode levar o usuário 
a ultrapassar o limite permitido. De acordo com especialistas em mobilidade, há produtos no 
mercado que são chamados pelos fabricantes de “patinetes”, mas permitem que os usuários 
os conduzam sentados e que chegam a 60 km/h – características que os assemelham aos 
ciclomotores, que são proibidos nessas vias.
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studo feito pela Asso-

ciação Brasileira de 

Medicina do Tráfego 

(Abramet) e publica-

do em agosto revela aumento 

alarmante no número de si-

nistros envolvendo ciclistas 

traumatizados nos primeiros 

cinco meses de 2021. Na com-

paração com o mesmo perío-

do do ano passado, as ocorrên-

cias subiram 30%.

Em janeiro de 2019, foram 

registrados 1.100 sinistros gra-

ves com quem pedala, sendo 

que, no mesmo mês deste ano, 

foram 1.451, o número mais 

alto em todo o período anali-

sado, que compreende janeiro 

de 2019 até maio de 2021. Já a 

média mensal de ocorrências 

foi de 1.185 casos nos últimos 

dois anos. A pesquisa foi fei-

ta pela Abramet, em parceria 

com a agência 360° CI, usando 

dados oficiais do Datasus, do 

Ministério da Saúde, relativos 

aos sinistros de trânsito envol-

vendo esses condutores.

“O aumento é decorrente 

do maior uso das bicicletas, o 

que vem acontecendo conti-

nuadamente há mais de dez 

anos. Essa elevação dos si-

nistros ocorre tanto no lazer 

quanto no transporte dos tra-

balhadores e dos estudantes”, 

explica Carlos Eid, médico 

especialista em medicina do 

tráfego e coordenador do De-

partamento de Atendimento 

Pré-Hospitalar da Abramet.

PANORAMA GERAL

Os dados avaliados na pesqui-

sa mostram a evolução dos 

sinistros graves com ciclistas 

em todo o Brasil, com mapea-

mento feito por região, Esta-

do e município. Os números 

do Estado de Goiás chamam 

atenção: em 2021, houve um 

aumento de 240%, em rela-

ção a 2020, com 406 casos a 

mais do que no ano anterior. 

Rondônia (RO) e Sergipe (SE) 

também são destaques nega-

tivos, com elevações, respec-



Cidade de São Paulo lidera o ranking nacional; o uso de 
bicicletas vem aumentando continuadamente há dez anos
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Campanhas educativas são importantes para que as bikes possam conviver em segurança com outros modais

Daniela Saragiotto
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tivamente, de 113% e de 100% 

dos casos. A pesquisa também 

mapeou o perfil dos ciclistas 

envolvidos em sinistros graves: 

cerca de 80% eram homens e a 

faixa etária predominante está 

entre 20 e 59 anos, correspon-

dendo a 60% do total de casos.

São Paulo, cidade que tem 

expandido sua estrutura ci-

cloviária e, hoje, contabiliza 

650 quilômetros entre ciclo-

vias e ciclofaixas, registrou 

elevação de 23%, em 2021, 

passando de 1.590 casos en-

volvendo ciclistas, em 2020, 

para 1.950, em igual período 

deste ano. Em número de ca-

sos, a capital paulistana lidera 

o ranking nacional. 

INFRAESTRUTURA URBANA

Na avaliação do especialis-

ta da Abramet, as iniciativas 

para incentivar as bicicletas 

como meio de transporte 

estão crescendo, mas a defa-

sagem ainda é enorme. “As 

cidades não foram pensadas 

para uso da bike como meio 

de transporte. Os gestores 

municipais precisam planejar 

seus espaços para os próximos 

20 anos, considerando esse 

modal crescente e que já está 

disputando as vias com outros 

veículos”, afi rma Eid. 

Mais importante é a har-

monização entre todos os 

modais que circulam nas vias, 

uma questão cultural, que de-

manda educação no trânsito. 

“O ciclista de lazer escolhe 

dia, horário e o local por onde 

pedalar é mais seguro e praze-

roso. Já o trabalhador não tem 

essa opção e acaba usando vias 

não planejadas para ele, dispu-

tando espaço em condição de 

maior vulnerabilidade e ris-

co”, afi rma Eid.









A seguir, recomendações da 

Abramet para que ciclistas e 

motoristas possam compar-

tilhar os espaços das cidades 

em segurança.

1 - Construção e/ou amplia-

ção das ciclovias e ciclofai-

xas, estruturas que têm se 

mostrado mais seguras para 

os ciclistas em todo o País.

2 - Manutenção frequente 

de ciclofaixas e ciclovias. De 

acordo com Carlos Eid, mé-

dico especialista em medicina 

do tráfego e coordenador do 

Departamento de Atendimen-

to Pré-Hospitalar da entidade: 

“Buracos são inadmissíveis 

nessas vias e são resultado da 

má qualidade do asfalto, devi-

do ao peso reduzido dos que 

nela se deslocam”.

3 - Campanhas educativas e 

informativas tanto para ciclis-

tas, para que pedalem dentro 

das regras, quanto para con-

dutores de outros veículos, 

para que entendam melhor 

as vulnerabilidades e como é 

possível uma convivência har-

moniosa nos deslocamentos.

4 - Mais placas de sinalização 

de trânsito para quem peda-

la, deixando claro em quais 

lugares podem e em quais 

não podem pedalar, os locais 

em que o ciclista precisa divi-

dir espaço com pedestres (no 

caso de algumas ciclovias) e 

aonde devem praticar o ci-

clismo de velocidade.

5 - Ampliar a interligação en-

tre modais ou planejar per-

cursos seguros para que um 

ciclista possa fazer grandes 

deslocamentos em segurança, 

transitando entre pontos car-

deais e colaterais nas cidades.



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O serviço de locação
de veículos CAOA  
por assinatura. 

O serviço de locação
de veículos CAOA  
por assinatura. 

caoalocadora.com.br/caoa-sempreConheça os modelos e planos disponíveis em:

• Planos de 12 ou 24 meses. 

•  IPVA, documentação e proteção 

inclusos na mensalidade. 

• Você de 0 km e zero preocupações.

•  Planos mensais a partir.  

de R$ 2.161,41 / mês*.

* Condição válida para Tiggo 5X TXS no plano de 24 meses / 1.000 km por mês.  
Consulte demais planos e condições. Sujeito a disponibilidade de estoque.
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OFERTAS 
EXCLUSIVAS:

Mais de 170 automóveis do mercado: 

fichas técnicas, resenhas, fotos e 

preços de modelos de todas as marcas.

Tudo sobre o seu próximo zero 
você encontra no Zerão.

Procurando um carro novo 
para chamar de seu?

jornaldocarro.estadao.com.br/
guia-de-compras/carros-0km

REALIZAÇÃO:

Revitalização dos centros 
urbanos e mobilidade  

Pierre-Emmanuel Bercaire 
é diretor-geral da Alstom Brasil

 EM SP, A 
OPÇÃO DE 
INCLUIR UM VLT 
INTEGRADO 
A OUTROS 
MODAIS PODE 
REVITALIZAR O 
CENTRO. 

Foto: Divulgação Alstom

Este texto não reflete, necessariamente, a opinião do Estadão.

Para ler e 
compartilhar no 
digital, acesse:  O acesso à mobilidade tem re-

flexo em todo o ecossistema 
urbano, na melhora do co-

mércio, valorização dos imóveis e 
atração de novos negócios. Os meios 
de deslocamento podem ser catali-
sadores de revitalização de antigos 
e esquecidos centros históricos de 
grandes cidades. 

Um dos principais exemplos disso, 
no nosso País, é o veículo leve sobre 
trilhos (VLT), do Rio de Janeiro, que, 
desde sua inauguração, em 2016, se 
integrou à paisagem da cidade, res-
peitando sua arquitetura e belezas na-
turais. E também tem sido um agen-
te de integração com outros modais 
(ônibus, barca, metrô e aeroporto) no 
transporte de pessoas para a região 
central, estimulando comércio, servi-
ços e acesso a teatros, museus, entre 
outras opções de entretenimento. 

BORDEAUX, SANTIAGO E MEDELLÍN
Há outros bons exemplos no mundo. 
Bordeaux, cidade francesa classifica-
da como patrimônio da humanidade, 
passou por intensa revitalização em 
um processo que considerou a mo-
bilidade e a melhora da qualidade de 
vida das pessoas. 

A cidade francesa também optou 
pelo VLT para tornar o deslocamen-
to mais fácil, em trilhos que chegam 
a 45 quilômetros e por onde os trens 
percorrem 12 dos 27 municípios da 
região, dando um ar moderno ao 
estilo das construções. Esse meio de 
transporte transformou os fluxos nos 
principais pontos e melhorou o trân-
sito, pois muitos moradores passa-
ram a deixar os carros nas garagens.

Este material é produzido pelo Estadão Blue Studio.Este material é produzido pelo Estadão Blue Studio.

EMBAIXADOR

Na América Latina, temos ou-
tros modelos bem-sucedidos. Em 
Santiago (Chile), a revitalização do 
centro contribuiu para o aumento 
de 45% da população na região em 
dez anos e reverteu a imagem de 
um local deteriorado, fora de moda 
e perigoso. Na capital chilena, so-
mam-se a esse processo os investi-
mentos na mobilidade elétrica e a 
substituição gradativa da frota de 
ônibus para modelos com menos 
emissões de CO2.

Há ainda Medellín, na Colôm-
bia, que deixou, no passado, muitos 
dos seus problemas sérios ao passar 
por uma profunda revitalização e 
adotar um sistema de mobilidade 
que é modelo pela eficiência e inte-
gração dos modais, desde o metrô, 
que cruza a cidade, e a melhoria no 
trânsito até a redução nas emissões 
com meios eletrificados e o estímu-
lo ao uso de bicicletas.

Voltando ao Brasil, algumas capi-
tais seriam excelentes candidatas para 
revitalização das regiões centrais, 
com integração de mobilidade que 
não agride a arquitetura e que ajuda 
a impulsionar o potencial comercial, 
turístico e imobiliário da área. São 
Paulo, Salvador e Porto Alegre são 
algumas delas. Na capital paulista, a 

opção de incluir um VLT integrado 
a outros modais pode ser uma al-
ternativa para começar a revitalizar 
a região central e dar um novo im-
pulso a eixos comerciais, como a Rua 
das Noivas, a Santa Ifigênia e o Brás, 
entre tantas outras áreas que podem 
renascer e atrair novas pessoas e ne-
gócios e dar outra vida a pontos tu-
rísticos do entorno.

OLHAR PARA O FUTURO
Rejuvenescer ambientes urbanos e 
planejar a mobilidade representam 
um olhar para o futuro pós-pande-
mia. Mas isso envolve superar algu-
mas barreiras. Uma delas é pensar em 
um plano estratégico de longo prazo 
para a infraestrutura das cidades para 
além do período de mandatos.

Outra questão é engajar a popu-
lação, que precisa compreender e ter 
resiliência com os transtornos cau-
sados pelas obras de revitalização 
que trarão resultados futuros. E há, 
ainda, o financiamento dos projetos, 
considerando a escassez dos recur-
sos públicos, no atual momento, e o 
modelo de parcerias público-priva-
das (PPPs), com ofertas e contrapar-
tidas interessantes para atrair recur-
sos de empresas.

Mesmo diante desses desafios, 
fica claro que a revitalização des-
sas áreas gera importantes resul-
tados. A mobilidade é um ponto 
fundamental nesse processo, pois 
o acesso fácil e confortável da po-
pulação a essas regiões traz novos 
tipos de comércio, de serviço, ou-
tros moradores e empreendimen-
tos imobiliários.
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As motoristas são exemplares na forma de conduzir, mas piadinhas, 

cantadas e atitudes inapropriadas ainda fazem parte da rotina delas

Este material é produzido pelo Estadão Blue Studio com patrocínio da 99.

P
ara pagar as contas e recu-

perar a autoestima após 

frustrações profissionais, 

há quatro anos Jaqueline Ramos 

da Silva, de 41 anos, trabalha como 

motorista de aplicativo de trans-

porte. Diariamente, ela circula em 

dois períodos pelas ruas da capital 

paulista e afi rma nunca ter se en-

volvido em acidente no trânsito. 

Mas alguns homens ainda ficam 

com receio. “Eles indicam o cami-

nho o tempo todo, apontam lom-

badas, semáforos e buracos”, reco-

nhece a profi ssional. 

Assim como Jaqueline, muitas 

mulheres encontraram no trans-

porte por aplicativo uma forma 

de conquistar um novo espaço e 

gerar renda. De acordo com da-

dos do sistema Infosiga SP, geren-

ciado pelo Programa Respeito 

à Vida e Detran.SP, no estado de 

São Paulo existem 8,9 milhões de 

motoristas habilitadas — ainda 

que menor na comparação com 

os homens, sendo 39% do total. 

A faixa etária mais significativa 

é entre 31 e 40 anos, com 2,4 mi-

lhões de condutoras. 

No transporte por aplicativo, 

os números seguem em expansão. 

Na 99, plataforma de tecnologia 

voltada à mobilidade urbana com 

usuários em cerca de 2 mil muni-

cípios do Brasil, mulheres corres-

pondem a 5% do total de parcei-

ros cadastrados. Porém, entre os 

passageiros, elas são 60%.

Respeito nem 

sempre prevalece

De um lado, machismo, pre-

conceito e piadinhas do tipo 

“dirigem mal”, em um segmento 

antes ocupado exclusivamente 

por homens. Do outro, elas são 

exemplos de como se comportar 

no trânsito, com admiração e res-

peito: em relação às fatalidades, 

de janeiro de 2015 a janeiro de 

2021, foram contabilizados, em 

São Paulo, 5.876 óbitos de mulhe-

Fotos Gett y Images

res no trânsito, o que representa 

18% do total.

Apesar de conquistas e de re-

conhecimento, ainda existem vá-

rias barreiras. Um caso, porém, 

chamou a atenção de Jaqueline. 

“Um menino de uns 5 anos en-

trou no carro e falou que mulher 

não dirigia. Envergonhados, os 

pais se desculparam. Ela expli-

cou não ser necessário, pois eles 

ganharam ali uma ótima oportu-

nidade para ensinar ao fi lho que 

as mulheres também dirigem, as-

sim como os homens”, revela.

No Distrito Federal, Thaís 

Braga Melo, de 39 anos, moto-

rista parceira da 99 desde 2016, 

já driblou no trânsito muitas 

Nas ruas, ainda há 
uma visão distorcida 
das mulheres: além 
da discriminação, 
muitos acham 
que elas precisam 
ser mais rápidas 
e “podem” levar 
cantadas

Para acessar outros 
conteúdos, aponte 
a câmera do celular 
para este QR code:

Mulheres: corrida contra 
o preconceito continua

cantadas indesejadas e posturas 

inapropriadas. “Ainda existe uma 

visão distorcida sobre nós. Mui-

tos discriminam, acham que não 

dirigimos bem, que precisamos 

ser mais rápidas e que podemos 

levar cantadas”, revela. Agora, 

ela roda pouco. Thaís identifi cou 

uma oportunidade de negócio 

que está dando certo: administra 

um espaço direcionado às moto-

ristas de aplicativo, para que elas 

tenham banheiro, descansem, 

lanchem e lavem seus veículos.

O volante está com elas!

A 99 criou o “Mais Mulheres 

na Direção” para trazer mais o 

público feminino à plataforma. 

São várias ações destinadas às 

condutoras parceiras e às cola-

boradoras da empresa para en-

corajá-las a chegarem aonde qui-

serem, a assumir a direção dos 

seus sonhos, das suas finanças 

e de suas vidas. Em março, lan-

çou a categoria 99Mulher, para 

as condutoras que optarem por 

transportar apenas passageiras: 

basta ativar/desativar a função 

por um botão no app. As usuárias 

recebem uma notifi cação avisan-

do que uma motorista fará a cor-

rida. Para ter acesso, a passageira 

também ativa a opção, que conta 

com reconhecimento fácil e aná-

lise de documentos para garantir 

a veracidade das informações.
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  Mobilidade para elas: como 
a tecnologia pode ajudar?
A cordar de manhã e pensar na 

roupa que vai vestir, levando em 
consideração não as atividades 

do dia, o conforto ou a sensação de se 
sentir mais bonita e confiante com esse 
vestido do que com aquela calça. Em 
vez disso, pensar que, de manhã cedi-
nho, vai passar a pé por aquela obra no 
quarteirão de cima. Depois, vai pegar o 
ônibus cheio até o trabalho. E, quase às 
23h, pegar um carro por aplicativo, na 
volta da faculdade. Melhor deixar o ves-
tido para o fim de semana e optar por 
aquele jeans e uma camisa cinza lisa. E 
mais larguinha para garantir.

USUÁRIAS DE TRANSPORTE PÚBLICO
O raciocínio pode ser alienígena para 
os homens que leem este texto. Mas me 
arrisco a dizer que todas as mulheres fa-
zem esse cálculo mental com certa fre-
quência. Além de lidarem com os receios 
comuns às cidades brasileiras, como as-
saltos e furtos, as mulheres têm outro 
medo muito presente em seu dia a dia: as 
várias formas de assédio e violência se-
xuais, que vão desde o detestável ‘fiu-fiu’ 
até a ameaça constante de estupro, pas-
sando por episódios degradantes, como 
ser vítima sexual dentro do ônibus.

Dados da Secretaria Municipal de Jordana Souza é chief revenue officer (CRO) da VOLL 

 EM UM MERCADO MASCULINO 
COMO O DA MOBILIDADE, 
ACREDITAMOS NO PODER 
DA REPRESENTATIVIDADE 
E DA DIVERSIDADE. 

Foto: Divulgação VOLL

Este texto não reflete, necessariamente, a opinião do Estadão.

Para ler e 
compartilhar no 
digital, acesse: 

ações se realizaram, como alargamen-
to dos passeios, instalação de rampas 
de acesso e melhorias na iluminação 
de segurança. Mas ainda temos um 
longo caminho a percorrer.

OLHAR FEMININO
Uma das ações mais importantes para 
isso seria a maior participação feminina 
na elaboração dos planos de mobilidade 
urbana. Até o presente, esses documen-
tos têm sido historicamente elabora-
dos por homens. Isso limita bastante a 
identificação dos problemas e também 
a proposição de soluções pertinentes e 

realmente eficientes. É o princípio básico 
da diversidade: um olhar diferente sobre 
o mundo é capaz de identificar outros 
pontos de melhoria e apontar direções 
inovadoras para o desenvolvimento.

A tecnologia pode oferecer novos 
caminhos. Mas, para isso, precisa do 
olhar de quem tem vivência no assun-
to. Um exemplo é a Nina, startup cria-
da por Simony Cesar, empreendedora 
de Fortaleza (CE). A empresa oferece 
consultorias de mobilidade e gênero 
e também uma tecnologia que ajuda 
mulheres a denunciarem casos de assé-
dio no transporte público.

EMBAIXADORA

Desenvolvimento Urbano de São Paulo 
revelam que elas são as maiores usuárias 
dos transportes públicos. A informação 
encontra eco em estudos internacionais, 
que apontam que as mulheres também 
estão em maior número nos transportes 
públicos na França, nos Estados Unidos, 
na Argentina e em outros países.

Tornar as cidades um ambiente 
mais seguro e mais convidativo para as 
mulheres é um desafio que passa por 
melhorar as condições da mobilidade 
para elas. Iniciativas como o Vagão 
Rosa, nos trens de São Paulo e do Rio 
de Janeiro, são bem-vindas enquanto 
não há educação efetiva para os ho-
mens nesse sentido. Também é posi-
tiva a prática que algumas cidades já 
adotaram de instruir os motoristas dos 
ônibus a pararem fora do ponto à noite 
para o desembarque de passageiros.

Em Viena, na Áustria, uma pesqui-
sa feita em 1999 revelou que mulheres 
têm um padrão mais complexo de uso 
dos transportes. Fazem várias viagens 
ao dia e, muitas vezes, estão levando 
carrinho de bebê, acompanhando um 
familiar idoso, carregando sacolas de 
compra. Por isso, as necessidades delas 
foram priorizadas na hora de elaborar 
os projetos de mobilidade. Algumas 

Na VOLL, 52,4% de toda a equipe é 
formada por mulheres, e que ocupam 
também cargos de tomada de decisão – 
como esta que escreve. Em um merca-
do masculino como o da mobilidade, 
acreditamos no poder da representati-
vidade e da diversidade. Com o nosso 
time majoritariamente feminino, nos 
dedicamos a melhorar a igualdade de 
gênero no setor e também tornar as ci-
dades mais seguras e acolhedoras para 
as mulheres. A tecnologia sozinha não 
vai tornar o mundo um lugar melhor. 
Mas, dando voz às pessoas certas, ela é 
uma mão na roda. 

Este material é produzido pelo Estadão Blue Studio.

INOVAÇÃO

Pesquisador cria sistema para 
localizar vagas livres nas ruas
Projeto foi desenvolvido em parceria com alunos do Instituto Federal de São Paulo 

Q uem mora nos grandes cen-
tros urbanos sabe que esta-
cionar o carro na rua pode 

ser uma tarefa desafiadora. Depen-
dendo da região e da concorrência 
pelas vagas na via, pode-se levar 
mais tempo rodando à procura de 
local para estacionar do que para 
chegar ao destino.

Foi pensando em resolver essa 
questão que Marcio Andrey Teixei-
ra, professor e pesquisador do Ins-
tituto Federal de São Paulo (IFSP), 
começou, em 2015, a trabalhar em 
um projeto para identificar vagas 
com a ajuda da tecnologia. “A ideia 
surgiu quando eu estava em São 
Paulo com dificuldade para esta-
cionar. Então, imaginei um projeto 
de computação visual que detectas-
se as vagas”, afirma o pesquisador, 
membro do Instituto dos Enge-
nheiros Eletrônicos e Eletricistas 
(IEEE), maior organização técnico-
-profissional do mundo.

Teixeira, que também leciona no 
curso técnico de análise de dados e 
desenvolvimento de sistemas no cam-
pus da IFSP em Catanduva, interior 
do Estado de São Paulo, começou a 
idealizar o projeto em 2015. Foi quan-
do decidiu propor a seus alunos o de-
safio de ajudá-lo no desenvolvimento. 
“No início, fizemos uma maquete, 
com a ajuda de dois estudantes: Ca-
mila Monteiro e Marcelo Castro.

O protótipo nos mostrou que era 
possível executar a ideia”, conta. Ele 
lembra que a segunda fase, em 2019, 
foi uma atualização e que, nesse pe-
ríodo, contou com a colaboração de 
Nicole Dalar Melina, outra aluna.

Depois, era hora de iniciar os 
testes. Para isso, foram instaladas 
câmeras no estacionamento do cam-
pus da universidade, que estão inte-
gradas a um servidor e mostram aos 
usuários, por meio de um aplicativo, 
espaços vermelhos ou verdes, indi-
cando se estão ocupados ou livres. 
“A princípio, fizemos testes em ví-
deos de estacionamento, previamen-
te gravados, para testar a eficácia 
da detecção e o envio das informa-
ções para aplicação”, diz o professor. 
Segundo ele, o sistema, que roda 
atualmente com código e plataforma 
diferentes da versão inicial, tem tra-
zido bons resultados. “Ainda é um 
protótipo, mas sabemos que funcio-
na”, afirma o professor.

EVOLUÇÃO
O sistema usa tecnologias de inteli-
gência artificial e de computação de 
bordo para detectar, por meio das 
câmeras, as vagas livres para os usuá-
rios. “Quando estiver disponível a 
banda 5G, no Brasil, acredito que 
o aplicativo poderá ser facilmente 
adotado pelo mercado”, diz Teixeira. 
Dois estudantes atuam nessa nova 

versão do sistema: Rafael Bento Ma-
riano da Silva, que faz o back-end 
do programa, e Bruno Fernandes 
Pavin, responsável pelo front-end, 
ou a criação do aplicativo.

Ainda em desenvolvimento, o sis-
tema já tem chamado a atenção do 
mercado. “Estamos sendo sondados 
por parceiros que têm interesse em 
aplicar em áreas urbanas, como a 
região central de Catanduva. Nos-
sa intenção é poder integrar com o 
Google Street View, fazendo o geor-
referenciamento das vagas disponí-

veis para que os usuários visualizem 
onde podem estacionar de forma 
simples”, explica.

Diminuição das emissões de mo-
nóxido de carbono na atmosfera, 
economia de tempo e de gastos com 
combustível para o motorista são al-
guns dos benefícios do sistema. “A 
melhoria da mobilidade urbana tam-
bém é um aspecto muito relevante, 
além da segurança, pois os veículos 
poderão ser monitorados nas vias 
com câmeras de alta definição”, fina-
liza o pesquisador. 	              (D.S.)

Para ler e 
compartilhar no 
digital, acesse: 

Foto: Arquivo Pessoal

Acima, app indica 
com as cores verde 

ou vermelho o 
status das vagas 

Ao lado, 
Marcio Andrey 

Teixeira, professor 
e pesquisador 

do IFSP
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GUIA DO PRIMEIRO CARRO ELÉTRICO OU HÍBRIDO

PARCEIROSPATROCÍNIO

Locação de elétricos: chance 
para conhecer a tecnologia
Serviço pode ser porta de entrada para quem deseja experimentar carros movidos a bateria  

A locação cada vez maior de au-
tomóveis e veículos comerciais 
elétricos ou híbridos pode ser 

uma ferramenta importante para o 
consumidor brasileiro e algumas em-
presas conhecerem de perto e testa-
rem, na prática, essa nova tecnologia. 
A previsão é de Paulo Miguel Junior, 
presidente da Associação Brasileira 
das Locadoras de Automóveis (Abla).

De acordo com ele, a ausência de 
políticas públicas capazes de incen-
tivar a produção e a comercialização 
de veículos elétricos com preços mais 
acessíveis e também a pequena in-
fraestrutura de recarga ainda dispo-
nível no País desencorajam as vendas. 
“A locação, por enquanto, é o único 
jeito de mais pessoas terem contato 
com a eletromobilidade”, afirma.

“Mesmo consumidores com con-
dições financeiras para comprarem 
um carro elétrico nos custos atuais 
ainda não têm confiança para reali-
zar esse investimento devido à difi-
culdade de recarregamento, especial-
mente para quem vive em prédios”, 
acrescenta o presidente da Abla.

Este material é produzido pelo Estadão Blue Studio.Este material é produzido pelo Estadão Blue Studio.

Além da curiosidade tecnológica 
de rodar com um carro elétrico, que 
já atrai consumidores, a identifica-
ção com a emissão zero de poluentes 
é outro fator que contribui para as 
locações desses veículos.

Segundo o presidente da Abla, 
hoje, existem perto de 1.200 automó-
veis elétricos ou híbridos disponíveis 
para locação, no Brasil. Esse número 

vem crescendo a cada ano. Para ter 
uma ideia, em 2018, eram cerca de 
600 unidades.

“O mercado de locação de elétri-
cos vem crescendo aos poucos, mas 
a diversidade dos modelos, no País, 
aumenta e a disponibilidade deles 
crescerá”, destaca André Ricardo, 
CEO da Solution4Fleet, consultoria 
que presta serviços para locadoras.

“O crescimento dos elétricos, no 
mercado de locação, virá das empresas 
que precisam reduzir suas emissões e de 
consumidores que buscam uma expe-
riência diferente e têm esse alinhamento 
ambiental com o carro elétrico”, explica 
Ricardo. “Nesse cenário, nos próximos 
cinco anos, deveremos atingir em torno 
de 5% de veículos elétricos, nas frotas 
das locadoras”, complementa.

DIÁRIA OU ASSINATURA
Hoje, o consumidor encontra desde 
carros elétricos para locar por dia até 
contratos com assinaturas por um pe-
ríodo maior, envolvendo, principal-
mente, modelos mais sofisticados.

Na Movida, por exem-
plo, é possível alugar um 
Nissan Leaf, com au-
tonomia de 378 qui-
lômetros, pagando  
R$ 520 por dia (se-
guro incluso). 

Quem quiser fa-
zer uma assinatura 
mensal de um auto-
móvel premium encon-

tra opções sofisticadas na Osten Fleet, 
como o Mini Cooper S, o Jaguar i-Pace 
SE e o Tesla Model Y. O mais barato é 
o Mini Cooper S, que custa R$ 5.999 
mensais, no plano de 48 meses.

A Unidas, uma das maiores locado-
ras do Brasil, diz ter a maior frota de 
veículos 100% elétricos ou híbridos 
para locação, no mercado nacional. 
São 200 unidades, incluindo modelos 
como o BMW i3 e o VW Golf GTE. O 
carro da BMW custa a partir de R$ 240 
por dia, enquanto o da VW sai por R$ 
235 por dia – ambos com seguro.

O mercado de locação de veículos 
elétricos será um dos temas do evento 
Veículo Elétrico Latino-Americano, 

em São Paulo (SP), entre 22 e 
25 de setembro. A pauta 

também será debatida no 
Congresso da Mobilida-
de e Veículos Elétricos 
(C-MOVE), que acon-
tecerá nos dias 22, 23 
e 24 de setembro, no 

auditório do Museu do 
Futebol, no Estádio do 

Pacaembu, em São Paulo. 

Movida oferece o Nissan Leaf ao custo de R$ 520 por dia, com seguro incluso 

Foto: Marco Antônio Teixeira | Divulgação Movida

PARA SABER 
MAIS SOBRE O EVENTO, 
APONTE A CÂMERA DO 

CELULAR PARA O QR CODE:

Para ler e 
compartilhar no 
digital, acesse: 

Acima, app indica 
com as cores verde 

ou vermelho o 
status das vagas 

Ao lado, 
Marcio Andrey 

Teixeira, professor 
e pesquisador 

do IFSP
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PESADOS LEVES LEVÍSSIMOS

COMPONENTES INFRAESTRUTURA SERVIÇOS

23 a 25/SETEMBRO 22 a 24/SETEMBRO

CONGRESSO DA MOBILIDADE E VEÍCULOS ELÉTRICOS
25/

SETEMBRO
Eventos complementares ao VE Open:

E o VE Latino Americano se renovou, para 2021 o evento levará o nome de

VE Open, em novo formato: atualizado, seguro e em um espaço aberto.

O mercado elétrico está passando por uma grande transformação. Existe

uma preocupação real em buscar meios mais sustentáveis de mobilidade.

Já enxergamos veículos como bikes e patinetes, carros híbridos e até

mesmo os autônomos ganhando cada vez mais espaço nas ruas.

FAÇA PARTE DESSA EVOLUÇÃO! CONFIRME A SUA VISITA!

VELATINOAMERICANO.COM.BR

events for the future
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Locação de elétricos: chance
para conhecer a tecnologia
Serviço pode ser porta de entrada para quemdeseja experimentar carrosmovidos a bateria

A
locação cada vez maior de au-
tomóveis e veículos comerciais
elétricos ou híbridos pode ser

uma ferramenta importante para o
consumidor brasileiro e algumas em-
presas conhecerem de perto e testa-
rem, na prática, essa nova tecnologia.
A previsão é de Paulo Miguel Junior,
presidente da Associação Brasileira
das Locadoras de Automóveis (Abla).

De acordo com ele, a ausência de
políticas públicas capazes de incen-
tivar a produção e a comercialização
de veículos elétricos com preços mais
acessíveis e também a pequena in-
fraestrutura de recarga ainda dispo-
nível no País desencorajam as vendas.
“A locação, por enquanto, é o único
jeito de mais pessoas terem contato
com a eletromobilidade”, afirma.

“Mesmo consumidores com con-
dições financeiras para comprarem
um carro elétrico nos custos atuais
ainda não têm confiança para reali-
zar esse investimento devido à difi-
culdade de recarregamento, especial-
mente para quem vive em prédios”,
acrescenta o presidente da Abla.

Este material é produzido pelo Estadão Blue Studio.Este material é produzido pelo Estadão Blue Studio.

Além da curiosidade tecnológica
de rodar com um carro elétrico, que
já atrai consumidores, a identifica-
ção com a emissão zero de poluentes
é outro fator que contribui para as
locações desses veículos.

Segundo o presidente da Abla,
hoje, existem perto de 1.200 automó-
veis elétricos ou híbridos disponíveis
para locação, no Brasil. Esse número

vem crescendo a cada ano. Para ter
uma ideia, em 2018, eram cerca de
600 unidades.

“O mercado de locação de elétri-
cos vem crescendo aos poucos, mas
a diversidade dos modelos, no País,
aumenta e a disponibilidade deles
crescerá”, destaca André Ricardo,
CEO da Solution4Fleet, consultoria
que presta serviços para locadoras.

“O crescimento dos elétricos, no
mercado de locação, virá das empresas
queprecisamreduzir suas emissões e de
consumidores que buscam uma expe-
riênciadiferente e têmessealinhamento
ambiental com o carro elétrico”, explica
Ricardo. “Nesse cenário, nos próximos
cinco anos, deveremos atingir em torno
de 5% de veículos elétricos, nas frotas
das locadoras”, complementa.

DIÁRIA OU ASSINATURA
Hoje, o consumidor encontra desde
carros elétricos para locar por dia até
contratos com assinaturas por um pe-
ríodo maior, envolvendo, principal-
mente, modelos mais sofisticados.

Na Movida, por exem-
plo, é possível alugar um
Nissan Leaf, com au-
tonomia de 378 qui-
lômetros, pagando
R$ 520 por dia (se-
guro incluso).

Quem quiser fa-
zer uma assinatura
mensal de um auto-
móvel premium encon-

tra opções sofisticadas na Osten Fleet,
como oMini Cooper S, o Jaguar i-Pace
SE e o Tesla Model Y. O mais barato é
o Mini Cooper S, que custa R$ 5.999
mensais, no plano de 48meses.

A Unidas, uma das maiores locado-
ras do Brasil, diz ter a maior frota de
veículos 100% elétricos ou híbridos
para locação, no mercado nacional.
São 200 unidades, incluindo modelos
como o BMW i3 e o VWGolf GTE. O
carro da BMWcusta a partir de R$ 240
por dia, enquanto o da VW sai por R$
235 por dia – ambos com seguro.

O mercado de locação de veículos
elétricos será um dos temas do evento
Veículo Elétrico Latino-Americano,

em São Paulo (SP), entre 22 e
25 de setembro. A pauta
também será debatida no
Congresso daMobilida-
de e Veículos Elétricos
(C-MOVE), que acon-
tecerá nos dias 22, 23
e 24 de setembro, no
auditório do Museu do

Futebol, no Estádio do
Pacaembu, em São Paulo.

Movida oferece oNissan Leaf ao custo de R$ 520pordia, com seguro incluso

Foto: Marco Antônio Teixeira | Divulgação Movida
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PARA SABER 
MAIS SOBRE ESTAS E 

OUTRAS BIKES, ACESSE O 
GUIA NO PORTAL MOBILIDADE:

Groove Hype 50
Preço: R$ 3.799,90, 

em até 12 x de R$ 329,35
Condição: Nova

Modalidade: MTB
Ano: 2021

Tamanho do quadro: 15”
Tamanho do aro: 29

Peso: 15 kg

Desempenho e conforto
Essas são boas palavras para definir uma bike aro 29. Preferidas dos 

mountain bikers, elas dominaram o mercado e as competições pelo 
mundo. Confira cinco sugestões 

Fotos: Divulgação Semexe

VITRINE

PARCERIA

Que tal uma 
bike aro 29?
Modelo pode ter diversas vantagens para 
melhorar o pedal do ciclista e alcançar 
velocidade para quem gosta de aventuras

Por Caio Zomignani, da Semexe

A escolha do aro da sua bicicleta 
vai depender de diversos fa-
tores. Antes de tudo, um dos 

principais motivos para a escolha do 
aro 29 é saber em qual terreno o ciclis-
ta vai pedalar com maior frequência. 
Por isso, se for para pilotar em mon-
tanhas (trilhas), terrenos acidentados 
ou mesmo estrada ou chão batido, 
cada aro terá a sua tarefa dentro do 
sistema da bike. Assim, devemos le-
var em conta algumas características.

MATERIAIS
Com o passar dos anos, mais tecno-
logia foi investida nesse importante 
componente. Atualmente, os aros 
são mais resistentes e fáceis de enca-
rar todo tipo de aventura, compara-
dos aos modelos usados nas décadas 
de 1980 ou 90.

Um desses materiais é o aço-car-
bono, muito utilizado pelos ciclis-

tas e que, por muitas décadas, esteve 
apenas em bikes de estrada. Sua com-
posição é uma combinação de liga de 
aço-carbono com outros materiais. 
Assim, o produto final é o mais pesa-
do no mercado e usado para resistir a 
grandes impactos.

Por outro lado, é possível encontrar 
os aros em alumínio, mais robusto. O 
ciclista que busca resistência deve levar 
em conta esse tipo de material, que se 
adapta bem a bikes com aros 26, 27.5, 
29 e 700 (modelos de estrada).

FIBRA DE CARBONO
Pensando também no peso do aro, 
outro material encontrado é a fibra 
de carbono, feita com tramas de pe-
quenas fibras junto com resina de 
outras substâncias. É considerada, na 
maioria das marcas, como a peça top 
de linha no mundo das bikes.

Por isso, esse tipo de material é o 
mais procurado por ciclistas exigentes 
e também por profissionais, já que seu 

peso influencia, diretamente, na per-
formance. A fibra é usada em trilhas 
moderadas e de alto nível e em com-
petições de mountain bike ou mesmo 
em treinos e provas de road bike.

CUIDADOS
Em relação aos aros da sua magrela, 
é preciso ter alguns cuidados para 
a conservação do componente. Se o 
ciclista escolher o aro de aço-carbo-
no, por exemplo, ele precisa entender 
que esse material é mais frágil em ter-
renos com grandes impactos, como é 
o caso do mountain bike. Ele é mais 
indicado para terrenos de estrada ou 
pistas simples.

Assim, se a ideia for usar o aro de 
alumínio, ele é resistente à corrosão 
e tem um custo mais baixo em mo-
delos de estrada, sem perder a segu-
rança e o rendimento. O ciclista deve 
sempre ficar atento ao alinhamento 
do aro e também se os freios estão em 
boas condições.

Por outro lado, para quem optar 
pela fibra de carbono, deve ter muito 
cuidado com os impactos e com a re-
lação custo/benefício. No universo das 
bikes, normalmente, os componentes 
mais leves são os mais caros. 

PILOTAGEM DA BIKE ARO 29
Com o aro 29, as bicicletas podem ter 
pneus mais largos, além de guidão e 
suspensões maiores. Por isso, ao lon-
go dos anos, os ciclistas profissionais e 
amadores têm optado pelo aro maior. 
Sua pedalada, certamente, será mais 
confortável com um aro 29. A área de 
cobertura dele é maior; sendo assim, o 
ciclista precisa girar menos para andar 
uma maior distância. 

Conclusão: com uma bicicleta aro 
29, haverá mais tração, aderência, esta-
bilidade, resistência, velocidade e maior 
variedade de peças para reposição. O 
conforto e a segurança são pontos favo-
ráveis a bikes com aro 29, já que devem 
ser montadas com pneus mais largos. 

Para ler e 
compartilhar no 
digital, acesse: 

Foto: Rafael Ribeiro

Cannondale Scalpel 
Hi-MOD 1

Preço: R$ 80.099, 
em até 12 x de R$ 6.942,20

Condição: Nova
Modalidade: MTB

Ano: 2021
Tamanho do quadro: 19”

Tamanho do aro: 29
Peso: 10 kg

Este material é produzido pelo Estadão Blue Studio.

TSW Hunch
Preço: R$ 3.899, 

em até 12 x de R$ 337,94
Condição: Nova

Modalidade: MTB
Ano: 2021

Tamanho do quadro: 17”
Tamanho do aro: 29

Peso: 12 kg

Cannondale Habit 1
Preço: R$ 23.499, 

em até 12 x de R$ 2.036,67
Condição: Nova

Modalidade: MTB
Ano: 2021

Tamanho do quadro: 15” e 17”
Tamanho do aro: 29

Peso: 12 kg

Groove Ska 90.1
Preço: R$ 8.790, 

em até 12 x de R$ 761,84
Condição: Nova

Modalidade: MTB
Ano: 2021

Tamanho do quadro: 15”
Tamanho do aro: 29

Peso: 14,30 kg

Bikes com aro  
29 oferecem 
mais conforto e 
estabilidade graças 
aos pneus, que 
podem ser mais 
largos 


