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Viver é como andar de bicicleta: E preciso estar em
constante movimento para manter o equilibrio.

(Albert Einstein)



RESUMO

Este estudo visa investigar o momento atual do processo de transformacdo da mobilidade
urbana de Porto Alegre com a intensificagdo do uso da bicicleta pela populagdo. Esta
transformacédo ocorre através de varias iniciativas, de um lado, as pessoas passaram a usar
mais a bicicleta e houve um crescimento na participacdo de individuos nos movimentos
cicloativistas e grupos relacionados ao uso da bicicleta; por outro, houve a criacao de algumas
politicas publicas que visam contemplar esta demanda, como é o caso da construgdo de
algumas ciclovias e a implantacdo de um servico publico de aluguel de bicicletas. Esta
pesquisa busca compreender quais as motivacbes que levam as pessoas a fazer uso da
bicicleta e como estas estdo percebendo estas modificagdes na mobilidade urbana. Através de
descricdo etnografica, com uso de observagdo participante, entrevistas, analise de documentos
e de material da midia, o presente trabalho relata algumas das acdes, iniciativas e movimentos
sociais que fomentam o uso da bicicleta em Porto Alegre. Percebe-se que, aos poucos, opera-
se uma modificacdo na paisagem urbana e transforma-se também a percepcdo e o modo de
conviver das pessoas com a propria cidade. Verificou-se que os cicloativistas e ativistas, em
sua maioria, vinculam a bicicleta a ideia de transporte sustentavel e assumem uma postura
politica de critica a uma organizagéo urbana carrocéntrica. No entanto, nem todos que estéo
utilizando a bicicleta atualmente sdo cicloativistas, ativistas, ou possuem uma preocupacao
com 0 meio ambiente. H& pessoas que fazem uso da bicicleta como lazer ou esporte, sem uma
agenda politica, mas, aos poucos, comegam a perceber também vantagens na utilizacdo desse
transporte. No caso de Porto Alegre, observa-se que o crescimento do interesse pelo uso da
bicicleta ocorre em sintonia com o esgotamento de outras formas de mobilidade urbana, como
a baixa qualidade do transporte publico e um excesso do uso de carros que provoca constantes
congestionamentos no transito. Mostra-se neste estudo que a questdo do uso da bicicleta
relaciona-se com a reivindicacdo de melhoria da qualidade de vida na cidade e a producéo de
politicas publicas para tal fim, e este processo constroi novas percepcdes a respeito da
paisagem urbana, bem como novas formas de organizagdo social.

Palavras-chave: Bicicleta. Politicas Publicas. Mobilidade Urbana. Cicloativismo.



ABSTRACT

This study aims to investigate the current process of transformation of the urban mobility,
with the intensification of the bicycle use in the city of Porto Alegre, Brazil. This
transformation occurs through various initiatives, on one hand, people began to make more
use of bikes and there was also an increased participation in group events and movements
related to bicycle use; on the other, indeed, there was the creation of some public policies
targeting that demand, such as the construction few bike lines and the creation of a public bike
rental service. This research seeks to understand the motivations that lead people to make use
of bicycles and how they perceive the urban mobility changes. Through ethnographic
description, using participant observation, interviews, policy documents and media material,
this study is a commentary of some of the actions, initiatives and social movements that
promote the use of bicycles in Porto Alegre. It is noticed that a change in happening slowly in
the urban landscape and in people’s perceptions about it, notions of quality of life and their
own way of living is also in process of transformation. It was found that the bike activism
advocates the bike use as environmental friendly and as a sustainable mean of urban mobility
and is also very critical of a city administration that prioritizes the use of cars. However, not
everyone who is currently using bikes is a bike activist or has a political concern with the
environment. There are people who only make a recreational use of bikes, with individual
fitness goals or as a sport. Some are just starting to realize the advantages of using it as a
mean of transportation. In the case of Porto Alegre, the increased interest in using a bike
coincides with the exhaustion of other forms of urban mobility, such as low quality of public
transportation and excessive use of cars, causing constant traffic jams. In short, the theme of
bike mobility is related to demands for improving the quality of life in the city and the
production of public policies and this process builds new perceptions about the urban
landscape, as well as new forms of social organization.

Keywords: Bicycle. Public Policies. Urban Mobility. Bicycle Advocacy.
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1 INTRODUZINDO O USO DA BICICLETA: PEDALANDO NA CIDADE

1.1 O uso da bicicleta como tema antropoldgico

Meu interesse pela bicicleta surgiu ainda quando crianga, ja que desde 0s meus quatro
anos utilizava a bicicleta como uma atividade de lazer, esporte e hobby, tanto no litoral quanto
em Porto Alegre, nos parques e arredores de minha residéncia. Esse tema, o uso da bicicleta
tanto como transporte ou como lazer e sua insercdo e politicas publicas, comecou a me
chamar mais atencdo quando me interessei por utilizar as bicicletas de aluguel através do
servico Bike PoA em dezembro de 2012, implantado em setembro do mesmo ano. Além disto,
crescentes congestionamentos no transito, obrigando-me por vezes a ficar mais de uma hora
nos transportes publicos para me deslocar de uma &rea a outra na cidade, geraram em mim
profundo desconforto e comecei a pensar no uso da bicicleta como alternativa de transporte
urbano, além de lazer.

Como sou moradora da Zona Norte de Porto Alegre, considerava que seria mais
pratico e facil pedalar com as bicicletas de aluguel na Usina do Gasémetro, onde gosto de
apreciar a vista e a brisa do Rio Guaiba nos finais de semana, e era um dos locais que haviam
sido instaladas estacOes de bicicletas para aluguel. Quando comecei a utilizar o Bike PoA,
andava nos finais de semana do verdo e finais de tarde nas regides proximas ao Centro e
Menino Deus e, logo percebi a grande procura das pessoas por estas bicicletas de aluguel,
disponibilizadas de forma pablica em varios pontos da cidade — em varias ocasides, quando eu
chegava nas estacfes de aluguel, ndo havia mais bicicletas disponiveis, j4 havia pessoas
esperando para retirada, tendo que ir em outras estacdes ou aguardar para conseguir uma
bicicleta disponivel.

Com isso, comecei a dar-me conta o quanto as pessoas estavam utilizando bicicletas —
ndo somente as de aluguel — cada vez mais, tanto no lazer e esporte, como em seu dia a dia
para compromissos e ir ao trabalho. Passeios ciclisticos estavam sendo realizados cada vez
com maior frequéncia na Capital e com participagcdo de muitas pessoas. A implantacdo de
novas ciclovias, o transito cada vez mais congestionado e as obras em andamento para a Copa
de 2014 também me chamaram a atencdo e apontavam para a bicicleta como uma alternativa
para locomocgdo. Comecei a me interessar cada vez mais por este tema, que até entdo era, de
certo modo, novo para mim, desejando conhecer mais a respeito dos passeios ciclisticos,
movimentos cicloativistas e grupos relacionados ao uso da bicicleta, tentando compreender

como se dava a maior adesdo das pessoas ao uso da bicicleta. Cicloativismo é o termo usado
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para a atividade de militdncia politica que se manifesta através de diversos movimentos
sociais em defesa de melhores condicGes para o uso da bicicleta na cidade, assumindo carater
reivindicatdrio ou contestatorio junto & sociedade e ao Estado. E conhecido na lingua inglesa
como Bicycle Advocacy (Xavier, 2007).

Nesse trabalho, na tradicdo etnografica, busco apresentar descritivamente um
panorama geral das iniciativas que vem ocorrendo na cidade de Porto Alegre desde marco de
2013, data em que iniciei a presente pesquisa, e foco no estudo de alguns grupos existentes
relacionados ao uso da bicicleta. Considero importante destacar o fato de n&o ter me
aprofundado em um grupo especifico de usuarios de bicicletas ou de cicloativismo, pois o
meu objetivo foi o de conhecer, participar, observar, entrevistar e descrever 0os mais variados
tipos de eventos e de pessoas que utilizam a bicicleta, abordando desde aqueles que
comecaram a utiliza-la recentemente aos que a utilizam ha bastante tempo; aqueles que a
usam como forma de locomocdo regular, 0s que a usam como lazer ou esporte e 0s que
vinculam ao uso da bicicleta uma acéo politica.

Busco investigar as motivacdes das pessoas que fazem uso e incentivam o uso da
bicicleta como meio de transporte ou opcao de lazer e a relacdo destas com o fluxo de transito
da cidade e aponto para 0 momento atual de processo de transformacao da mobilidade urbana
de Porto Alegre. Dentre os objetivos do presente estudo, desejo verificar como essas pessoas
estdo percebendo estas transformacdes na cidade, como a construcdo de novas ciclovias e a
implantacdo do servico de aluguel de bicicletas. Um trabalho antropoldgico (Vivanco 2013) a
respeito do uso da bicicleta, recentemente publicado, foi central a presente pesquisa. O
argumento principal deste autor é que a percepcdo e os significados cotidianos das pessoas
nas cidades que criam politicas publicas para o uso da bicicleta sdo diferenciadas produzindo
uma cultura especifica em relacdo a meio ambiente, sociabilidades e formas de gestdo urbana.

O presente trabalho foi dividido em quatro capitulos. Neste primeiro capitulo, a guisa
de introducéo, explico como se deu a escolha do tema, 0s objetivos, as justificativas, e abordo
as questbes investigativas e os procedimentos metodologicos utilizados na pesquisa. No
capitulo 2, desenvolvo o tema da bicicleta na mobilidade urbana, as mudangas na paisagem
urbana e social de Porto Alegre.

No terceiro capitulo, aponto as a¢es de fomento ao uso da bicicleta na cidade de
Porto Alegre. Faco uma descri¢do etnogréfica de passeios ciclisticos, eventos relacionados e
movimentos cicloativistas, buscando conhecer um pouco dos participantes e as caracteristicas

proprias de cada tipo de acdo ou evento. No capitulo 4, abordo como a cidade pode melhorar
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em relacdo ao uso da bicicleta, tendo como fonte principal uma entrevista de um ator chave
em termos de propostas de politicas publicas para a cidade de Porto Alegre e apontando as
discussoes e disputas em torno destas politicas.

Este estudo busca investigar as motivacfes que levam as pessoas a utilizacdo da
bicicleta, a relacdo dos que dela fazem uso e a acdo dos movimentos cicloativistas com a
preocupacdo do meio ambiente; identificar aqueles que vinculam a bicicleta a ideia de
transporte sustentavel em um contexto e postura em relacdo ao meio ambiente. Busco
perceber se pessoas estdo revendo seus habitos de locomocdo ou hébitos e perspectivas em

relacdo a sustentabilidade do meio ambiente. Segundo Jacobi (1999):

A nocédo de sustentabilidade implica uma necessaria interpelacéo entre
justica social, qualidade de vida, equilibrio ambiental e a necessidade
de desenvolvimento com capacidade de suporte. Mas também se
associa a uma premissa da garantia de sustentacdo econdmico-
financeira e institucional. No nosso entender, a énfase é na direcdo de
praticas pautadas por um desenvolvimento de politicas sociais que se
articulam com a necessidade de recuperacdo, conservacao, melhoria
do meio ambiente e da qualidade de vida. (Jacobi, 1999, p. 43 - 44).

Estariam as pessoas adquirindo uma consciéncia em relagcdo ao uso desse transporte na
cidade de Porto Alegre, como uma alternativa ao uso do carro? Quais 0S motivos para esta
mudanca: uma politizacdo em relacdo ao uso do meio ambiente e qualidade de vida ou uma
incapacidade e esgotamento da existéncia de outras formas de mobilidade urbana, como a

falta ou a qualidade do transporte publico?

1.2 Em busca de quadro teérico relacionado ao uso da bicicleta

Considero que este tema, 0 uso das bicicletas tenha relevancia social, por se tratar de
um problema atual e relativamente recente na maioria das areas académicas de estudo no
Brasil, principalmente na Antropologia. A maioria dos estudos que encontrei sobre bicicletas
sdo na area da Engenharia Civil, Administracdo, Educacao Fisica e Arquitetura.

Na area de antropologia, como mencionei, o livro recente de Vivanco (2013),
Reconsidering the bicycle: An Anthropological Perspective on a New (Old) Thing, foi central
ao presente estudo. Vivanco (2013) busca contextualizar a relacdo do uso da bicicleta com as

condicBes culturais, historicas, politicas e econdmicas em uma abordagem antropoldgica.
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Indica o papel da bicicleta na mobilidade urbana e a relacdo com a sustentabilidade, as
mudancas sociais e problemas contemporaneos mundiais em uma perspectiva global. Também
apresenta a historia do uso social da bicicleta, seus diferentes significados e modos de
utilizacdo ao longo dos periodos, o uso cotidiano desse transporte interligado a mobilidade
urbana, os movimentos relacionados a bicicleta e as relacfes politicas abrangentes. O autor
também escolhe alguns casos para o seu estudo a respeito do uso da bicicleta, as cidades de
Amsterdam, na Holanda, Bogota, na Colémbia e Burlington, cidade em que reside nos
Estados Unidos, e quais as transformacgdes de mobilidade que ocorreram em tais cidades.
Vivanco (2013) aponta uma possivel razéo para a existéncia de poucos estudos relacionados

ao uso de bicicletas na area da Antropologia:

Acredito que uma possivel razdo para o fato da Antropologia estar
ausente da pesquisa académica na area de transporte — o que inclui o
estudo do uso da bicicleta — pode ter alguma coisa a ver com a
tendéncia mais recente de enquadrar as questdes relativas a transporte
em torno de questbes praticas e de engenharia, em detrimento de
questdes socioculturais sobre as dimensdes e significados tacitos das
pessoas a respeito de suas experiéncias a0 moverem-se em suas vidas
cotidianas. (Vivanco, 2013, p. 10).

O argumento principal de Vivanco (2013) é de que a percep¢do e os significados
cotidianos das pessoas em um determinado contexto, no caso 0 contexto urbano de cidades
em que estd presente uma politica de uso de bicicletas, estas percep¢bes de mundo e de
ambiente se modificam a partir da vivéncia e pratica do uso da bicicleta. A proposta
antropoldgica, de uma construcdo de significados a partir de uma forma de apropriacédo
espacial e uma forma de locomogéo e a metodologia adotada por este autor em seu estudo, sao
centrais a minha pesquisa. Neste sentido, optei por fazer um reiterado uso da obra deste autor.
Com o objetivo de facilitacdo da leitura, todas as citacdes diretas de Vivanco ao longo deste
trabalho foram traduzidas. A traducdo € minha.

Especificamente, em relacdo ao uso de bicicletas na cidade de Porto Alegre € preciso
referir a dois estudos recentes, na area de Administracdo, de autoria de Daniele Eckert,
realizado no inicio de 2013, intitulado Identificagdo das politicas organizacionais de
incentivo ao uso de bicicletas como meio de mobilidade urbana em Porto Alegre/RS e o
trabalho de Luiz Augusto Silveira Ritta Motivos de uso e ndo-uso de bicicletas em Porto
Alegre: um estudo descritivo com estudantes da UFRGS (Ritta 2012) que visa identificar os
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motivos de uso e ndo-uso de bicicletas pelos alunos da UFRGS e os fatores de estimulo ao
uso da bicicleta.

Eckert (2013) realiza uma pesquisa em oito empresas de Porto Alegre para analisar as
politicas desenvolvidas de incentivo ao uso de bicicleta como meio de transporte e a
influéncia em relacdo aos seus funcionarios e usuarios. Foi identificado que de fato as
politicas de incentivo das empresas ao uso de bicicletas tém obtido resultados positivos na
escolha desse meio de locomocdo urbana, entrevistados apontaram que estrutura fornecida
pela instituicdo foi fator decisivo para ir trabalhar de bicicleta. O estudo verificou que a
distancia percorrida diariamente de casa até o local de trabalho varia de 1 km até 15 km por
trecho, portanto, ha ciclistas que percorrem uma distancia diaria total de 30 km. Questionados
sobre quais agdes a organizacdo poderia realizar de forma a incentivar os demais funcionarios
a pedalarem, os usuarios consideram a importancia de bicicletarios e chuveiros e sugeriram
campanhas de incentivo e apoio aos ciclistas. Em relacdo aos que ainda ndo utilizam a
bicicleta como transporte, a metade dos entrevistados considera que se novas ciclovias forem
implantadas, aliado ao apoio que a empresa fornece, estariam dispostos a pedalar.

Ritta (2012) identifica em seu estudo realizado com estudantes da UFRGS dois
grandes grupos de motivos de uso de bicicletas, que consiste em vé-las como uma opgéo
sustentavel e moderna em mobilidade, e as vantagens funcionais/utilitarias da bicicleta frente
a outros modos de transporte. Como um terceiro motivo, surge o fato e, mesmo que para uma
minoria, a bicicleta simbolizar o Unico meio de transporte individual. Sobre o ndo-uso de
bicicletas, as principais razGes encontradas sdo a inseguranga no transito e a caréncia de
infraestrutura cicloviaria da cidade. O estudo conclui que apesar de a maioria ter uma
percepcdo favoravel ao uso de bicicletas, seria importante que, além de melhorias em
seguranca e infraestrutura, fosse desempenhado um trabalho de maior divulgacgéo,
conscientizacao e, principalmente, persuasao da populacdo acerca do uso de bicicletas.

Outros trabalhos, todos bastante recentes neste tema, foram referéncias importantes
para 0 presente estudo, como a tese de Doutorado de Xavier (2011), intitulada O
desenvolvimento e a insercéo da bicicleta na politica de mobilidade urbana brasileira. Sobre
movimentos cicloativistas em Porto Alegre, na area de antropologia, temos o trabalho de
Renata Signoretti da Silva intitulado Formas contemporaneas de ativismo politico: etnografia
do movimento Massa Critica (Silva 2011) e na area de Administracéo, o trabalho de Dalpian
(2013), intitulado Um carro a menos: a contra-hegemonia e a resisténcia ao consumo, que

busca compreender a atividade contra-hegemonica e sua ligagcdo com resisténcia ao consumo
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no evento Massa Critica de Porto Alegre, contexto que segundo o autor, se caracteriza por
pregar valores contrarios a cultura vigente de consumo, uma maior ligacdo com a comunidade
e sustentabilidade.

Xavier (2011) realiza uma pesquisa interdisciplinar apresentando um completo
panorama do contexto da insercdo da bicicleta em especial da politica de mobilidade por
bicicleta em nivel nacional, iniciativas de pessoas, empresas, ONGs (Organizacdes Né&o
Governamentais), movimentos e instituices referenciais na promocao do uso da bicicleta e
no cicloativismo no pais. A autora aborda ao longo de seu trabalho o Desenvolvimento da
Sociedade, a Mobilidade Urbana na Agenda da Sustentabilidade Ambiental, a Mobilidade por
Bicicleta nos Planos Governamentais Brasileiros e a Mudanca do Paradigma: de Transporte
para Mobilidade Urbana e Acessibilidade. Para Xavier, a mudanca dos paradigmas da
mobilidade urbana passa pela prioridade aos transportes coletivos, ao andar a pé e ao andar
em bicicleta. A autora demonstra que ha um namero crescente de usuarios da bicicleta como
transporte e de movimentos sociais de defesa da mobilidade por bicicleta no Brasil. Seu
estudo demonstra que a visibilidade desse segmento da sociedade, apesar de crescente, ndo
tem sido suficiente para pressionar o poder publico para mudangas mais significativas. Mas
considera que apesar de todos os problemas que os movimentos sociais enfrentam, ainda sdo
0s responsaveis pelas mudancas sociais e continuam a serem os fomentadores de uma
consciéncia critica.

Silva (2011), em seu estudo realiza a pesquisa de abordagem etnografica buscando
compreender o movimento Massa Critica ao tratar deste como uma forma contemporénea de
ativismo politico, descrevendo os eventos e situando as l6gicas do movimento assim como as
interacdes dos participantes. A autora considera 0 movimento Massa Critica como uma grande
manifestacdo popular espontdnea que deixa de lado partidos politicos e rotinas que
caracterizam a reunido de pessoas em agremiacoes, clubes, sociedades, tendo uma estrutura
que funciona praticamente sozinha. Para Silva, celebrar a bicicleta € uma forma de chamar a
atencdo para a forma que conduzimos as nossas vidas no dia de hoje.

Como foi mencionado, optei por investigar esse tema devido minha prépria percepgéo
de um aumento visivel no nimero de pessoas nas ruas se deslocando de bicicleta, o crescente
namero de pessoas na participacdo em passeios ciclisticos, nos movimentos cicloativistas e
mobilizacBes a este respeito nas redes sociais e, aléem disto, o fato de Porto Alegre ter sido
pela segunda vez a sede do Férum Mundial da Bicicleta, 0 segundo Férum que ocorreu em
fevereiro de 2013. Acredito que a relevancia social desse tema também se deva em fungéo do
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papel que o poder publico pode desempenhar em relacdo ao uso da bicicleta e a mobilidade
urbana. Exemplos disso sdo a implantacdo do servico de aluguel de bicicletas em setembro de
2012 e a construcédo de novas ciclovias e ciclofaixas.

A partir destas preocupacdes, minha pesquisa teve como principais pressupostos as
seguintes questdes investigativas:

Muitas pessoas estdo se conscientizando a respeito do meio ambiente devido a uma
maior divulgagdo nos meios de comunicacdo e do papel das redes sociais, passando a ter
maior preocupagdo com a polui¢do e com o transito, buscando assim transportes alternativos e
solugdes mais sustentaveis como o uso da bicicleta. Minha questdo € se esta nova adesdo ao
uso da bicicleta como forma de transporte e de forma recreativa pode indicar que estaria
havendo uma mudanca de mentalidade e habitos culturais das pessoas. Além disto, o poder
publico, respondendo a maior demanda da populacéo, assume algumas politicas que facilitam
e incentivam o uso da bicicleta, como a implantacdo do servico de aluguel de bicicletas e a
criacdo de algumas ciclovias. Isto, este tipo de politica, por sua vez, passa a incentivar um
ndmero maior de usuérios, uma vez que algumas condicOes basicas se estabelecem. Neste
caso, a demanda por politicas publicas de uso da bicicleta e a formulacdo e implementacéo
destas politicas se retro-alimentam.

Atualmente, pode-se dizer, em funcdo do esgotamento da capacidade das cidades
oferecerem infraestrutura para o uso ilimitado de automovel e a preocupacdo com meio
ambiente, estd ocorrendo uma tendéncia mundial no uso de bicicletas, ou, pelo menos as
pessoas estdo interessando-se mais por esse transporte. As redes sociais desempenham papel
fundamental no crescimento da utilizacdo da bicicleta, pessoas comecaram a interessar-se
mais e passam a participar de grupos e paginas nas redes sociais que incentivam tal uso, e
uma série de movimentos sociais como o dos cicloativistas. Percebe-se também as pessoas
que comecaram a utilizar a bicicleta como forma de lazer, esporte e hobby, por uma
preocupacdo com a salde e pelo bem-estar propiciado com tal uso. A bicicleta é tomada e
passa a ser identificada como objeto saudavel; e, como esporte, pode ser utilizada em
competicdes e é considerada uma forma de diversdo. No meu entender, e seguindo a proposta
de Vivanco (2013) todas estas acdes e a introducdo crescente desta nova modalidade de
locomocgado, vai construindo uma nova forma de perceber o entorno e cria uma cultura urbana

diferenciada.
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1.3 Questbes metodoldgicas

A presente pesquisa, apoiada na tradi¢do etnografica, buscou elaborar uma descricéo
densa de um momento atual da cidade de Porto Alegre que esta passando por uma série de
modificagdes, como espaco urbano, em relacdo ao uso da bicicleta. Para tal, além da
observacdo direta e participante, o uso de entrevistas, foi feito também pesquisa bibliogréfica
e documental tomando como material de investigagdo: reportagens e noticias na midia, sites
na Internet, leis e/ou projetos de lei municipais referentes a mobilidade urbana. Como
mencionado, para os dados empiricos coletados para fins deste trabalho empreguei técnicas de
investigacdo a observagdo direta e participante nas estacdes das bicicletas de aluguel, nos
passeios ciclisticos e eventos relacionados a bicicleta realizando uma descricdo etnografica de
tais iniciativas. Além disso, foram feitas entrevistas pessoalmente e algumas por escrito,
através das redes sociais da internet ou por e-mail. Foram feitas entrevistas semiestruturadas
com usudrios do servico Bike PoA, pessoas que utilizam a bicicleta em geral, seja como meio
de transporte, lazer ou esporte, com participantes dos passeios ciclisticos, dos movimentos
cicloativistas e de eventos relacionados ao uso da bicicleta. Varias entrevistas foram feitas de
forma informal, como um complemento a observacdo participante durante os eventos
ciclisticos na cidade de Porto Alegre.

Foi informado a todas as pessoas entrevistadas, desde o contato inicial, de que eu
estava realizando um trabalho de pesquisa para fins de conclusdo de curso na &rea da
Antropologia sobre o uso de bicicletas em Porto Alegre. Todas as pessoas a que me reporto
aqui autorizaram conceder a entrevista, trechos das entrevistas estdo expostas ao longo do
trabalho. Para facilitar a leitura e construcdo do texto etnografico, sempre que necessario,
procurei identificar os entrevistados apenas com o primeiro nome e sempre que possivel e
relevante como informacdo identifiquei outros dados a respeito da pessoa entrevistada, mas
preservando a confidéncia, exceto quando tratou-se de entrevistas com figuras publicas.

O meu objetivo foi o de observar como se d& o uso da bicicleta no meio urbano de
Porto Alegre, e isto me levou a conhecer diferentes grupos de pessoas que se mobilizavam em
funcdo do uso da bicicleta e a participar de alguns eventos e reunides relacionados a esse
modal, realizados em Porto Alegre do més de marco ao final do més de outubro. O termo
modal apenas refere & modalidade, mas passou a ser empregado na literatura e legislacéo
sobre mobilidade urbana, no sentido de modalidade de transporte, no caso bicicleta. Dentre 0s
eventos observados para fim do presente trabalho, estdo os passeios ciclisticos promovidos

por diferentes instituicbes, como o 2° Passeio Ciclistico Cicloatividade e o 3° Passeio
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Ciclistico Cicloatividade; Passeio Ciclistico SULGAS, 1° Passeio Ciclistico UFRGS sobre
rodas. Participei também de alguns eventos do movimento cicloativista Massa Critica, de uma
reunido da Empresa Puablica de Transporte e Circulagdo (EPTC) aberta & comunidade sobre
avalicdo da ciclovia da rua José do Patrocinio, de uma aula na Escola da Bicicleta, de uma
reunido da Frente Parlamentar que discute o Plano de Mobilidade Urbana de Porto Alegre e
do evento solidario chamado Expobici em que lojistas e participantes expuseram suas
bicicletas, acessorios e pec¢as além da realizacdo de um leildo e de um estande de divulgacédo
do programa Banribike. Ao longo do presente trabalho, busco apresentar dados etnogréficos
desses eventos.

Busquei compreender a importancia do que significava o comportamento das pessoas
estudadas em relacdo ao uso da bicicleta. Referindo-se a esta perspectiva metodoldgica, para
Magnani (1996, p. 38): “Se a observagdo direta é o instrumento para captar o cenario e
também para obter um primeiro levantamento dos atores, uma classificacdo mais precisa e a
obtencdo de dados e informacGes mais completos fazem-se por meio de entrevistas,

questionarios e historias de vida”. Também para este autor:

(...)identificar os movimentos, os fluxos e as diferentes formas de
apropriacdo no universo de significado dos atores é o primeiro passo
para chegar a padr6es mais gerais, responsaveis pela compreensdo dos
comportamentos articulados a outras instancias e dominios mais
amplos da vida social. (Magnani, 1996, p. 38).

Metodologicamente, na tradicdo antropoldgica de trabalho de campo, o uso da
entrevista semiestruturada foi fundamental, pois permitiu reunir perguntas especificas
diretamente relacionadas com os objetivos de minha pesquisa, mas foi também possivel ir
muito mais além e estabelecer um dialogo com os entrevistados, e com fluidez buscar outras
razbes e 0 contexto de cada uma das informagGes recebidas na dindmica do trabalho de
campo. Busquei captar informacgdes além das respostas padrdes, neste sentido, a minha
prépria dindmica de participacdo nos eventos, creio ter permitido um olhar qualificado
participativo sobre o tema em estudo. Assim, foi possivel verificar como se da o interesse
pelo uso da bicicleta entre as pessoas que participam desses eventos, se elas utilizam a
bicicleta como transporte para o trabalho e compromissos ou se apenas como forma de lazer e
esporte, ha quanto tempo utilizam a bicicleta ou participam de passeios ciclisticos, como
chegam até esses passeios e eventos e se participam dos grupos existentes nas redes sociais,

especificamente o Facebook, relacionados ao uso da bicicleta.



20

O acompanhamento de tais paginas e grupos nas redes sociais, como 0 grupo Massa

Critica — Ciclistas (https://www.facebook.com/groups/massacriticapoa/?hc location=stream),

a pagina Cidade mais Humana (https://www.facebook.com/marcelosgarbossa.rs?fref=ts) e o

grupo PoaBikers.com (http://www.poabikers.com.br/) assim como dos eventos criados para

fomento a utilizacdo da bicicleta em Porto Alegre, foi utilizado como um meio de informacéo
através do qual eu podia ter conhecimento da realizacdo de eventos, reunides, questes

importantes e obter contato com pessoas engajadas no uso da bicicleta na Capital.

Os participantes da pesquisa foram pessoas que fazem uso da bicicleta em Porto
Alegre, seja como meio de deslocamento, para lazer ou exercicio; participantes de passeios
ciclisticos; participantes de grupos relacionados ao uso da bicicleta, cicloativistas e usuarios
do servico de aluguel de bicicleta Bike PoA. Foram feitas também entrevistas com algumas
pessoas chaves, organizadores dos eventos e formuladores de politicas pablicas a respeito do
uso de bicicleta em Porto Alegre, como foi o caso do vereador Marcelo Sgarbossa, que foi
eleito a partir de uma plataforma que defende questbes a respeito da mobilidade urbana e do
uso da bicicleta em Porto Alegre.

Além de uso de observacao direta de eventos ciclisticos e entrevistas, também coletei
documentos, reportagens junto a midia. Ao longo do trabalho, busquei relacionar cada tema a
forma como a midia em geral tem apresentado as questfes a respeito da difusdo do uso da
bicicleta como transporte e diversas questdes relacionadas a este uso. Tomei estas
informacBes como parte do contexto dos eventos e como parte constituinte da opinido pablica
a respeito deste tema, 0 uso da bicicleta na cidade de Porto Alegre. As matérias jornalisticas
utilizadas neste trabalho foram coletadas a partir de 2012 até o presente momento, novembro
de 2013.

Como parte de minha estratégia de entrada no campo, para conhecer mais sobre o
assunto de mobilidade urbana e a situacdo atual do transito, participei no dia 15 de marco de
2013 de uma palestra da aula inaugural do curso de Especializacdo em Gestéo de Transito e
Mobilidade Urbana, com o professor Luiz Antdnio Lindau' do LASTRAN (Laboratério de
Sistemas de Transportes da Universidade) que tratou o tema “Transporte e Sustentabilidade”.
O professor abordou as consequéncias dos congestionamentos do transito nas grandes cidades

e as opcdes de transporte para melhoria. Como possiveis solugbes a questdo dos

1 E doutor em engenharia de transportes e uma das referéncias na area no pais. E membro de comités nacionais e
internacionais sobre o tema, colaborador da Associacdo Nacional de Pesquisa e Ensino em Transportes, e
presidente da Embarq Brasil, empresa que prestou assessoria para a implantacdo de linhas rapidas (BRT) no Rio
de Janeiro, em Belo Horizonte e em Porto Alegre. Disponivel em:
<http://www.fdrh.rs.gov.br/conteudo.php?cod_conteudo=2221> Acesso em: 14 mar. 2013.



https://www.facebook.com/groups/massacriticapoa/?hc_location=stream
https://www.facebook.com/marcelosgarbossa.rs?fref=ts
http://www.poabikers.com.br/
http://www.fdrh.rs.gov.br/conteudo.php?cod_conteudo=2221
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congestionamentos e excesso de carros na cidade foi sugerido varias opcdes, dentre elas, a
melhor segundo o professor, seria a utilizacdo do 6nibus BRT (Bus Rapid Transit). Outra
opcao seria uma maior utilizagdo da bicicleta como meio de transporte. Lindau afirmou que,
com a utilizacdo dos BRTs na Capital, seria possivel transportar mais pessoas, melhorar a
qualidade de vida dos usudrios, reduzir a frota de veiculos e ainda, com a redugdo das
emissoes de gases, beneficiar 0 meio ambiente.

A partir deste momento, j& tendo sempre interesse pelo uso da bicicleta e utilizado esta
como forma de lazer, fiquei sabendo que iria ocorrer o 2° Passeio Ciclistico do movimento
Cicloatividade, através de um cartaz em local publico. Era inicio de marco e eu ainda estava
definindo melhor meu tema de estudo para 0 meu Trabalho de Conclusdo de Curso (TCC),
mas a partir daquela chamada resolvi participar do passeio, sabia que seria fundamental eu
comparecer, pois foi a forma de eu comegar a conhecer um pouco melhor esse universo dos
passeios ciclisticos, uma forma mais organizada de ciclismo e de mobilizacdo, até entdo uma
novidade para mim. O 2° Passeio Ciclistico foi minha entrada nesse campo até entdo um
pouco desconhecido para mim, pois apesar de ja ter andado com as bicicletas do servico de
aluguel Bike PoA entre Usina do Gasdémetro e bairro Menino Deus e observado pessoas que
utilizam esse servico, foi minha iniciacdo em um evento ou passeio e uma forma de contato

com outras pessoas que participavam de passeios ciclisticos.

A partir disto, passei a participar de varios eventos e reunides relacionados ao uso da
bicicleta, também compareci a palestra do curso de Politicas Publicas da UFRGS
(Universidade Federal do Rio Grande do Sul) chamada “Politicas Publicas de mobilidade

urbana: Construindo a Cidade do Futuro” realizada no dia 22 de outubro de 2013 no Campus
do Vale da universidade. Na mesa de debate, estavam presentes o professor Eber Mazzulo do
curso de Arquitetura da UFRGS, a representante da EMBARQ Brasil?, Nivea Oppermann, e
um integrante do movimento Massa Critica, engajado na Associacdo pela Mobilidade Urbana

em Bicicleta (Mobicidade)® e um dos colaboradores do Blog V4 de Bici. Também estava
prevista a presenga do gerente de projetos da EPTC, Antonio Vigna, mas este acabou nao

comparecendo. Foram tratados os temas do uso da bicicleta e do movimento Massa Critica, da

2 A EMBARQ Brasil auxilia governos e empresas no desenvolvimento e implantagdo de solugdes sustentaveis
para os problemas de transporte e mobilidade nas cidades brasileiras. Ao promover o transporte sustentavel, a
EMBARQ Brasil esta trabalhando para reduzir a poluicdo, melhorar a satde publica, diminuir a emissédo de
gases de efeito estufa e criar espacos publicos urbanos seguros, acessiveis e agradaveis ao convivio. Criada em
2005, a EMBARQ Brasil integra a rede EMBARQ, que tem sede em Washington, nos EUA, dentro do WRI
(World Resources Institute), o qual lhe deu origem em 2002. Disponivel em: <http://embargbrasil.org/about>.
Acesso em: 22 out. 2013.

3 A Mobicidade foi fundada no dia 10 de junho de 2012, durante encontro no espaco Cidade da Bicicleta.
Disponivel em: <http://vadebici.wordpress.com/tag/mobicidade/>. Acesso em: 10 nov. 2013.
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utilizagdo do transporte publico e as manifestagdes ocorridas em junho no pais buscando
melhorias na qualidade e menor custo além de um resgate da dimensdo publica e
reivindicag¢des no direito de ir e vir e de mobilidade urbana que passa a ser considerado um
direito social e fundamental. Outra questdo abordada foi o uso excessivo do carro nas cidades,
as obras de ampliacdo das vias na Capital, de que ndo adianta alargéa-las, pois isso so faz o

numero de veiculos nas ruas aumentarem e congestionar novamente.
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2 O CONTEXTO DO USO DABICICLETANO MEIO URBANO

2.1 A bicicleta na mobilidade urbana

O objeto de pesquisa deste trabalho é a utilizacdo da bicicleta como transporte urbano
pelas pessoas na cidade de Porto Alegre. No entanto, a propria proposta do uso da bicicleta se
da no contexto de outras acdes e movimentos relacionados a bicicleta que incentivam tal uso.
Com isso, desejo analisar as motivacdes e influéncias para o uso desse meio de mobilidade
urbana, bem como suas implicacbes em nossa sociedade. O objetivo é verificar a
possibilidade de uma mudanca de significado da utilizacdo da bicicleta em nossa cultura e
pensar que tipo de politicas publicas e de que forma o Estado ou o Poder Publico poderia
adaptar a estrutura e a gestdo da mobilidade urbana na cidade, propiciando ou incentivando
que esse transporte seja mais utilizado. Vivanco (2013) que, como mencionado no capitulo
anterior, faz um compreensivo estudo historico antropoldgico sobre o uso da bicicleta no
mundo, tomando alguns casos de mobilizacGes e uso de bicicletas como paradigmaticos,

propde em seu estudo, como seu objetivo:

Uma das principais tarefas deste livro é mostrar as condicGes
culturais, histéricas e politico-econbmicas nas quais 0 uso das
bicicletas fazem sentido. Bicicletas sdo objetos heterogéneos e
contextuais e sdo usadas por varias razdes, especialmente por esporte
e recreacdo, mas 0 meu objetivo especifico aqui é desenvolver uma
perspectiva antropoldgica sobre bicicletas e o seu papel na mobilidade
urbana, "mobilidade” aqui referindo a dimensbes da bicicleta
interligada com o movimento humano em suas dimensdes fisicas,
tecnoldgicas, social e de vivéncia. (Vivanco, 2013, p. 8)

Tomando a referéncia deste autor, percebemos as relagdes sociais implicadas com 0s
mais variados tipos de utilizacdo da bicicleta. Dessa forma, pretendo abordar neste estudo tais
usos em relacdo a mobilidade nas dimens@es interligadas a sociedade de Porto Alegre. Claro
estd que estamos falando de sociedade no sentido de sociedade civil, conforme Scherer-
Warren (2006, p. 110) como a representacdo, em varios niveis, de como 0s interesses e 0S
valores da cidadania se organizam em cada sociedade em grupos de interesse, para
encaminhar demandas e a¢6es em prol de politicas sociais e publicas. A sociedade civil € a
populacdo mobilizada com um fim politico, capaz de conformar demandas através de

manifestacdes publicas, protestos sociais, manifestacdes simbolicas e pressdes politicas. Para
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a discussdo de sociedade civil e suas mobilizagcdes ver Scherer-Warren (2006), entre outros
autores, que trabalham com o tema de movimentos sociais urbanos.
E também de fundamental importancia remeter aqui ao conceito de mobilidade urbana

definido no Caderno de Referéncia para a elaboracdo de Plano de Mobilidade Urbana:

Mobilidade wurbana é um atributo das cidades, relativo ao
deslocamento de pessoas e bens no espaco urbano, utilizando para isto
veiculos, vias e toda a infraestrutura urbana. Este € um conceito bem
mais abrangente do que a forma antiga de tratar os elementos que
atuam na circulacdo de forma fragmentada ou estanque e de
administrar a circulacdo de veiculos e nao de pessoas. (Ministério das
Cidades, 2007, p. 17)

Como vemos, o conceito de mobilidade urbana é mais abrangente atualmente por ndo
considerar de forma isolada o transito e as infraestruturas urbanas, mas o mais importante,
considerando que o deslocamento humano é realizado nas cidades das mais variadas formas
possiveis e precisa ser voltado a uma incluséo social, tomando o direito de ir e vir como uma
demanda de todos e para todos. Pois em relacdo a politica nacional de Mobilidade Urbana, o
Ministério das Cidades (2007) considera:

Trata-se de reverter o atual modelo de mobilidade, integrando-a aos
instrumentos de gestdo urbanistica, subordinando-se aos principios da
sustentabilidade ambiental e voltando-se decisivamente para a
inclusdo social. O novo conceito (mobilidade urbana) é em si uma
novidade, um avango na maneira tradicional de tratar, isoladamente, o
transito, o planejamento e a regulacdo do transporte coletivo, a
logistica de distribuicdo das mercadorias, a construcdo da
infraestrutura viaria, das calcadas e assim por diante. Em seu lugar,
deve-se adotar uma visdo sistémica sobre toda a movimentacdo de
bens e de pessoas, envolvendo todos os modos e todos os elementos
que produzem as necessidades destes deslocamentos. Sob esta Otica,
também para a elaboracdo dos Planos de Mobilidade, foram definidos
dez principios para o planejamento da mobilidade, considerando
também sua relacdo com o planejamento urbano. (Ministério das
Cidades, 2007, p. 23)

Ainda que tenha havido uma preocupacdo em termos de politicas publicas em
relagdo a mobilidade urbana no Brasil, como indica o texto do Ministério das Cidades, isto no
caso brasileiro ¢ bastante recente. A Europa iniciou este processo muito antes e cidades
europeias como Amsterdam, Barcelona, Bremen, Copenhagen e Edimburgo aplicaram
medidas que estimulam o uso da bicicleta, além das medidas que restringem o uso do

automovel individual em regides centrais da cidade. Vemos como ocorreu na cidade
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Amsterdam, considerada a capital mundial das bicicletas, por exemplo, Vivanco (2013, p. 70)
afirma que as ruas estdo cheias de pessoas de todas as idades e grupos de renda usando
diariamente bicicletas. Com uma populagdo de 780 mil habitantes, cerca de 38 por cento dos
deslocamentos urbanos sdo realizados de bicicleta. No caso de Amsterdam, desde 2007 tem
sido maior do que o percentual de deslocamentos de carros na cidade. A publicagdo da
Abrapark (2012) também afirma como esse processo no caso holand€s deu-se de forma
massiva, demonstrando a importancia de uma reinvidicagcdo por parte da sociedade em tal

demanda:

Nos anos 60, a Holanda, referéncia mundial quando o assunto ¢ uso de
bicicletas no cotidiano, sofria com os intimeros protestos da
populacdo, exigindo de volta o seu espaco, ja& que os ciclistas
passaram a disputar as ruas com os carros. A partir disso, o pais
comegou a construir sua hoje tdo famosa infraestrutura para ciclistas.
(Abrapark, 2012, p. 16)

Segundo a pesquisa realizada pela Comissao Europeia (2000), “73% dos europeus
consideram que a bicicleta deveria beneficiar de um tratamento preferencial em relagdo ao
automovel [...] a reducédo da utilizacdo do automdvel tornou-se uma condigdo necessaria para
a manutengdo da mobilidade em automodvel”. Ou seja, ou reduzia-se drasticamente o uso do
automovel em algumas areas urbanas nas cidades europeias, ou algum tipo de mobilidade
tornava-se impossivel. Vasconcellos (2000) afirma sobre os fatores de crise na mobilidade,
que devido ao crescimento das cidades e consequente expansdo para regides mais distantes e

periféricas, gerando maior dependéncia dos transportes motorizados:

Apesar das grandes diferencas entre os paises, acredito que existam
fatores comuns na determinacdo das condigdes atuais de transporte e
transito. Assim, a crise pode ser entendida inicialmente como
decorréncia dos processos de desenvolvimento urbano e de
mercantilizacdo das relagbes sociais. Enquanto as cidades pré-
automotivas permitiam um consumo facil do espaco por todas as
pessoas, as cidades modernas comecaram a expandir-se em grandes
areas, tornando-se mais dificil deslocar-se por meios ndo motorizados.
Mais recentemente, as cidades experimentaram um crescimento ainda
mais intenso, gerando distancias médias que ndo podem ser
percorridas a pé ou de bicicleta. Assim, a dependéncia do transporte
motorizado tornou-se inevitavel em cidades médias e grandes,
exigindo que alguma forma de transporte motorizado esteja disponivel
fisicamente  (infraestrutura e veiculos) e seja acessivel
economicamente. (Vasconcellos, 2000, p. 169)
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E possivel recordarmos também do caso da cidade de Bogota, uma das cidades
abordadas por Vivanco (2013) em seu trabalho, que acompanhado o processo que houve nesta
cidade que com a administragdo municipal (a partir de 2010) houve um programa
denominado “Consciéncia da Bicicleta” para a contengdo da utilizacdo do automovel e de
construcdo de opgdes de mobilidade alternativas como melhorias no transporte publico,
ciclovias, novas redes cicloviarias, sinalizagdo especifica para as bicicletas, a lei do capacete
obrigatério e milhares de novos bicicletarios e estacionamento em toda a cidade, legislacao
exigindo de prédios terem estacionamento de bicicletas. Também ha postos em toda a cidade
fornecendo gratuitamente reparagcdo de bicicletas, em parques e pragas publicas, e bicicletas
estdo disponiveis para uso livre. A Cicloruta (Ciclovia) ¢ uma rede de 350 quilometros de
ciclovias ou caminhos transitaveis por bicicletas. Além disto, aos domingos e feriados,
institui-se a Ciclovia recreativa (ciclovia de lazer), quando 121 quildometros de avenidas e ruas
sao fechadas para automoveis, entre os hordrios de 07:00 e 02:00, tendo um tom festivo e
descontraido, propicio para a a recreacao e a sociabilidade das pessoas.

Nos Estados Unidos, também estd havendo um crescente aumento no numero de
pessoas utilizando a bicicleta, inclusive isto acontece de forma mais rapida do que a taxa de
crescimento da populacdo. Entre 1977 e 2009, o numero total de viagens de bicicleta triplicou,
durante os ultimos cinco anos, o ritmo desse aumento se intensificou, grande parte nas areas

urbanas, como Pucher afirma:

(...) o numero de viagens de bicicletas feitos nos Estados Unidos tem
aumentado mais rapidamente do que a taxa de crescimento da
populacdo. Entre 1977 e 2009, por exemplo, o total de viagens de
bicicletas triplicou e o ritmo deste crescimento se intensificou nos
altimos cinco anos. Muito deste crescimento ocorreu nas areas
urbanas onde as pessoas passaram a usar bicicletas como um veiculo
utilitario, e onde atualmente 52 por cento de todas as bicicletas séo
para prop0sitos praticos, o resto sendo para recreacdo ou exercicio
(Pucher et al. apud Vivanco, 2013, p. 2)

Apesar disso, Vivanco (2013, p. 84) chama a atencdo que, em contraste com a

Holanda, os governos federais ¢ estaduais dos Estados Unidos tendem a ter relativamente
pouca agdo direta sobre como e porque uma cidade pode desenvolver no sentido dede

promog¢ao do uso da bicicleta no cotidiano. Ou seja, a intervencdo de politicas publicas para
uso de bicicletas ¢ menos pro-ativa do que no caso holandés. Vemos que no Brasil, nas
principais cidades, apesar de ser considerado mais recente que nas cidades citadas acima, a
bicicleta também passa a ser mais utilizada atualmente como um meio de transporte utilitario
no cotidiano, além de forma de lazer ou exercicio no meio urbano. Podemos questionar-nos

aqui aos fatores aos quais se devem esse aumento. No caso brasileiro, podemos notar também
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um interesse cada vez maior no uso de alternativas e opc¢des de transportes em funcgédo de
insatisfacGes com o transporte pablico, tanto em razdo do alto custo do servico quanto pela
qualidade. Além disto, isto acontece também em consequéncia dos engarrafamentos causados
por um transito urbano cada vez mais sobrecarregado pela utilizacdo do automoével. A
bicicleta, diferente do carro, aparece assim como uma alternativa de transporte, que além de
outras vantagens, é considerada sustentavel por praticamente ndo prejudicar o meio ambiente,
ja que ndo emite gases poluentes e ndo congestiona o trénsito. Apesar de ainda ser um tema
recente no pais, Xavier (2007) aponta quando essa questdo voltou a ter algum tipo de

destaque:

Em novembro de 2003, o Governo Federal reassumiria o papel de
fomento a uma politica nacional favoravel ao uso da Bicicleta. O
Ministério das Cidades, por intermédio da Secretaria Nacional de
Transporte e de Mobilidade Urbana — SeMODb, chamava os diversos
atores para a primeira, de uma série de reunides abertas a comunidade,
tendo sido convidados técnicos, cicloativistas e pessoal de governo. A
criacdo do programa Bicicleta Brasil, aconteceria no dia 22 de
setembro de 2004, dia da campanha internacional Dia sem Carros, em
uma solenidade que contou com a presenca de Ministros das Cidades,
Meio Ambiente, Educacdo, e Cultura e Esportes. (Xavier, 2007, p.
137)

Em publicacdo do Caderno de Referéncia para a elaboracdo de Plano de Mobilidade
Urbana (Ministério das Cidades, 2007, p. 24), reconhece-se que “as cidades brasileiras vivem
um momento de crise da mobilidade urbana, que exige uma mudanca de paradigma, talvez de
forma mais radical do que outras politicas setoriais”. E importante também analisarmos
historicamente como e quando se deu a insercdo dessa questdo na politica brasileira,
demonstrando um maior interesse em viabilizar o uso da bicicleta. Segundo Xavier (2007, p.
124), “o anteprojeto de lei da Politica Nacional de Mobilidade Urbana representa um
importante marco para 0 movimento do cicloativismo que, junto com o movimento em favor
dos pedestres e do transporte publico, pretende fazer o lobby necessario para a aprovacao da
lei e sua efetiva execugao”.

No caso da cidade de Porto Alegre, podemos perceber a presenca significativa do uso
de bicicletas nas regiGes mais centrais e planas da cidade, entre os bairros Bom Fim, Menino
Deus, Cidade Baixa, Avenida Ipiranga e arredores. Além disto, ha um uso acentuado nos

parques da cidade e nas vias as margens do Guaiba, sobretudo aos finais de semana, quando
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algumas vias importantes sdo fechadas para o uso destas faixas como lazer. Em regifes nédo
tdo planas (ou que possuem relevo mais acentuado) e mais afastadas do centro da cidade,
vemos que a utilizacdo desse transporte é considerada por quem ndo estd acostumado a
utilizar a bicicleta, muitas vezes, como um dos fatores complicadores, tanto pela distancia
quanto pelas declividades, pois requer maior esforco e condicionamento fisico da pessoa,
além de uma bicicleta com mais recursos. Mas como é afirmado no Caderno de Referéncia
para Elaboracéo de Plano de Mobilidade por Bicicleta nas Cidades (Ministério das Cidades,
2007):

O percurso do ciclista é particularmente afetado por ondulagdes fortes
do terreno e, obviamente, uma topografia acidentada desestimula o
uso da bicicleta. Sendo este veiculo movido pelo esforco humano, as
rampas suportaveis relacionam-se com o desnivel a vencer e, segundo
estudos realizados na Holanda, h& algumas décadas, para um desnivel
de 4 m, por exemplo, 5% de inclinacdo seria 0 maximo indicado,
ficando em 2,5% a rampa considerada normal. Assim, quanto maiores
os desniveis, menores os valores correspondentes de rampas. E
preciso considerar novos fatores que contribuiram para alterar estes
parametros, como a evolucdo tecnoldgica da prépria bicicleta nos
altimos anos, que além de torna-la mais leve, aperfei¢coou o sistema de
marchas. Além disso, a simples configuracdo topografica de uma
cidade ndo determina, automaticamente, a sua viabilidade para o
ciclismo. A tendéncia natural é o desenvolvimento do sistema viario
em diregdes que suavizem a declividade da rampa, adotando um
tracado de “meia-encosta”. Dessa forma, somente sitios urbanos muito
acidentados tornam o uso da bicicleta inviavel. (Ministério das
Cidades, 2007, p. 63)

Porto Alegre talvez ndo possua uma topografia totalmente favoravel para os iniciantes
ou 0s que n&o séo ciclistas, mas como vemos acima, isso pode ser uma questdo de adaptacéo e
costume no inicio, pois para a maioria dos que sdo ciclistas com experiéncia, lombas,
declividades e distancias mais longas ndo sdo consideradas obstaculos. Como afirmam muitos
deles, a lomba na subida na ida compensa a descida na volta.

Com tantas mudangas ocorrendo na infraestrutura de Porto Alegre em relacdo a
mobilidade urbana, dentre elas novas obras de ampliacdo de avenidas que seriam em funcéo
da Copa do Mundo da FIFA de 2014, com a intensificacdo do transito, cada vez mais cadtico,
e a implantacdo de novos trechos de ciclovias e ciclofaixas e do servico de aluguel de
bicicletas Bike PoA (explico o funcionamento do sistema mais adiante nesse capitulo), muitas

pessoas também estdo comecando a rever seus habitos e seus conceitos em relagdo ao uso da
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bicicleta. Esse meio de transporte esta se tornando cada vez mais visivel nas ruas da Capital,
tanto no dia a dia quanto aos finais de semana.

Nas midias tradicionais, jornais, revistas e televisdo, cada vez mais vemos matérias
que se referem ao uso da bicicleta, demonstrando claramente um maior interesse por parte das
pessoas e da midia no crescimento da utilizacdo dessa modalidade e do servico de aluguel de
bicicletas. Ao longo do trabalho recorrerei a dados apresentados por algumas dessas matérias
jornalisticas que véo indicando uma constru¢do de uma opinido publica favoravel ao uso da

bicicleta.

2.2 Transformacdes na paisagem de Porto Alegre e as diferentes apropriacgdes do espaco
urbano

Ao estudar o uso de bicicletas em Porto Alegre, considero importante pensarmos
também no modo que a paisagem da cidade esta sendo transformada em funcdo do uso da
bicicleta, seja em relacdo a sua estrutura fisica ou ao modo como as ruas estdo sendo
preenchidas por um nUmero maior de pessoas utilizando a bicicleta, trazendo novas
caracteristicas aos espacos e formas de apropriacdo de tais espacos. Ha uma relagdo do social
com a paisagem, esta ndo é so fisica, pois as relagdes humanas também afetam o que € visual:
“a paisagem ndo é em sua esséncia, feita para se olhar, mas a insercdo do homem no mundo,
lugar de um combate pela vida, manifestacdo de seu ser com os outros, base de seu ser social”
(Dardel, 2011, p. 32). Do ponto de vista antropologico, sempre que nos referimos a paisagem,
estamos concebendo a paisagem natural ou fisica como ja incorporando a acdo humana,
estamos, de fato, nos referindo a paisagem cultural.

Podemos perceber que os espacos publicos da cidade de Porto Alegre estdo sofrendo
muitas alteracdes nos Gltimos meses, principalmente devido as obras para a Copa do Mundo
da FIFA de 2014 e as novas ciclovias ou ciclofaixas que estdo sendo implantadas. Tais fatores
geram mudancas para 0s motoristas, pedestres e ciclistas, tanto no modo de se locomover, que
pode sofrer alteracdes de trajetos e tempo de duracdo de um percurso devido a algumas ruas
ou corredores ficar bloqueados temporariamente até a conclusdo dessa obra. Além disto, ha
uma transformacgdo na forma de apropriacdo destes espacos pelas pessoas, que em Seus
percursos, caminhando, de bicicleta ou motorizados, fazem destes espacos, reconfigurando-
0s. Para Magnani (1996, p. 44 - 45), “a nogdo de trajeto que abre o pedago (espago

intermediério entre a casa - 0 privado - e 0 publico) para fora, para o espago e ambito do
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publico. Os trajetos levam de um ponto a outro através dos poérticos. Trata-se de espacos,
marcos € vazios na paisagem urbana que configuram passagens.”

Um exemplo disto € a obra realizada no corredor da Avenida Osvaldo Aranha no inicio
do ano de 2013. Durante a obra, muitas pessoas que utilizavam aquela via de carro ou 0nibus,
deixaram de utilizar e buscaram trajetos ou formas de locomocao alternativas como a bicicleta
ou locomoverem-se a pé aos locais ndo tdo distantes. O transito, que ja era congestionado
nessa avenida nos horérios de pico, ficou mais ainda devido ao blogueio para uso do corredor
de 6nibus até a conclusdo da obra, com isto, passou-se a levar quase o dobro do tempo levado
normalmente para percorrer 0 mesmo percurso. Retomando Magnani (1996, p. 43) quando
este fala de trajetos: “a cidade, contudo, nao ¢ um aglomerado de pontos, pedagos ou manchas
excludentes: as pessoas circulam entre eles, fazem suas escolhas entre as vérias alternativas —
este ou aquele, este e aquele e depois aquele outro — de acordo com determinada logica”.
Vemos assim que todas as escolhas, tanto de caminhos e trajetos a serem percorridos, quanto
as formas de locomocdo passam por uma determinada l6gica exercida pelas pessoas que pode
ser influenciada ou moldada de acordo com o contexto de cada momento.

Um autor importante para pensarmos estas diferentes apropriacdes sociais de espaco é
De Certeau (1994) que nos fala dos “praticantes ordinarios da cidade” que em seus trajetos
cotidianos véo transformando o espaco em lugares. Podemos considerar que pedestres,
ciclistas e motoristas se apropriam da cidade de forma diferenciada, como se fossem
diferentes “modos de usar” a cidade. Nao muito diferente do percurso percorrido pelo ciclista,

para o pedestre:

A caminhada afirma, lanca suspeita, arrisca, transgride, respeita... séo
trajetérias que falam. Todas as modalidades entram ai em jogo,
mudando a cada passo, e repartidas em proporcdes, em sucessoes, e
com intensidades que variam conforme 0s momentos, 0S percursos, 0s
caminhantes. (De Certeau, 1994, p. 179)

As paisagens urbanas e naturais também se alteram com a realizacdo das obras. Foi
preciso a remogao e a poda de inimeras arvores, como por exemplo, a remogéo das arvores da
Avenida Edvaldo Pereira Paiva para obras de ampliacdo da via para o estadio de futebol para
a Copa do Mundo de 2014; e as arvores que serdo removidas da Rua Anita Garibaldi ou a
poda de arvores da Avenida Osvaldo Aranha, em funcdo da obra no Corredor de Onibus.
Retomando Dardel (2011, p. 30), “muito mais que uma justaposi¢éo de detalhes pitorescos, a

paisagem é um conjunto, uma convergéncia, um momento vivido. H4 uma ligacéo interna,
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uma “impressdo”, unindo todos os elementos”. A remo¢ao de arvores mencionada, a
modificacdo da paisagem urbana, gerou inclusive polémicas e insatisfacdo de parte da
populagéo da Capital, principalmente entre pessoas e ativistas que se preocupam com 0 meio
ambiente. Esses grupos de pessoas consideravam que essas paisagens, naquele formato, ja
faziam parte do patrimdnio da cidade, pelo fato dessas arvores serem centenarias. Magnani

(1996) que categoriza as nocdes de trajeto, mancha, pedaco e circuito, considera:

Todas essas categorias, que descrevem diferentes formas de uso e
apropriagédo do espaco, constituem chaves para leitura, entendimento e
orientacdo na cidade: ao circunscrever pontos socialmente
reconhecidos como relevantes na dindmica urbana, servem de
referéncia para as atividades que compdem o cotidiano — seja de
trabalho, do lazer, da devocdo, da militancia, da pratica cultural.
Fazem parte do patriménio da cidade, configuram aquele repertério de
significantes que possibilitam guardar histérias e personagens que
estariam esquecidas ndo fosse pela permanéncia, na paisagem urbana,
de tais suportes. (Magnani, 1996, p. 45)

Com o autor citado acima, é possivel perceber que o modo como as diferentes nogdes
de espacos da cidade sdo utilizados e apropriados, também podem ser analisados de acordo
com a forma com que as pessoas 0s vivenciam e estes passam a fazer parte de seus cotidianos;
de que forma lugares urbanos permanecem ou sao alterados ao longo do tempo; construido-se
tanto a percepcdo das pessoas quanto a paisagem prépria urbana.

Em relacdo ao modo as pessoas percebem a cidade é, muitas vezes, diferente do modo
de percepcdo quem anda a pé, de carro, de 6nibus ou pedalando. Com a bicicleta, é possivel
valorizar mais os pequenos detalhes, vivenciar de modo mais intenso os espagos bem como as
paisagens da cidade. Em uma de minhas entrevistas, a ciclista Kelly, engajada na ACPA —

Associacdo de Ciclistas de Porto Alegre”, considera:

Andar de bicicleta me fez perceber a cidade de uma outra forma.
Aprendi rotas novas e melhores. Descobri recantos que nem sonhava.
Agora percebo que quando estamos no carro, nos preocupamos
unicamente no destino a chegar. Observamos e vivemos pouco 0

4 Fundada em Dezembro de 2011, a Associacdo dos Ciclistas de Porto Alegre — ACPA é uma entidade sem fins
lucrativos, que tem como principal objetivo a busca por melhores condigdes para os usuarios da bicicleta em
suas mais diversas modalidades. Sua missdo é contribuir para a construgdo de uma sociedade sustentavel,
difundindo a educacdo, a mobilidade, e todos os demais aspectos positivos ligados ao uso da bicicleta.
Disponivel em: < http://www.acpa.org.br/> Acesso em: 15 jun. 2013.
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caminho. Tudo 0 que estd entre nosso carro e o destino sdo
"obstaculos”. Mesmo que nao seja assim que a gente queira pensar, é
assim que automaticamente pensamos. Na bicicleta, a gente sente a
brisa fresca no més de maio e junho, o aroma da primavera no més de
setembro, o sol escaldante em janeiro. A gente valoriza muito mais 0s
espacos de sombra. A gente percebe o buraco no asfalto que vai se
abrindo, a raiz da planta tentando subir sob o concreto. (em entrevista
em setembro de 2013)

2.3 A bicicleta como meio de transporte

Ao olharmos mais atentamente as ruas de Porto Alegre, podemos perceber o crescente
nimero de pessoas que esta se locomovendo em seu cotidiano através da bicicleta, ndo
somente usando roupas esportivas ou em horarios de lazer e finais de semana, como
comumente se via, mas vestidos para ir ao trabalho, aulas e compromissos. Acredito que, com
0 uso da bicicleta, esteja surgindo uma nova perspectiva cultural na cidade onde algumas
pessoas estdo mudando seus habitos passando a utiliza-la como transporte. A bicicleta, que
para alguns era um meio para esporte e lazer, uma forma de exercicio ou de diversdo para as
criangas, passa a ser considerada também como uma boa alternativa de transporte para muitos
moradores da cidade, passa a existir uma ressignificacdo da bicicleta na vida dessas pessoas.
Vemos que essa mudanca de significado ocorreu também com os americanos e é apontada por
Vivanco (2013):

Um dos mais marcantes aspectos do crescimento do uso da bicicleta é
que isto envolveu o aparecimento de significados em torno das
caracteristicas do proprio objeto. Os Americanos estdo acostumados a
pensar as bicicletas como brinquedos de crianga ou como uma
maquina de performance para 0os competidores vestidos de lycra ou
para entusiastas de recreacdo, mas com o atual aumento de seu uso, ha
uma nova sensibilidade em relacdo a bicicleta como um veiculo
funcional que circula na vida cotidiana. (Vivanco 2013, p. 3)

Segundo Magnani (1996, p. 38), “a primeira tarefa que se coloca para uma pesquisa
antropoldgica cujo objeto é constituido por préticas que se desenvolvem em espacos de
maltiplos usos, como é o caso do lazer no centro da cidade, é delimitar as unidades
significativas para observagdo e analise”. No caso do uso da bicicleta, torna-se uma préatica

desenvolvida em variados espacos da cidade de multiplos usos. No caso aqui em analise,
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podemos observar o uso da bicicleta em parques, pracas e na orla do Guaiba. H4 uma gama de
diversidade de espacos, grupos de pessoas e praticas relacionadas ao seu uso.

O que poderia depender do fato de haver mais infraestrutura adequada ou incentivos
para o0 uso da bicicleta como para a locomocao diéria até o local de trabalho, comeca a se
tornar viavel, com apoio de algumas empresas. Tal fator também é abordado por Eckert
(2013) que estuda as iniciativas de incentivo ao uso de bicicletas como meio de mobilidade
urbana em algumas organizacgdes de Porto Alegre. Para uma ciclista que entrevistei durante o
passeio ciclistico da SULGAS, no més de abril de 2013, que além de pedalar em grupos de
ciclismo, passeios ciclisticos e de participar do movimento Massa Critica, passou também a
utilizar a bicicleta como meio de transporte. Ela mora no bairro Rio Branco e vai trabalhar
todos os dias pedalando até o centro de Porto Alegre. Muitos de seus colegas de trabalho
também vao da mesma forma e destaca que ja utilizava a bicicleta para se deslocar ao local do
trabalho, antes mesmo da empresa em que trabalha disponibilizar vestiario e vagas para as
bicicletas em um estacionamento. Disse que as providéncias da empresa e de acordo com a

demanda dos funcionérios facilitou o uso da bicicleta. Para Vivanco (2013, p. 8):

Com base em pesquisa etnografica na minha propria cidade e analises
de cenarios urbanos seletivos ao redor do mundo, vale a pena uma
atencdo especial para a bicicleta como um objeto material, e os
mundos sociais e as experiéncias daqueles que fazem uso das
bicicletas e demandam seu uso no cotidiano da mobilidade urbana, e 0
potencial analitico do uso de bicicletas como uma lente aos dilemas
contemporaneos da vida urbana, sustentabilidade, mudanca social e
globalizacdo. (Vivanco, 2013, p. 8)

Vemos com a fala deste autor a importancia de considerar a bicicleta e sua demanda de
uso no cotidiano urbano com a relacdo aos problemas e solucdes ambientais para uma
mudanga social nas cidades no mundo inteiro. Pois esse transporte é considerado uma

alternativa com beneficios em diversas areas como apontados pela Comissdo Europeia (2000):

- econdmica (por exemplo, diminuicdo da parte do orcamento familiar
consagrada ao automdvel, reducdo das horas de trabalho perdidas nos
congestionamentos, reducdo das despesas médicas gragas aos efeitos
do exercicio fisico regular);

- politica (por exemplo, reducdo da dependéncia energética, poupanca
de recursos ndo renovaveis);

- social (por exemplo, democratizacdo da mobilidade, melhor
autonomia e acessibilidade de todos os equipamentos tanto para os
jovens como para a terceira idade);
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- ecoldgica (com uma distin¢do entre os efeitos locais a curto prazo —
nocdo de ambiente — e os efeitos ndo localizados a longo prazo —
noc¢do de equilibrio ecolégico). (Comissdo Europeia, 2000, p. 15)

A mudanca de significado da bicicleta na vida de Kelly, uma minhas entrevistadas
acima referida, fica clara quando ela conta que até uns trés anos atras, via a bicicleta como
acha que a maioria das pessoas a vé: “legal para andar no parque, ou entdo coisa pra quem ¢
esportista, mas andar de bicicleta em Porto Alegre? Coisa de louco!”. Kelly era casada e
sempre teve uma preocupagdo com 0 meio ambiente — “ndo pra grandes mudangas”, segundo
ela, “mas sempre fazendo aquelas pequenas coisas, que somadas fazem diferenca, como
separar o lixo, economizar agua e luz, etc”. O casal compartilhava um carro, geralmente quem
la para o destino mais longe ficava com o carro e 0 outro ia de carona ou Onibus. Ao se
separar, Kelly ficou sem o carro e achou que ndo valeria o custo de um carro s6 para uma

pessoa. E explica um pouco como se deu sua historia com a bicicleta:

Uns meses depois da separacdo, conheci um amigo novo e nas
conversas ele me perguntou se eu tinha uma bike. Na verdade, tinha
uma Caloi dos tempos de adolescéncia, que estava abandonada na
garagem. Entdo fomos dar uma olhada nela com o plano de eu
comecar a frequentar um grupo de bike noturno. Ela tava acabada!
Levei ela no Macedo e demos uma recauchutada e ela ficou bem legal,
entdo comecei a fazer o pedal do Dudu (na zona sul), nas quintas a
noite. Foi super legal, porque até entdo nao sabia andar de bici na rua.
Ninguém ensina a gente né? A gente aprende a dar umas pedaladas na
pracinha, no parque ou na rua que a gente mora, se ela for calma, mas
ninguém ensina a andar de bici na cidade. Com o grupo, fui pegando o
gosto, aprendendo o jeito certo de pedalar. Fui conhecendo mais
pessoas, fazendo novos amigos. O pedal de quinta passou a ser minha
"religido”. Nesse dia, eu ndo assumia nenhum compromisso que
pudesse me atrasar. Era o dia do pedal. Dai fui descobrindo os outros
grupos, o PoaBikers e o Pedalight e conhecendo mais pessoas legais.
Comprei uma bici nova e melhor, e no inicio de 2012 descobri que o
Leandro Leite, do PoaBikers era meu vizinho e também trabalhava no
Centro, indo e vindo nos mesmos horérios que eu. Estudei o trajeto,
comecei a me motivar a ir de bike pro trabalho! (entrevista feita em
setembro de 2013)

Kelly ainda conta que pedala 7 km para ir e 7 km para voltar, mas geralmente

aproveita as noites boas para dar uma esticada e pedalar mais um pouco. No inicio, o edificio
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onde fica o escritério onde trabalha, ndo tinha paraciclo®. E entdo, ela tinha que entrar pela
garagem, subir de elevador de carga os trés andares e "estacionava™ sua bicicleta numa parede
perto de sua mesa. Considerava um pouco trabalhoso, mas que valia a pena. Meses depois,
fizeram uma reforma no edificio e uma pesquisa apontou que mais pessoas queriam um
bicicletario®, conseguindo assim um local seguro dentro da garagem. Conta que seus colegas a
apoiaram desde o inicio. Hoje, a bicicleta é seu principal meio de transporte. Onibus vem em
segundo lugar, taxi em terceiro. Antes, ir para o trabalho era sempre "complicado". De carro
ou Onibus, conta que chegava meio “zumbi”, s6 comec¢ando a funcionar mesmo 14 pelas 10h,
11h, depois de umas boas xicaras de café. Agora, de bicicleta, chega bem mais disposta,
rendendo melhor. Outra vantagem que percebeu, ao utilizar a bicicleta em seu cotidiano, foi
uma melhora sensivel na saude, contando que saiu do sobrepeso para um peso adequado, se
sentindo muito melhor. Conta que se preocupa em andar de bicicleta na cidade de forma
exemplar e acredita que ainda ha muito o que fazer para educar as pessoas sobre as condicdes
para andar de bicicleta na cidade, que o bom exemplo sempre é uma forma de educar. Quando

questionada sobre o cicloativismo, considera:

Antes achava que "ativistas” eram pessoas chatas que forgavam a
barra com suas opinides radicais. Acho que é natural, a gente usa a
bicicleta para transporte e percebe mais a necessidade de
investimentos, entdo acabei me engajando com a ACPA. Toda vez que
falo que sou ciclista urbana, as pessoas comentam gue Sou corajosa
por “"enfrentar" o transito. Muitas, muitas mesmo, comentam que
gostariam de poder ir de bicicleta para o trabalho, mas "com o transito
do jeito que esta, ndo da pra encarar. Agora que percebi como a
bicicleta mudou sensivelmente minha vida para melhor. Sou uma
pessoa mais feliz! Desejo que mais pessoas possam viver isso. Por
isso, tenho participado das reunides e atividades onde possa contribuir
de alguma forma. Mas meu cicloativismo é mais do tipo silencioso -
com exemplos e histdrias vou ativando mais pessoas. (entrevista com
Kelly, em setembro de 2013)

Dentre os fatores que ajudam na escolha de pessoas por esse meio de transporte,
alguns relacionam ao fato do trénsito na Capital estar cada dia mais congestionado, aliando

uma preocupagdo com o meio ambiente. Muitas pessoas alegam optar pela bicicleta por gerar

5 Considera-se no Plano Diretor Cicloviario Integrado de Porto Alegre (PDCI, 2009) paraciclo: todo
equipamento de mobiliario urbano, destinado ao estacionamento e guarda de bicicletas, instalado em espagos
publicos ou privados, sem controle de acesso;

6 Considera-se no PDCI (2009) bicicletario: todo espa¢o destinado ao estacionamento de bicicletas com controle
de acesso, coberto ou ao ar livre, podendo contar com banheiros, vestiarios e instalagdes para pequenos
COMErcios, servigos e outros equipamentos de apoio ao ciclista;
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também uma economia de tempo. O caso de Tais € um exemplo. Em entrevista realizada no 2°
Passeio Ciclistico Cicloatividade, ela me contou que utiliza a bicicleta ao trabalho por levar
apenas 15 minutos a duracdo do trajeto de sua casa ao trabalho, embora ndo tenha ciclovia ou
ciclofaixa proxima ao caminho que precisa fazer. Dentre seus motivos por optar por utilizar a
bicicleta ao trabalho, destaca a facilidade, j& que leva pouco tempo pedalando, e que com
outras formas poderia levar mais, e uma preocupacdo com o0 meio ambiente.

A eficécia da bicicleta no fator tempo e duracdo de um trajeto é conhecida entre o0s
ciclistas. Inclusive ha um video publicado no Youtube’ do Thebicyclechannel em 18 de marco
de 2013 do australiano Tim Goldby intitulado How many cars did | pass today? - A simple
solution for those stuck in traffic every day, mostrando o trajeto deste ciclista de casa até o
trabalho e quantos carros ele conseguiu ultrapassar de bicicleta, no caso, foram 589 carros.

Em Porto Alegre, também ha locais para as pessoas que ainda ndo sabem pedalar
aprenderem como a BiciEscola® que ocorre desde janeiro de 2013, com aulas tedricas e
praticas no velédromo do Parque Marinha aos domingos pela manha e a Escola da Bicicleta,
onde o vereador Marcelo Sgaborssa, com a ajuda de pessoas que se disponibilizam como
voluntarias, ensinam pessoas que tem interesse em aprender a pedalar. As aulas da Escola da
Bicicleta, ocorrem geralmente todo ultimo domingo do més no Corredor de Onibus da
Avenida Erico Verissimo, que fica fechado para lazer aos domingos. A aula é para pessoas de
todas as idades.

Ha locais na cidade que tornaram-se referéncia aos ciclistas e agregam grande nimero
deles em seu entorno. E o caso como do estabelecimento especializado para atender o publico
ciclista, chamado de Vulp Bici Café, uma mistura de café, loja e mini-oficina, localizado na
rua Miguel Tostes, no bairro Bom Fim. No café, os produtos oferecidos sdo feitos pelas
proprietarias e ha opcbes organicas e veganas. Na loja sdo vendidos variados acessorios,
roupas e pecas relacionadas a bicicleta, na mini-oficina séo criadas bicicletas personalizadas e
customizacdo de partes de bicicletas ja montadas, além de pequenos reparos. O espaco
também divulga eventos relacionados ao uso da bicicleta e toda a sua decoracdo também é
relacionada. As proprietarias do local também séo ciclistas e engajadas na causa da bicicleta
como opcao de transporte, portanto possuem conhecimento dos interesses de seu publico.

Recém inaugurado, no més de junho de 2013, j& tornou-se o “point” dos ciclistas na Capital,

7 Disponivel em: <http://www.youtube.com/watch?v=tAQjax7qjE0> Acesso em: 10 set. 2013.
8 Disponivel em: <http://urbsnova.wordpress.com/biciescola/> Acesso em: 05 jun. 2013.
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um espaco de ponto de encontro e de sociabilidade, pois a maioria dos frequentadores se
conhecem e chegam de bicicleta.

Outro exemplo de quem utiliza a bicicleta como transporte e aponta a economia de
tempo no deslocamento e baixo indice de poluicdo como algumas das vantagens em tal uso, é
WIadimir que conheci sendo voluntario quando fui a Escola da Bicicleta no més de maio. A
Escola da bicicleta serd melhor descrita no proximo capitulo. Wladimir contou que sempre foi
consciente sobre questdes ecoldgicas, considerando que tanto por ser ecolégico quanto
vegano®, como também se define, sdo atitudes que ddo muito trabalho. Para ele, que pedala
sozinho na maioria das vezes, 0 melhor ativismo € usar a bicicleta como meio de transporte,

demonstrando uma mudanca de significado da bicicleta em sua vida:

Antes de 2011, bicicleta significava pura diversdo para mim. Sempre
que pedalei sentia prazer. Em 2011, eu a descobri também como
terapéutica. Ela me salvou de uma depressdo e da pressdo alta. Em
2012, além de objeto de lazer e de ser terapéutica, ela tornou-se meu
veiculo de locomocdo pela cidade e arredores, com custo baixissimo
(custo zero ndo existe) e com baixissimo indice de polui¢do (também
aqui o indice zero ndo se aplica, ao contrario do que muitos afirmam).
A economia no deslocamento é significativa. Para comparar, antes eu
ia ao centro de lotacdo para comprar racdo e gastava de transporte
mais de oito reais. Oito reais é o valor de um quilo de ragdo que
alimenta meus oito gatos por dois dias ou mais. Lazer, terapia, salde
fisica, sade mental e meio de transporte. Que outro veiculo oferece
isso? (Wladimir, em entrevista em setembro de 2013)

Este depoimento nos remete ao texto de Vivanco (2013), quando este se refere as

motivacdes para 0 uso da bicicleta em comparacao aos veiculos motorizados:

Para além de argumentos econdmicos, existe uma outra posi¢cao no
debate renovado a respeito de valores. Dando énfase ao impacto
positivo sobre o bem-estar, alguns tém defendido que bicicletas
representam uma qualidade de vida correta, em contraste com veiculos
a motor, gerando padrdes positivos e distintivos de vida urbana nas
ruas e um uso melhor do limitado espago publico. (Vivanco, 2013, p.
65)

9 Segundo a Sociedade Vegana: veganismo é o modo de vida que busca eliminar toda e qualquer forma de
exploracdo animal, ndo apenas na alimentagcdo, mas também no vestuério, em testes, na composi¢do de produtos
diversos, no trabalho, no entretenimento e no comércio. Veganos opdem-se, obviamente, a caca e a pesca, ao uso
de animais em rituais religiosos, bem como a qualquer outro uso que se faca de animais. \eganos sao, portanto,
vegetarianos que excluem animais e derivados ndo apenas de sua dieta, mas também de outros aspectos de suas
vidas. Disponivel em: <www.sociedadevegana.org> Acesso em: 20 set. 2013.
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Pois muitos dos ciclistas que conheci alegam o bem-estar propiciado com o uso da
bicicleta e a qualidade de vida; que fazem um bem para si e para os outros ao utilizar esse
modo de transporte. Demonstrando os fatores em relacdo a uma melhora na saide e um bem-
estar propiciado pelo uso da bicicleta como transporte no cotidiano abordados nas falas dos
entrevistados acima, vemos que um estudo em Washington (Comissdo Europeia, 2000),
abrangendo 600 homens e mulheres de 18 a 56 anos que efetuam pelo menos quatro dias por
semana um trajeto de ida e volta em bicicleta com uma extensédo de 16 km ou mais,
demonstrou que estes ciclistas apresentam uma melhor salde fisica e psiquica do que 0s nao
ciclistas. O estudo mostra igualmente que a probabilidade dos ciclistas se considerarem como
“felizes” ou “muito felizes” ¢ quatro vezes mais elevada do que para os nao ciclistas.

Mesmo reconhecendo complicac¢Ges na infraestrutura de mobilidade urbana para o uso
da bicicleta em Porto Alegre, Naian, outro informante nesta pesquisa, me contou que vai a
praticamente todos os locais de bicicleta, pedalando cerca de 40 quilébmetros por dia.
Considera dificil, porém diz ja ter se acostumado com o transito. O que mais Ihe incomoda na
infraestrutura na cidade, sdo os buracos na pista, pois ja se machucou vérias vezes, uma das
vezes quebrou a frente de sua bicicleta em um buraco. Durante as obras no corredor de 6nibus
na Avenida Osvaldo Aranha, conta que tinha de andar pelo lado direito da pista, esmagado por
um 6nibus ou no meio da pista, entre um carro e um énibus.

Vemos com isso que a infraestrutura das dimens@es urbanas também afeta o0 modo
como as pessoas movimentam-se e deslocam-se na cidade. Caiafa (2007, p. 89) afirma: “Nas
ruas urbanas, quando elas se prestam a ocupacdo coletiva, experimentamos uma grande
variedade de estimulos, incluindo uma diversidade humana que passa por nds e a que nos
expomos. Na origem das cidades estd um movimento, um deslocamento”.

Jodo, um de meus entrevistados que conheci no passeio ciclistico UFRGS sobre rodas
e depois 0 encontrei em outros locais, eventos e passeios relacionados ao uso da bicicleta e
sendo voluntario na Escola da Bicicleta. Ele utiliza a bicicleta, primeiramente, para lazer,
depois para esporte e alguma atividade que tenha que fazer e possa utiliza-la, acredita que seu
uso facilita muito para andar em Porto Alegre. Conta que utiliza a bicicleta ha muito tempo e
que com a evolucdo do transporte, comecou a trocar a sua bicicleta, que era de ferro, antiga,
para uma de aluminio; comegou a usar capacete e que, conforme as coisas foram evoluindo,
comegou a se equipar mais, colocar luzinhas, roupa colorida para ser visualizado no tréansito.
Considera que foi acompanhando a modernidade. Sobre o possivel momento de
transformacéo de Porto Alegre em relacdo ao uso das bicicletas, considera:
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Acredito que as pessoas estdo se interessando mais atualmente, de
cinco anos para ca, Porto Alegre mudou muito. As pessoas estdo
utilizando a bicicleta, tanto para o trabalho quanto para o passeio,
muitas pessoas estdo utilizando agora também as bicicletas de aluguel,
isso € muito bom, para nos que somos ciclistas, foi excelente. Como o
transito estd muito congestionado, as pessoas que podem utilizar a
bicicleta e tem local para deixar, vdo comecar a utilizar mais a
bicicleta, unindo assim o Gtil ao agradavel. A pessoa vai ao trabalho,
faz um exercicio e € menos um para poluir. (entrevista no passeio
ciclistico UFRGS sobre rodas, em maio de 2013)

As mudancas de significados nos habitos e na cultura das pessoas em relagdo a
mobilidade de bicicleta, bem como a opcdo por outras formas de transporte estdo ocorrendo
ndo somente em Porto Alegre, mas em outras Capitais do pais, como é demonstrado em
noticias divulgadas na midia. Por exemplo, em matéria publicada na Revista Bicicleta'®, ao
mostrar dados de uma pesquisa, realizada pelo Instituto de Pesquisas Sociais, Politicas e
Econdmicas (Ipespe) no més de maio de 2013, que entrevistou 600 pessoas, com idade acima
de 16 anos, demonstra que 57% dos paulistanos deixaram de usar o automdvel como principal
forma de locomocéo, ao longo dos Gltimos dois anos: 19% abandonaram totalmente o carro e
38% restringiram seu uso aos fins de semana. Tal estudo foi encomendado pela segunda série
do livro “Como viver em Sdo Paulo sem carro” para descobrir a mudanca do héabito do
paulistano em relacdo a dirigir no transito paulistano. A pesquisa mostra que a mudanca tem
um motivo simples. Mais da metade dos paulistanos entrevistados (58%) consideram o
transito a maior causa de infelicidade em sua vida na cidade. Além desses, 27% veem 0
transito como “uma das principais causas de infelicidade” na vida da cidade. A grande maioria
dos entrevistados que abandonaram o carro optaram por andar a pé e de 6nibus: sdo 78% e
70% (os pontos se somam porque as pessoas adotam vérias opc¢des), respectivamente. Ha
também os que adotaram a bicicleta que, apesar de serem poucos, sdo 0s que se dizem mais
satisfeitos com a opc¢do tomada: deram nota 8,1 ao meio de transporte, enquanto que usuarios
do metr6 e 6nibus classificaram seus meios como 6,9 e 5,5 respectivamente. A matéria ainda
afirma que essa adocdo de outros modais, como toda mudanca de paradigma, € mais praticada
prioritariamente pelos jovens. Observa-se, por exemplo, que no caso de Porto Alegre, no

movimento Massa Critica, € visivel que a maioria de seus participantes sdo jovens.

10 Disponivel em:
<http://www.revistabicicleta.com.br/bicicleta_noticia.php?57%_dos_jovens_paulistanos_deixaram_de_usar_carr
0s_em_sp&id=20491> Reportagem datada de 14 de agosto de 2013, e autoria de Adriano Ortolani. Acesso em:
11 set. 2013.



http://www.revistabicicleta.com.br/bicicleta_noticia.php?57%25_dos_jovens_paulistanos_deixaram_de_usar_carros_em_sp&id=20491
http://www.revistabicicleta.com.br/bicicleta_noticia.php?57%25_dos_jovens_paulistanos_deixaram_de_usar_carros_em_sp&id=20491
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Apesar de a bicicleta estar tomando maior destaque atualmente em Porto Alegre e
passar a ter novos significados na vida de muitas pessoas, vemos também casos de quem
utiliza h& bastante tempo. Por exemplo, Everton, que utiliza a bicicleta desde crianca, vai ao
trabalho todos os dias, realizou viagens de bicicleta, como uma viagem realizada ao Uruguai
em fevereiro deste ano, com um trajeto no total de 1684 quilémetros. Ele que vende, monta e
conserta bicicletas, mora no bairro Ipanema, onde afirma ter somente uma ciclovia na beira do
rio Guaiba, mas que esta ciclovia ndo chega a levar a outros lugares. Pedala sete quilémetros
para chegar ao trabalho, mas durante o dia chega a pedalar o total de 44 quilébmetros e afirma:
“Ja tentei andar de carro, mas ele fica abandonado na garagem, minha vida ¢ no pedal,
trabalho com bicicletas, minha grana vem do pedal, fico apavorado nesta cidade violenta, que
usam 0s carros como armas, mas a bicicleta é minha vida”. Para ele, falta educagio para o
motorista, acredita que o pedestre e os ciclistas teriam que ter a preferéncia, “mas na verdade

~ %

quem tem ¢ o mais forte, o motorista de um caminhao”, por exemplo.

Ha também iniciativas de incentivo ao uso da bicicleta para se locomover ao trabalho
como o site debikeaotrabalho.org™, inspirado no evento que comecou nos Estados Unidos
com o nome Bike to work day, em 1956, pela organizacdo League of American Bicyclists. No
Brasil ndo hd uma data oficial de inicio, porém 2013 esta sendo o primeiro ano de acdo em
ambito nacional, onde o De Bike ao Trabalho foi adotado para toda segunda sexta-feira do
més. Em 2013, a mobilizacdo anual ocorreu no dia 10 de maio. Essa campanha esta sendo
promovida pelo Bike Anjo*?, porém qualquer um pode organizar o De Bike ao Trabalho em
sua cidade. O dia é uma oportunidade para realizar inimeras atividades para promoc¢éao do uso
da bicicleta ao trabalho, mostrando a populacdo que a bicicleta é um veiculo préatico, rapido,
seguro além de saudavel e econémico. Esse dia € destinado tanto para as pessoas que queiram
comecar a pedalar, quanto para organizagdes, empresas Ou governos que queiram promover
acOes para seus funcionarios ou cidadaos.

Outro exemplo € a empresa do ramo da moda Luigi Bertolli, que iniciou com a ajuda
do Bike Anjo de Sdo Paulo um trabalho para promover o uso da bicicleta para seus
funcionérios. A empresa publicou um video no site Youtube® mostrando como a bicicleta

transforma a visdo das pessoas sobre a cidade e as estimula a querer mudar o mundo.

11 Disponivel em: <http://debikeaotrabalho.org/> Acesso em: 01 set. 2013.

12 O Bikeanjo é uma rede de ciclistas experientes que ensinam gratuitamente as pessoas que querem aprender a
pedalar nas ruas além de dicas de manutencdo e trajetos com maior seguranca. Disponivel em:
<http://bikeanjo.com.br/> Acesso em: 01 de set. 2013. Em Porto Alegre, também ha um grupo de voluntarios.
Disponivel em: <http://bicianjo.wordpress.com/> Acesso em: 01 set. 2013.

13 Disponivel em: <http://youtu.be/Np1OLGudc-U> Acesso em: 15 ago. 2013.
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Em Porto Alegre, ha um programa de mobilidade do Banco do Estado do Rio Grande
do Sul (Banrisul) chamado Banribike. Considero importante lembrar mobilidade no sentido
em que Vivanco (2013, p. 13) considera: “Mobilidade ndo é apenas um movimento através do
espaco geografico. E um movimento culturalmente significativo e organizado social,
econdmica e politicamente envolvendo mudangas na condi¢ao social ou de status”.

Conversei com Leandro, atual coordenador do Programa Banribike, que estava
expondo o programa em um estande no Expobici, evento no qual abordo no capitulo seguinte.
O programa oferece aos funcionarios que trabalham no edificio sede do centro de Porto
Alegre, condicOes para quem deseja utilizar a bicicleta como meio de transporte. Este
programa também fez uma parceria para os funcionarios da Fundacgédo Banrisul de Seguridade
Social e da Caixa de Assisténcia dos Empregados do Banrisul. Dentre algumas das condicdes
oferecidas, hd um estacionamento para bicicletas, orientacdes de seguranca e uma parceria
com uma academia, que permite que essas pessoas utilizem a ducha do local.

Segundo Leandro, o programa existe ha quase trés anos, desde o final de 2010.
Quando ele comecou a trabalhar neste banco, recém havia sido criado. Atualmente, conta com
o total de em torno 30 inscritos e 23 vagas para as bicicletas, porém se mais de 23 pessoas
quiserem utilizar no mesmo dia, a empresa assegura novas vagas. Atualmente, ao se inscrever,
é livre ao funcionario os horéarios e dias de utilizacdo de sua vaga no estacionamento, antes era
preciso definir previamente quais os dias que seriam utilizados.

O projeto faz parte da politica de responsabilidade ambiental e de satde deste banco,
que possui um setor especifico, com funcionarios trabalhando nessa area. Empregados de
outros setores do banco envolvidos no programa, atuam como voluntarios, como é o caso do
Leandro, que ja era voluntério antes de entrar na coordenacdo, em janeiro de 2013. Considera
que a visao e a funcdo do Banribike ndo é chamar novos integrantes, pedindo para trocar de
transporte, explica que os funcionarios sabem da existéncia do programa, buscando-o, caso
haja interesse.

As recomendacBes dadas aos participantes do programa BanriBike como obrigatorias
sdo a utilizacdo do capacete e ndo andar na contramédo, além de um pedido para as pessoas
cuidarem nos cruzamentos. Vemos nos folders abaixo distribuidos no estande do programa no
Expobici os beneficios da bicicleta ao transito como o fato de ela ser silenciosa, nao poluir,
gerar uma melhor qualidade de vida as pessoas e ainda contribuir com menores
congestionamentos no transito por diminuir o niamero de veiculos as ruas. Outras informagdes

séo referentes aos deveres dos ciclistas como o0s equipamentos e sinalizagdes que precisam ser
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utilizadas na bicicleta, o previsto no Codigo de Transito Brasileiro (CTB) e as orientacfes que

fornecem maior seguranca aos ciclistas.

Figura 1: Folders Programa BanriBike.
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N3o é mais rapido. Vocé chegara mais rapido se
pedalar no mesmo sentido dos carros.

Nunca pedale na contramao! Andar na
contramao apenas da uma falsa
sensacdo de seguranga.

N3o é mais seguro. E tremendamente inseguro
pedalar na contramao.

Nao hé tempo de reacdo. A velocidade da bicicleta
e dos carros se somam.

Os danos serdo bem maiores em caso de colisao .
Impactos frontais sdo muito mais letais para o
ciclista que impactos por tras.

& & & &

5% Vocé surpreende os carros. Os motoristas nao
esperam ver alguém de bicicleta na contramao.

% Os motoristas ndo te enchergam nos cruzamentos.

%0 Os motoristas sé olham na direcdo de onde vem os
carros.

@ Os pedestres nao te enchergam.

Cédigo de Transito Brasileiro: Art. 58. A circulagao de
bicicletas deveré ocorrer no mesmo sentido de circulagdo
regulamentado para a via, com preferéncia sobre os

__veiculos automotores.

Regras de Convivéncia:

- A bicicleta também é um veiculo regulamentado pelo Cédigo
de Transito Brasileiro — Art. 96 CTB

- E proibido transito de bicicletas nas calgadas. Os ciclistas
devem trafegar na via junto aos demais veiculos,
preferencialmente a direita — Art. 58 CTB.

. Os condutores de veiculos motorizados sdo responséveis pela
seguranca dos ciclistas e pedestres — Art. 29 CTB.

- Por serem mais frageis, pedestres e ciclistas tem a preferéncia
no transito — Art. 58 CTB.

- Ao ultrapassar um ciclista, reduza a velocidade e mantenha
uma distancia minima de 1,5 m — Art. 201 e 220 CTB.

- Antes de abrir a porta de seu veiculo, tenha certeza de que
nenhuma bicicleta se aproxima — Art. 49 CTB.

- N3o ultrapasse um ciclista se vocé for parar ou diminuir a ;
velocidade de seu veiculo logo em seguida.

- Nunca corte a frente do ciclista ao converter, ingressar em
uma via, parar o veiculo ou em qualquer outra situacdo que
possa causar riscos —Art. 36 e 38 CTB.

- 6 buzine para o ciclista quando for necessdrio evitar um
acidente — Art. 41 CTB

ACPA

Banrié@ Bike

IS O e banribike@banrisul.com.br

dePorto Alagre

Fonte: Estande Banribike no Expobici.

Beneficios para o transito:

A bicicleta é silenciosa e ndo polui, contribuindo para a
qualidade de vida de todos.

0 uso de bicicletas como meio de transporte reduz a
quantidade de carros no transito, diminuindo os
engarrafamentos e facilitando a circulagdo para os proprios
motoristas. p

0 aumento do uso da bicicleta como meio de transporte s6

ocorreré se os ciclistas forem respeitados

Deveres dos ciclistas:

- As bicicletas também s3o veiculos, devem obedecer a
sinalizagéo e ao Cédigo de Transito Brasileiro — Art. 96 CTB.

- Toda bicicleta deve estar equipada com refletor dianteiro e
traseiro, espelho retrovisor no lado esquerdo e campainha —
Art 105 CTB. g

- € proibido o trafego de bicicletas na contramao — Art. 58.

- O ciclista tem o dever de manter sua bicicleta em boas
condigdes de uso, reduzindo o risco de acidentes.

- Assim como os motoristas, todos 0s
ciclistas devem respeitar os pedestres.

Bicicleta é um veiculo, pedale pela rua.. O ciclista devem
circular pelas ruas e estradas assim como os carros e
motos.

Deixe 1 metro de distancia dos carros-estacionados. Assim
se protege da abertura das portas dos veiculos.

Sinalize com as maos. Antecipe seus movimentos e deixe
bem claro o que vai fazer.

Atravesse como pedestre os cruzamentos. Casp esteja na
calgada, desmonte da bicicleta e atravesse caminhando.

Utilize pisca-pisca e farol. Fique bem visivel.

Utilize capacete e éculos de protecdo. Os motoristas irdo
te respeitar mais

Banri é@ Bike

banribike@banrisul.com.br
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O coordenador deste programa considera que o Banrisul ja percebeu que nao se “cria”
ciclista, que ha regides de Porto Alegre que sabendo andar, sabendo os caminhos, nao precisa
ser ciclista. Acredita que quanto mais longe da Zona Norte, melhor, pois 0 acesso pode ser
mais facilitado; da Zona Sul, por exemplo, a pessoa pode vir pedalando pela orla. Outra
regido que considera o acesso mais facilitado para os que desejam andar de bicicleta é a area
préxima a Avenida Ipiranga. Desde a implantacdo deste programa, s6 houve dois acidentes
menores. Para Leandro, quem passou um més indo de bicicleta, ndo vai voltar para o
transporte coletivo e acredita que a pessoa que utiliza o carro, mesmo com o trénsito muito
congestionado, dificilmente vai trocar pela bicicleta. Conta que também héa pessoas no Banco
que vao com as bicicletas de aluguel: “¢ uma coisa que revolucionou, todo o pessoal das
regides do Menino Deus, Praia de Belas, vao com as de aluguel”. S6 aponta que um problema
relatado por essas pessoas € o fato de depois das 17 horas ser mais dificil de conseguir
bicicletas disponiveis.

Leandro vendeu seu carro antes de comecar a trabalhar no Banco, sempre foi usuario
de transporte publico e andava bem de bicicleta. Ao ser chamado para trabalhar no banco,
depois de ter prestado concurso, pensou “vou ficar aqui, vou mudar a minha vida, eu andava
de Onibus, ai comprei a bicicleta, logo na semana que lancaram o programa”. Como as vagas
ja tinham sido todas preenchidas, tentou cerca de trés vezes ir de bicicleta e afirma ter
cometido o seguinte erro: deixa-la em um condominio préximo e tomar banho na casa de seu
irmdo, 0 que ndo era pratico e perdia muito tempo. Afirmou que se ndo é pratico, a pessoa
depois de uma semana acaba desistindo, vendo assim que deixar a bicicleta de favor e tomar
banho em local distante, ndo funcionou. O coordenador do programa perdeu entre 5 e 10 kg
desde que comecou a ir de bicicleta ao trabalho, pedalando o total de cerca de 18 a 20 km
entre o trajeto de ida e volta de sua casa ao Centro, considerando que esse ja € o limite para a
pessoa que ndo é ciclista, mesmo para quem ja é, depende de melhor condicionamento fisico.

O ciclista incentiva as pessoas a comegarem primeiro a pedalar no lazer em grupos de
pedal noturno nos dias de semana, que normalmente sdo na mesma hora, mesmo local e mais
OuU menos 0 mesmo trajeto porque acredita que € mais facil andar no grupo e que sé depois
que ele vai decidir comecar a utilizar a bicicleta como transporte ou ir ao trabalho, por
exemplo. Leandro também possui engajamento na ACPA — Associacdo de Ciclistas de Porto
Alegre. Em relacdo ao papel do uso da bicicleta em sua vida, conta que ao se envolver mais
com as questdes do uso da bicicleta e com o programa Banribike, as suas relacGes sociais

foram ampliadas. Afirma que no setor onde trabalha, mesmo um funcionario novo, que nao
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estd nem ha um més |14, se chega de capacete, j& estd falando com todos sobre algo de
bicicleta, desde o cargo mais simples ao de Superintendente. Leandro considera que a
bicicleta é social. Também comenta que h& os grupos de passeios noturnos, onde geralmente
s80 as mesmas pessoas que participam, criando-se assim um vinculo entre estas pessoas. Em
Porto Alegre, ha variados grupos que realizam passeios e pedaladas noturnas como, por
exemplo, que realiza nas tercas e quintas a noite e nos finais de semana a tardinha, ambos
saindo do Gasdmetro. Outro grupo sai do EcoPosto na Avenida Ipiranga, esquina com a Erico
Verissimo as segundas e sextas. Nas tercas e quintas ocorrem as pedaladas de um Grupo de
Treino. Também as quintas a noite, ha um grupo de pedal noturno realizado na Zona Norte e
outro na Zona Sul. Alguns séo voltados mais para iniciantes, outros para o publico que ja é
ciclista ha mais tempo.**

Em relagdo aos ciclistas e usuarios da bicicleta, Leandro considera que:

Esse publico da bicicleta é social, é voluntério, ja esta no DNA, acho
gque a maioria das pessoas sabe que quanto mais gente estiver
pedalando, mais seguro €. Tu ndo precisa saber tecnicamente, tu nota,
é da pessoa. E tu quer mostrar para as outras pessoas 0 bem que esta
fazendo para ti, tu v& uma outra pessoa com alguma dificuldade, tu ja
quer ajudar, é do ser humano... (entrevista setembro de 2013)

No meu entender, parece ser fundamental as empresas criarem programas desse tipo,
pois propiciam a possibilidade de o funcionario optar por essa opcdo de transporte, se
sentindo mais seguro devido ao incentivo e condi¢fes dadas pela instituicdo em que trabalha.
Inlmeras empresas estdo comecgando a se dar conta do quanto € importante pensar na

mobilidade e do papel que podem exercer em relacdo a isso.

2.4 O servico de aluguel de bicicletas Bike PoA

Outra alteracdo nos espacos publicos, que trouxe mais qualidade de vida e bem-estar a
populacdo, ocorreu em varios pontos da cidade com a implantacdo do servico de aluguel e
compartilhamento de bicicletas que visa facilitar o deslocamento das pessoas na cidade. No
caso de Porto Alegre, o servico é denominado Bike PoA e foi implantado em setembro de

2012. Segundo informacdes do préprio site do servico™, através do qual as bicicletas s&o

14 Informagdes disponiveis em: <http://www.poabikers.com.br/?page_id=10 > Acesso em: 07 out. 2013.
15 Disponivel em: <http://www.mobilicidade.com.br/bikepoa.asp> ou <http://www.movesamba.com/bikepoa/>
Ultimo acesso em: 20 out. 2013.
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alugadas com um preco praticamente simbdlico, este € um projeto de sustentabilidade da
Prefeitura de Porto Alegre e o Sistema de Bicicletas SAMBA. O servico publico realizou
neste ano, 2013, uma parceria com o Banco Ital que passou a ser o atual patrocinador do
sistema. As bicicletas estdo disponiveis em estacdes distribuidas em pontos estratégicos da
cidade, caracterizando-se como uma solucdo de meio de transporte de pequeno percurso para

facilitar o deslocamento das pessoas e como alternativa de lazer.

Figura 2: Estagdo Bike PoA Parcédo (Parque Moinhos de Vento).
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Fonte: foto da aura.

Para utilizar o sistema em Porto Alegre, o usuario deve adquirir um passe mensal ou
diario no valor de R$ 10 e R$ 5, respectivamente, atraves do informe do nimero de seu cartéo
de crédito via celular convencional, por aplicativos de smartphone ou pelo site do servigo.
Assim que realizado esse cadastro, o usuério podera retirar as bicicletas com as mesmas
ferramentas. As estacdes funcionam durante todo o dia, das 6 as 22 horas, porém cada usuario
pode utilizar a bicicleta no maximo uma hora, apds esse tempo, precisa devolvé-la e aguardar
15 minutos para retirar nova bicicleta ou pagar a taxa de R$ 5 por cada hora extra utilizada. O
objetivo € que as bicicletas sejam usadas por varias pessoas, Sem que apenas uma pessoa
monopolize o uso de uma bicicleta.

Devido a uma grande demanda por parte das pessoas, aos poucos, estdo sendo
disponibilizadas mais bicicletas e foram criados novos pontos de estacdes. Atualmente, até o
més de outubro desse ano, o servigo em Porto Alegre conta com 38 estacdes e 380 bicicletas
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disponiveis, distribuidas em locais de maior circulacdo na cidade como nas regides mais
centrais e arredores de parques e pracas. A previsao da Prefeitura de Porto Alegre € que ainda
sejam instaladas mais duas estacdes e 20 bicicletas até o final desse ano, totalizando 40
estacoes e 400 bicicletas.

Figura 3: Tétem informativo do sistema BikePoA.
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Fonte: foto da autora.

Nos meses de janeiro a abril de 2013 utilizei o servico em alguns dias de semana e
finais de semana. Fui as estagdes da Usina do Gasdmetro, do Shopping Praia de Belas,
Menino Deus e Parobé, por volta das 17 horas e alguns dias de semana por volta das 18 horas
para utilizar e verificar se haviam bicicletas disponiveis. Na maioria das vezes ao chegar as
estacOes, além ndo haver nenhuma bicicleta disponivel, ja havia pessoas aguardando a
chegada de uma bicicleta, o que até conseguir uma para retirada, poderia levar em torno de 40
minutos a uma hora de espera. Percebi assim o quanto a maioria dos moradores de Porto
Alegre aceitou bem tal sistema, aderindo rapidamente, tornando-se um novo habito para
muitos.
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Figura 4: Pessoas aguardando para a retirada de bicicletas do Bike PoA

(Estacdo Redencdo).

Fonte: foto da autora.

Empresas como o Banco Itad, patrocinador deste servico de disponibilizacdo de
bicicletas em parceria com a prefeitura, também estdo percebendo a importancia de
desempenhar um papel para a melhora da mobilidade urbana e incentivo as formas
alternativas de transporte como a bicicleta, tornando-se um objetivo institucional da empresa.
Os patrocinios as bicicletas de aluguel em Porto Alegre, e em inimeras capitais do pais, assim
como as mensagens de anuncio divulgadas na midia como radio, televisdo e outdoors em
bancas de revistas incentivam o uso da bicicleta e fornecem dicas as pessoas que usam a
bicicleta no dia a dia, bem como anunciam os beneficios de optar por esse meio de transporte.
Um dos outdoors que visualizei dizia “Bike também é veiculo. Dé preferéncia ao pedestre. V&
de bike. #issomudaomundo”. Com o #issomudaomundo, acredito que possamos perceber a
tentativa de buscar mudancas, transformacdes e conscientizacdo na mentalidade das pessoas.
A este respeito, é possivel refletir sobre a importancia do setor privado em contribuir com o
setor publico para que o sistema de aluguel de bicicletas seja mantido, como dispde na
Comisséo Europeia (2000):

O aluguel de bicicletas constitui um bom meio para permitir a um
numero importante de pessoas experimentar a bicicleta antes de passar
a sua aquisicdo. Tais servigos podem, de um modo geral, ser
organizados pelo setor privado, mas é raro que sejam rentaveis numa
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cidade onde a bicicleta ndo se tornou ainda um meio de deslocamento
cotidiano: uma colaboracdo entre poderes publicos e privados é, por
conseguinte, necesséria. (Comissao Europeia, 2000, p. 60)

Nesse caso, a parceria com o privado tem sua importancia, pois o setor publico poderia
ndo ter interesse ou ndo possuir condicdes de manter o sistema, que inclui o0 custo a

manutencdo diaria das bicicletas aléem de toda a logistica do servigo de aluguel.

Figura 5: Mapa das Estagdes sistema Bike PoA.
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Fonte: Site Mobilicidade Bike PoA

Outra questdo levantada por algumas pessoas e foi abordada no debate promovido na
palestra “Politicas publicas de mobilidade urbana: construindo a cidade do futuro” que assisti
na UFRGS no dia 22 de outubro. Apontou-se para o fato de o sistema ainda ser restritivo, pois
requer que as pessoas tenham cartdo de crédito, e celular e condi¢bes de uso para efetuar as
ligagbes ou acessar o aplicativo para a retirada das bicicletas nas estagdes. Outra critica é
destas bicicletas de uso publico concentrarem-se ainda apenas nas regides mais centrais e
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bairros de classe média, ndo sendo instaladas nas regides mais periféricas (como é possivel
vermos no mapa acima). Apesar disso, precisamos pensar que € um inicio e seguiu a légica de
priorizar os locais com maior acesso de pessoas como préximas aos principais pontos da
cidade e algumas universidades, mas todos os sistemas evoluem e sdo aprimorados ao longo
do tempo. O que podemos perceber € que o servico esta sendo bem recebido pelos moradores
da cidade, transformando muitas mentalidades e gerando novos habitos. Certamente que neste
momento a demanda em finais de semana e alguns horérios é muito maior que a oferta, o que
indica a aceitacdo do servico.

Pensando em algumas dessas questdes e popularizacdo do sistema, ha um projeto de
lei relacionado ao uso das bicicletas de aluguel que visa facilitar e, consequentemente, ampliar
0 acesso a utilizacdo das bicicletas, propiciando que as pessoas que ndo possuem cartdo de
crédito possam se beneficiar desta alternativa de transporte assim como a disponibilizacdo de
atendimento gratuito aos usuérios, por meio de uma linha 0800.'° Tramita na Camara de
Vereadores desde o dia 16 de agosto de 2013, o projeto de lei de autoria do vereador Paulinho
Motorista, que prevé a utilizacdo de créditos do Cartdo TRI - Transporte Integrado, na
modalidade Passagem Antecipada, no Sistema SAMBA. Um dos argumentos da proposta € de
que possibilitard as pessoas que utilizam o transporte publico optar por dar continuidade ao
seu percurso utilizando a bicicleta, ampliando assim a ligacdo destes modais de transporte,
qgue sdo fundamentais para um transito melhor em nossa cidade e considerando que 0s
beneficios do aumento da utilizacdo das bicicletas sdo muitos, tanto para a saude dos usuarios
quanto para a mobilidade urbana.

No 2° Passeio Ciclistico Cicloatividade, que abordo no capitulo 3, entrevistei um casal
que estava utilizando pela primeira vez o servico Bike POA bem como participando de um
primeiro passeio ciclistico. Como ndo tinham bicicleta, resolveram se cadastrar no sistema
para participar do evento, retirando duas bicicletas de aluguel na Estacdo proxima a casa deles
- localizada em frente ao Planetario, da Avenida Ipiranga. O casal contou que utiliza a
bicicleta apenas como lazer e por ser benéfico a salde, ndo tendo a intencdo de utilizar como
meio de transporte para ir ao trabalho. Como o uso é eventual, usar o sistema é bastante
apropriado.

Assim como eles, ndo € dificil vermos outros casos de pessoas que comecaram a
utilizar o Bike PoA recentemente, que antes ndo utilizavam muito a bicicleta, ndo

participavam de passeios ciclisticos ou de eventos relacionados a bicicleta, e que ndo possuem

16 Disponivel em: <http://projetos.camarapoa.rs.gov.br/projetos/119753> Acesso em: 20 set. 2013.
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ainda conhecimento das regras previstas no Codigo de Transito Brasileiro (CTB) para 0s
ciclistas. Alguns tém receio de utilizar a bicicleta no transito, pedalam na cal¢cada (segundo o
CTB, o local adequado, se ndo ha ciclovia ou ciclofaixa, é na mesma pista que os veiculos), e,
muitas vezes, ndo utilizam capacete, um item que garante maior seguranca as pessoas, apesar
de ndo ser considerado obrigatorio pelo CTB. Segundo constata estudo pela Comissdo
Europeia (2000, p. 33): “os jovens ciclistas (e, sobretudo os rapazes) sdo os mais vulneraveis,
por falta de uma boa aprendizagem das regras de conducéo, essencial para temperar o ardor
dos adolescentes”. Tal fator caracteriza a importancia de a pessoa que utiliza a bicicleta,
principalmente os que estdo comecgando agora, de estarem atentos as normas de utilizaco.

Em relacdo a seguranca dos usuarios do Bike PoA, foi protocolado no dia 7 de maio
de 2013 pela vereadora Sofia Cavedon, um projeto de lei onde as empresas que operam 0
sistema de locacdo de bicicletas devem disponibilizar capacetes para 0s usuérios de seus
servicos no momento da entrega da bicicleta'’. No projeto consta também a adequacéo das
bicicletas de aluguel as normas do Codigo de Transito Brasileiro, que estabelece o uso de
campainha, sinalizagdo noturna dianteira, traseira, lateral e nos pedais, e espelho retrovisor do
lado esquerdo.

A estudante universitaria, Laura, € uma das usuarias que ndo utilizava a bicicleta antes
e, logo que o sistema foi implantado no bairro Menino Deus, onde mora, passou a utilizar a
bicicleta todo dia ao sair de seu trabalho, passou a pedalar por cerca de uma hora na orla do
Guaiba e arredores do Parque Marinha. Com 0 uso da bicicleta, esta pessoa que nao praticava
nenhuma atividade fisica, foi impulsionada a correr e fazer musculagdo também. Porém, seu
maior objetivo era usar a bicicleta como meio de transporte, apontando a falta de seguranca e
um medo natural do transito que sente o que a impede de comegar: “eu queria ir para o
trabalho de bike, mas tenho muito medo por nao ter ciclovia em grande parte do trajeto”.

A usuaria também aponta um descontentamento, indignacéo e constante estresse com
andar de Onibus, de esperar muito tempo para o Onibus chegar, andar com este lotado,
demorar mais de uma hora pra fazer um percurso simples. Diz que a Unica alternativa para
esse seu descontentamento seria a bicicleta. Acredita que é preciso que mude a mentalidade
das pessoas e dos motoristas, com o fato de os motoristas ficarem irritados com os ciclistas
andando na mesma pista ou irritado com as ciclovias por perderem espagos para estacionar,
gerando assim, uma rivalidade entre ciclista e motoristas. Para ela, essa mentalidade precisa,

primeiro, ser desconstruida.

17 Disponivel em: <http://projetos.camarapoa.rs.gov.br/projetos/118844>. Acesso em: 20 set. 2013.
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Um dos pontos em que duas estacdes de bicicletas recentemente foram instaladas é
localizado no Parcdo, no Moinhos de Vento. Fiquei observando cerca de uma hora uma das
estagBes, no sdbado do dia 14 de setembro, pela manhd. Observava as pessoas que chegavam
para entregar ou retirar e conversei um pouco com essas pessoas, mesmo ciente de que
sadbado é um dia que poucas pessoas utilizariam o servico para transporte ou para ida ao
trabalho. Alguns chegavam para ver como funcionava o servico, curiosos e interessados, pois
ndo conheciam bem, perguntando assim para outros usuarios no local. A maioria dos que
retiraram a bicicleta, ficaram pedalando no préprio parque como lazer e esporte, exceto uma

pessoa, que iria utilizar a bicicleta para locomocéo até devolvé-la em outra estacéo.

Entrevistei um usuario chamado Tarcio, que retirou uma bicicleta e uma moga chegou
com sua bicicleta propria para pedalar com ele. O usuario estava utilizando o servi¢co ha uma
semana e gostando bastante. Apesar de possuir uma bicicleta, considera: “Tenho minha
propria bicicleta, mas utilizar essas € mais pratico, ndo preciso ficar me preocupando aonde
deixa-la, sair com correntes para amarréa-la, posso sair sem carregar nada”. Ele utiliza essa
bicicleta como transporte, se locomovendo de uma estacdo a outra, foi a primeira vez que
utilizou o servico no Parcdo e ia de la até a Avenida Jodo Pessoa. Acredita que se instalarem

mais estacGes e maior niUmero de bicicletas, vai ser 6timo.

Figura 6: Usuério do Bike PoA saindo com a bicicleta da Estagéo Parcéo.
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Fonte: foto da autora.

Em relagdo aos locais apropriados para deixar as bicicletas na Capital, ainda é
apontado por Tarcio, e pela maioria dos ciclistas, como um dos maiores dificultadores para o



52

uso do transporte em Porto Alegre. Na falta destes locais, 0s que a utilizam bicicletas acabam
tendo de deixa-las amarradas em algum poste, gradil, em alguma placa, arvore ou até mesmo
nas lixeiras.

Pensando em relacdo a essas questdes de que a falta de bicicletéarios e paraciclos tem
sido um obstaculo para que a circulacao de bicicletas se intensifique mais em Porto Alegre, o
vereador Marcelo Sgarbossa protocolou um projeto de lei, no dia 31 de julho de 2013, A
proposta prevé a destinacdo de, no minimo, 5% do espaco reservado aos automoveis na Area
Azul para a implementagdo de estacionamentos de bicicletas, que deverdo ser acessiveis a
todos, ficando vedada a utilizacdo deles com fins lucrativos. Segundo afirma o vereador, o
fato de a prefeitura ndo ter regulamentado a Lei 11.417, que permite aos proprietarios de
estabelecimentos comerciais a instalacéo de bicicletarios, tem gerado inumeras reclamacdes e
denuncias por parte da populacgéo.

Porém vemos que no PCDI (2009), esta previsto no Art. 22:

Na construcéo de todo e qualquer empreendimento publico ou privado
que gere trafego de pessoas e veiculos serd obrigatoria a destinacéo de
local reservado para o estacionamento de bicicletas de acordo com as
especificagOes contidas no Anexo 4 da presente Lei Complementar.

8 1° - Na instalacdo de bicicletarios, os custos para a sua operacao e
manutenc&o, inclusive de seguro das bicicletas, deveréo ser assumidos
pelos gestores do empreendimento, vedada a cobranca de tarifa de
utilizagdo dos ciclistas.

8§ 2° - Fica facultada aos estabelecimentos a adocéo de procedimentos
operacionais que limitem aos seus clientes e empregados 0 acesso
gratuito aos bicicletarios.

Por enquanto, ha alguns exemplos como no shopping Moinhos de Vento, que instalou
um paraciclo em homenagem postuma ao professor Antdnio Carlos Guimaraes, ex-pro-reitor
de Extensdo, docente da ESEF — Escola Superior de Educacdo Fisica da UFRGS, triatleta e
ciclista, que faleceu em um acidente de bicicleta em 2005. Podemos encontrar também no
Shopping Praia de Belas, no Bourbon Country, no Barra Shopping, em frente a alguns
estabelecimentos, farmacias, e ja ha locais com uma placa escrito “Bikes sdo bem vindas”

como em uma galeria no bairro Moinhos de Vento. Para os ciclistas que desejam saber alguns

18 Disponivel em: <http://www2.camarapoa.rs.gov.br/default.php?reg=20219&p secao=56&di=2013-09-05>.
Acesso em: 20 set. 2013.
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dos locais em que podem deixar suas bicicletas na cidade, hd& um mapa de bicicletarios que
pode ser consultado no Blog Va de Bici*®.

Com o crescimento no uso de bicicletas em Porto Alegre e maior demanda por estas,
criminosos também se aproveitam deste mercado recente, furtando-as. Como vemos nos
dados da matéria publicada no dia 14 de setembro de 2013 no Jornal Zero Hora®, até o més
de agosto de 2013, nas 23 delegacias da Capital, foram registrados 47 furtos de bicicletas, um
aumento de 15% em relacdo ao mesmo periodo do ano passado. O titular da Delegacia de
Policia Regional de Porto Alegre, Cleber Ferreira, afirma na reportagem que a bicicleta €
usada pelos ladrbes como moeda de troca, principalmente por drogas. Inclusive, hd uma
mobilizacdo dos ciclistas na rede social Facebook em que sdo postadas fotos de suas
bicicletas furtadas para os demais ajudarem a recuperé-las, mostrando detalhes como cor e
equipamentos acoplados. A rede de comunicacdo RBS também criou, visando contribuir para
a diminuicdo e maior divulgacdo de tais furtos, um mapa colaborativo em que o ciclista
furtado pode colocar as informacdes da bicicleta e o local do roubo®.

As outras duas pessoas que entrevistei usuarias do Bike PoA utilizam o servi¢co desde
0 inicio, setembro do ano passado. Sinara utiliza o servico mais frequentemente no Centro e
na estacdo da Usina do Gasdmetro para esporte e lazer, pois ttm medo de utilizar a bicicleta
no transito, mesmo se houvesse mais ciclovias, tendo receio, pois acredita que 0s motoristas
ndo respeitam. Ja William, que estava junto com Sinara, ndo tem tanto receio do transito,
contando que utilizaria a bicicleta como transporte se houvesse uma estacdo na PUC
(Pontificia Universidade Catélica do Rio Grande do Sul), por exemplo.

A maioria dos usuarios do Bike PoA que realizei entrevistas, passaram a utilizar
bicicletas com muito mais frequéncia ap6s a implantacdo desse servico, comecaram a se
interessar mais pelo uso tanto para lazer, esporte ou até mesmo como meio de transporte. Um
dos motivos mais alegados por quem né&o utilizava antes era o fato de ndo ter bicicleta, pois
ndo tinham onde guarda-la ou achavam complicado deixar na rua. A praticidade e facilidade
desse servico € o que a maioria dos usuarios alega. Em relacdo as queixas mais frequentes,
alega-se a dificuldade em encontrar bicicletas nos horarios em que as estagdes sdo mais

procuradas, assim como nos finais de semana. Mas para isso, ja foi criado um aplicativo no

19 Disponivel em: <http://vadebici.wordpress.com/mapa-de-bicicletarios-em-porto-alegre/> Acesso em: 10 nov.
2013.

20 Reportagem de autoria de Carlos Wagner, disponivel em:

<http://zerohora.clicrbs.com.br/rs/noticia/2013/09/em-um-ano-furto-de-bicicletas-cresce-15-em-porto-alegre-

4268995.html>. Acesso em: 14 set. 2013.

21 Disponivel em: <http://zerohora.clicrbs.com.br/rs/geral/pagina/mapa-roubos-bicicletas-poa.html#> Acesso
em: 02 nov. 2013.
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celular em que as pessoas podem visualizar em quais estacGes mais proximas ha bicicletas e

quantas estdo disponiveis.
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3 INICIATIVAS DE FOMENTO AO USO DABICICLETAEM PORTO ALEGRE

3.1 E pedalando que a cidade anda

Figura 7: Cartaz de divulgacéo do evento Cicloatividade.

2ICD)ASSEIO '

C=Datividade

DATA 16.MAR.2013

SAIDA: 15H30

PARQUE MOINHOS DE VENTO (parcio)
CHEGADA: PARQUE MARINHA DO BRASIL

Fonte: pagina do Movimento Cicloatividade no Facebook.

O 2° Passeio Ciclistico na cidade de Porto Alegre em margo deste ano, 2013, foi minha
entrada nesse campo de ciclistas até entdo um pouco desconhecido para mim, pois eu nunca
tinha participado de algum evento ou passeios ciclisticos e nem tido contato com pessoas que
participavam de tais passeios ou de algum movimento cicloativista, embora 0 meu uso
eventual e pessoal de bicicletas ja existisse.

Este dia do Passeio Ciclistico estava bem nublado, um pouco mais frio do que o
esperado, considerando que estdvamos em margo e parecendo que iria chover. Cheguei ao
Parcdo (Parque Moinhos de Vento), no local do passeio por volta das 15 horas, imaginando
que ndo iria conseguir participar efetivamente do passeio, ja que ao checar minha bicicleta no
dia anterior, percebi que o pneu estava furado e ndo consegui conserta-la a tempo. Pensei que
mesmo que ndo conseguisse participar, me serviria como um inicio de situacdo de pesquisa,

teria oportunidade de conversar com participantes do passeio, pessoas que estavam



56

trabalhando na organizacdo, descrever e explorar 0 maximo de questdes até o0 momento do

inicio do passeio.

Figura 8: Participantes aguardando inicio do 2° Passeio Cicloatividade.

Fonte: foto da autora.

A inscricdo do passeio era gratuita e aberta a todo tipo de puablico. Meu primeiro
contato foi com as pessoas que estavam trabalhando na parte das inscrigdes. Ao conversar
sobre minha participacdo no passeio, informei que estava fazendo um trabalho de concluséo
do curso na UFRGS e que gostaria de saber como poderia entrevistar alguém responsavel

pela organizacdo do evento. Havia em torno de 25 a 30 pessoas ajudando na organizacao.

Figura 9: Estande para inscrigdes e as pessoas aguardando o inicio do passeio.
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Realizei nesse Passeio cinco entrevistas curtas com participantes deste evento, que
utilizo ao longo deste trabalho. As entrevistas iniciaram como conversas informais, com a
finalidade de eu conhecer exploratériamente esse campo. Queria saber como as pessoas ficam
sabendo dos passeios, se participam frequentemente dos passeios que sao realizados em Porto
Alegre bem como se utilizam a bicicleta para lazer, esporte ou como meio de transporte.

Uma das entrevistas realizadas foi com o aposentado Aldo, que participa de varios
grupos e paginas no Facebook, através dos quais ficou sabendo do passeio, ja tendo
participado do anterior, o primeiro realizado pelo Cicloatividade. Para ele, a bicicleta é um
meio de transporte desde 1971. Morador da Zona Sul, pedala pela orla até o Gasdmetro, todos
os dias e vai até os seus compromissos usando a bicicleta. Além de utilizar em seu dia a dia,
Aldo participa de grupos de ciclismo e passeios ciclisticos que fazem percursos longos de
bicicleta até cidades como Taquara, Sapiranga, Itapud e Barra do Ribeiro. Ele acredita que
através desses grupos sente-se mais seguro do que se deslocando distancias maiores e em
estradas, sozinho e destaca que se algo acontecer, um ajuda o outro, apontando o carater de
solidariedade e incentivo do grupo.

Apo0s a realizagdo das entrevistas, o0 Passeio ja estava quase saindo quando ouvi 0
pessoal da organizacdo oferecendo que quem ndo tivesse como participar do passeio de
bicicleta, poderia ir acompanhando a organizacdo em cima de um caminhdo de trio elétrico.
Pensei que essa seria a minha oportunidade para ter um maior contato com a organizacao e
que facilitaria para a minha observacao do Passeio e decidi subir. Nesse caminhdo, havia um
cartaz do passeio, do movimento Cicloatividade e logotipo de seus apoiadores. Em cima do
caminhdo, fui junto com pessoas da organizacao, familiares dessas pessoas, com jornalistas e
fotografos que estavam cobrindo o Passeio.

Durante todo o Passeio, que saiu do Parcdo (Parque Moinhos de Vento), foi pela av.
Goethe até a av. Ipiranga e da av. Ipiranga até o Parque Marinha do Brasil, tocavam musicas
no caminhdo de trio elétrico e um dos organizadores falava no microfone os objetivos do
passeio e do movimento Cicloatividade. O locutor incentivava as pessoas a utilizarem mais a
bicicleta, falando que acreditam que colocando as bicicletas na rua, vamos ter “uma cidade
mais bacana para se conviver” e anunciando o lema do movimento: “E pedalando que a
cidade anda”.

No encerramento do passeio, foram sorteados brindes como garrafinhas, camisetas e

uma bicicleta. Outra acdo realizada pelo movimento de cunho mais politico e pratico foi a de
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levarem no caminh&o de trio elétrico, vassouras e sacos de lixo para os ciclistas limparem a
pista de ciclismo do Parque Marinha, reivindicando uma revitalizacdo da pista.

Nesse Passeio me chamou a atencédo o fato que havia algumas pessoas em seu primeiro
passeio ciclistico, recém comec¢ando a aderir mais a utilizacdo da bicicleta, as que utilizavam
apenas para lazer, esporte ou passeio, enquanto outros ja eram ciclistas mais antigos,
acostumados a fazer longos passeios. Isso se deve ao fato do passeio ter também um carater
institucional e algumas pessoas que ndo estdo ligadas a rede e ao universo da bicicleta, ficam
sabendo do passeio atraves de empresas - apoiadoras, mobilizando a participagdo de seus
funcionarios, da sociedade em geral e incentivando novas pessoas a utilizarem bicicletas.
Havia também muitas familias que levaram seus filhos menores nas bicicletas, casais, grupos
de amigos e pessoas sozinhas. Os participantes do passeio eram das mais variadas idades,
indo dos sete aos 65 anos.

Enquanto estava no caminhdo, havia explicado ao locutor que estava falando no
microfone durante o percurso, que eu estava fazendo o meu trabalho de pesquisa e que
gostaria de saber com quem poderia falar para fazer uma entrevista sobre o Passeio e 0
movimento. Ele disse que era com ele mesmo, pois era um dos organizadores e que se
chamava Denis, pedindo para ao final do evento procura-lo que conversaria comigo. Esperei o
término do passeio, mas como comecgou a chover bastante ap6s o encerramento, achamos
melhor marcar outra hora, me entregou um cartdo seu para eu entrar em contato.

Na mesma semana, entrei em contato com Denis Pizzato, um dos organizadores do
passeio para entrevista-lo. O movimento Cicloatividade promoveu o 2° Passeio Ciclistico
Cicloatividade. Segundo Denis, o Cicloatividade ndo ¢ um movimento politico, nem possui
fins lucrativos, é um movimento cultural e agregador da sociedade, que se destina a todos 0s
publicos, sendo um movimento de acdo do Sindiatacadistas (Sindicato do Comércio
Atacadista do RS), com apoio de outras empresas. Ele explica que esse movimento comecgou
a ser pensado nas diretrizes do planejamento estratégico no ano de 2010 do Sindicato e foi
criado para incentivar a ado¢do de atitudes e habitos sustentaveis. O movimento também tem

uma pagina no Facebook de divulgacéo (https://www.facebook.com/Cicloatividade).

Um dos objetivos do movimento é expandir o uso de bicicletas em Porto Alegre, ndo
s6 como lazer, mas como meio de transporte, proporcionando condigdes para sua circulagcdo
nas ruas e visando conscientizar a popula¢do para uma melhor convivéncia de bicicletas e

carros no transito. Ha uma preocupacao com a poluicdo causada pelos congestionamentos do
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transito e com a questdo da mobilidade urbana, por isso visa criar praticas de sustentabilidade,
agindo diretamente na atitude das pessoas.

Denis destaca também o apoio que tiveram no inicio do movimento do vereador
Marcelo Sgarbossa, que inclusive participou dos passeios ciclisticos promovidos e os ajudou a
terem contato com o Massa Critica. De acordo com Denis, a principal agdo do movimento tem
sido a organizacdo de passeios sistematicos, com o objetivo de ver a bicicleta ocupar seu
espaco na rua. O objetivo principal do passeio € desenvolver habitos da sociedade para
melhorar a qualidade de vida, para que a cidade possa conviver melhor com os ciclistas,
pedestres e carros em um mesmo ambiente. As pessoas que participaram da organizacao do
evento eram voluntarios, funcionarios das empresas que fazem parte do Sindiatacadistas.

Em 2011, havia sido promovido o 1° Passeio, com participacdo de cerca de 190
pessoas, neste evento uma das acOes foi a doacdo de um cédigo nacional de transito, pensando
na educacdo dos ciclistas. Nesse Ultimo passeio, participaram 367 pessoas, apesar de a
organizacdo acreditar que mais pessoas teriam participado se o tempo ndo estivesse nublado,

quase chovendo, considerando, portanto que o Passeio foi um sucesso em termos de publico.

Figura 10: Paraciclo Cicloatividade na Avenida 24 de Outubro.
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Fonte: foto da autora.

Denis acredita que as pessoas estdo tendo mais interesse, se conscientizando mais, que
aos poucos a bicicleta esta tendo mais espago, como com a construcdo de novas ciclovias. O
Cicloatividade se reuniu no més de abril com a EPTC e com a Secretaria de Turismo para
verificar a viabilidade de instalacdo de bicicletarios e paraciclos na Capital. Meses depois, em

setembro, passeando de bicicleta pelo bairro Moinhos de Vento e procurando um local para
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deixa-la enquanto almocava, encontrei um paraciclo (vemos em foto acima), em frente a uma
farmacia, instalado pelo Movimento, estava escrito Cicloatividade e uma placa com o
patrocinio de uma loja, 0 que demonstra novamente, como j& comentado anteriormente, que
as empresas também estdo se dando conta do papel de contribuir para a mobilidade urbana da
cidade e para a qualidade de vida e bem-estar da populacéo no incentivo do uso da bicicleta.

Apd6s minha entrada no campo com esse passeio ciclistico, 0 que proporcionou maior
aproximagdo e conhecimento sobre 0s grupos existentes e que sdo referéncias nas redes
sociais como o Facebook, consegui contatos fundamentais para continuar adentrando mais
nesse meio e ficar sabendo das questdes importantes relacionadas ao tema. Visualizei
inimeras paginas relacionadas ao uso da bicicleta na rede social e um dos grupos que solicitei
a entrada foi o do Massa Critica - Ciclistas, tomando assim conhecimento de como
funcionavam os eventos, que ocorriam todas as Ultimas sextas-feiras de cada més no final da
tarde.

Assim, também comecei a perceber que a forma mais comum das pessoas ficarem
sabendo de passeios desse tipo € através das redes sociais na internet, forma mais eficaz de
divulgacdo dentro dos grupos e paginas existentes que tratam sobre o uso da bicicleta, grupos
de ciclismo ou movimentos que fomentam a utilizacdo desse transporte. Os proprios
participantes dos grupos e paginas das redes sociais divulgam em seu proprio perfil sobre os
passeios, noticias e questdes relativas ao uso do transporte, tornando a rede ainda maior.

O movimento Cicloatividade também realizou outro Passeio, o 3° Passeio
Cicloatividade — \Volta Ciclistica, o qual participei no sabado a tarde, do dia 19 de outubro
com saida do Parque Marinha e podemos ver o trajeto realizado no cartaz abaixo divulgado
pelo movimento nas redes sociais. Nesse dia, havia outras empresas e instituicGes apoiando e
colaborando na organizacdo, inclusive havia vérias tendas, dentre elas de uma loja
especializada na venda de bicicletas expondo bicicletas, artigos e acessorios e também era
apoiadora do passeio e havia realizado a doa¢cdo de uma bicicleta que foi sorteada o final do
passeio juntamente com outros brindes. No final do passeio, também foi informado que o
Cicloatividade iria colocar em funcionamento uma plataforma colaborativa online para a
instalacdo de bicicletarios em 100 locais da cidade que podem ser sugeridos pelas pessoas,
que poderdo também realizar doagOes para colaborar com essas instalacfes. Com isso,
lembramos do fato de as empresas também estarem se dando conta de seu papel em relacéo a

mobilidade e ao incentivo do uso da bicicleta, promovendo acfes e passeios, fomentando
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também o crescimento do mercado das bicicletas e intensificando realizacGes de eventos na

Capital relacionados ao uso da bicicleta.

Figura 11: Trajeto 3° Passeio Cicloatividade.

19.0UT.2013 -
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Fonte: P4gina Cicloatividade Facebook.

3.2 Movimento cicloativista: Massa Critica

Um dos movimentos sociais que reune cicloativistas mais conhecidos mundialmente é
o Critical Mass (Massa Critica). Seu inicio foi em Sdo Francisco, na Califérnia, em 1992,
com Chris Carlsson, um ativista que defende a ocupacdo do espago publico da cidade.
Atualmente, milhares de pessoas reinem-se em mais de 300 cidades do mundo para uma
pedalada conjunta pela cidade e para celebrar a ocupacgéo do espago urbano, como uma forma
discursiva de enfrentamento com o transito dos carros. Em algumas cidades do Brasil, é
conhecido como Bicicletada. Atualmente, em Porto Alegre, este movimento é chamado de
Massa Critica e ocorre todas as Ultimas sextas-feiras de cada més.

E um grupo de ciclistas que pedalam lentamente durante a “hora do rush” sem trajeto

especifico para mostrar sua presenca em massa de bicicletas nas ruas (Vivanco, 2013, p. 99).
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Como o dia e a hora escolhidos para esse passeio sdo em uma sexta-feira em horéario de pico,
por volta das 19 horas, sua visibilidade se torna ainda maior do que outros passeios
comumente realizados no final de semana, demarcando assim politicamente a ocupagédo dos
espacos nas ruas. Um dos objetivos do movimento é de mostrar a presenca em massa das
bicicletas nas ruas das cidades, como uma forma de conscientizacdo para as pessoas,
buscando mais respeito e uma melhor convivéncia entre os motoristas e os ciclistas, ndo sendo
apenas um passeio ciclistico como os demais. A respeito do Massa Critica, vemos com Silva
(2011):

O principal aspecto de como o0 movimento se apresenta esta no
discurso de que ele é um evento para celebrar o uso da bicicleta como
meio de transporte. Utilizado frequentemente, esse slogan justifica,
entre os participantes do movimento, o motivo de estar na hora e local
estabelecido para pedalar em conjunto. Essa celebracdo é uma
atividade coletiva que expressa 0 sentimento de pertencimento ao
grupo. (Silva, 2011, p. 12)

Figura 12: Movimento na edicao realizada em Fevereiro de 2013 no Forum
Mundial da Bicicleta.

Fonte: Ramiro Furquim/Site Sul 21

Segundo Scherer-Warren (2006, p. 113) define, “movimento social, em sentido mais
amplo, se constitui em torno de uma identidade ou identificacdo, da definicdo de adversarios
ou opositores e de um projeto ou utopia, num continuo processo em construgdo e resulta das
multiplas articulacdes da sociedade civil”. Neste sentido, movimentos como Massa Critica,

tém claramente as caracteristicas de um movimento social.
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O cicloativismo comecou a tomar mais forga, assim como a maioria dos movimentos
sociais atuais, a partir da possibilidade de maior divulgacdo nas redes sociais virtuais,
tornando possivel alcancar maiores nimero de pessoas, diversidade de grupos e sendo capaz
de unir interesses e valores em comum. Para Castells (2013), € um novo contexto, no cerne da
sociedade em rede, como uma nova estrutura social, em que 0s movimentos sociais do século

XXI se constituem:

Nos ultimos anos, a comunicacdo em ampla escada tem passado por
profunda transformacdo tecnoldgica e organizacional, com a
emergéncia do que denominei autocomunicacdo de massa, baseada em
redes horizontais de comunicacdo multidirecional, interativa, na
internet; e mais ainda, nas redes de comunicacdo sem fio, atualmente a
principal plataforma de comunicacdo em toda parte. Esse é 0 novo
contexto, no cerne da sociedade em rede como nova estrutura social,
em que 0s movimentos sociais do século XXI se constituem. (Castells,
2013, p. 158)

O uso da bicicleta toma visibilidade também em crescentes campanhas nos
movimentos presentes nas redes sociais da internet em grupos, blogs, paginas e sites
incentivando seu uso. Além disto, um elevado nimero de pessoas procuram tais redes para a
troca de informacdes sobre passeios ciclisticos, competicfes e eventos que promovem 0 UsO
do transporte, bem como discussbes acerca do transito, trajetos, construcdo de ciclovias e
servigos oferecidos. Como bem aponta Caiafa (2007, p. 19), “a nova organizacdo da
comunicacdo vem ensejando, planetariamente e a partir do ocidente capitalista, grandes
mudancas nos padrdes perceptivos, na producao artistica e subjetiva, nas formas de ocupacéo
espacial e temporal e na relacdo com os diversos dominios do meio urbano”.

Eckert (2013, p. 11) também considera que nos Ultimos anos alguns grupos de
ciclismo e de cicloativismo se formaram e vém se fortalecendo em Porto Alegre e que os sites
de relacionamentos sociais contribuiram para isso, pois facilitaram a comunicacdo e a
interacdo entre individuos com mesmos objetivos.

Xavier (2007) em seu artigo sobre o desenvolvimento e a inser¢do da bicicleta na
politica de mobilidade urbana brasileira também aborda a questdo do crescimento do

movimento cicloativista:

A preocupacdo com a sustentabilidade do planeta est4 fazendo com que
0 cicloativismo cresca. Desde a chegada da Internet, ndo s6 em nivel
local o movimento se desenvolveu e deu agilidade a organizacdo de
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pedaladas e manifestacdes, mas trouxe uma sensagéo de triunfo pessoal
a cada cicloativista, que sabe estar fazendo parte de um movimento
global de luta pela sustentabilidade, pela reducdo de poluentes, por
cidades mais humanas, menos ruidosas, com maior equidade no uso do
espaco da via publica, com mais pracas etc. (Xavier, 2007, p. 123)

Podemos perceber com as autoras acima o papel da Internet e das redes sociais na
contribuicdo ao crescimento do movimento cicloativista. Xavier aponta o fator da relacao do
movimento com a sustentabilidade e a preocupacdo com o meio ambiente, visando cidades
que considerem mais as pessoas e uma maior igualdade na utilizagdo dos espagos publicos.

O cicloativismo, assim como 0s demais movimentos sociais que apoiam ou formulam
reinvindicacOes de interesse da populacdo ou de parte dela, sdo a¢des coletivas de grupos que
defendem demandas especificas. Trata-se de tomar para si uma iniciativa que organiza uma
reinvindicacédo dirigida ao Poder Publico, por vezes desacreditado, que busca melhorias e tem
um ou mais de um grupo de apoio e de interesses representando a sociedade civil. Para
Castells (2013, p. 166), “os movimentos sociais surgem da contradi¢do e dos conflitos de
sociedades especificas, e expressam as revoltas e 0s projetos das pessoas resultantes, de sua
experiéncia multidimensional”. Em relacdo aos movimentos sociais ao longo da historia,

Castells aponta:

Ao longo da historia, os movimentos sociais foram e continuam a ser as
alavancas da mudanca social. Geralmente se originam de uma crise nas
condicOes de vida que torna insustentavel a existéncia cotidiana para a
maioria das pessoas. Sdo induzidos por uma profunda desconfianca nas
instituicOes politicas que administram a sociedade. A conjuminancia de
degradacdo das condi¢Ges materiais de vida e crise de legitimidade dos
governantes encarregados de conduzir os assuntos publicos leva as
pessoas a tomar as coisas em suas préprias maos, envolvendo-se na
acdo coletiva fora dos canais institucionais prescritos para defender
suas demandas e, no final, mudar os governantes e até as regras que
moldam suas vidas. (Castells, 2013, p. 157)

Assim como muitos dos movimentos sociais organizado em rede, 0 movimento Massa
Critica possui caracteristica de horizontalidade, por ndo haver liderangas formais. Segundo
Silva (2011, p. 17) “uma das caracteristicas do movimento é se manter dentro de um processo
de horizontalidade no qual as hierarquias ndo sdo bem-vindas. Por esse motivo, 0 movimento

ndo apresenta nenhuma lideranga”. Como Dalpian explica:
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N&o ha possibilidade de categorizar ou estruturar uma rede hierarquica
por conta da fluidez de participacdo na Massa Critica. O lider natural
de uma Massa pode ser o “participante passivo” de outra. Dito isso,
percebe-se sim uma tendéncia de organizacdo maior por parte de um
nucleo de participantes que, também, é o de participantes mais antigos
ou com maior aparéncia de comportamento ativista. (Dalpian, 2013, p.
91)

O movimento Massa Critica ndo tem lideranca porque, no discurso de seus
participantes, pretende se afastar das lIdgicas estruturais do capitalismo e de qualquer outro
sistema econémico ou politico no qual a I6gica da excluséo é fomentada (Silva, 2011, p. 18).
Os encontros em Porto Alegre se ddo em um espaco publico, sendo 0 ponto de encontro para
a saida do evento no Largo Zumbi dos Palmares (mais conhecido como Largo da Epatur), no
bairro Cidade Baixa, mas sua expansdo e maior troca de informacdes a respeito, cada vez
mais crescente, ocorre por meio da internet. A respeito de sua organizacdo, podemos

relacionar com a analise de Castells a respeito de movimentos urbanos contemporaneos:

Embora os movimentos tenham em geral sua base no espaco urbano,
mediante ocupacdes e manifestacdes de rua, sua existéncia continua
tem lugar no espago livre da internet. Por serem uma rede de redes,
eles podem dar-se ao luxo de ndo ter um centro identificavel, mas
ainda assim garantir as funcbes de coordenacdo, e também de
deliberacdo, pelo inter-relacionamento de mdultiplos ndcleos. Desse
modo, ndo precisam de uma lideranca formal, de um centro de
comando ou de controle, nem de uma organizagdo formal, de um
centro de comando ou de controle, nem de uma organizacao vertical,
para passar informacges ou instrugdes. (Castells, 2013, p. 160)

Pois como vemos com o autor que a internet, bem como as redes sociais, também
cumprem o papel que anteriormente precisava ser desempenhado por liderancas e
organizacfes formais, ja que o acesso e a divulgacdo de informacgBes tornam-se mais
facilitado através de tais redes. Ao contrario do que pode se pensar a respeito da organizacao —
ou desorganizacdo — que essa estrutura acarreta, na verdade, com um papel de lideranca
distribuido, onde todos sdo responsaveis pela ocorréncia do evento, se faz possivel a
vigilancia de cada um nesse processo (Silva, 2011, p. 17). O movimento ndo possui estruturas

de poder bem claras.

Scherer-Warren (2006) questiona em relagcdo aos movimentos sob a forma de redes:
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Pode-se, enfim, indagar: Nos movimentos sob a forma de redes, as
estruturas de poder se dissolvem? Pressupde-se, frequentemente, que,
numa organizacdo em rede ha uma distribuicdo do poder, os centros de
poder se democratizam, ou, como ha muitos centros (nos/elos), o poder
se redistribui. 1sso é parcialmente verdadeiro, porém, mesmo em uma
rede ha elos mais fortes (liderancas, mediadores, agentes estratégicos,
organizag0es de referéncia, etc.), que detém maior poder de influéncia,
de direcionamento nas acdes, do que outros elos de conexdo da rede.
Tais elos sdo, pois, circuitos relevantes para o emponderamento das
redes de movimento. As redes, assim como qualquer relagdo social,
estdo sempre impregnadas pelo poder, pelo conflito, bem como pelas
possibilidades de solidariedade, de reciprocidade e de
compartilhamento. (Scherer-Warren, 2006, p. 121 122)

Como vemos com a autora acima, acredito que tais questionamentos se relacionem de
alguma forma com a questdo da auséncia de lideranga formal no movimento. Um dos
integrantes que conversei afirma que pela sua experiéncia, ndo tem alguém que possa afirmar:
aquele lidera, fale com ele, explicando que numa edicdo pode ter alguém que vai ser mais
participativo, considerando serem liderangas informais. Este entrevistado explica que quem
vem ha mais tempo olha fulano e sabe que ele é uma referéncia, mas ele pode vir numa edicao
e ndo vir na outra, lembrando do termo utilizado por Dalpian (2013, p. 72) em seu trabalho:
“pessoas de referéncia” sdo membros mais antigos ou bem conhecidos na Massa Critica, que
organizam ou participam constantemente os eventos paralelos?.

Toda ultima sexta-feira do més a tardinha, o Largo Zumbi dos Palmares, local em que
sdo realizadas varias manifestacGes publicas, bem como feiras livres e comicios na época das
eleicBes, transforma-se em um ponto de encontro de centenas de bicicletas. E possivel vé-las
de todas as cores, tamanhos, modelos e tipos. Participam grupos de pessoas, em sua maioria,
jovens de 18 a 35 anos, vemos algumas que chegam sozinhas ou em grupos, algumas vezes
pais levam seus filhos menores. Atualmente, o nimero de pessoas que participa varia, em
torno de 500 e 600 ciclistas e em alguns eventos, chega a passar de mil ciclistas. Alguns
integrantes me contaram de que em algumas datas e épocas do ano mais pessoas participam
como, por exemplo, no verdo e em outros periodos, como nos dias mais frios ou chuvosos, o
namero de pessoas diminui.

Assim, esse espaco, bem como as ruas que sdo escolhidas para o trajeto, também

podem ser dotados de vérias significacbes em suas apropriagdes, como aborda Magnani

22 S&o considerados eventos paralelos corridas, festas, briques, feiras, em que algumas pessoas do movimento
Massa Critica organizam ou também participam. Ver Dalpian (2013).
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(1996, p. 39), referindo-se ao espago publico: “Na realidade sdo as praticas sociais que ddo
significado ou ressignificam tais espacos, através de uma ldgica que opera com muitos eixos
de significacdo: casa/rua; masculino/feminino;  sagrado/profano;  publico/privado;
trabalho/lazer e assim por diante”. Para Silva (2011, p. 13), se as relacdes humanas séo
questionadas e criticadas por serem cada vez mais individualistas, a proposta de mostrar que a
“cidade para as pessoas” - € por iSS0O € preciso viver 0 espaco publico — evidencia o resgate
das relagdes das relacOes pessoais, e destas com o aparato governamental. \Vemos assim que
este movimento, assim como outros movimentos sociais, eventos e 0 caso de manifestacoes
de rua organizados a partir das redes sociais e que ocorreram com maior propor¢do em junho
de 2013 em Porto Alegre e em todo o Brasil, possuem uma forte relacdo com a forma com
que o0s espacos publicos sdo utilizados na cidade. Estes movimentos buscaram apropriarem-se
de espagos publicos, a rua, possibilitando a maior visibilidade de demonstracdo de
descontentamento e de demandas dirigidas ao governo.

O movimento cicloativista também visa ser ouvido e considerado pelo poder pablico,
tanto é que muitos integrantes participam de audiéncias publicas e reunides promovidas pela
Prefeitura de Porto Alegre ou pela EPTC a respeito da implantacdo das ciclovias, além do
possivel envio de cartas ou abaixo-assinados a Prefeitura ou ao governo estadual. Vemos com
a fala de Vivanco (2013) abaixo, em relagdo ao movimento social que promove a causa do
uso da bicicleta, traduzindo o carater comentado anteriormente em relacdo as presses que o
movimento pode realizar ao governo na demanda por melhor infraestrutura aos ciclistas,
influenciar a politica de transporte e colaborar na elaboracédo e implementacdo de programas e

projetos:

[...] durante os ultimos anos, alguns defensores do uso da bicicleta
comecaram a se referir a seus esforgos para promover a bicicleta, com
um claro senso de auto-consciéncia e a0 mesmo tempo, com maior
confianga, como um "movimento social”. Esta identificagdo, como um
movimento social em si deve ser entendida como uma manifestacdo de
flexibilidade da bicicleta como simbolo politico. Este discurso conota
uma luta popular para fazer mudancas sociais de baixo para cima,
enfatizando a autonomia e coeréncia da causa da bicicleta sobre a
prépria bicicleta, servindo entdo a causas de outros movimentos sociais,
como o de ambientalistas ou de culturas urbanas de resisténcia ao
automovel. (Vivanco, 2013, p. 110)

O momento inicial de concentracdo antes de um evento do Massa Critica, tornando-se

também um ponto de encontro, um momento para rever 0s conhecidos e amigos, um
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momento e um espago de sociabilidade importante. E um momento para conversar sobre
diversos assuntos que pode acabar repercutindo e sendo discutido mais tarde nas redes sociais.
Porém algumas pessoas chegam sozinhas e ndo chegam a interagir com as demais, indo
apenas para pedalar com o grupo. Destaco aqui que apesar de o uso da bicicleta e do
movimento propiciar um momento importante de sociabilidade e potencial a expansdo das
relacGes interpessoais de cada participante, se a pessoa ndo conhece ninguém no Movimento e
€ um novo participante no grupo, ndo ha também algum tipo de informacdo ou recepgdo
especifica individualizada. Como diz 0 nome, trata-se de uma massa, mais do que um grupo
unico. De fato, podemos ver varios grupos, que possuem caracteristicas proprias, e que muitos
deles ficam conversando apenas entre si. Muitos dos participantes se conhecem por serem
também envolvidos com a bicicleta como modo de trabalho e sustento: consertam,

personalizam ou comercializam bicicletas, pecas e acessorios relacionados.

Figura 13: Momento de concentracdo Massa Critica 25 de outubro de 2013.

Fonte: foto da autora.

Depois de saber como funcionavam os passeios do Massa Critica e entrar em alguns
grupos na rede social Facebook, fui convidada através dessa rede para o evento chamado
Massa Critica que incluia um piquenique na orla do Guaiba que iria ocorrer no dia 28 de
margo de 2013, feriado de sexta-feira santa. O texto do evento explicava a respeito da situacéo
da obra de duplicacdo da av. Edvaldo Pereira Paiva, junto ao Gasémetro, que a Prefeitura
prometia retomar os trabalhos a qualquer momento. Considerava que: “além da derrubada de

centenas de arvores, esse ideal de (i)mobilidade urbana passa a construir uma cidade cada vez



69

menos humana, cada vez menos publica”. A ideia de alguns integrantes do movimento era
propor que seguissem em direcdo ao Gasdmetro, para a Praca Julio Mesquita (Praca do
Aeromovel), onde foram derrubadas as primeiras arvores e apos realizar um piquenique.
Convidava as pessoas a levarem amor, indignagdo, cartaz e voz, além de arte, comidas e

bebidas para o piquenique na praca. Vemos com Silva (2011, p. 13):

Atrelada a sua caracteristica descentralizada e de autogestdo, vem uma
das principais bandeiras do movimento: a retomada do espago publico
pelos cidaddos e a criacdo de uma consciéncia critica sobre a situacéo
caotica do desenvolvimento urbano, acompanhado do alerta para a
necessidade de alternativas sustentaveis e ecologicas. Antes de
pertencerem a um grupo de ciclistas, essas pessoas pertencem a cidade
em que vivem; a responsabilidade para com o funcionamento do
movimento tem, em sua extensdo, a busca pela transformacéao social.
(Silva, 2011, p. 13)

A autora indica, assim, a relacdo do movimento Massa Critica com o0s aspectos de
preservacdo ambiental e a busca por mudancgas na sociedade. Os eventos do Massa Critica
tomam uma forma de reinvidicacdo politica, visando conscientizar para maior utilizacdo da
bicicleta e para 0os motoristas se acostumarem com a presenca desta nas vias publicas,
buscando mais respeito ao ciclista. Assim, para que uma mudanca realmente possa ocorrer na
percepcdo das pessoas, no caso dos movimentos sociais e do cicloativismo, vemos com
Castells (2013, p. 173): “O verdadeiro objetivo desses movimentos ¢ aumentar a consciéncia
dos cidaddos em geral, qualifica-los pela participacdo nos préprios movimentos e num amplo
processo de deliberacdo sobre suas vidas e seu pais, e confiar em sua capacidade de tomar
suas proprias decisdes em relagdo a classe politica”.

O Massa Critica retine ativistas que possuem este objetivo maior: repensar 0 uso da
rua e o transporte urbano. Repensar a dependéncia do individuo para com seu automovel,
repensar uma cultura — na palavra de alguns participantes — carrocéntrica (Dalpian, 2013, p.
14). Pois, muitas vezes eu ouvi integrantes do movimento falarem que vivemos em uma
cidade de cultura “carrocéntrica”, que privilegia apenas o carro ¢ que os ciclistas e pedestres
sdo desconsiderados, e em condi¢cdes desfavoraveis em relagdo a circulacdo de veiculos
motorizados. Vivanco (2013), em seu estudo, considera as diversas perspectivas dos

movimentos sociais relativos ao uso da bicicleta:

No “movimento das bicicletas” existem diferentes visdes sobre o que
“¢ bom para a causa” — 0s significados simbdlicos e as agdes sociais



70

praticas necessérias para atingir estas coisas, bem como os resultados
desejados que estas acGes possam vir a produzir — que pode gerar
diferentes visdes sobre questBes criticas, tais como, o que significa
colaborar com instituicdes poderosas, o papel do cidaddo individual
nos processos politicos, ou o papel das bicicletas na criacdo de
mudancas nos padrées de mobilidade urbana. A visdo do movimento
das bicicletas que emerge de tais consideracGes € uma arena social e
institucional emergente, em transformacéo, flexivel. (Vivanco, 2013,
p. 103)

Em relacdo ao comentério do autor citado acima, podemos pensar que a Vvisdo dos
integrantes do movimento Massa Critica pode também nem sempre ser homogénea, estando
assim em constante transformacdo. No interior do proprio grupo, had variadas opinides em
relagdo ao uso do carro e a relagdo com os motoristas.

Uma das pessoas que entrevistei no passeio ciclistico UFRGS sobre rodas e que
também participa do Massa Critica considera: “Aqui € primeiro o carro, depois as pessoas € o
ciclista. Quando olhamos os videos de outros paises de pessoas utilizando a bicicleta, ficamos
encantados, pensando porque aqui ndo pode ser igual”. A pessoa que a acompanhava, também
integrante do grupo, acredita que houve um pouco de melhora em relagdo ao uso da bicicleta,
em funcdo das campanhas dos movimentos cicloativistas e de pedido para os motoristas
respeitarem o0 1,5 m de distancia em relagdo aos ciclistas. De fato, o artigo 220 do Cddigo de
Transito Brasileiro (CTB) obriga o motorista a manter a distancia de 1,5 m do ciclista nas
ultrapassagens. Porém, a maioria dos ciclistas e cicloativistas que conversei, acredita que 0s
motoristas ainda ndo respeitam essa distancia. Silva (2011) também aborda, em relagdo a

visdo que 0 movimento possui acerca do carro:

O MC é caracterizado por focalizar sua critica na questdo do transito
e, sobretudo, na proliferacdo do uso e do culto ao automdvel. Para o
movimento, o automdvel € uma espécie de micrébio, cuja proliferacdo
denuncia as mazelas de uma sociedade assentada em valores egoistas,
materialistas, impessoais e agressivos. O automovel é o santuario do
eu, dai porque, para 0 MC, a cultura contemporanea é carrocéntrica.
Todavia, 0 MC ndo se destaca apenas pela denincia e muito menos
por criticas discursivas: ele propde que, em lugar dos carros, sejam
usadas as bicicletas. Trata-se de um movimento propositivo, portanto.
Reside ai uma das formas inusitadas pelas quais se caracteriza: 0 que
ele busca é a sensibilizagdo das consciéncias. Por esse motivo, seus
métodos de abordagem ndo sdo convencionais; trata-se antes de um
convite, muito simples, inclusive: “venha de bicicleta celebrar o meio
de transporte mais democratico, agil, saudavel e sustentavel!”. (Silva,
2011, p. 6)
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Com a autora, vemos presente novamente a relacdo do movimento e do uso da
bicicleta com a preocupacdo com o meio ambiente, o conceito de sustentabilidade, a busca
pela conscientizacdo das pessoas. Outra relagcdo presente caracteriza o contraponto entre 0
carro, com valores individualistas e materialistas, enquanto a bicicleta como meio de
transporte democratico, saudavel e sustentavel, devido ao acesso possibilitado a maior parte
de pessoas, as relacdes sociais propiciadas e as vantagens em relacdo a poluicdo e ao transito.

Normalmente, os eventos da MC ou 0 movimento ndo tem roteiro especifico e costuma
ter duracao de cerca de duas a trés horas e trajetos em torno de 25 a 35 km. A escolha das ruas
do trajeto do passeio normalmente ocorre pouco antes do inicio do passeio, pouco antes das
19 horas. Nesse momento, utilizam o que chamam de “megafone ou microfone humano”,
onde os participantes repetem o que é falado ao centro para garantir que os que estdo mais
distantes também oucam. As pessoas presentes podem votar ou sugerir outros trajetos,
possibilitando aos integrantes maior participacdo no movimento. Definido o trajeto, o grupo
sai para pedalar. Castells (2013, p. 160) afirma em relacdo a estrutura descentralizada: “Essa
estrutura descentralizada maximiza as chances de participacdo no movimento, ja que ele é
constituido de redes abertas, sem fronteiras definidas, sempre se reconfigurando segundo o
nivel de envolvimento da populacdo em geral”.

Porém, essa pratica acabou gerando alguns tipos de “conflitos” na edi¢do do més de
agosto de 2013 devido a EPTC, segundo alguns participantes afirmaram, acabar envolvendo-
se na decisdo ou alteracdo do trajeto, perdendo em parte o carater de decisdo autbnoma e
horizontal que o movimento possui mundialmente e gostaria de manter. Apds minha saida
deste evento naquele dia, no Massa Critica de agosto, pela metade do trajeto programado pelo
grupo, pois estava passando proximo a minha casa, fiquei sabendo com alguns integrantes
posteriormente, que o grupo havia se dividido, alguns seguiram a EPTC e outros continuaram
no trajeto que havia sido definido pelo grupo. Isso também pode estar relacionado ao que
Dalpian (2013, p. 93) afirma em relacdo & “frente da massa”: local onde ocorrem a maioria
das discussbes durante os trajetos, é também o local no qual mais transparece a briga por
influéncia direta na Massa Critica. Mesmo com roteiros preestabelecidos, mudancas de ultima
hora ocorrem pelo carater fluido do evento e do préprio movimento, mas ndo sem discussdes
e desentendimentos.

Em relacdo ao acompanhamento pela EPTC ao grupo, 0s integrantes que conversei me

informaram que comecou a ocorrer apés o atropelamento de Ricardo Neis que avangou com o



72

veiculo atingindo os integrantes do movimento enquanto estes pedalavam no dia 25 fevereiro
de 2011. Outro caso semelhante ocorreu no dia 28 de marco de 2013, em que um taxista
atropelou um grupo de ciclistas do movimento Massa Critica de Buenos Aires. O evento de
atropelamento ocorrido ao movimento de Porto Alegre, também deu mais visibilidade ao
grupo e fez com que aumentasse o numero de participantes, tanto que a maioria dos
integrantes com que conversei, tomaram conhecimento do movimento através ou ap0s 0
atropelamento.

Nas vezes em que pedalei com o grupo, achei muito tranquilo e seguro, pois
normalmente o trajeto € realizado em uma velocidade nédo tao rapida que permite que 0s mais
novos acompanhem, possibilitando algumas conversas entre as pessoas e um carater de
confraternizacdo. Atualmente, a EPTC acompanha o trajeto com um carro atras do grupo (nos
meses que participei antes da edi¢do de agosto, membros da EPTC também realizavam o
acompanhamento de bicicleta), sendo tudo bem organizado pelos participantes, pois nas ruas
transversais em que o0 movimento passa, sempre fica algum ciclista (chamado pelo grupo de
Rolha) evitando que os carros entrem em meio a massa. Eles pedem aos carros que esperem o
grupo passar, agradecem e alguns ciclistas ap6s agradecem dizendo “Valeu, rolha!”. As
pessoas que exercem o papel de “rolhas” nem sempre sdo as mesmas o tempo todo do trajeto,
pode alterar a cada rua, normalmente essas pessoas participam ha mais tempo no movimento,
em cada rua fica em torno de duas a cinco pessoas, dependendo de quantos se propde a esse
papel em cada via, da largura desta ou da necessidade.

Na sexta-feira do dia 30 de agosto, na concentragdo no Largo Zumbi dos Palmares,
aguardando a saida do Massa Critica, recebi um folheto de um integrante que eu ja havia
visto em uma reunido da Frente Parlamentar que discute o Plano de Mobilidade Urbana de
Porto Alegre e em outros passeios ciclisticos e eventos relacionados ao uso da bicicleta. Ele
estava divulgando um movimento em defesa dos pedestres que esta sendo criado, buscando
assim o apoio dos ciclistas da Massa Critica e convidando-os para uma reunido. Na ocasido,
ele me explicou que a criagdo do movimento foi sugerida por um participante da primeira
reunido da Frente Parlamentar da qual participei realizada na Camara Municipal, em 9 de
julho desse ano, langando a ideia de juntar os diferentes ativistas em um movimento para
pedir mais respeito para quem caminha e também cobrar, das autoridades, melhorias nas
calgadas e passeios publicos.

Antes do inicio do Passeio desse dia, recebi outro folheto de um participante do evento

com carater de indignacdo em relacdo a descoberta de um fato novo o qual me aprofundo
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mais no capitulo 4: o fato de a Prefeitura Municipal de Porto Alegre ter submetido a Camara
Municipal de Porto Alegre um projeto de lei visando a anulacdo do dispositivo do Plano
Diretor Cicloviario Integrado (PDCI) que prevé aplicacdo de 20% do valor arrecado das
multas da Empresa Publica de Transporte e Circulacdo (EPTC) a construcdo de ciclovias e
campanhas educativas. O participante que entregou o folheto demonstrava visivel revolta,
explicando um pouco sobre a questdo e pedindo que 0 movimento e as pessoas lutassem
contra esse projeto de lei.

Saimos para pedalar e durante o percurso achei a Massa silenciosa, com poucos gritos
e buzinas. Quando parei em um momento do trajeto, um motorista me parou e disse bravo: Ha
algum motivo especifico para estar ocorrendo essa manifestacdo hoje? Eu respondi que era o
Massa Critica e que ocorria toda Ultima sexta-feira de cada més, ele gritou “P6, podiam deixar
a0 menos uma via para o carro, né?!!” e seguiu em frente, ndo deixando tempo para eu
responder.

Ao pedalar com o grupo, também percebi que alguns dos motoristas que ficam atras
ou nas ruas transversais, aguardando todos os que estdo pedalando passar, parecem ficar
irritados e desconfortaveis com a espera. Enquanto o grupo pedala, alguns carros buzinam,
outros tentam interromper a barreira dos “rolhas” e entrar em meio ao grupo ou gritam
indignados, parecendo ndo compreender do que se trata, mas esses casos sdo excecdes. Pois
muitos também demonstram satisfacdo enquanto o movimento passa, alguns pedestres e
moradores das ruas ficam olhando, curiosos, uns chegam a gritar “Bicicleta” ou gritos de
apoio ao grupo, filmam ou tiram fotos.

O movimento é solidario as causas de interesse de todos os ciclistas. Independente de
participar do movimento ou ndo, se algum ciclista morre atropelado na Capital, por exemplo,
eles tém a consciéncia de que poderia ter acontecido com qualquer um deles, realizando assim
um ato em homenagem ao ciclista e reivindicando mais respeito ao ciclista. Nestes casos, 0
movimento pedala até o local em que o acidente ocorreu para instalar a chamada Ghost-Bike
(no Brasil, bicicleta-fantasma), uma bicicleta toda pintada de branco. Esse foi o motivo do
encontro marcado para o dia 27 de setembro de 2013 em homenagem a Jo&o Laurentino de
Oliveira da Rosa, 55 anos, morto no dia 14 de setembro, quando se deslocava de bicicleta ao
seu trabalho, na Avenida Baltazar de Oliveira Garcia.

Segundo dados demonstrados na matéria publicada no Site ClicRBS, no dia 27 de

setembro de 2013, de autoria de Evelin Argenta e Alvaro Andrade, o nimero de mortes de
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ciclistas em Porto Alegre caiu quase pela metade nos Ultimos seis anos®>. Um levantamento
feito pela EPTC a pedido da Radio Gaucha mostra que no ano de 2008 foram nove mortos em
acidentes envolvendo ciclistas. Em 2012, cinco. A ocorréncia das mortes se concentra nos
extremos da cidade. Dos 42 acidentes fatais do ano de 2008 ao més de setembro de 2013
envolvendo ciclistas, 33 aconteceram nas zonas norte e sul. O ano de 2013 até agora registra
seis acidentes fatais. Todos nos eixos norte e sul. O levantamento apresentado nesta
reportagem também traz o horario de maior morte de ciclistas. Quase um quarto das
ocorréncias acontece entre as 12 e 14 horas. O periodo da noite, entre as 20 e 22 horas é 0
segundo mais violento. VVemos abaixo quadro demonstrado na matéria com os nimeros dos

acidentes:

Quadro 1: Numero de acidentes com ciclistas em Porto Alegre de 2008 em diante.

2008 2009 2010 2011 2012 2013*
Acidentes 296 296 303 254 289 147
Acidentes Vitimas Fatais 9 9 6 7 5 6
Feridos 294 298 325 268 286 142

* Periodo de 01/Jan a 27/Set
Fonte: Radio Galcha

Foi criado um evento na rede social Facebook através do qual foi discutido
previamente entre os participantes sugestfes de trajeto até o local do acidente em que seria
instalada a Ghost-Bike. Nesse dia, cheguei ao Largo do Zumbi dos Palmares por volta das
18hs e conheci um integrante que usa a bicicleta hd 20 anos e de cinco anos para ca, usa
praticamente sé esse transporte, raramente pega um 6nibus e mora na Zona Sul, a 20 km
daquele local. Para ele, a bicicleta é o seu transporte, lazer e gosta de usar como esporte
também. Ao conversar com ele e outro participante do evento foi comentado que a Massa
Critica € mais centralizada, pois como a maioria das pessoas mora proximo as regides mais
centrais da cidade, normalmente deseja fazer o trajeto no entorno do ponto de encontro,
pensando que as pessoas poderiam achar muito longe o local do acidente.

Em conversa com alguns participantes foi explicado que como muitas pessoas no
movimento sdo ciclistas de transito, mas ha os que ndo séo (depois de ter havido um aumento

no namero de pessoas no movimento) o fato da EPTC acompanhéa-los faz essas pessoas

23 Disponivel em: <http://gaucha.clicrbs.com.br/rs/noticia-aberta/zonas-norte-e-sul-registram-guase-80-das-
mortes-de-ciclistas-em-porto-alegre-19844.html>. Acesso em: 27 set. 2013.
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75

sentirem-se de certa forma mais seguras. Pois consideram que os encontros do MC acabam
sendo atualmente também uma forma de iniciacédo para alguns, que véo e pedalam na rua pela
primeira vez. Como nunca pedalaram no transito, é uma forma de encorajarem-se pelo fato de
sozinhas terem medo.

Os integrantes do movimento haviam me informado de que a EPTC ndo acompanharia
0 grupo na edicéo de setembro, sendo distribuido durante a concentracdo o folheto abaixo. A
EPTC acabou acompanhando, mas de qualquer forma o trajeto seria realizado pelos
integrantes e pouco antes da saida, ainda pairava a ddvida. Alguns integrantes me afirmaram

de que uma das queixas da EPTC era de que o trajeto ndo era definido previamente.

Figura 14: Folheto entregue na concentragdo do MC de setembro.

MASSA DE LUTO

MASSA DE LUTA

Hoje é a ultima sexta-feira do més - dia de Massa
Critica, uma manifestacao pacifica em busca de mais
respeito, melhor convivéncia e paz no transito entre
motoristas e ciclistas.

Como alguns ja devem ter sido informados, tivemos
mais um "acidente”, que levou a dbito o fiscal de lota-
cao e ciclista Joao Laurentino de Oliveira da Rosa, de
55 anos.

Em virtude disso, hoje propomos a colocacao de
uma Ghost Bike no local do atropelamento e, conta-
mos com a presenca e compreensao de todos, pois o
orgao responsavel por nossa “seguranca” durante
o trajeto negou-se a nos acompanhar no percurso de
hoje. Eles sem nds continuam sendo eles, mas nds
precisamos com urgéncia continuarmos sendo nos,
por isso, nos apoiemos. Indiferente da afinacao a
banda continua a tocar.

Fonte: Massa Critica de 27 de setembro de 2013.

Outro folder (figura abaixo) que recebi durante a concentragdo ao chegar ao evento
por duas jovens que estavam distribuindo era referente a uma campanha do Detran/RS
(Departamento de Transito do Rio Grande do Sul) de design e formato de disco muito

criativos, pois ha dois discos com orientagdes importantes aos motoristas como o fato de o
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ciclista ter prioridade no transito e outros dois aos ciclistas com dicas de seguranca, entre elas
sinalizar com os bracos as conversdes. Destaco a importancia do envolvimento desse 6rgédo
publico com os cicloativistas com a distribuicdo desse folheto durante o Massa Critica
também aos ciclistas, pelo fato de demonstrar o quanto o movimento é considerado
representativo e um de seus objetivos ser justamente o de conscientizar os motoristas e buscar

mais respeito e uma melhor convivéncia entre ciclistas e motoristas.

Figura 15: Folder do DETRAN-RS distribuido no evento Massa Critica de setembro.

QUAIS SAO
05 SEUS VALORES?

CICLISTAS 8
CONDUTORES

Transitar no espaco publico
T Greito de TODOS.

X
@ ““‘.:’.

& v

Fonte: Massa Critica.

Em relacdo a utilizagdo da bicicleta no transito, um dos integrantes que entrevistei,
afirma que prefere andar em horéario de pico do transito porque assim vai passando pelos
carros, mas domingo, por exemplo, conta que o motorista nem o vé e normalmente estd em
alta velocidade. Este e outro integrante discorreram comigo a respeito de como tem crescido o
numero de carros no final de semana, que a pessoa considera ser um dia para pegar sua
bicicleta e passear, mas na verdade ha muitos carros. Acreditam que o maior impeditivo de as
pessoas de utilizarem a bicicleta é o medo, destacando a questdo cultural também, de a pessoa
beber em um churrasco de domingo e no final da tarde dirigir o carro. Outro problema que
ambos participantes consideram é a consulta dos locais de blitz na rede social Twitter.
Consideram ainda que “a nossa legislacdo até responde bem, mas legislacdo sem fiscalizagao

constante € a mesma coisa que nada, na nossa cultura de impunidade, o pessoal bebe entdo
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mesmo que a lei ndo permita, se acha no direito de dirigir”, destacando que a Ghost-Bike de
setembro € um exemplo de tais fatores, pois 0 motorista que atropelou o ciclista estava
alcoolizado.

A respeito do movimento, manifestagdo que ocorre uma vez por més, um participante
comentou durante a concentragdo do MC de setembro, que acredita que o objetivo do
movimento de ocupar as ruas no horario do pico, seja valido no sentido de conscientizar o
trénsito, no direito de ocupar. Sobre o fato de muitos motoristas considerarem que 0
movimento tranca o transito, ele explicou que ndo considera trancar porque 0 grupo esta
circulando, citando como exemplo que os engarrafamentos dos veiculos que ocorrem
normalmente ndo sdo chamados de manifestagdo. Outro integrante do movimento me
comentou durante a edicdo de outubro sobre o tempo de espera de um carro nas ruas
transversais ou no caso de o sinal ficar verde para ele e o grupo ainda estar circulando, que
acredita que normalmente ndo passa mais de 3 minutos.

Pouco antes do grupo sair pedalando nesse dia algum dos integrantes comentou néo
querer que o proximo Massa fosse mais um Ghost-Bike, pedindo cuidado a todos e para irmos
devagar. Desde que o movimento existe na Capital, os integrantes acreditam ja ter ocorrido

cerca de oito homenagens Ghost-Bikes.

Figura 16: Movimento passando pela Av. Jilio de Castilhos no MC de setembro.

Fonte: Naian Meneghetti.

Um dos integrantes levou um “carrinho” de metal (como um carrinho de mao, mas

maior) para carregar a bicicleta pintada de branco e avisou ao grupo no evento criado no
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Facebook que faltava apenas uma corrente para prenderem a Ghost-Bike no local, que caso
alguém tivesse, levasse. Um dos integrantes acabou comprando uma nova e aceitando
contribuigdes dos participantes que quisessem contribuir com a compra.

Nesse dia no trajeto de ida ao local do acidente, passamos na av. Farrapos por um
restaurante, local em que uma familia estava ao lado de fora, e a0 verem 0 grupo passar
pedalando gritaram e acenaram demonstrando que conheciam o movimento ou que fossem
participantes. Em outro local, proximo a av. Assis Brasil na Zona Norte, alguns moradores de
um prédio acenaram e gritaram “Bicicleta” e o grupo, empolgado e feliz com o apoio
respondeu, alto: “um carro a menos”. Ao chegarmos ao local do acidente, foi realizada uma
homenagem e levou cerca de 30 minutos a instalacdo da bicicleta em um poste, o irmédo da
vitima estava presente no local durante a homenagem. Apoés a instalacdo, todos os ciclistas
aplaudiram e alguns tiraram fotos, postando horas depois em seus perfis e no evento que havia

sido criado para esse dia no Facebook.

Figura 17: Ghost-Bike instalada no MC do dia 27 de setembro de 2013.

Fonte: Naian Meneghetti.

Alguns participantes acreditam ter sido um dos trajetos mais longos realizados pelo
movimento desde o inicio, chegando ao total de em torno de 35 a 40 quilémetros percorridos.
O trajeto de ida durou cerca de duas horas. Nesse dia, ndo vi praticamente nenhuma crianga
menor durante 0 percurso e viam-se mais homens presentes do que mulheres. Um casal
pedalou em uma bicicleta dupla com seu filho no meio, mas pararam ap6s cerca de meia hora
de percurso. No evento MC de agosto foi 0 que vi a maior presenca de criangas e pais

pedalando com seus filhos.
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Acredito que esses fatores em relacdo ao publico mais masculino e auséncia de
criancas, tenham se devido pela distancia mais longa ao local em que seria instalada a Ghost-
Bike, ao clima que estava ventando bastante no horario da concentracdo e aparentando que
poderia chover ou também a informacdo divulgada de que a EPTC poderia ndo acompanhar o
grupo naquele dia. Vi pessoas comentando terem se cansado ou gqueixando-se da longa
distancia do trajeto, alguns inclusive brincaram com o fato de voltar com um guincho quando
um veiculo desse tipo passou por eles.

Segundo informacdes dos participantes, antes de 2010, inicio do evento em Porto
Alegre com o0 nome Massa Critica, em torno de 20 e poucas pessoas haviam comecado com
as chamadas “Bicicletadas”, o que acabou ndo indo adiante e tornando-se Massa Critica em
2010. Nesse ano, quando o Massa Critica teve inicio em Porto Alegre, 0 nimero de pessoas
que participavam era menor do que atualmente. Um dos integrantes que conheci participou
praticamente desde os primeiros encontros realizados, antes de ocorrer o atropelamento ao
grupo®, em 2011. Conta que antes o nimero de participantes era em torno de 100, 150
pessoas. Ao longo desse periodo acredita que 0 movimento mudou bastante, aumentando o
numero de pessoas e até mesmo diminuindo os “gritos de ordem” (como chamado atualmente
por alguns integrantes) citados abaixo.

Precisamos pensar que como 0 numero de pessoas antes era menor, havia maior
interacdo entre as pessoas, era mais facil de conhecerem-se 0s membros e haver maior
participacdo e engajamento em relagdo as causas de defesa do uso da bicicleta. Na edi¢do de
outubro, um dos integrantes me comentou também que antigamente eram distribuidos mais
panfletos sobre o movimento e temas especificos para algumas edicdes como no Dia das
Bruxas. Atualmente, € mais dificil todos conhecerem-se e haver engajamentos de todos 0s
participantes por ser um nimero variavel e crescente de pessoas. Como vemos o que Dalpian

também afirma em relacdo ao aumento no nimero de participantes e ao engajamento:

A nocdo de ativismo, aqui, € de quao engajados os participantes estdo
para com 0 movimento. Enquanto o grito € engajamento, o siléncio € o
ndo-engajamento; enquanto o0 uso rotineiro da bicicleta € o
engajamento, o uso exclusivo para passeio ou participacdo na Massa
Critica é 0 ndo-engajamento. A primeira divisdo entre os grupos é o de
classificacdo geral de interesse e engajamento dos participantes. O
atropelamento em Fevereiro de 2011 € o ponto inicial desta divisdo. A

24 Como comentado anteriormente, o atropelamento de Ricardo Neis que avangou com o veiculo atingindo os
integrantes do movimento Massa Critica de Porto Alegre enquanto estes pedalavam no dia 25 fevereiro de 2011,
também deu mais visibilidade ao grupo, causando um aumento no nimero de participantes.
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explosdo em nimero de participantes trouxe consigo a participacao sem
engajamento. (Dalpian, 2013, p. 103)

Durante as vezes que eu tinha pedalado com o grupo, grande parte do trajeto havia
sido realizada de forma mais silenciosa, ao contrario do que imaginava antes de participar,
ouvindo algumas vezes alguns dos “gritos de ordem”: “Bicicleta, um carro a menos”, “Massa,
Critica”, “Mais amor, menos motor”, “Mais adrenalina, Menos Gasolina!”. Em relacdo a
esses “gritos de ordem” Silva (2011, p. 17) considera que sejam Versos, e que mais amor,
menos motor fazem referéncia indireta a necessidade de mais politicas publicas e
investimento nesse setor. No trajeto do dia 27 de setembro de 2013, percebi que estes slogans
e palavras de ordem apareceram mais presente, como se demonstrasse maior indignagédo por
parte dos ciclistas em relacdo ao motivo do encontro ter sido uma Ghost-Bike. Porém no
momento de instalagdo desta, houve um tom mais reflexivo e triste, condizente com a
situacdo de luto e pela morte do ciclista.

O movimento cicloativista deseja que possa haver um compartilhamento do espaco
publico, uma convivéncia de respeito com 0s motoristas, enquanto nao houver uma boa
estrutura cicloviaria em Porto Alegre. Muitos dos integrantes do movimento utilizam a
bicicleta como transporte ao invés do carro em seu cotidiano. N&o € por acaso que os gritos de
ordem mais utilizados atualmente nos encontros sdo: “Bicicleta, um carro e menos” e “Mais
amor, menos motor”, significando, no meu entender, de que mais amor refere-se a um contato
mais proximo, agregador, que o uso da bicicleta propicia nas rela¢bes sociais, também pode
referir-se a uma preocupacgdo com o meio ambiente e o motor refere-se ao uso dos veiculos
motorizados, por serem no geral utilizados individualmente e de forma mais isolada, além de
poluir o meio ambiente.

Esses “versos ou gritos”, palavras de ordem, variam conforme o dia do evento, as
localidades que o grupo passa ou de cidades para cidades como 0s versos como na Bicicletada
do Rio de Janeiro®: “Ah, A- Ha eu ndo pago IPVA!”, “Bicicleta todo dia, eu ndo pago
academia!”, “Olha a ciclovia!!! E mentira!” Em relagdo aos slogans utilizados nas diferentes
cidades e ao engajamento, Vivanco (2013, p. 100) menciona: "We aren’t blocking traffic. We
are traffic!™ or "Get out of your car. Get on your bike". Como também chama atencdo este
autor, vemos que o carater de celebracdo pode assumir diversas caracteristicas em cada

cidade, variando conforme a criatividade dos integrantes, tornando tais participacfes mais ou

25 Como relatado em participagdo do site “Respeite, um carro a menos” na Bicicletada do Rio de Janeiro
<http://www.respeiteumcarroamenos.com.br/mobilidade/index.php> Acesso em: 30 de set. 2013.
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menos politicamente engajadas. O slogan “No6s ndo trancamos o transito. Nos somos o
transito” também ¢ conhecido mundialmente.

Em entrevista que realizei com o vereador Marcelo Sgarbossa no dia 4 de junho de
2013 e aprofundo-me no capitulo 4, questionei-o se ele acreditava que os movimentos
cicloativistas podem colaborar para o Poder Publico se dar conta de todas as questdes

relativas a melhorias na mobilidade urbana e sobre transito congestionado, considera:

O movimento levanta um novo estilo de vida, o estilo das pessoas
vivendo melhor, o encontro entre as pessoas, ndo é s6 um meio de
transporte, € uma forma de ver a cidade diferente, de ver as outras
pessoas, eu chego de bicicleta aqui (na Camara Municipal), as pessoas
me param para comentar alguma coisa, ou tu ta andando e vé alguém de
bicicleta e pergunta: tu quer alguma ajuda? Criando, assim, uma teia de
relacGes mais humanas, enquanto o carro cria mais um isolamento, sem
0 contato com as outras pessoas. A bicicleta € um instrumento da
mudanca, ndo € o fim em si mesma, ela € um instrumento para tu
transformar a sociedade, e ai claro isso vai criando uma massa critica
que vai pressionando 0s governos e 0S governos tinham que ter
sensibilidade para isso. Claro, eles estdo muito burocratizados, por
exemplo, ficam as vezes um dia inteiro em reunides conversando com
técnicos e acabam perdendo a oxigenacdo com a sociedade. (Marcelo
Sgarbossa, entrevista em junho de 2013)

Além de os cicloativistas defenderem a utilizacdo da bicicleta como transporte e
desejarem estar presentes nas ruas para mobilizar a sociedade e o Poder Publico, alguns destes
tem um sentimento de altruismo, de estarem fazendo um bem pela sociedade, pois na maioria
das vezes sdo, de fato, um carro a menos nas ruas ou uma pessoa a menos no transporte
coletivo. O movimento MC demanda melhores estruturas de mobilidade urbana e mais
seguranga dos ciclistas no transito de Porto Alegre. O formato de reivindicacdo do
movimento, em que uma massa de ciclistas ocupa o espago publico em um momento de muito
transito de carros, € como se toda Ultima sexta-feira de cada més fosse o “dia da bike” na
Capital. Como cada passeio, movimento ou grupo possui um discurso e a¢fes proprias, mas
com causas e objetivos, no geral, em comum, com o Massa Critica vemos um carater mais
ativo e politico, que envolvem também a participacdo em reunides para melhorias
relacionadas ao uso da bicicleta no que depende do Poder Publico ou da sociedade no geral. O
movimento e seus encontros sdo, de forma geral, também locais propicios para uma
ampliacdo de relagbes sociais de pessoas que se unem, confraternizam-se, criam

sociabilidades, em funcdo de uma causa em comum e uma certa cultura na priorizacéo e
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celebracdo do uso da bicicleta. Mas considero que dentro do movimento, assim como
afirmado por alguns integrantes, ha variados tipos de grupos e participantes, cada um com um
ponto de vista, ndo sendo possivel mostrar nesse trabalho todas as vertentes, de qualquer

maneira, todas elas fluidas e em transformacé&o constante.

3.3 Pedalando por uma cidade melhor

Figura 18: BalGes azuis foram entregues aos participantes antes
do Passeio Ciclistico SULGAS.

Fonte: foto da autora. o

Outro passeio ciclistico de que participei foi realizado no domingo, dia 28 de abril, as
10 horas da manhd. Fiquei sabendo através de alguns grupos como o Poabikers.com na rede
social Facebook dos quais participo e do compartilhamento do cartaz do evento no mural de
algumas pessoas nesta rede social. Era um passeio promovido pela Companhia de Géas do
Estado (Sulgas), em parceria com a Rede Record e com o0 apoio de outras empresas, chamado
“Pedalando por uma cidade melhor”, integrando as comemoragdes dos 20 anos da empresa
Sulgas. Podemos aqui pensar a mobilizacdo e o interesse dessas empresas em apoiar 0 uso de
bicicletas na Capital assim como vimos com o do Movimento Cicloatividade, do
Sindiatacadista.

E possivel analisarmos tal fator, assim como ocorre com o patrocinio de um banco
privado ao servico de aluguel de bicicletas ou com a instalacdo de infraestruturas como

bicicletarios e paraciclos nas empresas que para o fomento e incentivo ao uso de bicicletas é
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fundamental a participacdo de varios setores da sociedade além do poder publico,

considerando:

A aplicacdo de uma politica de promocdo da bicicleta implicard a
colaboracdo de diversos setores da administracdo (urbanismo, obras
publicas, transportes publicos, ensino, salde, policia) e idealmente a
colaboragdo do setor privado (comerciantes, empresas, oficinas de
reparacao de bicicletas). (Comissdo Europeia, 2000, p. 44)

O objetivo do passeio era reunir a comunidade que pratica atividades fisicas e
mobilizar os ciclistas a pedalar, visando a sustentabilidade e a preservacdo do meio ambiente.
Destaco que devido ao apoio dessas empresas e nas caracteristicas de organizacgdo, este
apresenta um carater bem diferente do evento realizado pelo movimento cicloativista Massa
Critica. Enquanto nesse tipo de evento, o Passeio promovido por empresas, ha um carater
institucional, fazendo uma acgdo de apoio ao uso da bicicleta e organizando o préprio evento, a
diferenca também esta no perfil de pessoas que participam, na maioria das vezes nao € o
mesmo tipo de publico encontrado nos eventos do Massa Critica. Pois eventos desse tipo, com
0 patrocinio de empresas, mobilizam a sociedade no geral, onde participam pessoas que usam
a bicicleta para lazer, mas que ndo séo tdo ligadas as causas referentes ao uso da bicicleta ou a
algum movimento cicloativista.

As pessoas que nao participam de grupos ligados a bicicleta nas redes sociais ficam
sabendo dos eventos através da midia ou sdo pessoas ligadas as empresas que organizam 0s
eventos, 0 que atrai nesse tipo de passeio um perfil mais amplo de publico. No entanto, ainda
¢ possivel encontrarmos nesse tipo de evento, alguns participantes de movimentos
cicloativistas, apesar da maioria deles ndo participar desse tipo de passeio. Acredito que o que
ocorra com mais dificuldade seja o contrario, pessoas ndo tdo ligadas as causas referentes ao
uso da bicicleta ou que s6 a utilizem como esporte ou lazer participarem de um evento como 0
Massa Critica que tem uma agenda politica explicita.

Nesse tipo de evento mais institucional, pode levar a conscientizacdo por parte das
pessoas e chamar algum tipo de atencdo, mas sdo fundamentalmente eventos de lazer que
promovem o uso da bicicleta. Porém, devido ao fato de haver um aviso anterior do trajeto a
EPTC, de ocorrer em um domingo pela manh& em um corredor de 6nibus que nesta data esta
previamente disponibilizado como area de lazer e, onde ndo ha um enfrentamento com o
transito de carros, a visibilidade do evento vai depender da midia. Destaco aqui uma das

inimeras diferencas em relacdo ao do Massa Critica, por exemplo, que no horario em que
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ocorre 0 evento, com o objetivo de dar visibilidade as bicicletas, a maioria das pessoas estdo
saindo de seu trabalho, podendo estas participar ou visualizar a passagem da massa
pedalando, chamando assim a atencdo de maior nimero de pessoas ou causando maior
impacto ao transito.

Logo que cheguei ao ponto de largada do Passeio da Sulgas, percebi pontos
semelhantes ao passeio do Cicloatividade que havia participado em marco, pois haviam
muitas placas do passeio escrito em verde. Havia também servicos que ainda ndo havia visto
nos passeios anteriores como um partico de largada, uma grande tenda branca com um DJ
tocando musicas, pufes brancos, uma mesa com varias frutas, caixas de isopor com gelo e
copinhos de &gua. Outra tenda era de uma das empresas que davam apoio ao Passeio
auxiliando nos consertos e revisdo das bicicletas e distribuindo adesivos com a inscri¢cdo
“Respeite o ciclista”, produzido por eles.

O evento da Sulgas estava previsto para sair as 10 horas, mas acabou saindo as 11
horas devido a ter mais pessoas que o esperado aguardando a distribuicdo dos kits de
camisetas em sacolas ecoldgicas. O local de largada foi na rétula das avenidas Carlos Gomes
e Plinio Brasil Milano. O percurso era de cinco quildmetros até a Avenida Salvador Franca,
em frente ao Jardim Botanico, indo pelo corredor de 6nibus da Terceira Perimetral, com a
opcao de voltar os mesmos cinco quilébmetros. A EPTC também acompanhou durante todo o
percurso além de um carro com uma oficina mével para conserto e ajustes das bicicletas para

caso ocorresse algum problema durante o passeio.

Figura 19: Participantes de ser dado inicio do Passeio SULGAS.

Fonte: foto da autora.
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As inscri¢des eram feitas na hora, aberto a todo tipo de publico, e foram distribuidos
Kits com camiseta e sacola para os 300 primeiros participantes. Os participantes eram também
um publico bem variado, dentre jovens, familias, criangas pequenas e até mesmo um pequeno
cachorro na cestinha da bicicleta de uma menina. Algumas pessoas eu ja havia visto
participando em outros passeios anteriores.

Até o passeio iniciar, realizei duas entrevistas com participantes do Passeio que utilizo
trechos ao longo deste trabalho. A primeira pessoa que entrevistei nesse dia foi Suzane, que
estava participando do passeio com o seu filho de 12 anos de idade. Participa dos passeios
ciclisticos e grupos de pedal realizados em Porto Alegre sempre que consegue. Esse é o
segundo evento em que leva seu filho para pedalar junto. Fica sabendo desses passeios através
das redes sociais, de grupos como o PoaBikers e paginas como da ACPA, realizou passeios
mais longos como a ida até Guaiba, mas devido a sua preocupacdo com o filho, prefere
passeios com trajetos mais curtos.

Outra pessoa que entrevistei foi Denise, que estava participando pela primeira vez de
um passeio ciclistico. Ela ficou sabendo do Passeio ao acaso, ja que estava andando de
bicicleta, passou pelo local, viu que iria ocorrer 0 evento, gostou e resolveu ficar para
participar. Conta que pretende participar dos proximos passeios ciclisticos que ficar sabendo.
Ela anda bastante de bicicleta, aos finais de semana, como lazer, mas considera que 0s
motoristas ndo respeitam muito as pessoas de bicicleta no transito, gostaria que houvesse mais
ciclovias na cidade.

Outro contato fundamental que realizei nesse passeio foi com o vereador Marcelo
Sgarbossa, que também participou do passeio. Apresentei-me e disse que teria interesse em
entrevista-lo, ele se mostrou disponivel, interessando-se pelo meu trabalho, perguntando qual
era 0 meu foco. Expliquei que era sobre o maior interesse e o crescimento na utilizacdo da
bicicleta em Porto Alegre abordando a relacdo disso com a infraestrutura urbana como a
construcdo das novas ciclovias. Entdo ele contou-me que acreditava que as ciclovias nédo
estavam evoluindo no mesmo ritmo que as pessoas estavam se interessando mais no uso da
bicicleta. O vereador informou-me que no dia seguinte ao Passeio iria ter o julgamento pelo
Tribunal de Justica do dispositivo do Plano Diretor Cicloviario Integrado (PDCI) e a
utilizacdo de 20% das multas da EPTC para a construcdo de ciclovias. Em seguida, me
convidou para ir a tarde a Escola da Bicicleta, que abordo no topico seguinte nesse capitulo.
Pois poderia me conceder a entrevista la mesmo, me entregou um folheto (mostrado abaixo)

com orientagdes e dicas de transito que as vezes sdo entregues nos passeios para os ciclistas,
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informando que nele havia seus contatos e que poderiamos combinar uma entrevista na

Camara de Vereadores também.

Figura 20: Folheto “Transito com gentileza e seguranga”.
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Fonte: vereador Marcelo Sgarbossa.

Neste passeio, também chamou atencdo a presenca do prefeito José Fortunati
participando, que pedalou o percurso de cinco quildmetros ao lado de sua esposa.
Normalmente, ele participa dos passeios promovidos pela Prefeitura ou algum 6rgdo do
governo, como, por exemplo, no dia do aniversario de Porto Alegre, nas inauguracdes das
ciclovias ou no Dia Mundial Sem Carro que é realizado todo dia 22 de setembro, nos demais
passeios nunca 0 havia visto. A emissora Rede Record, que filmou todo o evento, fez
entrevistas com participantes do passeio e apds noticiou em seu canal e mostrou imagens do
prefeito pedalando ao lado da primeira dama. Com isso, poderiamos pensar que ele gostaria
de demonstrar que apoia iniciativas como esta e que deseja que as bicicletas sejam mais
utilizadas na Capital.
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3.4 “UFRGS sobre rodas”

Figura 21: cartaz do evento UFRGS sobre rodas divulgado nas redes sociais.

UFRGS

SOBRE RODAS

PnsanDO DOMINGO DIR 26/05
CONCENTRACAO 09:30HRS
sy SAIDA AS 10HRS
LT PP LoCAL: RADIO DA UFRGS

PASSANDO PELAS RUAS: LOUREIRO DA SILVA - JOSE DO PATROCINIO
ERICO VERISSIMO ~ PRACA TESOURINHA ~ ENTRA IPIRANGA DIRECAO A SALVADOR
FRANCA ~ ESQUERDA NA FELIZARDO -ESTACIONAMENTO DA ESEF

FCIDADE _BAIXA™
LA LTA,

Fonte: Facebook

Participei também do | Passeio Ciclistico realizado pela Universidade Federal do Rio
Grande do Sul chamado “UFRGS sobre rodas”, no dia 26 de maio de 2013 pela manha.
Fiquei sabendo desse evento através de um e-mail do site Difusdo Cultural da Universidade e
de um cartaz divulgado nas paginas de pessoas que conhe¢o na rede social Facebook, pois o
Passeio era aberto também a toda a comunidade.

O ponto de encontro era em frente a radio da Universidade, na Rua Sarmento Leite, no
horario previsto havia ainda poucas pessoas no local, a manha estava um pouco fria e
nublada, aproveitei para conversar com as pessoas que estavam distribuindo as camisetas e
um kit com garrafinhas para quem havia se inscrito. Como eu ndo tinha enviado o e-mail
solicitando inscrigdo, perguntei como poderia participar e expliquei que estava fazendo meu
trabalho de conclusdo na Universidade sobre o uso de bicicletas e que gostaria de entrevistar
guem estava organizando o evento. Informaram-me que poderia participar, mesmo nao tendo
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se inscrito e que se sobrasse camisetas e Kits eu as receberia. Tambem me indicaram duas
pessoas para eu conversar sobre a organizacdo do evento. Em seguida, viram que sobrariam
algumas camisetas e kits e me entregaram um kit com uma garrafa de 4gua e uma camiseta
com os dizeres: UFRGS SOBRE RODAS com uma figura de uma pessoa pedalando na parte
da frente, nas mangas: UFRGS — PROREXT e UFRGS — PRAE, na parte de tras: | PASSEIO
CICLISTICO Maio/2013 com a mesma figura.

Figura 22: Participantes aguardando o inicio do UFRGS sobre rodas.

1 - g L L i

Fonte: foto da autora.

Fui até uma das pessoas para entrevistar sobre o evento e ele me falou para eu procuréa-
lo no final do passeio, que ele me daria uma entrevista. Aos poucos, foi chegando mais
pessoas ao local, a maioria eram jovens, estudantes, entre 17 e 30 anos. Comecei a observar e
chegar para conversar com alguns participantes do passeio, utilizo estes depoimentos ao
longo do presente trabalho.

Em entrevista com o chefe da Divisdo de Esportes, Claudio Roberto Escovar Paiva,
um dos organizadores da atividade, ele afirmou que o passeio superou as expectativas. A
iniciativa de decidirem fazer o 1° passeio surgiu ap0s iniciarem os eventos de 2013 em margo,
com a corrida Allan Touring, realizada na ESEF. Naquele momento comegaram a discutir as
acdes que poderiam acontecer na Universidade e um colega sugeriu o “UFRGS sobre rodas”,
mas com a intencdo de envolver patins, rollers e skate também. Pensaram que a questdo ainda

ndo seria apropriada no momento, entdo surgiu o 1° passeio ciclistico da UFRGS, buscando
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estimular a pratica de exercicios fisicos e promover a integracdo entre a comunidade
universitaria e os demais ciclistas da cidade.

Segundo Paiva, acreditam que estdo em um momento propicio para este tipo de
atividade, que envolva a comunidade de Porto Alegre, em uma época em que se discute a
utilizacdo de bicicleta para mobilidade urbana, ndo somente no Brasil, mas no mundo inteiro.
Tanto € que o passeio também promoveu uma inauguracdo extraoficial da nova ciclovia da
Rua José do Patrocinio, no bairro Cidade Baixa, percorrendo-a durante o percurso.

Depois a Diviséo de Esportes, 6rgdo vinculado & Prd-Reitoria de Assuntos Estudantis
(PRAE) buscou parceiros, como a Pro-Reitoria de Extensdo (PROREXT), o Gabinete do
Reitor, vereadores como o Marcelo Sgarbossa e Cidade Baixa em Alta®®. Tiveram apoio
financeiro principalmente do Gabinete do Reitor, 0 que ajudou para a confec¢do de camisetas.
Também tiveram apoio logistico do setor de Difusdo Cultural da UFRGS. Segundo Paiva,
pretendem continuar com essas atividades participativas e competitivas, onde as acdes
desejam envolver a participacdo da comunidade, pretendem tornar amplo a todos.

No encerramento, foi realizada uma homenagem ao professor Antonio Carlos
Strinnghini Guimarées, ex-pro-reitor de Extensdo, docente da ESEF, triatleta e ciclista que
morreu atropelado na Avenida Beira-Rio, em 2005, quando realizava o seu treinamento.
Estava presente na homenagem além dos organizadores a esposa do professor, seu filho e
professores que o conheciam. O vereador Marcelo Sgarbossa também foi chamado para a
homenagem.

Este passeio, também apresentou um carater mais institucional, foi muito bem
organizado e o numero de participantes foi em torno de 150 pessoas. A divulgacdo do passeio
havia sido realizada atraves de folders, do site da Universidade e do site da Difusdo Cultural
da UFRGS. Nas redes sociais como o Facebook, pessoas e grupos também compartilharam o
cartaz de divulgacdo. O passeio saiu da Radio da Universidade, na rua Sarmento Leite, passou
pela ciclovia da rua José do Patrocinio, pela rua Erico Verissimo, pela Avenida Ipiranga e
Avenida Salvador Franca e dobrando na rua Felizardo, até chegar na ESEF.

Nesse dia, também retomei meu contato com o vereador Marcelo Sgarbossa. No final
do evento conversei novamente com ele perguntando se haveria a Escola da Bicicleta naquele

domingo e que horas seria. A tarde fui conhecer.

26 Grupo formado por comerciantes locais com o objetivo de trazer de volta ao bairro Cidade Baixa toda cultura,
entretenimento, musica e diverséo. <http://www.cidadebaixaemalta.com.br/sobre.php#sobre> Acesso em: 9 out.
2013.
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Como ndo sabia exatamente o local, acabei parando antes na Cidade da Bicicleta,
outro local muito conhecido entre o puablico ciclista e que foi possivel eu conhecer pouco
antes do anuncio de seu fechamento, devido ao proprietario que cedia de forma gratuita o
local, ter decidido vender o imével. Visitei no dia 25 de maio de 2013 e estava ocorrendo um
brique com a venda de bicicletas, acessorios e pecas usadas, posteres e adesivos relacionados,
assim como roupas e artigos que ndo eram relacionados ao uso da bicicleta. Nessa casa,
localizada na Marcilio Dias, no Menino Deus, eram realizadas oficinas de consertos como a
Oficina Comunitéria realizada nas segundas a tarde, briques de pecas e acessorios, sede de
encontros e reunides do grupo de estudos LAPPUS? (Laboratério de Politicas Publicas e
Sociais), discussdo de temas ligados as politicas publicas e eventos relacionados ao uso da
bicicleta. Os ciclistas e cicloativistas estdo a procura por uma nova sede desde junho,
inclusive realizaram um pedido junto ao Governo solicitando que algum local fosse cedido,
mas ainda ndo obtiveram sucesso.

Apbs, fui ao Corredor da Erico Verissimo e ja estava sendo iniciada a aula da Escola
da Bicicleta. Segundo o vereador, esta escola é uma demanda da sociedade, que as pessoas
perguntavam e comentavam que gostariam de aprender, pois ndo sabiam pedalar. Pesquisaram
e viram que ja existia em S&o Paulo. A Escola teve inicio em setembro de 2011. Explica que
ndo elaboraram uma escola com aulas e programacédo, fazem algo voluntario. Conta que
depois eles encontram as pessoas nos passeios ciclisticos, eu mesma presenciei antigos alunos
no passeio da UFRGS comentando com ele a respeito. Os encontros sdo normalmente
mensais, com uma média de sete pessoas em cada encontro.

O encontro do més de maio que eu assisti tinha 25 pessoas, um dos maiores desde o
inicio da escola, dias antes havia sido publicada uma nota em um jornal da Capital
mencionando a Escola. Demonstrando assim que o nimero de pessoas que tém interesse em
aprender a pedalar e utilizar a bicicleta também é crescente. Normalmente, 0s encontros sao
divulgados apenas nas redes sociais.

No encontro que presenciei, as pessoas que estavam aprendendo a andar de bicicleta

pareciam cheias de expectativas, emoc¢do. Uma pessoa manifestou a ideia da realizacdo de um

27 E uma organizagéo da sociedade civil de direito privado sem fins lucrativos, que tem por objetivo estudar e
difundir o estudo das politicas publicas. A partir de 2009, passou a atuar em mobilidade urbana por bicicleta e no
monitoramento de politicas publicas e sociais. Em Porto Alegre, tém contribuido no monitoramento e
acompanhado a implementacdo do Plano Diretor Cicloviario Integrado, participado da organizacdo do 1° Férum
Mundial da Bicicleta, além de manter e/ou apoiar varias iniciativas: Escola da Bicicleta; campanha adote um
ciclista; campanha de conscientizacdo no transito, Cidade da Bicicleta, Bici Anjo, As Ciclicas, Passeios
Noturnos, Campanha Respeite o Ciclista, Brique da Bike, Selo Cidade Amiga da Bicicleta, Selo Empresa Amiga
da Bicicleta, a Oficina Comunitéria da Bicicleta (em parceria com cicloativistas), dentre outras. Disponivel em:
<http://www.lappus.org/site/?page _id=2> Acesso em: 20 jun. 2013.
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sonho antigo e um leve receio de queda ao tirar os pés do chdo. Notava-se nas faces e nos
sorrisos, aléem da vontade em ser chamada logo por algum voluntario para conseguir tentar
aprender e muitas perguntas de quando ocorreriam as proximas aulas. Em fungdo de ter
superado as expectativas no numero de pessoas, havia poucas bicicletas disponiveis. Cerca de
quatro voluntarios, além do vereador, estavam presentes ajudando. Havia uma senhora que
gostaria de aprender a pedalar, pois iria viajar para o exterior, explicando que no local que ia
era comum a maioria andar de bicicleta e que gostaria de conseguir aprender antes de sua
viagem. Nesse dia, havia apenas um senhor mais idoso, o restante eram mulheres. Pela
metade do encontro, comecou a ser passada uma folha para as pessoas preencherem seus
contatos para serem avisadas do préximo encontro.

De acordo com o vereador, a maioria das pessoas que procuram a escola séo mulheres
acima de 40 anos, que ndo aprenderam quando crianca. Marcelo sugere, durante a aula que
presenciei, que antigamente, era mais comum apenas 0s homens aprenderem e utilizar a
bicicleta, em funcdo de considerarem algo mais masculino.

Outro fator que considerei interessante foi ter encontrado um dos meus entrevistados
no passeio, Jodo, ajudando como voluntério a ensinar as pessoas, 0 que permitiu retomar
assim meu contato. Outros dois voluntarios que estavam ensinando as pessoas nesse dia,
encontrei-0s em outros eventos relacionados ao uso da bicicleta como em reunides e passeios.

Percebemos assim que tais iniciativas também propiciam um aumento de pessoas que
desejam poder se deslocar ou utilizar mais a bicicleta, uma demanda em crescente expansao
em nossa cidade e que esta relacionada as redes criadas no ambito do ciclismo, fica claro que
uma pessoa convida outra, um amigo, para outros passeios, pedaladas, reunides ou aulas para

aprender a utilizar a bicicleta, também gera fatores de sociabilidade.

3.5 Expobici: Bikes da Capital reunidas no mesmo local

Fui convidada através de varios grupos que estou na rede social Facebook para o
evento Expobici, realizado pelo PoaBikers e Sociedade Audax, que ocorreu no domingo dia
15 de setembro das 10 horas da manha as 18h30 no Ginasio do Pdo dos Pobres (Rua da
Republica, 801 - Cidade Baixa). E a primeira vez que acontece em Porto Alegre um evento
desse tipo. Mais comumente ocorriam briques de trocas, por exemplo, sem a participacao de
lojistas. O evento atraiu o publico ciclista da Capital, os que utilizam a bicicleta como meio

de transporte, esporte ou lazer.
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Figura 23: Expobici no Ginasio do Pdo dos Pobres.

Fonte: foto da autora.

Outro carater diferenciado do evento é o fato de ser beneficente, cuja entrada era um
kilo de alimento ndo perecivel. Quem adquirisse seu ingresso antecipadamente em alguns dos
pontos de troca, tinha direito a um cupom para concorrer a duas bicicletas e varios kits com
artigos e acessorios. Havia uma grande variedade de lojistas da Capital expondo seus
produtos assim como os ciclistas participantes do evento podiam levar artigos, pecas e
acessorios relacionados a bicicleta para venda, troca ou doagdo. Outra atividade realizada foi
um leildo de uma bicicleta e de pecas doadas pelos préprios ciclistas ou lojistas, com lances
iniciais a partir de R$ 1,00, R$ 5,00 e R$ 10,00. A renda revertida no leildo ia para a compra
de alimentos que juntamente com os alimentos arrecadados na entrada iriam ser doados a
Fundag&o Pao dos Pobres.

Logo que cheguei, vi muitas bicicletas dos participantes do evento estacionadas na
area externa. Nesse evento, vi algumas pessoas que ja havia entrevistado anteriormente em
alguns passeios ciclisticos. Também encontrei novamente o vereador Marcelo Sgarbossa.
Conversamos rapidamente sobre o Férum Mundial da Bicicleta no ano de 2014, ocorrera em
Curitiba (PR), grupos de Porto Alegre também participardo. Em relacdo ao Férum?®®, no site
oficial do evento foi divulgado que para pagar as passagens de sete convidados internacionais
(entre eles, Mona Caron e Chris Carlsson), a organizacdo busca doag¢@es por meio do sistema

de financiamento coletivo Catarse.

28 Disponivel em: <http://www.forummundialdabici.org/> Acesso em: 03 out. 2013.
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Ao observar esse evento, tive a percepcdo de que todos os lojistas e expositores
conviviam bem, sem haver um carater tdo competitivo, inclusive com visivel sociabilidade
entre eles, uma boa convivéncia entre os diferentes grupos. Acredito que ndo haja necessidade

de rivalidade e disputa de clientes, pois 0 mercado no setor de bicicletas tem crescido muito.

Figura 24: Bicicletas a venda no Expobici.

Fonte: foto da autora.

Enquanto entrevistei o Leandro do programa Banribike, comentado no capitulo
anterior, varias pessoas vinham cumprimenta-lo, percebendo que ele conhecia muitas pessoas
nesse meio e foi fundamental o fato de ele me apresentar a algumas pessoas que ele conhecia
ou que iam conversar com ele, pois me possibilitou realizar mais contatos nesse evento. Uma
das pessoas que ele me apresentou foi o Sergio da Fellini Recycles, que estava expondo suas
bicicletas cheias de estilo. Antes de conversar com ele, Sergio me apresentou ao Klaus, do Art
Bike Bamboo, que estava expondo suas famosas bikes de Bamboo.

Klaus utiliza a bicicleta ha 14 anos e tem muitas historias para contar em relacdo a
isso, conheceu varios paises de bicicleta, dentre eles o Chile, o Peru e a Bolivia, além de ela
ser seu meio de transporte diariamente atualmente. Nessas viagens, que realizou sozinho e
tiveram a duracdo de um més cada uma, demonstra o fator de a bicicleta propiciar relacbes
sociais, como ja comentado anteriormente por alguns outros entrevistados. Contou que ao
viajar sozinho, é normal a pessoa se sentir meio desamparada, mas ao viajar de bicicleta, foi
recebido na casa de varias pessoas, possuindo muitas historias para contar e conhecido “muita
gente boa por ai”. Acredita que a bicicleta d4 mais liberdade as pessoas por permitir sair da

porta de sua casa e ir até a porta da casa da outra pessoa. Quando o questionei se ele achava
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que as pessoas estavam se interessando mais pela bicicleta e o porqué, ele respondeu: “as
pessoas estdo percebendo que demora a mesma quantidade de tempo de bike do que de carro
e pela propria qualidade de vida, porque faz bem para ti € a0 mesmo tempo para os outros”.
Outro fator que destaca é o fato de as pessoas comecaram a ver que 0 caminho é mais

importante que os objetivos. Em relacdo as bicicletas que produz, explica:

Comecei ha seis anos atrés, ai eu fui desenvolvendo a tecnologia ao
longo desse tempo, hoje cheguei as bicicletas que sao profissionais. A
pessoa pode usar como a bicicleta tradicional, sé que ela é Unica, de
bamboo, as juncdes também sdo feitas em vidro natural hoje em dia.
Ela também é completamente impermeéavel, tem uma camada de
resina dentro, em que ela pode ficar mais clara ou mais escura, é bem
gradual. Eu acho, assim, que € como vestir uma roupa bonita uma bike
bonita, € um estilo, uma coisa Unica. Hoje em dia, normalmente tem
10 mil bikes iguais, essa aqui ndo, so tu tem. Ela é bem leve e
confortavel porque o bamboo absorve a vibracdo no asfalto, dai ele
vibra e tu ndo, dai tu flui. Antes eu fazia elas s6 para mim, vai fazer
dois anos que eu estou fazendo para a venda também. Acredito que
estas bicicletas sdo uma expressdo de arte que conquista a cidade e
espalha sorrisos. (entrevista com Klaus, em setembro de 2013)

Figura 25: bicicletas de bamboo expostas no Expobici.

Fonte: foto da éutora.

Ao entrevistar o estudante Eduardo, que estava trabalhando com Klaus, foi comentado
em relacdo ao maior interesse pela bicicleta por parte das pessoas, acredita que isso também
se deva a midia e que estd muito melhor agora, pois estd havendo um pouco mais de respeito
por parte dos motoristas. Ele morou em Pequim, na China, e 14 utilizava a bicicleta para tudo,
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faculdade, supermercado. Quando voltou, ha cerca de um més, adotou a bicicleta como meio
de locomocdo em Porto Alegre. Acredita que o carro € util ainda em certos casos, mas afirma
que a bicicleta é muito mais répida que ir de carro além do fato de ndo gastar quase com
manutencdo, ndo poluir, ser saudavel e ainda relaxar ao inveés de estressar. Em relagdo aos
problemas no uso desse transporte, afirma o fato do asfalto das ruas ser de ma qualidade e a
falta de local para deixar a bicicleta.

Entrevistei outro expositor do evento, o jornalista e fotdgrafo Sergio, da Fellini
Recycles, ele e seu amigo que é arquiteto, transformam e reciclam bicicletas com quadros
antigos, agregando novo estilo a elas. Conta que normalmente a Unica coisa que da para
recuperar das bicicletas mais antigas é o quadro. Ddo nome para as bicicletas de musas do
cinema em fungdo de seu estilo como, por exemplo, Bibi Ferreira, Tonia Carreiro, Zezé
Motta... H& pouco tempo, Sérgio diz ter adotado a bicicleta também como um meio de
transporte alternativo, além do carro que precisa utilizar as vezes em funcéo de seu trabalho,
pois atende clientes em outras cidades e para transportar seus equipamentos de fotografia.
Explica que fez duas mudancas radicais, fechou o escritério que tinha, passando a trabalhar
em casa e comegou a usar a bicicleta como transporte, antes gastava quatro tanques de
gasolina por més, agora gasta um tanque e meio. Quando questionei por que ele acha que as
pessoas estdo se interessando e utilizando mais a bicicleta, ele afirmou que “primeiro, pela
questdo da mobilidade, que as cidades estdo comecando a ficar impraticaveis. Eu sou o
proprio exemplo, tinha dias que eu levava 1 hora e 15 min. de casa ao trabalho”. Vemos com
as falas de Sergio, o que Vivanco (2013, p. 91) também chama atencdo que para pessoas
enquanto estdo dirigindo um carro, podem vir a perceber aquela que estd pedalando uma
bicicleta, como tendo feito uma opg¢do, uma escolha e como um exercicio individual de
agéncia e autonomia e independéncia do carro.

Os organizadores do evento se surpreenderam positivamente com o resultado deste
evento. Acreditam gque o numero de visitantes desta feira, contabilizando os expositores e
colaboradores que ajudaram na realizacdo da feira tenha alcancado cerca de mil pessoas. O
leildo beneficente do evento arrecadou R$ 1945,00 para a compra de mais alimentos a serem
doados a Fundacédo Pao dos Pobres, ultrapassando mais de uma tonelada e meia de alimentos

doados.
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4 POLITICAS PUBLICAS ARESPEITO DO USO DA BICICLETA

4.1 Como Porto Alegre pode melhorar para o uso desse modal?

Figura 26: Parte de folheto “A Cidade mais Humana (que queremos) é onde...”

Fonte: Gabinete Vereador Marcelo Sgarbossa

Meu contato inicial com o Vereador Marcelo Sgarbossa, se deu no segundo passeio
ciclistico que participei, realizado pela empresa SULGAS no dia 28 de abril de 2013. O
vereador foi eleito no ano de 2012 com um programa preocupado com a sustentabilidade
social e ambiental, propondo melhorias sobre o uso da bicicleta e da mobilidade urbana em
Porto Alegre. Sua campanha foi baseada nessas questfes, inclusive adotando a imagem da
bicicleta como “simbolo”, como uma “bandeira” de sua campanha e visando uma cidade mais
humana, de respeito as pessoas. Algo que chamou a atencdo, mesmo de quem nao utilizava a
bicicleta.

Marcamos uma entrevista na Camara Municipal no dia 4 de junho de 2013. Ele conta
que desde crianca, morando no interior do estado, ja utilizava a bicicleta, se deslocando na
cidade em que morava. Ainda jovem comecou a competir, € um ex-ciclista profissional, que
foi campedo galcho e brasileiro, passou cinco anos competindo na Europa, ap6s parou de
correr, conforme seu depoimento, porque ndo queria entrar no sistema do dopping. O vereador
como formacdo académica, € advogado, professor universitario, Mestre em Andlise de
Politicas Publicas pela Universidade de Turin, na Itadlia e foi fundador do LAPPUS
(Laboratorio de Politicas Publicas e Sociais) em Porto Alegre. Atualmente, além de ser
vereador, cursa doutorado em Direito na Universidade Federal do Rio Grande do Sul.

Quando o questionei se ha alguma relacdo de sua historia, tendo sido ciclista
profissional, com o ativismo a respeito do uso de bicicletas no espago urbano, ele considera

que hoje o seu envolvimento com a bicicleta em relagdo ao seu passado ndo tenha muito a ver.
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Exceto pela bicicleta em si, explicando que o sujeito que pratica o esporte, normalmente nao é
tdo preocupado com questdes sociais. Pois a bicicleta € um instrumento de trabalho para o
ciclista profissional, ele quer um espaco adequado para treinar: treina, volta para casa e,
muitas vezes, vai de carro trabalhar. Considera que comegou a se envolver com o ativismo a

respeito do uso de bicicleta ha cerca de quatro, cinco anos atras:

Fui candidato em 2008 com as mesmas bandeiras: bicicletas, ciclovias,
as mesmas coisas. A elei¢do foi boa, com 2.300 votos, mas bem longe
dessa Gltima (que teve 5.700). Entdo, o que aconteceu, eu mudei? N&o,
eu ndo mudei, o tempo mudou, as pessoas comegaram a ver na bicicleta
uma alternativa, um estilo de vida, isso em quatro anos praticamente.
Eu comecei a ser mais ativista por comecar a ver que era melhor andar
de bicicleta. Até 2006, eu ia as reunides quando tinha, sobre ciclovias,
mas ndo havia uma agenda, ndo se sabia aonde ir. Por exemplo, fiquei
sabendo que uma consultoria apresentaria o Plano Diretor Cicloviario
lendo o jornal, e ai fui entrando no circuito. Em 2010, surge a Massa
Critica [...] (Entrevista Marcelo Sgarbossa, em junho de 2013)

Considera que ha varios grupos relacionados ao uso da bicicleta e explica que as
pessoas que participam dos passeios ciclisticos que ocorrem aos finais de semana
normalmente possuem a bicicleta, mas participam mais pela sensagdo de encontrar outras
pessoas e fazer uma atividade fisica, diferente do ativista que vai as reunides, participa das
manifestacdes e quer uma mudanca. Segundo o vereador, todos querem uma mudanca, mas o
ativista se disp@e a ficar duas horas numa reunido da EPTC, por exemplo, para exigir que as
ciclovias sejam melhores, tira 0 tempo dele para se doar ao coletivo. Muitos defendem a

ciclovia, mesmo que para eles pessoalmente ndo seja o melhor, e comenta:

Eu sou um que defendo a ciclovia, mas se tu me perguntar o que seria 0
melhor para mim, o que eu prefiro: a ciclovia ou a pista compartilhada
que 0 motorista respeite, etc? Eu prefiro a pista compartilhada, pois me
daria mais liberdade. Agora eu sei que mais pessoas S0 vdo comegar a
utilizar a bicicleta no dia a dia quando tiver a ciclovia. Tu chegas para
uma pessoa: fulano vai para o transito, sé6 de um fininho que ele leva,
ou mesmo sO o barulho [do transito], ja fica meio assim. A ciclovia é
um remédio amargo, ndo é 100% so coisa boa, € ruim porque deixa ali
num canto, segregado. Acho que tem uma fungédo importante também a
construcdo da ciclovia na pista porque ela traz a seguinte mensagem
“esta injusta a ocupagdo do espaco publico da rua”, entdo reservar um
espaco tirando o de outro, é uma politica redistributiva. N&o é porque tu
tens um carro que tu tem que ocupar todo o espaco. A ldgica, a
perspectiva das politicas é toda na perspectiva do automdvel, tu pode
notar, por exemplo, ao apertar a sinaleira de pedestre, se ndo esta no
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comeco do ciclo, tu tem que esperar todo o ciclo terminar para depois
voltar. Mas deveria ser o contrario, se a logica é do pedestre, eu aperto
0 botéo e interrompe o ciclo de carros para o pedestre passar, abrindo a
sinaleira para mim, dai véo dizer: ah, mas ai vai romper o ciclo do
fluxo do carro. Bom, mas de quem € a prioridade? E o que tu vé na
cidade é: as pessoas apertam e como leva muito tempo para abertura do
sinal, se agora ndo vem ninguém, elas aproveitam para passar, criando
assim uma politica do desrespeito por ndo priorizar a escala humana, a
pessoa. (Entrevista com Marcelo Sgarbossa, em junho de 2013)

Neste sentido, o vereador aponta que uma das suas propostas existentes é o projeto de
lei dos 30 segundos, que concede mais tempo para atravessar a rua e menos tempo de espera
para o pedestre ap0s acionar a botoeira (onde séo localizados os botdes de pedestre) traduz no

folheto abaixo.

Figura 27: folheto “Todos somos pedestres”.

tempoipagalabiigy

1 pEDESTRE
APERTE O
BOTAOE
AGUARDE

Por.que as sinaleiras
privilegiam o fluxo
=4dos’automoveis?

tém mais itg‘pggéi T"'
que as pessoas

Fonte: Gabinete vereador Marcelo Sgarbossa.

Quando o questionei em relacdo a uma mudanca e 0s motivos de as pessoas estarem se

interessando mais pela bicicleta, se ha relagdo com o meio ambiente, ele responde:

Acho que tem um pouco assim de a bicicleta estar na “moda”
atualmente, ter uma tendéncia, mas ndo uma moda no sentido
efémera, de que vai passar e entrar outra. Pois acredito que essa é uma
moda boa, no sentido de quem comeca a utilizar a bicicleta,
dificilmente volta para o automdvel, porque tu encontras os caminhos
melhores, os detalhezinhos... Isso vai deixando a vida melhor, ndo
precisa ter o estresse do estacionamento, ja faz uma atividade fisica, a
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questdo de tu transpirar, tu comega a naturalizar tu chegar nos lugares
e ver que isso ndo é um crime, lava o rosto, passa um paninho, comeca
a criar uma nova cultura, uma nova estética, a ver as pessoas de
bicicleta, dispensa aquela coisa de ter que fazer uma atividade fisica
porque ja faz nos teus deslocamentos diarios. E uma mudanca, € um
estilo de vida diferente, ndo € s a bicicleta, e a questdo do meio
ambiente, acho que tem aquela coisa de consciéncia ambiental, mas no
dia a dia acho que ninguém consegue ser militante o dia todo: “ah eu
gostaria muito de ir de carro, mas vou de bicicleta pelo bem do
planeta, acho que ndo acontece isso”. Acho que acontece assim: vou
para o centro, ah 14 ndo tem aonde estacionar, vou chegar um pouco
atrasado, mas ndo importa, vou me sentir bem, apesar de que a
bicicleta chega até antes, ja aconteceu isso comigo, sai daqui (da
Camara) para dar uma fala na UFRGS (ho Campus do Vale as 18h30),
cronometrei o0 tempo e no inicio da palestra comentei que cheguei em
40 minutos. As pessoas me responderam: “nado € possivel, eu venho de
carro ¢ levo uma hora ¢ meia”. Entdo ecla é mais eficiente em
determinados horarios e essa comodidade de tu chegar, saber que vai
amarrar em um poste ou em um bicicletério, paraciclo, se tiver.
(Entrevista a Marcelo Sgarbossa, em junho de 2013)

Para o vereador, que vai pedalando diariamente a Camara Municipal e a maioria de
Seus compromissos, sao essas questdes que movem a mudanca no habito de as pessoas
trocarem seus modos de locomogéo, que as pessoas ndo vao simplesmente deixar de usar o
carro, citando como exemplo de que poderiam deixar de utilizar quando houver um transporte

publico melhor:

Por exemplo, se um dia ela vai de 6nibus, ela vai sentada, com ar
condicionado, um sonzinho, ela vai podendo ler, o dnibus para perto do
lugar, ela da uma caminhadinha, tudo de bom... dai no outro dia ela vai
de carro, fica em congestionamento, paga 30 reais de estacionamento.
Chega uma hora que a pessoa pensa: acho que vou para o melhor, ir de
6nibus. E o calculo de um ser racional, no momento que tu vé o que é
melhor entre um e outro, tu opta. S6 que hoje o que acontece é que as
politicas estdo voltadas ainda nessa logica de querer dizer que abrindo
mais ruas, fazendo mais estacionamentos no Centro, liberando para
carros no Centro da cidade, a Prefeitura tem transmitido a mensagem:
compre 0 seu carro, t& ruim, mas nos vamos melhorar, pode ir
comprando... E eu acho que ndo é ruim a pessoa ter um carro porque €
um bem, se ela sempre sonhou e agora esta ganhando um pouco melhor,
tem financiamento, tu ndo vai chegar e dizer que ela ndo pode comprar.
Pode comprar, sé seguinte, calcula na tua compra aonde deixar, seguro,
valor da gasolina e se a pessoa tiver o dnibus que passa proximo a sua
residéncia, que é confortavel, seguro e tranquilo, ai ele vai dizer: vou
comprar, mas ja entendi, vou usar s6 no final de semana, para viajar ou
quando for ao mercado em dias de chuva, por exemplo. Entdo tu fazes
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do uso do carro uma exce¢do e ndo uma regra. (Entrevista a Marcelo
Sgarbossa, em junho de 2013)

Percebemos que este fator ja foi abordado no estudo da Comissdo Europeia, ao
mostrar que combinando medidas a favor das bicicletas e dos transportes publicos resulta em
uma reducdo da taxa de utilizacdo do automdvel, demonstrando que as a¢des precisam ser
planejadas. Pois neste caso, com uma politica governamental destinada a priorizar o
transporte publico e as bicicletas efetivamente afastam muitas pessoas da utilizacao diaria do
automoével: “Combinando as medidas a favor da bicicleta e dos transportes publicos, certas
cidades atingem uma reducdo da taxa de utilizacdo do automovel. Para taxas de motorizacéo
geralmente semelhantes, a taxa de utilizacdo do automdvel particular torna-se inferior a de
outras cidades”. (Comissao Europeia, 2000, p. 10)

Em relacdo aos fatores indicados acima, é possivel verificar também como a midia
esta relacionando o maior interesse por parte das pessoas a utilizagdo da bicicleta com o
transporte coletivo e o transito congestionado, a noticia publicada pelo Jornal do Comércio,
no dia 27 de junho de 2013, também reconhece o crescimento no uso da bicicleta e a relacdo
com as insatisfacfes da sociedade a respeito do transporte publico. Intitulada de “Bicicleta
cresce como solucdo em duas rodas”, a matéria de Jefferson Klein mostra que em um
momento em que as manifestacbes quanto ao preco das passagens e a qualidade dos 6nibus
abrangem todo o Brasil, em que as vias ndo acompanham o crescimento da frota de
automoveis, outras opcdes sdo avaliadas para melhorar a mobilidade urbana das grandes
cidades. Dentre elas, a alternativa que cada vez ganha mais forca no Pais e é sugerida por
especialistas em transito em todo o mundo é o uso de bicicletas.

Um de meus entrevistados, que € cicloativista e participante do Massa Critica, quando
questionado em entrevista realizada no més de marco de 2013, se acredita que as pessoas
estejam se interessando mais pelo uso da bicicleta atualmente, responde que nota que a cada
dia o numero de ciclistas aumenta. Em relacdo aos motivos relacionados a esse crescimento e
interesse, ele acredita que uma boa parte se devia ao valor de aumento na passagem do
transporte coletivo e a fuga do transito ca6tico também, pois seu pai leva 10 minutos para ir
ao trabalho de bicicleta e meia hora de moto. Demonstrando a relagdo do uso da bicicleta com
0 transporte publico e reivindicagGes em torno deste, numa das edi¢cbes do Massa Critica que
participei, vi um integrante do movimento com um cartaz pendurado atras de sua bicicleta

escrito: “De bici, a tarifa ja é zero”.
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Sobre o cicloativismo, Sgarbossa acredita que este passa por politicas de restricdo do
uso de carros, restricdo dos espacgos, estacionamentos, por exemplo, na maioria das ruas pode
estacionar dos dois lados, afirmando que esse carro fica ocupando um espaco publico, que
seria para fruicdo de pessoas. Em rela¢do ao espaco publico ocupado como estacionamentos
para os carros, Xavier (2011, p. 247) também considera em sua tese de que esta seria uma
forma de democratizar e conscientizar tal utilizacdo, podendo ser transformados em calcadas
ampliadas, ciclovias, ciclofaixas ou até mesmo em vias expressas para o transporte coletivo:
“A reversdo da utilidade de infraestruturas utilizadas para outros fins, para ciclovias e
ciclofaixas, pode ser realidade e um instrumento de democratizacdo e conscientiza¢do do uso
do espago publico”. O vereador acredita que vamos Viver essa discussao sobre a restricdo dos
espacos nos proximos anos. Preocupa-se de que infelizmente ainda é possivel piorar muito o
transito, como foi o caso de Sao Paulo, onde as pessoas se acostumaram levar horas para se
deslocar na cidade. Também considera que o transito tenha muito a ver com o estilo de vida
gue as pessoas vivem e que acaba sendo o espaco onde elas descarregam sua pressa, um
aspecto de uma vida acelerada.

Quando o questionei a respeito da implantacdo do aluguel de bicicletas, se ele
acreditava que isso estava colaborando para despertar o0 interesse em mais pessoas a
utilizarem a bicicleta, responde gue esta experiéncia ja tinha dado muito certo nas regides em
que implantaram, como no Rio de Janeiro, de que ndo havia muita divida. Acredita no avanco
em relacdo a implementacdo desse sistema na Capital, considerando que ainda é mais
procurado para o lazer, mas que estd comecando a ver as pessoas se deslocando no dia a dia e
para ele, isso é fantastico. Ajuda as pessoas, porque é uma facilidade a pessoa ir ali e retirar a
bicicleta. Para ele, o0 bom era que se implementasse este servi¢co em regides mais periféricas
da cidade. Diz que gostaria que estes servicos ndo ficassem somente proximos das pracas e
parques, para nao dar a impressao de que é so para o lazer.

O vereador afirma que as politicas sdo assim, tem que ser feitas para irem sendo
avaliadas, cita como exemplo as ciclovias que estdo sendo feitas, mas poucos estao utilizando,
entende o fato de elas ainda ndo serem interligadas, serem insuficientes, de que ndo é s
construir a ciclovia, mas que construir também déa certo, sugerindo exemplos de politicas de

incentivo:

Vamos dizer que a PUC, por exemplo, entre na jogada informando que
vao fazer um bicicletario e uma parceria com um banco que vai fazer
uma linha de financiamento para a compra de bicicletas e os alunos que
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vierem de bicicleta vao ganhar uma reducdo simbdlica na mensalidade,
sei que parece uma bobagem, mas sé a noticia disso ja seria um alivio.
Ou mapear isso, fazer um estudo dentro da universidade para verificar
de que bairros vém a maioria dos alunos e fazer uma demanda de
ciclovias que as pessoas vao precisar para ir para a universidade.
(entrevista a Marcelo Sgarbossa, em junho de 2013)

Sgarbossa faz a comparagdo com a esteira que as pessoas compram, de que se elas
nunca caminharam na vida, ndo é comprando a esteira que vao comecar a caminhar. Na sua
opinido, com as ciclovias é diferente porque as pessoas que querem usar a bicicleta e nao
usam pelo receio de serem atropeladas, de que para essas pessoas, se € feito um caminho
seguro, ela vai, estd numa outra esfera, acreditando que a ciclovia é fundamental, de que sem
ela, s6 com campanhas educativas, por exemplo, ndo é possivel dar credibilidade, essas
pessoas vao dizer que ndo iriam arriscar as suas vidas ou a do seu filho.

Ainda quanto a implantacdo das ciclovias na Capital, ele acredita que agora que elas
estdo comecando a se ligar como a da Ipiranga com a da rua José do Patrocinio, que o ritmo
da construcdo ndo precisava ser tdo lento: “fizeram a da José do Patrocinio, por mais uns
meses, ndo se fala mais na ciclovia, agora vamos comecar a pensar na da Sertério, n6s vamos
assim ao ritmo de conta-gotas. Comenta também - ndo precisaria colocar esta cor vermelha
que estd sendo colocada, que poderia ser s6 o tracejado e as pedras”. Afirma que como a
ciclovia da José do Patrocinio foi construida na pista da esquerda, por isso ha sinaleiras que
ficam no meio da rua e, assim em algum momento, o ciclista vai precisar passar para a direita.
Acredita que se a ciclovia fosse construida onde tem que ser, que o ideal seria fazer na pista
junto ao meio fio no lado direito, separado do fluxo dos carros pelo tracejado, ndo precisaria
fazer outras coisas para consertar, para ndo gerar risco para o ciclista. Mas nesse caso,
precisaria retirar as vagas de estacionamento, acreditando que no geral pode ser percebida
uma légica de quase que um medo do motorista individual. Pois muitos motoristas ficariam
insatisfeitos caso as vagas de estacionamento fossem retiradas.

Uma de minhas perguntas nesta entrevista com Marcelo Sgarbossa foi em relacdo as
pessoas que ndo estdo acostumadas e querem comecar a andar de bicicleta no transito, como
podem iniciar. Ele aconselha andar em grupo, podendo ser em duas ou trés pessoas, porque ja
forma um volume maior e se torna mais visivel. Considera 0 uso do capacete outra coisa
interessante, pois conta que se a pessoa esta de capacete 0s outros olham e pensam: ele é um

ciclista. Acredita que ele dé um tom de profissionalismo, mas considera que € uma pena ter



103

que usar alguma coisa para as pessoas respeitarem, afirmando que tem muita gente contraria
também, que acha que o capacete aprisiona.

Em seu site e pagina Cidade mais Humana®, s&o mostrados os varios projetos de lei
protocolados em andamento relacionados as melhorias da mobilidade urbana, ao uso da
bicicleta e as condicdes para os pedestres na Capital. No Dia Nacional do Ciclista, 19 de
agosto deste ano, protocolou um projeto de lei na Camara que determina o fechamento de
toda a Avenida Edvaldo Pereira Paiva (Beira-Rio) para a circulacdo de veiculos aos sabados,
domingos e feriados das 6 as 20 horas, sendo estendido até as 21 horas durante o horério
brasileiro de verdo. Além de ampliar as areas de lazer para a populacdo da Capital, a intencéo
¢ garantir mais espago e seguranca aos atletas que habitualmente utilizam a orla do Guaiba
para a pratica de treinamento. O vereador protocolou também, no mesmo dia, um pedido de
providéncia para que seja criada uma Area de Protecdo ao Ciclismo de Competicdo na
Avenida Beira-Rio. A delimitacdo devera ser feita por meio da instalacdo de placas de
sinalizacdo alertando os condutores para a presenca de ciclistas em treinamento, bem como
com o reforgo da fiscalizagdo por parte da EPTC, inclusive com a implantacdo de um
controlador eletronico de velocidade (pardal).

Outra medida que acredita ter potencial para reduzir a morte nos atropelamentos de
ciclistas e pedestres € o projeto de sua autoria propondo que o limite de velocidade méaxima
permitida nas vias urbanas seja reduzido de 60 para 50 km/h. Segundo o vereador, estudos
mostram que esses 10 km/h a menos podem salvar a vida de metade das pessoas atropeladas,
lembrando que, neste ano, a morte de pedestres por atropelamento aumentou mais de 80% em
Porto Alegre. Tal fator também é abordado em publicacdo da Comissdo Europeia (2000, p. 35
- 36):

Uma velocidade de 30 km/h é compativel com as multiplas funcdes que
se sobrepGem na cidade. A esta velocidade, os trajetos em automovel
sdo apenas ligeiramente mais longos do que o que seriam se fossem
atingidos picos de velocidade ocasionais. O nivel do ruido baixa
consideravelmente. Os motoristas tém uma melhor percep¢do do seu
ambiente, podem reagir melhor aos imprevistos, os acidentes de
circulagdo sdo menos graves, a circulagdo é mais calma. A limitacéo das
velocidades exerce um efeito bastante sensivel sobre a percepcdo do
espaco urbano pelos pedestres e pelos ciclistas (o trafego lento provoca
menos stress do que o trafego rapido). (Comissdo Europeia, 2000, p. 35
—36)

29 Disponivel em: <http://www.cidademaishumana.com.br> Acesso em: 20 set. 2013.
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Como vemos acima, a velocidade de 30 km/h ja seria compativel com o meio urbano,
portanto uma reducdo para 50 km/h poderia ser considerada no minimo razoavel e facilmente
aplicada, minimizando assim os riscos dos ciclistas ao compartilharem a via com os veiculos
motorizados.

Ha ciclistas e cicloativistas que tém perspectivas de defesa em relacéo a diminuigédo da
velocidade semelhantes. Para o ciclista Pedro, a rua ainda é vista como territorio do carro, ndo
sabe ao certo se melhorou, mas considera que atualmente se fala bastante do
compartilhamento. Afirma que quem ja leu um pouco mais sobre o assunto, sabe que é
impossivel construir uma malha cicloviaria em toda a cidade, por isso precisa compartilhar,
mas a forma de compartilhar, segundo ele, é acalmando o transito, diminuindo a velocidade,
pois considera: “E muito dificil compartilhar a via com carros a 60, 80 km por hora. A maioria
das pessoas ndo esta disposta a isso, entdo tem que ter um conjunto de medidas. Uma medida
mais imediata seria a reducdo da velocidade”.

No dia 19 de setembro de 2013, foi divulgado o projeto que estabelece uma area de
restricdo ao trénsito de veiculos automotores na regido central de Porto Alegre. A intencdo é
facilitar a mobilidade das pessoas, de modo a garantir melhores condi¢des de deslocamento e
acesso ao Centro Historico tanto a pé e de bicicleta quanto por transporte coletivo ou outros
meios com baixissima emissdo de ruidos e poluentes. De acordo com o projeto, o perimetro
que ficara restrito aos automoveis tera cerca de 30 quarteirGes. Entretanto, a restricdo nao se
aplicard a veiculos de moradores residentes na area, ao transporte coletivo e de lotacdo, ao
transporte escolar, a taxis, a viaturas da policia, de bombeiros e ambulancias de servicos de
emergéncia e de atendimento médico, guinchos, servicos de correios e outros servicos
essenciais. A proposta também determina a implantacdo de campanhas educativas para
ampliar a divulgacéo, a conscientizagdo e o respeito a esta restricdo de acesso a area central,
em beneficio da mobilidade de pedestres, ciclistas e da populacdo em geral. Condutores que
desrespeitarem a norma ficardo sujeitos as penalidades definidas no Codigo de Transito.

Outros projetos relacionados ao uso da bicicleta na Capital também tramitam na
Céamara Municipal de Porto Alegre. Um deles é o projeto de lei da vereadora Fernanda
Melchionna e do vereador Pedro Ruas, que obriga a instalagédo de bike racks (suporte para
colocacdo de bicicletas) nos veiculos do sistema de transporte coletivo por 6nibus do

Municipio, visando promover o uso da bicicleta e incentivar a integracdo entre os meios de
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transporte®. O bike rack, que é instalado na parte dianteira dos coletivos, funciona de maneira
semelhante aos suportes usados em automaoveis e permite que cada 6nibus possa carregar até
trés bicicletas por vez.

De acordo com o vereador Ruas, em matéria publicada no site da Cadmara Municipal, é
preciso que o Poder Publico tenha iniciativa e se adiante a demanda crescente que a
popularizacdo da bicicleta proporciona®. Para ele, além disso, do ponto de vista de um
transito mais saudavel e sustentavel, é fundamental fomentar o crescimento da utilizagdo de
meios de transporte ndo poluentes, e a colocacdo dos bike racks nos Onibus favoreceria esse
propdsito. E ainda ressalta que cidades como Paris, na Franca, e Houston e Los Angeles, nos
Estados Unidos, contam com énibus urbanos adaptados para o transporte de bicicletas. Nesta
perspectiva, seria de suma importancia que Porto Alegre fizesse parte desse movimento
mundial em defesa do meio ambiente. A Comissdo Europeia (2000, p. 20) também considera

a importancia de tal complementaridade:

Por outro lado, é necessario ndo esquecer que a bicicleta constitui um
aliado dos transportes publicos na procura de uma minimizacdo do
impacto do automovel na cidade. Deveria ser reforcada ndo s6 a
competitividade de cada um dos dois meios de transporte como deveria
ser procurada também a complementaridade entre a bicicleta e 0s
transportes publicos. Isto significa, em particular, a possibilidade de
estacionar em seguranca nas paragens dos transportes publicos e a
possibilidade de transportar a bicicleta nos veiculos dos transportes
publicos. (Comissdo Europeia, 2000, p. 20).

Acredito que como vemos nos exemplos acima, esse servico seja fundamental haver a
integracdo com o transporte coletivo para fomentar ainda mais o uso da bicicleta na Capital.
Vemos que em Floriandpolis (SC), comecou a ser testado recentemente um 6nibus com
capacidade para 150 pessoas e trés bicicletas®’. A bicicleta é transportada em pé, com as rodas
coladas na traseira do 6nibus, em uma posic¢do parecida com os dos bicicletarios de prédios. A
empresa que opera a linha informou que os testes tém mostrado que o embarque nos terminais
é mais agil e seguro que nas paradas ao longo do caminho porque, em média, S80 necessarios

quatro minutos para prender a bicicleta. Em Porto Alegre e na regido metropolitana ha

30 Disponivel em: <http://projetos.camarapoa.rs.gov.br/projetos/show documentos?id=117665#>. Acesso em:
27 set. 2013.

31 Disponivel em: <http://www2.camarapoa.rs.gov.br/impressao.php?req=20049&p_secao=56&di=2013-08-
26>. Acesso em: 27 set. 2013.

32 Disponivel em: <http://www1.folha.uol.com.br/cotidiano/2013/10/1354565-florianopolis-testa-onibus-em-
gue-passageiro-pode-carregar-bicicletas.shtml> Acesso em: 10 out. 2013.
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pequenos avangos em outros sistemas de transporte. Pois desde janeiro de 2008, a Empresa de
Trens Urbanos de Porto Alegre (Trensurb)* disponibiliza o transporte para as bicicletas com o
Programa Ciclista Trensurb. Porém, ha horarios especificos para o ingresso de usuarios com
bicicletas durante os dias Uteis, de segunda-feira a sabado, fora da faixa de movimento dos
picos da manhd e tarde e ndo ha bicicletarios em todas as estacGes. Durante os domingos e
feriados, ndo ha restricdo de horéarios. Outra op¢do é o Catamard, que realiza as viagens entre
Porto Alegre e Guaiba, onde também é possivel aos usuérios transportarem suas bicicletas.
Outro projeto proposto pelos vereadores Pedro Ruas e Fernanda Melchionna,
relacionado ao uso da bicicleta e que comegou a ser discutido na Camara de Vereadores de
Porto Alegre em 23 de setembro de 2013, prevé a instalacdo de estacfes comunitarias de
reparo para bicicletas em parques, pragas, ruas e avenidas da capital. A proposta visa facilitar
0 acesso as ferramentas por parte dos ciclistas que usam a bicicleta como meio de transporte

na capital.*

4.2 Infraestrutura urbana de Porto Alegre: questdes relativas as ciclovias

Figura 28: placa na ciclovia José do Patrocinio.

33 Disponivel em:

<http://www.trensurb.gov.br/paginas/galeria_projetos_detalhes.php?codigo_sitemap=42#sthash.eX2vNLrg.dpuf

> Acesso em: 10 out. 2013

34 Disponivel em: <http://gaucha.clicrbs.com.br/rs/noticia-aberta/projeto-preve-a-instalacao-de-estacoes-de-
reparo-para-bicicleta-em-porto-alegre-18341.html> Acesso em: 25 set. 2013.
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Entendendo a via publica como parte de um territorio urbano -
altamente disputado - onde a ocupacdo de espaco pela bicicleta
depende de um ambiente favoravel ao seu uso, surge a necessidade de
compreensdo dos fatores que interferem no processo de criagéo,
regulamentacdo e implementacdo da politica de mobilidade urbana.
(Xavier, 2011, p. 107)

Conforme vemos com a autora acima, € preciso, entdo, pensar como se da as disputas
politicas por este espaco urbano. Em 2009, foi aprovado pela Lei Complementar 626/2009% o
Plano Diretor Cicloviario Integrado (PDCI) de Porto Alegre. Dentre seus principios dispostos,
visa garantir a promocéo da qualidade de vida e do ambiente por meio do desenvolvimento da
mobilidade urbana sustentavel e da acessibilidade universal. Buscando oferecer a bicicleta
como uma opcao de transporte a populacdo e garantir a prioridade aos meios de transporte

coletivos e aos meios ndo motorizados. Dispde no Art. 3° sobre seus objetivos:

I. estimular a utilizacdo da bicicleta em substituicdo ao transporte
motorizado individual e as viagens a pé ou como complemento ao
transporte publico de passageiros;

I1. constituir um espaco Vviario adequado e seguro para a circulacdo de
bicicletas;

I11. promover infraestrutura adequada e segura para o estacionamento
e a guarda de bicicletas nos polos geradores de viagens e nos
equipamentos urbanos dos sistemas de transporte coletivos;

IV. priorizar os meios de transporte coletivo e ndo motorizados na
gestdo dos conflitos da circulagdo urbana, com énfase na seguranca e
na defesa da vida;

V. organizar a circulacéo cicloviaria de maneira eficiente, com énfase
na seguranca e na defesa na vida;

VI. reduzir a poluicdo atmosférica e sonora e o congestionamento das
vias publicas causado pelos veiculos automotores; e

VII. promover a melhoria da qualidade de vida.

Segundo vemos no site da EPTC?®, tal objetivo se alinha as diretrizes estabelecidas em
nivel municipal pelo PDDUA — Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano e Ambiental e, em
nivel nacional, pelo Ministério das Cidades, que priorizam o0s meios de transporte néo

motorizados, por suas caracteristicas de maior sustentabilidade social, urbanistica e ambiental.

35 Disponivel em:

<http://Iproweb.procempa.com.br/pmpa/prefpoa/eptc/usu_doc/lei _complementar 626 alterada pela Ic_710 pdc

i.pdf> Acesso em: 20 set. 2013.

36 Disponivel em: <http://wwwz2.portoalegre.rs.gov.br/eptc/default.php?p_secao=227.> Ultimo acesso em: 05
out. 2013.
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Entre os instrumentos previstos estd uma Rede Cicloviéria Estrutural®” (que vemos abaixo)

que cobre todo o territério do Municipio e se compde de 495 km de vias que deverdo,

necessariamente, receber ciclovias ou ciclofaixas.

Figura 29: Rede Cicloviéria Estrutural.

Cachoglrinha

Alvorada

Viamao

Fonte: Site EPTC - Prefeitura Municipal de Porto Alegre

Em relacdo aos conceitos de ciclovia e ciclofaixa considerados pelo PDCI (2009), para
melhor entendimento, o Art. 8° dispbe que se consideram ciclovia toda pista destinada ao

transito exclusivo de bicicletas, aberta ao uso publico, separada da via publica de trafego

37 Disponivel em:
<http://Iproweb.procempa.com.br/pmpa/prefpoa/eptc/usu_doc/mapa rede cicloviaria estrutural.pdf> Acesso

em: 30 set. 2013.
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motorizado e da area destinada aos pedestres. Ciclofaixa € toda faixa destinada ao transito
exclusivo de bicicletas, aberta ao uso publico, demarcada na pista de rolamento ou nas

calgadas por sinalizacdo especifica.

Uma emenda do Art. 32 a Lei Complementar 626/2009 determinou que anualmente,
no minimo 20% do montante financeiro arrecadado com multas de transito serdo aplicados na
construcdo de ciclovias e em Programas Educativos dirigidos a orientar e a conscientizar
motoristas, pedestres e ciclistas quanto ao uso adequado da bicicleta, do sistema cicloviario e
das regras de circulacdo e de seguranca a serem compartilhados entre eles. A emenda havia
sido sancionada pelo entdo prefeito José Fogacga, mas estava sendo descumprida. Em janeiro
de 2012, o Laboratorio de Politicas Publicas e Sociais (LAPPUS) ingressou com uma
representacdo no Ministério Publico para cobrar o cumprimento da lei. O Ministério Pablico
pediu no més de abril desse ano, em carater liminar, que a Justica obrigasse a prefeitura a
aplicar 20% do valor arrecadado em multas na construcao de ciclovias, mas obteve derrota em

primeira instancia, recorrendo, ap0s, ao Tribunal de Justica do Rio Grande do Sul (TJ-RS).

No dia 26 de agosto de 2013, o Tribunal de Justica julgou que a lei era constitucional,
garantindo a obrigagdo do cumprimento do dispositivo e ordenando-se a insercdo na Lei
Orcamentaria do Municipio de Porto Alegre, nos anos vindouros, da previsdo de destinar
concretamente no minimo 20% do montante arrecadado com as multas de transito para as
finalidades previstas; determinou de que no prazo de dois anos, o Executivo municipal
investisse tudo o que deixou de ser aplicado desde o inicio da vigéncia da Lei (14/10/2009)
além de publicar os resultados da aplicacdo dos recursos relativos ao exercicio orcamentario em
andamento e aos periodos orcamentarios ja vencidos. No caso do ndo cumprimento, a Justica
fixou multa diaria de R$ 2.000,00, sujeita a correcdo monetaria, destinada a recolhimento ao
Fundo Estadual de Habitacdo e Interesse Social — FEHIS, criado pela Lei Estadual
13.017/08.%8 (grifo meu)

A Prefeitura de Porto Alegre argumentava de que o dispositivo seria inconstitucional,
por ser necessario ter previsdo orcamentaria para fazer esses investimentos, algo que somente
0 prefeito pode determinar, limitando assim o poder do prefeito em gerenciar or¢camento
publico. Porém o Ministério Publico considerava que a arrecadacdo de multas da EPTC néo
possui carater orcamentario por ndo haver previsao no orgamento para isso. Por isso, no dia

21 de agosto de 2013, a Prefeitura Municipal de Porto Alegre protocolou o Projeto de Lei

38 Disponivel em: <http://www.tjrs.jus.br/busca/?tb=proc> Acesso em: 30. Ago. 2013.
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Complementar do Executivo 010/13* visando revogar o inciso § 2° do art. 32 da Lei
Complementar n° 626, de 2009 (PDCI) que trata sobre a aplicagcdo na construcao de ciclovias
e nos Programas Educativos alegando além de sua inconstitucionalidade, a impossibilidade de
aplicacdo imediata e automatica de recursos em investimentos que demandam projetos
complexos e tempo para a elaboracdo destes. Segundo o texto do projeto, os valores
correspondentes as multas ndo ingressam de imediato no orcamento do 6rgdo executivo de
transito municipal, sendo, em grande parte, arrecadados pelo Departamento de Transito do
Rio Grande do Sul (DETRAN-RS), que repassa as quantias ao Municipio de Porto Alegre, o

qual, entdo, por fim, as repassa a EPTC.

No projeto, o prefeito destaca que o Municipio e o0 6rgdo executivo de transito
municipal (pois cabe a EPTC, o6rgdo vinculado a Prefeitura Municipal, implantar o plano
cicloviario) tém se esforgado no intuito de ndo apenas cumprir a regra legal no periodo de sua
vigéncia, mas de implantar em Porto Alegre um plano cicloviario que atenda as necessidades
dos cidaddos. Mas que nao foi possivel se chegar ao percentual estabelecido no PDCI, em
virtude da ndo imediatidade do repasse das multas e considerando o necessario lapso para
elaboracdo de projetos e a sua implantacdo, bem como o comprometimento or¢camentério do
Municipio.

Outro fato alegado pela Prefeitura é de que o PDCI ndo estabelece prazos para que o
Poder Executivo implemente as ciclovias, tendo como objetivo projetar o caminho para as
tomadas de decisdes do Executivo, além de estabelecer as regras para balizar as aprovacdes
de projetos de empreendimentos de impacto urbano (contrapartidas), padrdes de
dimensionamento dos estacionamentos de bicicletas e os padrdes técnicos a serem adotados
no Municipio de Porto Alegre. Pois o PDCI também prevé a construgdo de ciclovias
proporcionais ao numero de vagas de estacionamento de automdveis, como contrapartida para
grandes empreendimentos.

O projeto também pretende a criacdo do Fundo Municipal de Apoio a Implantacdo do
Sistema Cicloviario (FMASC) e que o montante financeiro ndo investido na construcdo de
ciclovias e programas educativos, na forma da redagéo anterior do art. 32 do PDCI, devera ser
depositado no fundo, a razdo de 10% ao ano, até a integralizacdo. Outro objetivo do projeto é
alterar o art. 24 do PDCI que dispde a respeito de tais contrapartidas calculadas a partir do

nimero de vagas de estacionamento de automdveis do empreendimento, possibilitando a

39 Disponivel em: <http://projetos.camarapoa.rs.gov.br/projetos/show_documentos?id=119813.> Acesso em: 25
set. 2013.
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conversdo da contrapartida em valores monetarios, a serem depositados nesse fundo, tendo
assim o aporte de recursos de contrapartidas para intervencoes realizadas pelo setor privado.

A criacdo de um fundo especifico também j& havia sido proposto pelo Vereador
Marcelo Sgarbossa no més de janeiro de 2013 em um projeto de lei que previa a criagdo do
Fundo Municipal de Gestdo do Plano Diretor Cicloviario Integrado, um fundo paritario entre
as entidades governamentais e ndo governamentais, de modo a gerir e destinar 0s recursos
para a execucdo da rede cicloviéria na Cidade®. Visando acompanhar a destinagdo dos
recursos para a implementacédo do PDCI, o vereador me explicou em entrevista realizada no
dia 4 de junho de 2013, que esse projeto previa também a criacdo de um Conselho Gestor —
instituicAo de carater deliberativo composto por 6rgdos e entidades da Administracéo
Municipal e representantes da sociedade civil para gerenciar as prioridades e o que fazer com
o0s recursos adivindos das multas. Conforme o Art. 3° desse projeto, as receitas do fundo
deverdo ser constituidas do valor correspondente a, no minimo, 20% do montante financeiro
total arrecadado com multas de transito, com base no disposto no § 2° do art. 32 da Lei
Complementar n°® 626; doacOes provenientes da iniciativa privada ou de entidades
governamentais; rendimentos e juros provenientes de aplicagdes financeiras de seus recursos;
recursos provenientes de decisdes judiciais; e contrapartidas previstas no art. 24 da Lei
Complementar n°® 626, de 20009.

Segundo vemos no site da Associagdo dos Ciclistas de Porto Alegre — ACPA*, esta em
conjunto com a Associacdo pela Mobilidade Urbana em Bicicleta — Mobicidade
protocolaram, no dia 15 de outubro na Cémara de Vereadores, um requerimento para
realizacdo de uma Audiéncia Publica com o objetivo de discutir esse projeto de lei. Também
foi realizada uma peticdo online* a ser entregue ao 6rgio executivo e & Camara de Municipal
de Porto Alegre, demonstrando a importancia de garantir recursos para a implantacido de uma
infraestrutura cicloviaria abrangente e eficiente em Porto Alegre e a realizacdo de campanhas
educativas. Enquanto estava participando do Massa Critica de 25 de outubro, recebi a
informacdo e um folheto de que a audiéncia publica seria realizada no dia 18 de novembro na
Camara Municipal. No dia 12 de novembro de 2013, foi realizada uma Bicicletada para a

entrega da peticdo a Prefeitura e a Camara Municipal com as mais de 2.700 assinaturas

40 Disponivel em:
<http://200.169.19.94/processo_eletronico/001082013PLCL/001082013PLCL_PROJETO 54784584 472.pdf.>
Acesso em: 19 nov. 2013.
41 Disponivel em: <http://www.acpa.org.br/?p=726> Acesso em: 15 out. 2013.
42 Disponivel em:
<https://secure.avaaz.org/po/petition/Nao_mutilem o Plano_Cicloviario_de Porto Alegre/?fbdm> Acesso
em: 15. out. 2013.
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coletadas, solicitando ao executivo que retire o Projeto de Lei Complementar do Executivo
010/13 de votacao e aos vereadores que ndo apoiem o projeto.

Segundo matéria publicada no Jornal Zero Hora, no dia 30 de agosto de 2013, de
autoria de Cristiano Goulart, somente entre 2009 e 2011, isso representa um montante da
ordem de R$ 6,17 milhdes*. Nesse periodo, o percentual aplicado pelo Executivo municipal
ficou abaixo do previsto pela legislacdo: em 2009 foram apenas 5,7% do valor arrecadado
aplicados em ciclovias; em 2010, 8,71%; e 2011, 8,98%. Ou seja, nos trés primeiros anos da
vigéncia da Lei, a Prefeitura investiu menos da metade do que esté previsto para a construgdo
de ciclovias e campanhas educativas.

Em relacdo a um desenvolvimento espacial e social que priorize um maior uso da

bicicleta como transporte, vemos com Vivanco (2013):

O que essas distintas dindmicas do espago e da mobilidade urbana
significa para as bicicletas? Embora as bicicletas tenham estado
presentes na maioria, se ndo em todas, cidades do mundo, a maioria
delas (fora de um punhado de cidades asiaticas e europeias) ndo se
desenvolveram espacial ou socialmente em torno da priorizagdo do uso
massivo de bicicletas nas suas redes de transporte. Além disso, as
tendéncias globais ao aumento da motorizagdo na mobilidade urbana e
a reorganizacdo dos espacgos urbanos para facilitar isto, tenderam a uma
marginalizacdo da bicicleta, bem como outras formas ndo-motorizadas
de mobilidade urbana. (Vivanco, 2013, p. 63 e 64)

Em relacdo ao que autor afirma, vemos que em Porto Alegre até pouco tempo nédo
havia um planejamento para desenvolver-se espacial ou socialmente priorizando o uso de
bicicletas nas redes de transportes. Porém apesar de leis existirem para tal planejamento, ha
dificuldades em sua aplicacao/efetivacdo. Também vemos que sua aplicacdo esta tendo inicio
aos poucos de forma em que ha uma dificuldade de adaptacdo em nossa sociedade para uma
mudanca as formas motorizadas de mobilidade urbana que se relacionam a nossa cultura. Em

relacdo ao poder publico federal, Xavier (2011, p. 107) considera que:

A politica de mobilidade vigente nas cidades brasileiras foi orientada
pelo e para o transporte individual motorizado (o carro). Mas o poder
publico federal, pelo menos em termos de discurso, tem a consciéncia
de que se deva promover a mobilidade urbana baseada no transporte
coletivo, no andar a pé e no andar de bicicleta, e ndo no carro. (Xavier,
2011, p. 107).

43 Disponivel em: <http://gaucha.clicrbs.com.br/rs/noticia-aberta/justica-determina-gque-prefeitura-invista-20-
das-multas-de-transito-em-ciclovias-de-porto-alegre-10065.html > Acesso em: 30 ago. 2013.
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E possivel vermos tal fator em publicacdo do Caderno de Referéncia para elaboracéo
de Plano de Mobilidade por Bicicleta nas Cidades (Ministério das Cidades, 2007) que
considera que é possivel haver uma mudanca em relacdo as prioridades na cultura do

planejador urbano, reestabelecendo o equilibrio no uso dos espacgos publicos:

Infelizmente, as acGes politicas realizadas ao longo de 30 anos pouco
contribuiram para aumentar a eficiéncia dos transportes coletivos e
diminuir as distancias entre 0s equipamentos urbanos. Os
investimentos em sistema viario, na maioria das vezes, priorizaram a
infraestrutura para o automaével. No Brasil, de maneira geral, a cultura
do planejador urbano ainda procura garantir a prioridade para o
automovel e assim a ideia do direito de ir e vir, muitas vezes, é
utilizada para justificar o direito dos automobilistas, esquecendo-se de
que o direito de ir e vir é da pessoa e ndo do veiculo. Caso se queira
realmente produzir mudancas, as autoridades publicas terdo de
comecar a devolver aos pedestres e aos ciclistas espagos urbanos
apropriados pelos automoveis [...] No exterior e no Brasil, existem
bons exemplos que contribuem para a mobilidade de pedestres e
ciclistas. E possivel promover mudancgas, desde que haja vontade
politica, planejamento, distribuicdo equitativa dos espacos de
circulacio e educacdo para o transito. E necessario restabelecer o
equilibrio no uso dos espacos publicos, redemocratizando as
oportunidades. (Ministério das Cidades, 2007, p. 71)

Em relacéo as ciclovias e ciclofaixas existentes na Capital, uma matéria publicada no
dia 18 de setembro de 2013 pelo Jornal Correio do Povo indica que a ultima ciclovia
inaugurada neste mesmo dia foi na Avenida Juscelino Kubitschek de Oliveira no bairro
Rubem Berta — entre a Avenida Manoel Elias e a Dr. Vargas Neto com 1,1 quildmetro de
extensdo**. Segundo afirma a matéria, Porto Alegre conta com 17,5 quilémetros de ciclovias.
Optei por utilizar dados da matéria por ter atualizacBes mais recentes que o site da Prefeitura
Municipal referentes as ultimas ciclovias implantadas.

Na Zona Norte, também h& a ciclovia da Avenida Adda Mascarenhas (bairro Jardim
Itu Sabard, Zona Norte) com 1,2 quilébmetros. Na Zona Sul, ha a ciclovia da Restinga com 4,6
quildmetros de extensdo, na Avenida Diario de Noticias com 2,1 quildmetros de extensdo, a
ciclovia de Ipanema, que possui 1,25 quilémetros de extensdo e na Avenida Icarai, com 1,7
quildmetros, na Estrada das Trés Meninas com 1,650 quilémetros de extensdo, ao longo da
via, nas proximidades do condominio Alphaville e a da Avenida Chui (Cristal), com 650

44 Disponivel em: <http://www.correiodopovo.com.br/Noticias/?Noticia=507854>. Acesso em: 30 set. 2013.
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metros. Nas demais regides, ha a da Rua Sete de Setembro, com 585 metros e a da José do
Patrocinio (bairro Cidade Baixa) com 880 metros de extensdo. A da Avenida Ipiranga (ainda
com trechos em construgdo) esta previsto 9,4 quilémetros, entre a Edvaldo e a Antdnio de
Carvalho. O primeiro trecho concluido (cerca de 1,8 quilometros) € localizado entre as
avenidas Azenha e Edvaldo Pereira Paiva, o restante estd em fase de construcéo.

A ciclovia da Avenida Ipiranga é uma contrapartida dos estabelecimentos como o
Shopping Praia de Belas e o Zaffari Bourbon. Pois o PDCI também prevé a construgdo de
ciclovias proporcionais ao numero de vagas de estacionamento de automodveis, como

contrapartida para grandes empreendimentos.

Figura 30: Ciclovia da Av. Ipiranga. Figura 31: Ciclovia da Av. Ipiranga.

Fonte: foto da autora. Fonte: foto da autora.

Como vemos e é alegado por muitas pessoas e ciclistas com quem conversei, ainda ha
pequenos trechos de ciclovias na Cidade, fator que ainda complica na conexdo de pontos e
realizacdo de trajetos mais longos e distantes. Alguns questionam que as ciclovias poderiam
ser melhor planejadas e ndo compreendem os motivos de escolha de local para a construcdo
destas. Vemos que o PDCI dispBe no Art. 27 que a Rede Cicloviaria Estrutural é definida de

acordo com os seguintes aspectos:
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I. melhoria da seguranca nos locais de maior ocorréncia de acidentes
envolvendo ciclistas;

I1. atendimento aos eixos com maior demanda prevista para o0 ano de
2022;

[11. atendimento aos principais deslocamentos entre origens e destinos
— geradores de demandas;

IV. geragdo de beneficio social, visando a melhoria da mobilidade e
acessibilidade em locais em que a populacédo faz poucas viagens;

V. integragdo do modal bicicleta com os demais modais de transporte
publico; e

VI. formacdo de uma rede ciclovidria que abrange as principais
regibes do Municipio de Porto Alegre.

Figura 32: Ciclovia da Avenida Diario de Noticias, no bairro Cristal.

Fonte: foto da autora.

Outro fator de queixa de pedestres e ciclistas é a implantagdo de ciclovias ou
ciclofaixas no local em que seria destinado ao passeio dos pedestres, como, por exemplo,
ocorre em grande parte da Ciclovia da Restinga, dificultando a passagem de pessoas e as
sinalizagdes nos cruzamentos, podendo ocasionar acidentes entre pedestres e ciclistas. Outro
fator problemético é o desrespeito dos veiculos, pois em um cruzamento nessa ciclovia no
més de fevereiro desse ano, um jovem de 14 anos foi atropelado por um caminhdo de lixo.
Vemos que no Art. 15 do PDCI: “As ciclofaixas poderdo ser implantadas no passeio ou na via,
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constituindo uma solucdo preterivel as ciclovias e devendo ser adotadas, a critério do
Executivo Municipal, somente quando as caracteristicas da via e do trafego possibilitarem ou
indicarem tal solu¢do”. Outro exemplo ¢ a da Avenida Didrio de Noticias, que muitos ciclistas
alegam né&o ter espaco adequado para entrar na ciclovia, como vemos em foto acima, esta foi
realizada em cima do passeio destinado a pedestres.

Em relacdo a estrutura cicloviaria na Capital, de forma geral, vemos que as
insatisfacOes por parte dos ciclistas e das pessoas que gostariam de utilizar mais a bicicleta em
seu cotidiano referem-se a falta de planejamento na implantacao de ciclovias e ciclofaixas por
ainda ndo haver continuidade entre trechos, o que dificulta a utilizacdo da bicicleta em trajetos
mais longos ou de pessoas que ndo moram proximo as regides com trechos implantados.
Outro argumento deve-se a0 modo como estdo sendo construidas como, por exemplo, muitos
ciclistas que conversei ao longo deste trabalho, consideram que ao invés de oferecer maior
seguranca, como deveria, as ciclovias poderiam incorrer em mais riscos, fornecendo uma falsa
sensacdo de seguranca. Alguns chegam, as vezes, a preferir compartilhar a pista com o0s
veiculos ao invés de utiliza-las.

No entanto, isso acaba gerando outro tipo de problema e de incompreensdo na
convivéncia de ciclistas com motoristas devido ao fato de prever no PDCI no Art. 18: nas vias
em que ndo houver infraestrutura cicloviaria representada por ciclovias e ciclofaixas, 0s
ciclistas deverdo deslocar-se de acordo com as normas do Codigo de Transito Brasileiro
(CTB). Ou seja, na via dos veiculos motorizados, pelo fato de a bicicleta também ser
considerada um veiculo. Porém no caso em que h& ciclovias ou ciclofaixas, dispde no
Paragrafo Unico do Art. 31 de que ndo sera permitido aos ciclistas o trafego de bicicletas fora
das ciclovias ou ciclofaixas nas vias que dispuserem desses equipamentos, com excecao aos
ciclistas amadores. Em relagdo a alguns desses fatores, quando questionado em relacdo a
mobilidade urbana de Porto Alegre, o ciclista Wladimir, responde:

Eu até diria 0 que acho da estrutura, se existisse alguma. A prefeitura
adora fazer calcadovia ao invés de ciclovia. E quando ndo faz em cima
da calcada, faz no lado esquerdo da pista. Além disso, comegam no
nada e chegam a lugar nenhum. E por que piorou? O pedestre vé um
ciclista em cima da calcada e fica com nojo de ciclistas. O motorista vé
o ciclista usando a pista onde, supostamente, existe uma ciclovia e fica
com odio dos ciclistas. Bem, nesse caso, fica com mais odio ainda.
Porque motorista odeia ciclista, skatista, patinador, carroceiro. Ninguém
pode dividir a pista com o rei, digo, com 0 motorista. Acredito que com
esse governo atual vai piorar, pois quanto mais calgadovias ele
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construir, mais vai aumentar o oOdio entre os diferentes modais.
(entrevista com Wladimir, em setembro de 2013)

Sobre a questdo dita acima na fala do entrevistado em relagdo aos ciclistas que
pedalam nas calgadas e os conflitos gerados entre pedestres, podemos lembrar também que
isso ocorre ndo s6 em nossa cidade ou no Brasil, como vemos com Vivanco (2013, p. 94): que
aponta que dirigir a bicicleta na cal¢ada cria conflito com os pedestres e cria risco e perigo
para aquele que dirige a bicicleta, ora usando a cal¢cada, ora usando a rua. Pois muitos que
possuem a vontade de utilizar a bicicleta em seu cotidiano, mas tém medo do enfrentamento
em certos momentos do transito, acabam recorrendo as cal¢adas alegando ser uma opgao mais
segura e saida para ndo deixar de utilizar esse modo de transporte, mesmo sabendo que o CTB
prevé a utilizacdo da bicicleta na mesma via que os veiculos motorizados.

Em relacdo a como a estrutura de mobilidade urbana de Porto Alegre pode melhorar,

WIladimir considera:

Esquecendo as calcadovias e dando ao ciclista o direito de usar o bordo
direito da pista (assegurado no CTB) sem ser espremido por nenhum
psicopata do acelerador. Colocando a eptcinha (em minusculo mesmo)
para fiscalizar, de bike, e multando os afobadinhos. Com fiscais na rua,
a populacdo vai se sentir segura e vai comecar a sair de casa com a
bike. Mas, isso € pura utopia. Eu sempre me achei um cara valente,
mas, depois que comecei a pedalar durante o dia, tive certeza disso. E
entendo porgue tanta gente tem medo. Um carro de tonelada e meia
passando a 10 cm do teu brago é assustador. D& pra dizer que usar a
bike como meio de transporte é para quem curte adrenalina. E, de fato,
um esporte radical. Radical como eu. (Entrevista com Wladimir, em
setembro de 2013)

Em entrevista a Sergio, em relacdo a mobilidade urbana e ao uso da bicicleta na
Capital, ele considera que estd bom, mas que vai e pode melhorar, desde que tenha um
planejamento muito sério em infraestrutura, afirmando “hoje o que nds temos de governo, as
opiniBes sdo muito dispares, a ideia € uma coisa e a execucao € outra. Esse governo municipal

€ muito voltado para o carro”. Quanto as ciclovias, responde:

Assim como as coisas comegam de um jeito e terminam de outro, as
ciclovias s&o um bom comeco, elas tém problemas de engenharia,
umas sdo muito inclinadas, com o piso muito escorregadio em dia de
chuva, mas a gente vai evoluir, pois elas s&o um bom comeco para que
a cidade seja uma cidade ciclistica. (Sergio, em entrevista em
setembro de 2013)
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Podemos refletir aqui, como vemos na fala de Sergio acima, que mesmo que haja
alguns pontos levantados por muitos ciclistas de como tais constru¢fes poderiam ser
melhores, merece destaque que, de certo modo, ao menos as bicicletas estdo tornando-se mais
visiveis na cidade, esta havendo uma demanda que estd sendo demonstrada diariamente em
nossa sociedade. Seja com o0s passeios ciclisticos, reunides, seminarios, movimentos e acoes
do cicloativismo ou com o fato de vermos cada dia mais pessoas pedalando nas vias urbanas.
Acredito que cada uma dessas acgOes possa contribuir de alguma forma para uma
transformacdo da mentalidade tanto dos motoristas quanto aos lideres dos governos. Pode
ainda estar longe do ideal de que todos os ciclistas e cicloativistas da cidade desejam, sim,
mas as transformacBes que afetam a cultura nem sempre sdo rapidas de serem absorvidas
tanto na sociedade quanto no poder publico, pois ainda estamos no inicio. Pois como Vivanco
afirma em relacdo as mudancas politicas e a formacdo da vontade nas pessoas de utilizar a
bicicleta na cidade, Vivanco (2013, p. 69):

Pode-se facilmente ficar com a falsa impressdo de que mudancas
materiais e politicas moldam por si s6 0 desejo e a experiéncia de andar
de bicicleta em uma cidade, ou que as bicicletas sdo elas proprias
objetos tecnologicamente e simbolicamente neutros. E possivel
esquecer que o ciclismo é uma atividade humana que envolve pessoas
reais que tém diversas e historias localmente situadas e relagdes com o
andar de bicicleta e com os espagos urbanos, e que as bicicletas em si
séo objetos heterogéneos e contextuais. (Vivanco, 2013, p. 69)

Assim, € possivel considerar também que o maior interesse pelo uso de bicicletas em
Porto Alegre ndo € formado apenas pelas mudancas de estruturas nos locais de trabalho, nos
estabelecimentos ou na mobilidade urbana por parte do poder pablico, apesar destas acdes
colaborarem para uma maior credibilidade, seguranca e serem um fator de incentivo aos que
desejam iniciar tal utilizagdo da bicicleta, de fato, trata-se de um conjunto de ac¢des e fatores
gue formam um amplo interesse, que acabam por mudarem a cultura e a paisagem urbana.
Andar de bicicleta ou optar pelo uso da bicicleta na mobilidade urbana tem a ver com a
consciéncia e desejo das pessoas, e com este contexto mais amplo, da forma como os usuarios
de bicicletas se relacionam com os espacos da cidade e com os demais moradores. Conforme
Xavier (2011):
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Est4 se falando em mudanca de habitos e de crencas e de valores de
toda a populacdo e isso interfere diretamente no cotidiano das pessoas e,
por conseguinte, na prioridade que é dada ao assunto quando das
decisdes sobre os investimentos que os administradores tém que fazer,
portanto, se 0 assunto ainda ndo € de aceitacdo geral como sendo algo
prioritario, gera resisténcia, ou simplesmente desatencao. (Xavier, 2011,
p. 183)

Com a autora, vemos que tanto a demanda da sociedade e a vontade gerada nas
pessoas para as mudancas em relacdo ao uso da bicicleta esta interligada ao tratamento dado
pelo governo para tais investimentos, precisando haver uma aceitacdo por maior parte das
pessoas ao invés da resisténcia da populacdo. Uma estudante, Zuleica, que entrevistei no
passeio ciclistico UFRGS sobre Rodas, conta que vai de duas ou trés vezes por semana de
bicicleta até a aula de um dos campus da Universidade ha cerca de dois meses. Porém acha
complicado, pois vai em um horario com grande fluxo de veiculos, entre seis e meia e sete
horas da noite. Aponta que ja sofreu algumas dificuldades, como ter sido “fechada” por um
onibus uma vez, dizendo: “Como nédo tem ciclovia no percurso que faco, tenho que contar
com o respeito € com o bom humor dos motoristas”.

Quanto questionei o ciclista Jodo, se ele se sentia mais seguro em rela¢do as novas
ciclovias que estdo sendo implantadas, ele diz que melhorou um pouco, mas ndo muito, pois
para ele ndo adianta sé ter ciclovias, elas tém de ser interligadas, se sdo em pontos separados,
nao adianta, “pois as pessoas saem da ciclovia e vao para aonde?” Segundo Jodo, para utilizar
a bicicleta no transito, tem que tomar muito cuidado, estar sempre na defensiva, as vezes 0s
motoristas podem passar muito proximo, acredita que precisa haver respeito tanto dos ciclistas
quanto dos motoristas, que os dois tém que trabalhar juntos.

Também questionei um cicloativista participante do Massa Critica a respeito da
construcdo das ciclovias na Capital: "Em parte acho legal, mas o modo com que elas estdo
sendo feitas parece que € algo do tipo “eu tenho que gastar dinheiro pra fazer isso”, ou seja, o
que sair, vai sair... e ferre-se 0 usuario. Na da Av. Ipiranga tem pessoas que ja se machucaram
por queda”. A respeito de melhorias e solugdes para os ciclistas conseguirem pedalar com
mais seguranc¢a nas ruas, acredita em: “um apoio do poder publico para ser possivel fazer uma
campanha de respeito matuo do ciclista com o motorista e do motorista com o ciclista para

que possam ter pistas compartilhadas”.
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No caso de Paula, que entrevistei no passeio ciclistico UFRGS sobre Rodas, ainda
falta mais estrutura na mobilidade urbana para se sentir segura em comecar a utilizar a

bicicleta como transporte:

Uso a bicicleta, mas como transporte ainda tenho medo, acho perigoso,
me preocupo com 0s motoristas que podem n&o respeitar, acredito que
se houvesse mais ciclovias na cidade, me sentiria mais segura. Se
tivesse toda uma estrutura como ciclovias e no local de trabalho, acho
que utilizaria mais. Moro no bairro Floresta e la ainda ndo tem ciclovias
até chegar aqui no Centro. (entrevista com Paula, em maio de 2013)

O que traduz na fala de Kelly também em relacdo a percepcdo de seguranca de pessoas
que desejam comegar a utilizar a bicicleta no dia a dia. Sobre a infraestrutura de mobilidade
urbana em Porto Alegre e questdes relacionadas ao uso da bicicleta na Capital, Kelly, ciclista

engajada na ACPA, considera:

Na ultima greve de 6nibus que teve em agosto, um amigo teve carona
para ir ao trabalho, mas ndo tinha como voltar. Ele mora nos altos da
Cavalhada (12 km). Por acaso, eu estava com minhas duas bicicletas no
bicicletario da empresa. Emprestei uma para ele e fui acompanhando-o
pelo transito, ao estilo bike-anjo. Ele gostou, e agora esta tentando
convencer a esposa que seria uma boa - mas ela tem medo por ele. E
por esses casos que acho que as ciclovias sdo importantes. Mas que
enguanto nao houver transito com educacdo para o compartilhamento
de pistas, as ciclofaixas e ciclovias fazem papel importante nesta
mudanca, fornecendo a sensacdo de seguranca necessaria para que mais
pessoas possam optar por este modal. Elas fornecem a percepcdo de
seguranca que as pessoas precisam para comecar. Fiquei muito feliz
com a inclusdo do sistema de bikes de aluguel. Excelente passo.
Conheco pessoas que agora fazem uma parte do trajeto com as bikes de
aluguel até um ponto de 6nibus que possa seguir seu caminho. E fiquei
extremamente decepcionada com a movimentacdo da Prefeitura de
Porto Alegre para mudar o Plano Ciclovidario e remover a
obrigatoriedade do uso de 20% da arrecadacdo em multas na aplicacédo
do PDCI. A estratégia da Prefeitura na construcdo das primeiras
ciclovias/ciclofaixas inicialmente foi de aproveitar os espacos com
menor impacto. Regides sem vizinhanga, em que pouco mudou 0O
espaco dos carros, moradores e comercio. A da José do Patrocinio foi
um passo importante, mas requer um acompanhamento cuidadoso da
EPTC. Tem um estudo realizado em NY no qual uma rua que antes
tinha movimentacdo de carros e na qual foi construido um calgadédo
com espago mais reduzido para carros, teve um impacto comercial
negativo nos primeiros meses, mas em um ano apresentou crescimento
dos pequenos negdcios em 49% - em uma época de recessdo
econdmica! Ciclistas sdo os melhores amigos do comércio de rua -
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basta que esses negocios se mostrem de portas abertas para eles! A
prefeitura precisa fazer um trabalho para engajar o comércio, com
paraciclos. (entrevista com Kelly em setembro de 2013)

Em entrevista realizada no passeio ciclistico UFRGS sobre rodas de um casal que
utiliza a bicicleta ha cerca de dois anos, uma estudante da Universidade me contou que de vez
em quando utiliza a bicicleta para ir a aula, pois mora proximo do Campus Saude, quando sua
aula é nesse local, vai de bicicleta por dentro do bairro. Porém quando sua aula é mais longe
como no Campus do Vale, prefere ndo ir de bicicleta, afirmando que iria caso houvesse uma
ciclovia em todo o trajeto ao local. Ja seu hamorado, que é advogado, utiliza a bicicleta mais
para o lazer e o esporte, pois devido a sua profissdo exigir que v a compromissos com roupa
mais formal, acredita ser mais complicado. Afirma que utilizaria se pudesse. O casal acredita
que assim como os ciclistas precisam saber usar a bicicleta, por exemplo, utilizar itens para
seguranca como as faixas sinalizadoras e o capacete, pois consideram que o ciclista tem de ser
visto pelo motorista e este tem que respeita-lo, sendo uma via de méo dupla entre o ciclista e o
motorista.

Os depoimentos de alguns entrevistados acima deixam claro que ha uma relacdo de
influéncia nitida entre quem deseja optar pela bicicleta como transporte, mas nao o faz ainda
por receio do transito ou da falta de locais para deixar a bicicleta, ou seja, ha uma necessidade
de melhores estruturas para estas pessoas sentirem-se mais seguras. Xavier (2011, p. 186)
também aborda tais aspectos: “A escolha dos individuos, no que se refere a realizar
deslocamentos motorizados ou ativos (andar a pé ou de bicicleta), sofre influéncia do desenho
urbano, do tipo de ocupacdo do solo e da presenca de infraestrutura adequada ou ndo (por
exemplo, calcadas, ciclovias e estacionamentos seguros para as bicicletas”.

As pesquisas de Eckert (2013) e Ritta (2013) também chegam a conclusdo de aspectos
semelhantes. Pois para Eckert (2013, p. 97), os principais motivos que levam 0s ndo usuarios
a nao utilizar a bicicleta para ir ao trabalho sdo a falta de seguranca/medo do transito,
distdncia e questbes de higiene. O estudo de Ritta (2013) verifica que sobre o ndo-uso de
bicicletas entre os estudantes da UFRGS, ha motivacdes basicamente por razdes de nédo
atendimento de necessidades de seguranca, considerando que os participantes ndo se sentem
seguros para trafegar de bicicleta nas vias de rolamento, assim como pela caréncia de
infraestrutura cicloviaria da cidade — ainda muito aquém de outras capitais do pais

Podemos também lembrar o que Vivanco (2013, p. 95) conclui sobre a relacdo da

motivacdo das pessoas com as infraestruturas urbanas e politicas voltadas aos ciclistas ao
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comparar os exemplos das cidades que analisa em Bogotad e Amsterdam, onde a experiéncia
de transitar nestas cidades, respectivamente, a presenca de vias especificas para bicicletas €
diferente daquela em que a populacdo se educa para dividir as ruas com as bicicletas. As
percepcOes de espaco e de meio ambiente em um e outro caso, diferem.

Com o autor, ao comparar os diferentes casos de mudanca de estrutura urbana e de
como as cidades se transformaram para acomodar as bicicletas, apontamos a importancia do
governo oferecer estruturas adequadas aos ciclistas, sendo possivel a mudanca de percepcao
das pessoas a tornarem-se abertos a novos modos de locomogao como o uso da bicicleta.

4.3 Etnografia de uma reunido: discutindo uma ciclovia

Buscando dados para presente pesquisa sobre estrutura de mobilidade urbana de Porto
Alegre, participei de uma reunido convocada pela EPTC e aberta a comunidade para avaliacdo
da ciclovia da José do Patrocinio. Fiquei sabendo que essa reunido iria ocorrer no dia 26 de
junho as 19 horas através de grupos e paginas nas redes sociais relacionados ao uso de
bicicleta. Percebi que seria uma boa oportunidade para verificar as percep¢fes da comunidade
em relacdo a ciclovia, quais os contrapontos envolvidos. Cheguei ao local da reuniédo, no saldo
paroquial da Igreja Sagrada Familia, um pouco antes das 19 horas e ja havia em torno de 40
pessoas. Informei a algumas pessoas da organizacdo que estava coletando dados para um
trabalho de conclusdo de curso sobre o uso de bicicletas e perguntei se poderia acompanhar a
reunido. Informaram-me que ndo havia problema, pois a reunido era aberta e que o objetivo
era justamente divulgar as informacdes que seriam tratadas na reunido.

Em relacdo a reunido promovida pela EPTC, podemos relacionar ao que vemos na
publicagdo da Comissdo Europeia (2000, p. 39): “Tomar uma decisdo politica de reducdo do
espaco atribuido ao automoével (tanto no que diz respeito a circulagdo como ao
estacionamento) para criar pistas para ciclistas exige uma certa habilidade, explicacbes a
populacdo e uma aplicag@o progressiva”. Tal consideragdo traduz bem o desafio proposto ao
construir uma estrutura cicloviaria nas cidades, pois requer, além de construcfes e alteraces
fisicas na mobilidade, um trabalho junto a comunidade de explicagcdes e orientagdes para
melhor compreensao de todos.

Na reunido, mediada pelo Vereador Garcia, estava presente o diretor-presidente da

EPTC, Vanderlei Capellari, o gerente de projetos da EPTC, Antonio Vigna e o Padre Egon, da
Paroquia Sagrada Familia, que estava cedendo o espaco para a reunido. Estava previsto que o
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vice-prefeito Sebastido Melo representaria a Prefeitura de Porto Alegre, mas informaram que
devido a um compromisso oficial, ndo conseguiria chegar a tempo. O microfone era aberto
mediante inscri¢do para todos que desejassem expor sua opinido sobre a ciclovia. Em torno
de 15 pessoas expuseram sua opinido. As pessoas da comunidade presentes que se
manifestaram eram, em sua maioria, comerciantes, moradores da Rua José do Patrocinio e
proximidades e ciclistas usuarios da ciclovia.

O vereador inicia agradecendo a presenca de todos e explica que o motivo da reunido é
devido a algumas reclamacdes a respeito dos moradores e comerciantes da rua em relacdo a
construcdo da ciclovia e que o objetivo seria reunir os moradores para uma avaliacdo da
comunidade a respeito da ciclovia. Inicialmente, o0 mediador queria fixar no nimero maximo
de dez pessoas e de dez minutos para cada um falar, explicando que se fosse mais do que isso,
viraria debate, porém as pessoas pediram que fosse livre o tempo de cada um, bem como o
namero de pessoas a Se inscreverem.

O Padre Egon iniciou falando que a Igreja sempre deve ser um espaco de acolhida,
para 0 bem-estar de todos, para o entendimento, para debates e didlogos, para o interesse
coletivo e social, que o espaco que se cede é o fisico, mas muito mais que o fisico, diz que a
Igreja quer a comunidade solucionando as suas dificuldades, pedindo para que as pessoas
saibam escutar e pensar 0 que € interesse pessoal e o que é coletivo. O paroco também
aproveitou o espaco para explicar a dificuldade de quando vém os carros e as lotacdes para
entregar as criangas na Creche Sagrada Familia (que fica junto a Paroquia), a porta dos carros
abre a porta para dentro da ciclovia, gerando muitas angustias e preocupacdes entre 0s pais
das criancas e os funcionarios da Creche. Devido a isso, conta que definiram encerrar as
atividades da Creche, mais cedo que o usual, em um horario com menor fluxo de veiculos,
pedestres e ciclistas para evitar acontecimentos desagradaveis como um acidente.

Depois outras pessoas presentes se manifestaram, algumas se queixaram da falta de
didlogo com a comunidade, de o poder publico ndo ter ouvido as sugestdes e opinides
anteriormente, alegando que nas outras reunides, apenas havia sido apresentado o projeto. Os
comerciantes, que em sua maioria ficaram insatisfeitos com a implantacdo da ciclovia,
creditam um menor faturamento e lucro de seus comércios a ciclovia, devido a construcdo da
obra de implantacdo e menor frequéncia de clientes em fungdo da falta ou diminui¢do de
vagas para estacionamento na rua. Outro fator comum de queixa dos comerciantes foi a
eliminacdo de vagas para carga e descarga de produtos, dificultando o transporte de produtos

pesados e caixas grandes a porta do comércio.
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A maioria dos moradores e comerciantes, também alegou que quase nenhum ciclista
estava utilizando a ciclovia e que ela ndo a ligava outros pontos. Alguns deles questionaram o
fato de ndo ser na Rua Jodo Alfredo, alegando que o comércio e fluxo de pessoas era menor
na outra rua e que o impacto da implantacdo seria menor. Outros pontos apontados por
moradores que ficaram insatisfeitos com a ciclovia foi a questdo da reducdo do espaco para
estacionamento na rua, devido a eliminacdo de 50 vagas no lado esquerdo para dar lugar a
ciclovia, a maior dificuldade para entrar ou sair de suas garagens, principalmente as que ndo
possuem controle automatico, pois o carro acaba tendo de ficar parado mais tempo sobre parte
da ciclovia para o portdo ser aberto e o veiculo entrar na garagem, sendo os moradores
passiveis de multa. Também foi apontado que a reducdo da velocidade maxima da rua, que
traria maior seguranca aos pedestres e ciclistas, e havia sido prometida como uma das a¢fes
que viria em conjunto com a implantacédo da ciclovia, ndo ocorreu.

Alguns ciclistas queixaram-se dos parametros da construcdo realizada, por nao se
encaixar nos parametros nem de ciclofaixa nem de ciclovia, do espago ser muito estreito para
duas faixas na ciclovia, dificultando o cruzamento ou a ultrapassagem de bicicletas. Outras
insatisfacOes referiam-se as imperfeicbes do asfalto com a existéncia de depressGes de
bueiros, bocas de lobo e buracos no asfalto que poderiam ter sido consertados para a
implantacdo da ciclovia. Ha uma queixa que o uso da tinta vermelha, assim como na ciclovia
da Av. Ipiranga, torna a faixa escorregadia nos dias com umidade ou chuva, dificultando a
frenagem e podendo ocorrer quedas. Além disto, apontam como problemas, a desconexdo e
falta de condicBes de cruzamento adequadas nos pontos de inicio na Av. Loureiro da Silva e
no fim, na Av. Venancio Aires, dificultado ao ciclista a saida da ciclovia e a existéncia de
placas de sinalizacdo, que ddo a entender que se pode estacionar no local em alguns horarios.
Uma ciclista disse ser contraria ao fato de ser do lado direito e ndo no esquerdo, explicando
que a ciclofaixa tem de ser no sentido do carro, que ela ndo precisava ser duas maos e uma ser
na contramao, que os ciclistas ndo precisariam de uma ciclovia, de que precisavam que fosse
realizada uma reeducacdo no transito, defendendo ser a favor do compartilhamento das vias.

Dentre os ciclistas que opinaram, a maioria defendeu que € preciso mais ciclovias para
as pessoas que ndo sdo ciclistas ainda, que se sentem inseguras ao compartilhar a via,
comecarem a utilizar a bicicleta. Porém, levantaram questes referentes a seguranca dos
ciclistas, como as sinalizagOes erradas ou dificultadoras que podem causar acidentes devido a
um carro passar nos cruzamentos, ao invés de parar. Alguns cicloativistas que participam do

movimento Massa Critica comentaram também do PDCI, de que nenhuma ciclovia liga a
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“nada”, que o pedestre ndo ¢ prioridade, sendo a mobilidade urbana de Porto Alegre
individual, com a cultura “carrocéntrica”, como ja mencionado anteriormente, de modelo de

organizacdo da dindmica da mobilidade da cidade tendo o carro como a prioridade.

Figura 33: Ciclovia da Rua José do Patrocinio.

Fonte: foto da autora.

Um fator de queixa comum entre moradores e ciclistas foi o fato da ciclovia ser muito
préxima a vaga de estacionamento e junto a calcada, o que poderia causar acidentes entre o
ciclista e motorista ao abrir a porta do veiculo a direita da ciclovia (como vemos em foto
acima) sendo assim obrigado a sair passando pela ciclovia para ir até a calgada. Ou o fato de o
pedestre, para atravessar a rua, ter que passar por cima da ciclovia, dificultando para o ciclista
que tém de estar mais atento e para o pedestre ao ter de cuidar os dois lados antes de
atravessar, devido ao fato de além de cuidar os veiculos que vém em uma mao, precisar olhar
para o outro lado garantindo que ndo esta vindo algum ciclista na médo contraria.

Foi sugerido por um ciclista em relagdo a falta de vagas de estacionamento para 0s
clientes que o0s comerciantes solicitassem que fossem disponibilizadas vagas de

estacionamento rotativo por meio de pagamento, que a EPTC tem que seguir trabalhando com
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novos paradigmas na questdo da mobilidade como aumento no namero de 6nibus, que
mobilidade é uma questdo de cidadania.

O vereador Marcelo Sgarbossa também esteve presente na reunido e parabenizou as
pessoas presentes na Mesa de Debate pela iniciativa de propiciarem o didlogo. Dentre 0s
pontos que comentou sobre a ciclovia da José do Patrocinio fala das sinaleiras colocadas para
os ciclistas tornaram-se como uma espécie de punicdo, pois eles precisam apertar o botdo e
ficar esperando algum tempo para a sinalizacdo de passagem, sugere a retirada delas e que
fosse feito um redutor de velocidade. Outro ponto comentado € que os dnibus passam na rua
que é uma via de passagem em velocidades altas e de que poderia ser feito como foi em
algumas zonas como no Rio de Janeiro de que nessa regido poderia ter a velocidade maxima
de 30 quilémetros por hora, que torna a zona mais agradavel, que as pessoas caminham e
acredita que essa seja a vocagdo do bairro. Também alerta @ comunidade de que Porto Alegre
emplaca 100 carros por dia e de que ndo ha alargamento de rua que chegue para tantos carros,
de que ndo € contra as pessoas terem carro, mas a questdo para ele é quando esse meio de
transporte é utilizado em 1° lugar, muitas vezes devido ao fato de o transporte coletivo ndo ser
suficiente, ndo haver ciclovias ou a utilizacdo do carro as vezes acabar tendo menor custo.
Marcelo fala que hd uma tendéncia mundial atual nesse modelo de cidades com ciclovias,
voltadas mais para as pessoas € na restricdo dos espacos para 0 uso dos carros, cita que
Londres, por exemplo, ja fez o pedagio urbano cobrando uma taxa para a circulacdo de
veiculos no Centro da cidade. E ainda recorda que no PDCI estdo previstos 495 km de
ciclovias e ciclofaixas, que haviam sido implantados até aquele momento (26 de junho de
2013) apenas 12 km, sendo assim um comeco. Pois as implantacbes de ciclovias também
iriam afetar o comércio e que as pessoas deveriam pensar que seus filhos ou eles mesmos
podem tornar-se ciclistas, mais para frente, poderdo usar as ciclovias. Sugere que 0s
comerciantes realizassem um programa de incentivo para seus clientes irem de bicicleta aos
estabelecimentos como foi realizado em locais de S&o Paulo.

Alguns ciclistas defenderam o fato de esta ser a primeira intervencdo da Prefeitura em
retirar uma faixa de veiculo para implantacdo de uma ciclovia. Outro fato argumentado é que
0s pedestres também se beneficiariam com mais sinaleiras, com a pintura da ciclovia nos
cruzamentos além da faixa de seguranca. Em relacdo a algumas queixas dos comerciantes a
respeito da diminuicdo no nimero de clientes, ciclistas lembraram-se do fato de também

serem consumidores, podendo ser potenciais clientes para o comércio local.



127

Uma ciclista comenta que a EPTC tem que trabalhar mais na questdo educacional
porque para os pedestres e eles que sdo ciclistas mais experientes estao tentando ajudar os que
estdo entrando nas ruas a pedalarem da forma certa, na direcéo certa, respeitando o transito,
mas que eles tm um problema muito sério que € a falta de respeito e que acredita que os
motoristas profissionais sdo os que a EPTC consegue gerir, sugerindo que os profissionais de
onibus e de lotacdo passem por uma reciclagem. Foi sugerido também mais acbes de
comunicacgdo, educacado e conscientizacdo & comunidade acerca da ciclovia.

Ap0s o vereador Garcia comentar ter havido 1h52 minutos de questionamentos, passa
a palavra ao diretor-presidente da EPTC, Vanderlei Cappelari, que explica que gostaria de ter
todas as respostas para as pessoas, que tentam de todas as formas planejar a cidade da melhor
maneira possivel. Cita as dificuldades, mas também as realizacBes que estdo conseguindo
implementar na cidade através do esforgo de uma equipe que considera muito qualificada, que
trabalha para planejar projetos de ciclovias aonde o arquiteto Antonio Vigna lidera uma
equipe com 6 técnicos, que desde 2010 essa equipe foi constituida para elaborar e expedir
projetos, que possuem uma equipe gigantesca na area de transito para fazer a cidade andar
todo dia, uma equipe que esta planejando o metré de Porto Alegre e o sistema BRT (Bus
Rapid Transit).

Cappelari considera que hoje estdo promovendo uma mudanca para melhor em relacao
a qualificacdo do transporte coletivo buscando alternativas para cada vez mais construir um
espaco exclusivo para o transporte coletivo, para todas as demandas que o governo tem
realizado, um esforco que considera que o prefeito José Fortunatti tem feito principalmente
junto com o governo federal buscando recursos para investir em transporte. Comenta que as
grandes obras que estdo sendo realizadas em Porto Alegre séo para o transporte coletivo, que
h& um direcionamento, uma prioridade muito clara da administragdo na questdo do transporte
coletivo.

O diretor-presidente da EPTC explica que foram realizadas duas grandes reunides para
discutir o projeto da ciclovia da José do Patrocinio no mesmo local, e na EPTC também
ocorreram varias reunides para discutir o projeto dessa e de outras ciclovias. Segundo
Cappelari, ndo é eles que definem esse modelo de ciclovias, que este foi herdado e que estdo
tentando discutir com a cidade para avaliar, ter uma evolugdo no modelo do carro como um
modelo onde a prioridade passa a ser o transporte coletivo, que o pedestre tenha passeios
qualificados, locais bem sinalizados. Considera que o PDCI projetou a possibilidade de

construirem na cidade 495 quildmetros de ciclovia, dando a fonte desses recursos. Para ele,
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atualmente ha recursos para fazer muitos projetos em termos de ciclovias, mas a grande
dificuldade é colocar de pé cada projeto, cada local que é definido.

Cappelari responde para quem questionou que esta previsto também uma ciclovia na
Rua Jodo Alfredo, que em pouco tempo serd implantado & também, que estdo concluindo a
ciclovia da Avenida Chui, que depois passardo para a Rua Vasco da Gama e fardo a ligacéo da
ciclovia da José do Patrocinio com a da Ipiranga através da Erico Verissimo. Informa que
estdo discutindo o projeto da ciclovia da Rua Loureiro da Silva, que eles ja ttm o projeto
entregue para os 12 quildmetros de ciclovia na Avenida Sertorio.

Uma das pessoas presentes explica que gostaria de saber como contribuinte da cidade
o valor que foi gasto para a construgédo da ciclovia, os representantes da EPTC afirmaram que
o custo total foi de R$ 278 mil com mé&o de obra incluida. Podemos relacionar aqui ao que é
afirmado na Comissdo Europeia (2000, p. 45) a respeito dos investimentos serem menores
para a realizacdo de obras para utilizacdo de bicicletas em comparacdo a outros meios de

transporte:

De qualquer modo, as obras especificamente realizadas a favor da
bicicleta s&o infinitamente menos caras do que as que se realizam para
0s outros meios de transporte. Além disso, em numerosas situacdes, 0s
reduzidos custos adicionais que a bicicleta ocasiona séo ainda reduzidos
se se pensar nos ciclistas desde a fase de concepcdo dos ordenamentos
ou das estradas. Os ordenamentos dispendiosos sdo raros (sdo sobretudo
as pistas para ciclistas e os sinais luminosos com comandos especiais).
(Comisséo Europeia, 2000, p. 45).

A respeito dos questionamentos sobre o estacionamento, explica que foram retiradas
50 vagas de estacionamento ao longo dos 880 metros de ciclovia da José do Patrocinio, mas
que eles tém procurado discutir com os comerciantes e que vao tentar encontrar uma solucao
para carga e descarga, que considera produto basico para os comerciantes. Acredita que eles
possuam condicdo de colocar uma vaga para carga e descarga, se ndo o dia todo, em algum
horéario especifico. Sobre uma sugestdo apontada por uma das pessoas que expds sua opinido
de utilizar estacionamento rotativo, ele explica que a EPTC tem trabalhado muito com o
estacionamento rotativo por ser mais democratico e possibilitar acesso a mais pessoas.
Explica que eles ja possuem defini¢des de prioridades, que atualmente em torno de 55% da
populacdo se desloca através do transporte coletivo e que foi constituida uma equipe para
analisar o corredor da Sertdrio. Considera que precisa ser revitalizado e ampliado o espaco

deste corredor, ja que em horario de pico 7.200 pessoas sdo transportadas nos onibus em duas
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faixas de circulacdo e nas outras quatro faixas sdo em média 4.200 pessoas nos veiculos em
horéario de pico tanto no sentido centro-bairro, bairro-centro.

O diretor-presidente da EPTC também trouxe os dados de que ha uma taxa de
ocupacdo com uma média de 1,2 pessoas transportadas em cada veiculo, que esta
ultrapassando o volume de 800 mil veiculos registrados em Porto Alegre. Comenta a respeito
da dificuldade de administrar todo esse volume de veiculos que circulam, que precisam
trabalhar com prioridades, que é preciso fazer a gestdo do espaco publico, pois Porto Alegre
possui espacos limitados, possui uma populacdo que precisa utilizar esses espagos no seu
direito de ir e vir. Considera que todos precisam conseguir conviver na via publica, que a
EPTC tenta de todas as formas limitar a agressividade do transito da cidade, mas que é muito
dificil, pois continuam tendo em média 24.500 acidentes registrados na Capital por ano,
namero que segundo ele vem caindo gradativamente, pois houve até 29 mil, esperando que
possa ter uma reducéo da violéncia, ndo sé atraves da coercdo, mas pelo processo educativo.

Apds, passa a palavra ao gerente de projetos Antonio Vigna, que comenta que a
colocacdo da ciclovia na José do Patrocinio foi prevista desde 2009 no PDCI e que estdo
abertos para buscarem solugdo junto aos comerciantes mais impactados no momento.
Acredita que a maioria das questdes seja possivel solucionar, que ha questdes politicas e
acredita que a prova de que podem chegar numa solucdo é ter essa mobilizacdo da
comunidade, ter esse retorno de um projeto colocado, que se retina e dé um retorno a eles.
Para ele, é importante essa construcdo porque ha toda uma cidade pela frente, que esse
feedback permite que eles possam evoluir solucfes. A questdo do automovel, para o arquiteto,
é uma politica federal de jogar veiculos para baixo. Explica que de jeito nenhum querem a
perda do comércio local, que esse € o valor do bairro Cidade Baixa, que em um primeiro
momento o0 comerciante tem essa impressao negativa, mas que isso sera discutido, que eles
ndo querem o projeto de cima para baixo e fechar os olhos. Informa que estdo preparando
uma pesquisa com 0s comerciantes para ver a percepc¢ao atual que eles tém do projeto, o que é
possivel fazer e na continuacdo agregar usuarios, que acreditam nisso.

Também explica que a ideia ndo é ir matando o comércio de rua e sim ir melhorando-
0, dando mais acessibilidade as pessoas, fala a respeito da questdo dos estacionamentos para
bicicletas e paraciclos, que cada comércio de rua também tem que Se preparar para esse novo
usuario porque essa questdo da bicicleta é um fenémeno mundial, sugerindo que eles
usufruam disso também. Outra explicacdo em relacdo a alguns questionamentos & que

tentaram buscar 0 menor impacto possivel com esse projeto, apesar de terem sido perdidas 50
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vagas daquele lugar em que foi colocado. Informa que quanto a questdo do estacionamento,
os cicloativistas, por exemplo, os cobram para que tirem, mas explica que eles ndo tém o
poder de retirar, que sO retiraram vagas aonde foi necessario porque ela ndo é uma via que
tem a largura semelhante ao longo de toda ela, tendo variagdes.

Podemos aqui questionar se a implantacdo de novas ciclovias estad realmente
relacionada diretamente com a uma maior seguranca dos ciclistas. A questdo € se apenas
oferecendo mais ciclovias, que recém estdo comecando a serem interligadas e com problemas
como os apontados pelos ciclistas, o Poder Publico podera oferecer um transito mais seguro
aos ciclistas. Um ponto que poderia ser mais desenvolvido e que € defendido por muitos
ciclistas é se mais campanhas de conscientizacdo e educacdo no transito aos motoristas e
ciclistas colaborariam para um melhor compartilhamento de vias, enquanto ndo houver uma
ampla estrutura cicloviaria. Assim como Eckert (2013, p. 97), percebe em seu estudo que a
opinido das pessoas que ainda ndo utilizam a bicicleta, assim como entre os ciclistas, acerca
das atuais ciclovias em Porto Alegre, foi unanime a resposta de que estas sdo insuficientes e
de que ha necessidade de ampliacdo das atuais ciclovias. Mas de certa forma, aos poucos esta
havendo pequenos avancos, apesar de as estruturas ainda ndo serem significativas e 0s
ciclistas e moradores da cidade perceberem uma série de questbes que poderiam ser
melhoradas, as bicicletas ao menos estdo sendo mais percebidas na Capital em funcdo de
estarem tomando maior visibilidade com acdes de movimentos cicloativistas, eventos,

passeios ciclisticos e politicas de incentivos realizadas por grupos e empresas.
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CONSIDERACOES FINAIS: PEDALANDO E APRENDENDO

Nesse trabalho, busquei tracar um panorama geral de algumas iniciativas que vem
ocorrendo em Porto Alegre a respeito do crescente uso de bicicletas, tomando como referéncia
0 ano de 2013, periodo da pesquisa. Minha opcdo foi estudar varios grupos de usuarios de
bicicletas, ndo me aprofundando em um grupo especifico, abarcando uma gama de pessoas,
desde daqueles que comecaram a utilizar a bicicleta recentemente a ciclistas mais experientes
e cicloativistas. Este caminho, de uma abordagem mais geral sobre o uso da bicicleta foi uma
opcao metodoldgica tomada em funcdo da necessidade de limitar o escopo da presente
pesquisa, um Trabalho de Conclusdo de Curso (TCC). Além disto, ao buscar relatar o
momento atual do processo de transformacdo da mobilidade urbana de Porto Alegre, se fazia
necessario mencionar o contexto e principais atores deste processo.

Busquei demonstrar que esta transformacéo ocorre através de varias iniciativas, de um
lado, as pessoas passaram a usar mais a bicicleta e houve um crescimento na participacao de
individuos nos movimentos cicloativistas e grupos relacionados ao uso da bicicleta; por outro,
houve a criacdo de algumas politicas pablicas que visam contemplar esta demanda, como é o
caso da construcdo de algumas ciclovias e a implantacdo de um servico publico de aluguel de
bicicletas. O meu objetivo foi buscar compreender quais as motivacgfes que levam as pessoas
a fazer uso da bicicleta e como estas estdo percebendo estas modificacbes na mobilidade
urbana.

Através de descricdo etnografica, com uso de observacdo participante, entrevistas,
analise de documentos e de material da midia, 0 presente trabalho relata algumas das acdes,
iniciativas e movimentos sociais que fomentam o uso da bicicleta em Porto Alegre. Percebeu-
se que, aos poucos, uma modificacdo na paisagem urbana estda sendo operada e,
concomitantemente, vai transformando-se a percepcdo e 0 modo de conviver das pessoas com
a prépria cidade.

Destaco também que realizei grande parte deste trabalho pedalando nos passeios e
eventos ciclisticos, normalmente utilizando a bicicleta aos finais de semana como modo de
transporte, lazer ou esporte. Como mencionei, a minha experiéncia de etnografar pedalando, o
meu proprio envolvimento maior com o uso da bicicleta e com atividades ciclisticas, em
funcdo da presente pesquisa, operou também uma transformacdo em mim e fiquei com
vontade de comegar a utilizar a bicicleta cotidianamente, ainda que o local onde moro néo

ofereca facilidades para isto.



132

Diferente de algumas de minhas hipéteses iniciais, conclui que o maior uso da
bicicleta na Capital ndo estad unicamente relacionado ao incentivo de politicas pablicas, pois
as ciclovias e ciclofaixas existentes sdo ainda trechos pequenos, e se concentram na regido da
Orla do Guaiba e na Avenida Ipiranga, ndo chegando ainda, portanto, a ser uma alternativa
efetiva de mobilidade na cidade, no sentido de substituir outro meio de transporte. Ainda
assim, estas politicas voltadas para a ampliacdo do uso da bicicleta tém produzido excelentes
alternativas de lazer para a populacéo.

No entanto, a iniciativa da prefeitura de implementar o servi¢o publico de aluguel de
bicicletas teve visivel impacto e tornou a cidade mais “bike friendly”, para usar um termo de
Vivanco (2013). A partir da disponibilidade destes servicos, muitas pessoas que ndo
utilizavam a bicicleta, comecaram a utiliza-la e ao gostarem da experiéncia, considerando o
servico facil e cdmodo, passaram fazer uso deste com frequéncia ou, a partir, desta oferta de
bicicletas, se reconciliaram com este modo de mobilidade e investem em uma bicicleta
prépria.

Em relacdo aos meus questionamentos iniciais que guiaram a presente pesquisa:
Estariam as pessoas adquirindo uma consciéncia em relagdo ao uso desse transporte como
uma alternativa ao uso do carro? Estaria havendo uma mudanca cultural e uma maior
politizacdo em relacdo ao meio ambiente e qualidade de vida na cidade; ou, 0 que estaria
ocorrendo seria uma incapacidade e esgotamento da existéncia de outras formas de
mobilidade urbana, como a falta ou a qualidade do transporte publico? Percebo, em
conclusdo, que se trata de um conjunto de fatores. Os dados apresentados indicam que as
pessoas que utilizam a bicicleta, no geral, sdo mais conscientes, se preocupam com 0 meio
ambiente, algumas conciliam esta escolha com outras, como ser vegetariano. Cicloativistas e
ativistas em sua maioria vinculam a bicicleta a ideia de transporte sustentavel e expressam
preocupacOes com sustentabilidade e qualidade de vida, o que tem ligagdo com o estilo de
vida da pessoa, fazendo opcdes que consideram ser mais saudaveis, incluindo o uso da
bicicleta. Muitas destas pessoas, ainda que de forma individual e desorganizada, consideram
que estdo fazendo “a sua parte” em relacéo a preservacao do meio ambiente, 0 seu uso de uma
bicicleta corresponde a um carro a menos no espaco urbano, e percebem isto como uma
colaboracéo no sentido de proporcionar uma cidade com um transito menos congestionado,
menos poluente e com menos ruidos.

Com a realizagdo deste estudo, também percebi que as pessoas que atualmente

utilizam a bicicleta como transporte de forma regular sdo pessoas que possuem condicdes
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econbmicas para a posse de um veiculo, algumas delas possuem o carro para 0 uso eventual.
Também ha os estudantes e trabalhadores, que preferem a bicicleta ao invés do transporte
coletivo, pelo fato de muitas vezes ser mais eficiente na rapidez, ter menor custo, propiciar
maior liberdade ou gerar bem-estar e qualidade de vida. Essas pessoas estdo mais
acostumadas a lidar com o trénsito, pois tiveram coragem em comegcar a enfrenta-lo e esse
preparo € um processo que ocorre com a experiéncia, no dia a dia, ao pedalar pelas ruas e
avenidas. Alguns tambeém sdo ciclistas, como modalidade esportiva, ha mais tempo, o que
facilita um pouco, tanto em relacdo ao condicionamento fisico quanto o fato de saber utilizar a
bicicleta de forma adequada no transito.

Foi interessante perceber que nem todos que estdo utilizando a bicicleta atualmente
séo ativistas ou cicloativistas ou comegaram a utilizar apenas por uma preocupagdo com 0
meio ambiente. Tem os cidaddos comuns que comecaram a ver a bicicleta como uma
alternativa, por sentirem-se bem, por ndo precisarem depender dos horarios dos transportes
coletivos ou ficarem horas presos em engarrafamentos. Ou seja, o crescimento do uso de
bicicletas em Porto Alegre tem também relacdo direta com um momento em que a cidade esta
apresentando de uma incapacidade e esgotamento da outras formas de mobilidade urbana,
como a falta, o alto custo ou a baixa qualidade do transporte publico. Isto se vé agravado por
varias obras em execucdo para a Copa do Mundo de 2014, o que deixou critica a situacdo de
congestionamentos do transito, e revela que o nimero excessivo do carro na cidade a médio e
longo prazo esta tornando o deslocar-se na cidade como algo muito dificil.

Percebemos assim que as pessoas que estdo utilizando mais a bicicleta estdo
influenciando e mobilizando de alguma forma a sociedade, e demandando do Poder Publico
mais acOes em relacdo as questdes relacionadas ao uso da bicicleta. Muitas pessoas também
tém vontade de utilizar mais esse transporte, mas acabam utilizando pouco no dia a dia e
apenas usam a bicicleta como lazer em locais que consideram mais seguros como ciclovias,
parques e pracas. Nas minhas entrevistas, encontrei por parte de algumas pessoas um receio
em utilizar a bicicleta devido ao medo do transito, alegando os casos de atropelamentos de
ciclistas e a falta de estrutura, tanto na mobilidade urbana quanto no fato de n&o ter local para
deixar a bicicleta. Pois, apesar da construcdo de novas ciclovias, pelo fato de elas ainda nédo
interligarem pontos ou entre si e terem sido implantadas em poucas regides, muitas pessoas
consideram dificil usa-las de forma rotineira para ir ao trabalho, por exemplo.

A partir da minha participagdo em diferentes eventos ciclisticos, como Massa Critica,
“Pedalando que a Cidade Anda”, “Pedalando por uma cidade melhor”, “UFRGS sobre
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Rodas”, EXPOBICI foi possivel observar que pessoas que utilizam com mais regularidade a
bicicleta, seja como lazer e esporte, os ciclistas e os cicloativistas, cada um possui uma forma
de reivindicar mais espago para a bicicleta e melhorias para permitir o seu uso. Uns, pode-se
dizer, reivindicam de forma mais silenciosa, mostrando sua presenca nas ruas, utilizando a
bicicleta como meio de locomocéo; outros, além disto, participando destes passeios ciclisticos
coletivos, reunides, eventos e movimentos a respeito do uso da bicicleta e da mobilidade
urbana. De uma forma ou de outra, todos desejam uma mudanca, a diferenca esta no nivel e
tipo de engajamento de cada um, e o0 modo em que tais reivindicacOes e iniciativas sdo
realizadas.

Os ciclistas, cicloativistas e pessoas relacionadas ao uso da bicicleta desejam uma
melhor convivéncia com os motoristas. H& 0s que buscam mais didlogo, conscientizacdo de
todos; e ha os que buscam apoio de empresas e colaboram como voluntarios nas iniciativas;
tem também aqueles que dispdem de seu tempo para participar de reunies com 0rgaos
publicos na busca de melhorias na infraestrutura urbana ou em eventos de fomento do uso da
bicicleta. Mas acredito que mesmo para aqueles que no momento empregam a bicicleta
apenas como com lazer e esporte, a bicicleta pode acabar tornando-se um meio de transporte,
caso melhores estruturas sejam oferecidas, seja por parte da administracdo da cidade, seja
pelas empresas aos seus funcionarios, porque como todos apontam, a bicicleta proporciona
um bem-estar que acaba transformando a vida dos que a utilizam.

Mostra-se neste estudo que a questdo do uso da bicicleta relaciona-se com a
reivindicacdo de melhoria da qualidade de vida na cidade e a producédo de politicas publicas
para tal fim, e este processo constréi novas percepc¢des a respeito da paisagem urbana, bem
como novas formas de organizacao social. Todos os grupos relacionados ao uso da bicicleta e
0s movimentos cicloativistas funcionam como uma rede, em que um vai levando outra
pessoa, incluindo um novo ponto em uma vasta rede, uma rede social que vai se adensando.
Além disto, fica claro que estas redes parcialmente se sobrepfem. Algumas pessoas, por
exemplo, participam do Massa Critica, da mesma forma que participam de um Passeio
Ciclistico e tambem circulam em outros eventos como feiras e tomam parte em decisfes a
respeito de politicas publicas. S&o estas muitas participacdes em diferentes redes que véo
compondo aquilo que chamamos de cicloativismo ou um ativismo politico para que a cidade
passe a ter uma estrutura melhor de mobilidade urbana para os usuarios de bicicletas. Tomo

aqui as palavras de Vivanco (2013) a guisa de conclusao deste trabalho:
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Dizer que andar de bicicleta é uma performance individualizada é
apenas uma parte da equacdo toda aqui. Andar de bicicleta também ¢é
uma experiéncia coletiva, expressiva e culturalmente modelada, no
sentido de que é organizada e ordenada por processos sociais e por
processos econdmico-politicos, por significados sociais e por
habilidades reais, por praticas e normas que estdo envolvidas no andar
de bicicleta através de uma cidade, cada uma destas coisas transcende o
gue um individuo faz ou acredita. Desse ponto de vista, é possivel ver
que os processos urbanos de utilizagdo de bicicletas sdo construidos,
isto é, ativamente criados, ndo apenas por decisbes momentaneas de
atores e instituicGes politicas e econdmicas que afetam a forma e a
estrutura de um sistema de mobilidade urbana, mas também pelas
decisdes do dia a dia mundano e significados compartilhados daquelas
pessoas envolvidas e de fato se movendo pelas ruas. (Vivanco, 2013, p.
95)

Pois com este estudo e minha observacdo participante neste universo de bicicletas,
ciclistas e eventos foi possivel perceber que a bicicleta, apesar de ser um objeto no qual seu
uso € individual no sentido fisico, ela é muito mais do que isso, propiciando o
estabelecimento de relacGes sociais, grupos de interesse, demandas sociais, reivindicagdes e
engajamentos coletivos em torno dela, a bicicleta, e de seu uso. As pessoas que utilizam a
bicicleta, em sua maioria, criam muitos lacos entre si, e observa-se uma solidariedade grande
na disponibilidade em ajudar os demais usuarios e incentivar tal uso. Poder-se-ia dizer que
ndo se trata mais de pensar a bicicleta, mas de reivindicar que 0 espago urbano se reorganize

para acolher o seu uso.
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