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RESSIGNIFICACAO DO ESPACO URBANO: a bicicleta como meio de
fransporte e lazer

Evry, Essone, Franga

RESUMO: O planejamento urbano historicamente privilegiou o uso do automével nas grandes
cidades, o que acarretou em sérios problemas de mobilidade urbana. Considerando o crescente
numero de ciclistas urbanos em Belo Horizonte, este artigo investigou junto aos mesmos quais
sdo as principais motivacdes ao uso da bicicleta, como os usuarios percebem as politicas
publicas de transporte e se as mesmas incentivaram a adog¢do da bicicleta como opgao ao
automével. Uma pesquisa empirica foi realizada por meio de entrevistas com treze ciclistas.
Embora tenham sido implantadas ciclovias na cidade nos Ultimos anos, estas nao trouxeram
efetivas mudangas para os entrevistados. Foram apontadas a falta de conexdo entre as
ciclovias, de campanhas educativas e sinalizagao de transito, bem como de outras medidas de
compartilhamento das ruas. Os ciclistas ressignificam o espago urbano através dos seus
deslocamentos, tornando esses momentos uma possibilidade de vivéncias ludicas e de
interagdes sociais. Optar pela bicicleta como meio de transporte na cidade representa assim,
uma forma de resisténcia a ideologia social do automdvel.
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RE-SIGNIFICATION OF URBAN SPACE: the bicycle as a means of
transportation and leisure

ABSTRACT: The historical urban development favoring the use of the car in the big cities has
created important problems in urban mobility. Considering the growing number of urban cyclists in
Belo Horizonte, this article looked for the main reasons for the citizen to ride the bike, how they
perceive the public transportation policies and if they incentive bicycle use as an alternative to the
car. An interview based research of thirteen cyclists of Belo Horizonte was conducted and even
though bicycle lanes were build in the city in the past years they did not bring effective changes

according to the people interviewed. Were pointed out the lack of connection between bicycle
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lanes, educational campaigns, traffic signs as well as cycling infrastructure and other measures to
promote street sharing. Cyclists redefine the urban space through their movement, moment of
leisure and social interactions. Choosing the bicycle as mean of transportation through the city is
seen as a form of resistance to the social ideology of the auto-mobile.

Keywords: Bicycle. Transportation. Urban Space.

RESIGNIFICACION DEL ESPACIO URBANO: la bicicleta como medio de
transporte y ocio

RESUMEN: La planificacion urbana histéricamente privilegié el uso del automovil en las
grandes ciudades, lo que acarre6 serios problemas de movilidad urbana. Considerando el
creciente nimero de ciclistas urbanos en Belo Horizonte, en este articulo se buscé investigar
junto a los mismos, cuales son las principales motivaciones para usar la bicicleta, como los
usuarios evaluan las politicas publicas de transporte y si estas han incentivado la adopcion de la
bicicleta como alternativa al automévil. Se realizé una investigacion empirica con trece ciclistas.
Aunque se han implantado ciclovias en la ciudad en los ultimos afios, estas no han traido
cambios efectivos para los entrevistados. Se sefialaron la falta de conexion entre las ciclovias, la
falta de campafias educativas y de sefializacion de transito, asi como otras medidas para
compartir las calles. Los ciclistas resignifican el espacio urbano a través de sus desplazamientos,
haciendo de estos momentos posibilidades de vivencias ludicas y de interacciones sociales.
Optar por la bicicleta como medio de transporte en la ciudad representa, asi, una forma de
resistencia a la ideologia social del automaovil.

Palabras-clave: Bicicleta. Transporte. Espacio Urbano.

Infrodugao

O planejamento urbano, com um discurso racional, historicamente privilegiou um meio
de transporte individual: o automovel - objeto técnico fundamental no projeto de transformacéo
do urbano.

O uso massivo do carro fez com que o planejamento urbano se adaptasse as suas
necessidades, criando distancias cada vez maiores e para percorrer essas distancias, as
pessoas acabam se tornando dependentes dos automéveis (LIBERATO, 2004). Assim, a

prioridade do automdvel particular cria cidades em escalas ndo compativeis com o0s
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deslocamentos de pedestres e ciclistas. As ruas e estradas tornam-se cada vez mais
movimentadas por automoveis e, por isso, perigosas.

O crescimento da frota automobilistica nos centros urbanos contribuiu também para o
aumento da poluicdo atmosférica e sonora, para o surgimento de doengas respiratérias, para o
agravamento nos niveis de estresse, da violéncia, de acidentes, de mortes da populacao e ainda
para 0 aumento do tempo gasto no transito.

Semelhante a muitas cidades no mundo, a modernizagdo de Belo Horizonte foi
acompanhada pela ampliacdo das redes de trafego automobilistico: alargamento de ruas,
avenidas e rodovias, 0 que contribuiu significamente para o aumento da sua frota de automéveis.
Dados do IBGE mostram que o nimero de automdveis em Belo Horizonte cresceu de 491.332
em 1999, para 1.223.305 em 2016.

Em Belo Horizonte, verifica-se ainda a irracionalidade no transporte coletivo por énibus,
acumulo de déficits operacionais e queda na qualidade. O transporte por metrd, por sua vez,
beneficia uma pequena parcela da populagdo: a unica linha existente “corre paralela a outras
linhas de trafego por dnibus e parte de seu trajeto se da em areas de baixa densidade
populacional e ndo atravessa o centro, apenas o tangencia” (ANDRADE; SOUZA, 2009, p.63).

Para além da baixa qualidade do transporte publico, o crescente nimero de veiculos
privados contribui para congestionar ainda mais o transito, aumentando o tempo de
deslocamento na cidade (ANDRADE; SOUZA, 2009).

Para inverter essa logica, seria necessaria uma revolugéo ideoldgica ou cultural, como
aponta Gorz (2005), ja que o uso dos automoveis é parte de uma politica econémica e movido
por investimentos multinacionais.

Nesse contexto, a bicicleta € considerada como uma alternativa viavel de transporte,
mas que, apesar de iniciativas ainda em fase de implementagao, carece de espaco (ciclovias) e
respeito da sociedade - o limite de 1,5m de distancia que demais veiculos devem manter da
bicicleta ndo € obedecido por grande parte dos condutores, e 0s ciclistas também ndo dispdem
de infraestrutura adequada das vias existentes, bem como de locais onde possam guardar a
bicicleta de forma segura.

Incentivar o0 uso da bicicleta é parte das metas da Organizagdo Mundial da Saude
(XAVIER, 2007). Entre os beneficios que a pratica do ciclismo pode gerar em termos de saulde,
destacam-se a redugao dos niveis de estresse, a melhora do condicionamento fisico, além de
poder propiciar novos lagos sociais. Todavia, essa politica de incentivo a prética do ciclismo,
como parte de uma politica que busca reduzir o sedentarismo na populagédo brasileira, parece

limitar a pratica pelo seu aspecto esportivo. Além disso, as medidas frequentemente adotadas
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pelas prefeituras para incentivar o ciclismo sdo a implementacéo das chamadas “ciclofaixas de
lazer” - geralmente nas manhas de domingo, ruas sdo fechadas ao trafego automotor e os
ciclistas podem circular com mais seguranga. Em vista disso, é importante problematizar o lazer
nessa questdo. Um pergunta instigante: porque as ciclofaixas de lazer se restringem aos
domingos? Seria somente aos domingos que experiéncias de lazer s&o vivenciadas? Essas e
outras reflexdes serdo retomadas na discussao deste trabalho.

Como apontou Schetino (2006), o andar de bicicleta € uma atividade de lazer, pois nessa
pratica estdo presentes caracteristicas como a presenca da ludicidade e a busca pelo
desenvolvimento pessoal e cultural. Mas um cuidado deve ser considerado, pois ndo significa
negligenciar o uso do veiculo como meio de transporte, mas considerar que mesmo como meio
de transporte 0 seu uso pode estar relacionado ao lazer. Para esclarecer essa posigao, é preciso
apontar que o lazer ndo é separado do trabalho, ou do préprio deslocamento a ele. O tempo de
lazer ndo é fragmentado dos outros tempos sociais, mas estabelece relagdes dialogicas. Nesse
sentido, o lazer pode ser compreendido como uma necessidade humana e dimensao da cultura,
caracterizada pela vivéncia ludica de manifestagdes culturais, no tempo/espago social (GOMES;
ELIZALDE, 2012).

Embora tenha aumentado o nimero de usuarios da bicicleta em Belo Horizonte, como
apontam as contagens realizadas em 2010 e 2016, respectivamente pelo grupo Mountain Bike
BH e a associagdo BH em Ciclo, com um crescimento de 480% no numero de ciclistas em seis
anos na capital?, os entraves sdo consideraveis: a malha cicloviaria é reduzida e desconectada,
falta sinalizagdo nas ciclovias existentes, bem como seguranga — pois verifica-se a falta de
educacao da populacdo que utiliza as ciclovias para estacionamento de automéveis ou ainda a
circulagdo que delas fazem os usuarios de motos e carros. Os ciclistas evidenciam assim, outras
formas de ocupagao do espago urbano e apropriagcdo dos meios de transporte: sdo minorias que
ainda resistem a hegemonia do automdvel.

Em vista do acima exposto, esta pesquisa buscou investigar junto aos ciclistas da
capital, quais s@o as suas principais motivagdes ao uso da bicicleta como meio de transporte na
cidade, como eles percebem as mudangas na estrutura cicloviaria, e se houve alteragdes
significativas, nos ultimos anos, que favoreceram o uso da bicicleta como meio de transporte. No
topico seguinte, os métodos utilizados neste trabalho serdo apresentados.

Metodologia

2 Fonte; http://www.mobilize.org.br/noticias/9547/numero-de-ciclistas-em-bh-aumenta-480-em-seis-anos-segundo-
grupos.html.
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A metodologia de investigagéo deste trabalho é de abordagem qualitativa. Uma pesquisa
empirica foi realizada por considerar que ela permitiria maior enriquecimento da discussao, bem
como extrapolacdo da natureza teédrica que esse tipo de problematizagdo costuma suscitar.
Assim, colaboraram com este trabalho treze ciclistas, entre homens e mulheres, que usam a
bicicleta como meio de transporte na cidade. A quantidade de participantes nesta pesquisa néo
foi estabelecida previamente. Esse numero foi alcangado através do método de amostragem por
saturagdo, que é definido por Fontanella, Ricas e Turato (2008, p. 17) como a “suspensao de
inclusdo de novos participantes, quando os dados obtidos passam a apresentar, na avalia¢do do
pesquisador, uma certa redundancia ou repeticao, nao sendo considerado relevante persistir na
coleta de dados”.

A aproximacao do pesquisador com o0s entrevistados se deu num primeiro momento, a
partir de encontros aleatérios pelas ruas da capital. A partir desse primeiro momento, os ciclistas
favoraveis a pesquisa formalizaram sua participacao através do Termo de Consentimento Livre e
Esclarecido, e outros encontros se seguiram para a realizagao das entrevistas, de acordo com a
disponibilidade de cada ciclista, e do préprio pesquisador. O método conhecido como “bola de
neve” também foi empregado, pois dessa forma, os ciclistas entrevistados poderiam indicar
outros ciclistas que poderiam contribuir com o trabalho.

As entrevistas foram guiadas por um roteiro semiestruturado, justificando-se ao que May
(2004) aponta como um tipo de entrevista menos padronizada, o que pode incrementar os
relatos dos entrevistados, pois, mesmo que se siga um direcionamento inicial, € ainda possivel
que o entrevistado responda nos seus proprios termos, o que contribui para gerar compreensées
ricas das biografias, experiéncias, opinides, valores, aspiracdes, atitudes e sentimentos das
pessoas.

A elaboragao prévia de um roteiro de entrevista, permitiu apontamentos direcionados, no
sentido de esclarecer as indagacOes e hipoteses prévias, bem como uma maior abertura para
que o entrevistado possa ter certa liberdade no uso dos termos, em comparacdo a entrevista
estruturada, onde o roteiro é determinado e nédo ha espago para variagdes.

Quanto ao roteiro, dez perguntas foram colocadas. S&o elas: 1) Qual a sua idade? 2)
Qual a sua cidade de origem? 3) Vocé mora em Belo Horizonte? 4) Qual é a sua ocupagao? 5) O
que te motiva a usar a bicicleta como meio de transporte? 6) Qual percurso vocé geralmente faz
de bicicleta e para quais finalidades? 7) O que vocé pensa sobre as politicas publicas em Belo
Horizonte no que tange ao uso da bicicleta como meio de transporte? 8) O que vocé pensa sobre
as ciclovias que foram/estdo sendo implantadas na cidade? 9) Vocé percebeu alguma

melhora/facilitagdo nos ultimos anos, nos trajetos que vocé percorre de bicicleta? 10) Sinta-se a
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vontade para contribuir com esta pesquisa caso queira fazer algum comentario relacionado ao
uso da bicicleta na cidade.

Para anélise das entrevistas, foi utilizado o método de anélise de contetdo, pois é um
método que representa um conjunto de instrumentos metodoldgicos que se aplicam a discursos
diversificados como apontado por Bardin (2011). Minayo (2003, p.74) enfatiza que “a anélise de
contetido visa verificar hipoteses e ou descobrir o que esta por tras de cada conteudo manifesto”.
Como forma de verificagdo de hipéteses e analise dos discursos, as falas dos entrevistados
foram categorizadas de acordo com o0s assuntos considerados mais relevantes. A analise dos
resultados possibilitou a identificagdo de cinco categorias de interesse para a presente
discusséo, sdo elas: o perfil do ciclista, a motivagdo ao uso da bicicleta como meio de transporte,
a otica do ciclista sobre as politicas publicas de promogdo ao uso da bicicleta, uma breve
avaliagdo das ciclovias construidas na capital e por fim, suas percepgdes de melhora ou
facilitagdo para o uso da bicicleta como meio de transporte na cidade nos ultimos anos.

Para discussdo dos resultados, foram destacados fragmentos de depoimentos
transcritos relacionados com as unidades de analise caracterizadas, de interesse para o
investigador, a partir da problemética de investigacdo proposta. Os entrevistados foram

identificados por letras, a fim de proteger suas identidades.

Urbanismo como racionalidade segregadora

Henry Lefebvre, na sua obra “A revolugé@o urbana”, analisa a problematica urbana que
ndo pode ser entendida, quica conhecida, enquanto for considerada como subproduto da
industrializacdo: o0 maximo que resultou dessa redugéo do urbano foi o urbanismo, isto é, a
tentativa de submeter a realidade urbana a racionalidade industrial, as exigéncias do mundo
supostamente l6gico, sem contradigdes nem conflitos, da mercadoria. “O urbanismo aparece,
assim, como o veiculo de uma racionalidade limitada e tendenciosa, da qual o espago,
ilusoriamente neutro e ndo-politico, constitui 0 objeto (objetivo)” (1999, p.148). Para o autor, o
urbanismo, objetivo na aparéncia, por ser encomendado pelo Estado, é urbanismo de classe e
encerra uma estratégia de classe, uma légica particular.

Para denominar a sociedade pos-industrial, ou seja, aquela que nasce da
industrializacdo e a sucede, Lefebvre propde o conceito de sociedade urbana, designando mais
que o fato consumado, a tendéncia, a orientagdo, a virtualidade. O espago urbano torna-se o
lugar do encontro das coisas e das pessoas, lugar da troca.
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A revolugdo urbana designa assim, o conjunto de transformacbes que a sociedade
contemporanea atravessa para passar do periodo em que predominam as questbes de
crescimento e de industrializagdo, ao periodo no qual a problematica urbana® prevalecera
decisivamente. Passara para o primeiro plano a busca das solugdes e das modalidades proprias
a sociedade urbana.

O que é o urbano, entdo? Lefebvre prefere o termo “urbano” a “cidade” justificando que

esta ultima

( ...) parece designar um objeto definido e definitivo, objeto dado para a ciéncia e
objetivo imediato para a ac&o, enquanto a abordagem tedrica reclama inicialmente
uma critica desse “objeto” e exige a nogdo mais complexa de um objeto virtual ou
possivel. Noutros termos, nessa perspectiva, ndo ha uma ciéncia da cidade
(sociologia urbana, economia urbana, etc.) mas um conhecimento em formagéo do
processo global, assim como de seu fim (objetivo e sentido). O urbano (abreviagéo
de “sociedade urbana”) define-se portanto ndo como realidade acabada, situada, em
relagdo a realidade atual, de maneira recuada no tempo, mas, ao contrario, como
horizonte, como virtualidade iluminadora. (LEFEBVRE, 1999, p.25-26. Grifos do
autor).

De acordo com essa passagem e através de outras explicagdes presentes na obra, fica
claro que o termo urbano substituiria o termo cidade, por aquele ampliar a ideia de objeto,
colocando no panorama uma ideia de possibilidade, virtualidade. Em obra anterior (1969, p. 49-
50), Lefebvre ja havia explicado: a cidade é uma realidade presente, imediata, dado pratico
sensivel, arquitetdnico. O urbano por outro lado, representa uma realidade social composta por
relacles a serem concebidas, construidas ou reconstruidas pelo pensamento, portanto remete a
virtualidade, possibilidade. Mas esse termo, “urbano”, como coloca o filésofo, também nao pode
dispensar uma base pratico sensivel, uma morfologia: “o urbano néo € uma alma, um espirito,
uma entidade filoséfica” (LEFEBVRE, 1969, p.50). E ainda, o autor reconhece que “a cidade tem
uma existéncia histérica que néo se pode desconsiderar. Ainda ha e por muito tempo havera
cidades pequenas e médias” (LEFEVRE, 1999, p.59).

Para o autor, o urbano néo é concebido simplesmente como espago vazio repleto de
objetos. E um campo de tensdes altamente complexo. E uma virtualidade, um possivel

impossivel:

A cidade, o urbano, também é o mistério, 0 oculto. Atras da aparéncia, e sob a
transparéncia, empreendimentos sdo tomados, poténcias ocultas atuam, sem contar
0s poderes ostensivos, como a riqueza e a policia. Até nova ordem, ao urbano nunca

3 A problematica urbana é uma questdo mundial. Para Lefebvre, 0s mesmos problemas encontram-se no socialismo
e no capitalismo, assim como a mesma auséncia de resposta. A sociedade urbana s6 pode ser definida como
planetaria. Virtualmente, ela cobre o planeta re-criando a natureza, anulada pela exploragdo industrial de todos os
recursos naturais (materiais e “humanos”), pela destrui¢do de todas as particularidades ditas naturais. (1999, p.150)
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falta um lado repressivo, que provém do que nele se esconde, assim como da
vontade de manter os dramas velados, as violéncias latentes, a morte e a
cotidianidade. Esse lado repressivo incorpora-se nas concepgdes do espaco. Ele
nutre a transgresséo. (LEFEBVRE, 1999, p.111)

Quanto as questdes do espaco, 0 autor entende que as ideologias sobre ele atribuidas
buscam limitar os espagos diferenciais a fim de torna-lo homogéneo, levando-se dessa forma
também, a passividade. Uma enorme pressao se exerce sobre as consciéncias para manté-las
em quadros limitados. Carlos (2004) ajuda a esclarecer a ideia colocada em Lefebvre (1999) de

forma mais préxima da realidade brasileira:

Nas estratégias dos “planos” o uso & pensado na perspectiva de uma simplificagdo
das necessidades e, desse modo aparece separadamente, na cidade, a partir do
estabelecimento de fungdes bem delimitadas, como aquela da moradia, do trabalho e
do lazer. A partir dai se busca uma solugéo técnica aos problemas que emergem de
cada uma dessas fungbes separadamente. Como decorréncia inevitavel, o ato de
morar se reduz a funcéo residencial. Trata-se da propria cidade reduzida a seu nivel
do funcional, porque a morfologia urbana é cada vez mais produto de estratégias
politicas que impéem uma ordem repressiva em que as diferencas s&o,
constantemente, esmagadas em nome do progresso € dos interesses imobiliarios;
com esse objetivo, deslocam-se favelas, expulsam-se moradores de antigos bairros.
(CARLQS, 2004, p.12)

Compreende-se que a politica do espago busca concebé-lo como um meio homogéneo
e vazio, numa logistica de uma racionalidade limitada que “motiva uma estratégia que destrdi,
reduzindo-os, os espagos diferenciais do urbano e do “habitar”. (LEFEBVRE , 1999, p.51)

Antes de prosseguir nessa analise, faz jus dialogar nesse momento com as concepgdes
de espaco aqui tratadas. Lefebvre resume a concepgao do espaco da seguinte forma: “O espago
revela sua natureza, aquilo que sempre foi: a) um espaco politico, lugar e objeto de estratégias;
b) uma projegdo do tempo, reagindo sobre ele e permitindo domina-lo, e, por conseguinte,
atualmente, explora-lo até a morte. O que anuncia a libertagéo do tempo-espago” (1999, p.48).

O espago tornou-se instrumental. Ele é o lugar e o meio onde se desenvolvem
estratégias, onde elas se enfrentam. O espago ndo é neutro geografica ou geometricamente, ele
tem sido instrumentalizado para fins variados, seja organizando fluxos e subordinando-os a
regras institucionais, seja controlando e regendo tecnocraticamente a sociedade, repartindo as
pessoas nos lugares prescritos (LEFEBVRE, 2008).

Lefebvre (2008) ainda assinala que ao espago esta implicito o tempo: ndo se compra
apenas um espago permeado por signos de prestigio e hierarquia social, mas adquire-se
também uma distancia, que vincula a habitagdo aos lugares (centro de comércio, de cultura, de
trabalho). Nesse processo, uma racionalidade segregadora acaba expulsando os considerados

incomodos ou mesmo ameagadores para as periferias desurbanizadas, o que ao contrario de ser
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um processo neutro, € a efetiva segregagdo socio espacial no urbano, onde as pessoas
(sobretudo trabalhadores), sé@o dispersadas, distanciadas dos centros, provocando uma
deterioragao da vida social.

Para Lefebvre (1999), as grandes cidades consagram a desigualdade. Devido ao
elevado nimero de habitantes, sempre se estabelecera uma sociedade de massas, 0 que
implica a coagao e portanto a violéncia e represséo permanentes. A segregacao é generalizada
por classe, bairro, profissdo, idade, etnia, sexo. O espago torna-se raro e aqui estd uma das
segregacOes da qual o presente trabalho mais evoca: o espago torna-se bem valioso, luxo e
privilégio mantidos e conservados por uma pratica, central, e estratégias de Estado.

O uso do carro nas grandes cidades hoje, € tido como uma alternativa ao transporte
publico precario (JACOBS, 2009). Além disso, como as estratégias urbanas priorizam a
ampliagdo de vias para a circulagdo do automovel particular e pouco fazem para o transporte
coletivo ou de ciclistas e pedestres (as calgadas, destinadas a circulagdo dos pedestres séo de
responsabilidade do proprietario do terreno e ndo das prefeituras. Além disso, pouca fiscalizagao
existe para a garantia de sua ideal estrutura e qualidade), o carro é visto como fim e meio
prioritario de circulagao na cidade. Mas esta é uma solucao individual para um problema coletivo
que é o transito, a questdo do transporte e ainda a problematica urbana acima abordada. Assim,
como aponta Villaga (2011), isso provoca a segregagdo da sociedade entre aqueles que
possuem carro e dispde do direito de circular na cidade e aqueles que ndo possuem e ficam
sujeitos e limitados & sua condigdo econdmica. Com isso, a superioridade social relativa dos
usuarios de automaoveis é evidenciada.

Nesse sentido, como aponta Patrdo (2011), as ruas, que simbolizam o espago da
diversidade, da democracia, sdo radicalmente esvaziadas da presenga das pessoas,
comprometendo assim, as multiplas dimensbes da sociabilidade humana. Dessa forma, as
pessoas passam a circular sobretudo, enquanto mercadorias, da casa para o trabalho e deste
para aquele. Também nesse sentido, Carlos (2004) corrobora com Patrdo ao apontar que
atualmente, os lugares recorrentemente redefinidos pelas estratégias imobiliarias, marcam a
passagem do processo de “consumo no espago ao consumo do espago”, revelando a tendéncia
a eliminacao do encontro, submetido cada vez mais a mercadoria (CARLOS, 2004, p.11).

Na atual sociedade de consumo (BAUDRILLARD, 1995), em que o tempo é quantificado
para operacionalizar a vida, a velocidade permitida pelo automével € a maxima do ideal de
modernidade e eficiéncia tdo buscados pelos cidaddos, pois o carro se torna simbolo de poder.

E a rua, a animagdo da cidade, considerada como o “palco” para os acontecimentos

urbanos, converte-se “numa redugao indispensavel a passagem solitaria, cindindo-se em lugar
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de passagem de pedestres (encurralados) e de automoveis (privilegiados)™:

A rua converteu-se em rede organizada pelo/para o consumo. A velocidade da
circulagdo de pedestres, ainda tolerada, é ai determinada e demarcada pela
possibilidade de perceber as vitrinas, de comprar os objetos expostos. O tempo
torna-se o “tempo mercadoria” (tempo de compra e venda tempo comprado e
vendido). A rua regula o tempo além do tempo de trabalho; ela o submete ao mesmo
sistema, o do rendimento e do lucro. Ela n&o é mais que a transigé&o obrigatoria entre
o trabalho forgado, os lazeres programados e a habitagdo como lugar de consumo.
(LEFEBVRE, 1999, p.27)

Como Lefebvre alertou, o espago urbano néo € neutro e isso € evidenciado através das
estratégias segregadoras ja mencionadas. E ainda, a forte presséo da industria automobilistica,
isto €, do lobby do automovel, fazem da sua circulagdo um objetivo prioritario. No entanto, como
ja declarou Lefebvre (1999), aproxima-se 0 momento em que sera preciso limitar os direitos e 0s
poderes do automdvel, a fim de recuperar a vida social e urbana. Mas isso ndo acontecera sem
dificuldades ou destruicdes. E nesse sentido que o uso da bicicleta parece revelar uma forma de
resisténcia a hegemonia do automdvel. Resistindo a essa imposigdo cultural que € o uso
massivo do carro, os ciclistas reapropriam o espaco urbano, que se torna possibilidade de
vivéncias ludicas e interagdes sociais. A bicicleta aparece ndo como solugéo dada ou resposta
concreta, mas como, a partir de uma tomada de consciéncia, € na contracultura do atual projeto
urbanistico perseguido, os ciclistas urbanos pretendem recuperar o direito a cidade - néo relativo
a apenas circular por ela, mas a sua real apropriacdo e fungdo do habitar, que nao se limita ao
suprimento da necessidade de habitagdo dos individuos, mas legitima a recusa das pessoas em
se deixar afastar da vida e dindmica urbanas - incluidos ai 0 acesso aos servigos, que garantem
uma boa qualidade de vida, o acesso ao centro, as redes e circuitos de comunicagao, de
informacg&o e de troca (LUCENA, 2013).

A bicicleta € considerada, pois, um “modelo nunca ultrapassado do deslocamento
socialmente responsavel, sem desperdicio de recursos, ndo estressante e, como se nao
bastasse, divertido” (GUARNACCIA, 2001, p.75). A bicicleta é, ainda, um veiculo igualitario e
propiciador da intimidade. Para esse autor, a bicicleta é a sintese das utilizagdes possiveis da
roda: jogo, transporte e oragdo (os povos pré-colombianos ignoravam a roda para 0s
deslocamentos e s6 a utilizavam para os brinquedos. Os tibetanos, a concebiam exclusivamente
para seus instrumentos de orag&o). Liberato (2004) entende que o uso da bicicleta “pode
aparecer como parte de uma alternativa integral a um dado desenvolvimento, do qual sabemos
os resultados ecoldgicos, e no fim do qual estara esperando é, na melhor das hipbteses, a

depressdo.” (p.12) A eficiéncia social da bicicleta, soma-se uma perspectiva mais radical: a
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possibilidade ou aposta de uma outra significagdo do tempo e do transito (ou a supressdo de
ambos).

Feitos estes esclarecimentos, serdo apresentados no seguinte topico, os resultados da
pesquisa empirica realizada junto aos ciclistas urbanos da cidade de Belo Horizonte seguidos

das discussoes florescidas a partir das entrevistas.

Resultados e discussao

Como mencionado, através da analise de contelido dos relatos coletados, foi possivel a
identificagdo de cinco categorias de interesse para a presente discussdo, sao elas: o perfil do
ciclista, a motivagdo ao uso da bicicleta como meio de transporte, a otica do ciclista sobre as
politicas publicas de promogdo ao uso da bicicleta, uma breve avaliagdo das ciclovias
construidas na capital e por fim, suas percepgcdes de melhora ou facilitagdo para o uso da
bicicleta como meio de transporte na cidade nos ultimos anos.

Na primeira categoria de andlise, identificou-se diferentes perfis dos ciclistas
entrevistados. Fizeram parte da investigagao professores, estudantes de graduagao, de ensino
médio, engenheiro civil, lavador de carro, musico e programador. A idade variou de 17 a 49 anos.
Foram encontrados ciclistas oriundos de Pompéu, Paraopeba, Rubim, Goiania, Feira de
Santana, Sao Paulo e Belo Horizonte. A pesquisa constatou que a bicicleta € utilizada por
diferentes pessoas, de diferentes idades e com diferentes ocupagdes profissionais. Assim, salvo
determinadas excecdes, pode-se considerar que ndo hd uma idade especifica para o uso da
bicicleta como meio de transporte assim como também seu uso ndo esta restrito a um
determinado perfil da populagéo.

Em relacdo a segunda categoria de analise, foi unanime a consideracdo de que a
motivagdo para 0 uso da bicicleta como meio de transporte se baseia, entre outros aspectos, na
economia de tempo, resultado compativel com as investigacdes de Dias (2017), em sua
avaliagdo sobre os fatores que levariam os usuarios a utilizarem mais a bicicleta. A fala do

entrevistado G esclarece bem essa colocagéo:

Com a bike vou para a faculdade, para o centro e até para viagens. Uso por ser
divertido, mais &gil que automéveis, ndo gasta combustivel, s6 arroz e feijao,
mantém a mente e o corpo sdo. O tempo gasto com a locomogdo & a maior
vantagem. De carro pra faculdade gasto quarenta e cinco minutos, de bike gasto
vinte. Além da liberag&o de endorfina, a sensagéo de liberdade, a economia.

A bicicleta é percebida como um veiculo que poupa o tempo gasto no deslocamento,
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sobretudo nos horarios de pico de trafego, quando o transito fica mais congestionado e lento. Foi
apontado também por muitos entrevistados, a possibilidade de se praticar uma atividade fisica
concomitantemente ao deslocamento até o trabalho/faculdade/escola, destinos mencionados
pelos ciclistas entrevistados. Muitos entrevistados comentaram sobre a dificuldade para fazer
atividades fisicas no dia a dia, devido a rotina cansativa de estudos ou trabalho. Para eles, usar
a bicicleta em seus deslocamentos é uma forma de se manter ativo. Sobre esse aspecto, Silva e
Silva (2005) j& apontaram que as administragdes centrais de cada pais poderiam economizar
verbas significativas no setor da saude caso as pessoas substituissem o veiculo automotor, no
que concerne as viagens de curta distancia, pelos modos de transportes ndo motorizados tais
como a bicicleta ou a caminhada. Isto porque, como mencionou Papon (2012), citando os
beneficios da préatica do ciclismo encontrados por Bouvier (1992), a adogao da bicicleta como
modo de deslocamento ativo contribui para o desenvolvimento da for¢a e da resisténcia
muscular, desenvolvimento dos musculos respiratorios - 0 que pode beneficiar as pessoas que
sofrem de asma ou bronquite4, prote¢do contra doenga coronariana, diminuigdo dos riscos de
obesidade e osteoporose, controle do diabetes, tem ainda agéo favoravel sobre a depresséo em
decorréncia do aumento da confianga em si mesmo e da autoestima e por fim, ajuda a diminuir o
estresse e a ansiedade.

Os resultados apontaram também o prazer que esta implicito na atividade de pedalar e a
vantagem em n&o contribuir com a poluicdo atmosférica, evidenciando o aspecto ludico do
pedalar bem como a consciéncia ambiental de alguns ciclistas: “O que sempre me motivou, e
continua a motivar a andar de bicicleta, € o prazer de pedalar. Nos ultimos 10 anos, também me
motiva a possibilidade de contribuir para uma mobilidade urbana mais sustentavel’
(Entrevistado K). A bicicleta é considerada uma opg¢édo ecologicamente sustentavel para a
cidade (LIBERATO, 2004; XAVIER, 2007; SILVEIRA, 2010), como evidenciado pela literatura e
destacado por alguns ciclistas. Os beneficios da adogéo da bicicleta como meio de transporte
sao nao somente individuais, mas coletivos, pois ajudam a reduzir as emissdes de monoxido de
carbono na atmosfera, a poluigédo sonora, bem como o sentimento de inseguranga geral dos
usuérios das vias publicas (SILVA; SILVA, 2005). Sobre a questdo ecoldgica, Silveira (2010)
aponta também que a bicicleta é o meio de transporte que apresenta 0 menor consumo de
energia primaria em mega joule por passageiro - km. E como a bicicleta néo utiliza combustiveis

fésseis, ndo gera gases de efeito estufa, causando menos impactos ambientais. Silveira conclui

4 Mesmo que ciclistas pedalem em cidades poluidas, os beneficios que a pratica propicia ndo sdo
negligencidveis: isto porque uma pessoa no trénsito dentro do carro com ar condicionado ligado respira tanto ou
mais particulas nocivas em suspensdo no ar que um ciclista pedalando na rua. Para mais informagdes:
http://vadebike.org/2008/08/pedalar-no-transito-nao-faz-mal-para-a-saude/
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assim, que a bicicleta é o meio de transporte que possui maior eficiéncia energética.

O entrevistado “H”, entre outras colocagdes, menciona que normalmente passa por
grandes avenidas nos seus deslocamentos, como as avenidas Antonio Carlos e Pedro I, mas
“(...) as vezes passo por ruas do bairro quando tenho mais tempo ou quero pedalar mais
tranquilo.” Passando pelas ruas dos bairros, “H” levaria mais tempo para chegar ao centro. Isso
aponta para uma outra forma de vivenciar o deslocamento - menos regido pela velocidade, e
mais aberto as experiéncias urbanas. Outra condi¢do permitida por esse tipo de deslocamento &
o fato de a bicicleta poder eventualmente, circular em locais inacessiveis a outros modais. Além
disso, em situagdes de impasse, caso de congestionamento de trafego ou pane, o ciclista pode
desmontar e, na condigéo de pedestre, continuar a viagem pela calgada (GEIPOT, 2001).

Em seus comentarios, muitos ciclistas compararam a bicicleta ndo somente ao carro,
mas também ao 6nibus. A vantagem da bicicleta em relagé@o ao transporte coletivo € justificada
pela rapidez no deslocamento e, com ainda mais destaque, pela questdo financeira. Um

comentario que destaca esses dois pontos pode ser observado na fala seguinte:

Regularmente fago deslocamento casa/trabalho/casa. S&o oito quildmetros por
trecho, fago trés vezes por semana. A Bicicleta proporciona alivio como atividade
fisica, maior mobilidade no transito e também economia financeira em relagdo ao
transporte publico. Na ida, gasto o mesmo tempo que no transporte publico, se
contar também o tempo do banho (quarenta e cinco minutos). Na volta, gasto cerca
de cinquenta por cento a menos [de tempo]. (Entrevistado B)

Nesse aspecto, pode ser apontado também a flexibilidade da bicicleta. Como coloca
Silveira (2010), a bicicleta é acessivel em quase todos os pontos da cidade. Afinal, ela ndo esta
presa a horarios nem rotas preestabelecidas, como no caso do transporte coletivo por 6nibus.

Como visto, sdo varios os motivos que levam uma pessoa a adotar a bicicleta como
meio de transporte. N&o se pode contudo negar as dificuldades que os ciclistas enfrentam: “Na
verdade, ndo tenho conseguido utilizar muito a bicicleta pela dificuldade de pedalar até o local de
trabalho e, por isso, utilizo mais a bicicleta para alguns compromissos ou reunides quando
localizados préximos, menos de cinco quildmetros, da minha casa” (Entrevistado K). O
entrevistado menciona a dificuldade em pedalar até o local de trabalho, que provavelmente esta
mais distante de sua residéncia do que cinco quildmetros. E importante destacar que o clima da
cidade, com temperaturas geralmente elevadas o ano inteiro, bem como as condigdes do terreno
(Belo Horizonte é conhecida pelos seus morros), fazem com que as condi¢des de pratica sejam
bem especificas. Sendo assim, a pratica do ciclismo urbano necessita ndo somente de
investimento em infraestrutura cicloviaria, mas investimento também por parte de empresas,

escolas e faculdades para providenciar condigbes favoraveis aos seus clientes, alunos ou
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funcionarios. O entrevistado “K” comenta nesse sentido, a necessidade de implantagdo de
bicicletarios e vestiarios para que o usuario da bicicleta possa guardar o seu veiculo em
segurancga, bem como tomar uma ducha antes de comegar o expediente. Para “K”, entre outras
acdes, para além de politicas publicas, a sociedade civil tem também um importante papel no
protagonismo do ciclismo urbano, ao criarem associagdes de ciclistas, como a BH em Ciclo, da
qual faz parte.

Na terceira categoria de analise, onde é abordada a percepgéo dos ciclistas em relagdo
as politicas publicas de transporte, no que concerne ao uso da bicicleta, poder-se-ia acreditar
que a cidade melhorou nesse aspecto, ja que algumas ciclovias e ciclofaixas foram implantadas,
como apontado pelo entrevistado “F”. Todavia, essas ciclovias e ciclofaixas ndo atendem a
populacdo que necessita circular pela cidade essencialmente com a bicicleta, mas aquela
favorecida economicamente e/ou geograficamente, considerando que a maior rede cicloviaria se
concentra na regional centro-sul da cidade, regido privilegiada em termos de equipamentos
culturais e de comércio, e que utilizaria a bicicleta somente aos finais de semana, a passeio,
como colocado pela entrevistada “J”: “As ciclovias beneficiam somente um grupo especifico de
pessoas. As pessoas que precisam realmente usar a bicicleta como meio de transporte ndo
foram atendidas. Para quem mora na Savassi e precisa ir para a Pampulha, ndo vai usar
bicicleta. Mas se quiser passear por la, sim.”

Como apontado pelo entrevistado “B”, o poder publico tem dado os primeiros passos na
diregdo de uma politica de incentivo ao uso da bicicleta, mas que s&o ainda incipientes: “Nao ha
coeréncia nem integragao entre as poucas iniciativas existentes, o que da impressao de falta de
planejamento e consideracdo com o tema. E preciso melhorar muito, mas os primeiros passos
comegam a ser dados pelo poder publico.” A aparente falta de planejamento que o entrevistado
expde, parece justificar a falta de conectividade entre as ciclovias. Na mesma diregdo, a
entrevistada “A” comenta: “Acho que tem regides que sé&o apropriadas para andar de bicicleta,
mas na minha n&o. As pessoas nao respeitam e nao tem sinalizagao. Acho que precisa planejar
melhor as ciclovias, melhorar a sinaliza¢do e educar a populagdo.” O entrevistado “D” corrobora
a fala anterior acrescentando ainda que os motoristas desconhecem as leis de transito em
relacédo a bicicleta. Para o entrevistado, ainda “falta uma espécie de campanha educativa para as
pessoas, e isso eu acho que é responsabilidade da prefeitura.” Em sua fala, o entrevistado “L”
destaca a necessidade que os motoristas de onibus, os taxistas e os demais motoristas de
automdveis tém, de aprender os artigos do cddigo de trénsito que tratam do uso da bicicleta
como veiculo. Ele destaca também a necessidade de campanhas de incentivo ao uso da

bicicleta em detrimento do carro, e investimentos em fiscaliza¢do e sinalizagao de trénsito, para
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garantir a seguranca do ciclista nas ruas da capital:

Nos ultimos anos vém sendo feitas algumas coisas, como construgdo de ciclovias,
mas ainda considero o esforco e a vontade politica muito pequenos. Falta
campanhas educativas para a populagdo sobre a presenca das bicicletas na cidade,
campanhas que incentivem o uso da bicicleta, fiscaliza¢éo, regulagdo na construgdo
das ciclovias, planejamento urbano que inclua esse modal, etc. Na minha opinido, é
preciso investir ndo somente em infraestrutura, mas também em campanhas
educativas para motoristas, que devem aprender a conviver com as bicicletas nas
ruas, e campanhas de incentivo, para que cada dia mais pessoas troquem o carro
pela bicicleta. (Entrevistado L)

De modo geral, embora os ciclistas entrevistados tenham constatado iniciativas do poder
publico para incentivar o uso da bicicleta, & consensual que estas iniciativas nao priorizaram de
fato a adogao deste modal de transporte. Foi destacado a falta de campanhas educativas, a falta
de sinalizagéo, a falta de conectividade entre as ciclovias e também a localizagdo destas: “S6
enganacdo. Se houvesse incentivo, teriamos ciclovias nas avenidas mais perigosas como a
Antbnio Carlos e a Cristiano Machado.” (Entrevistado G)

Para a ciclista “E”, as politicas publicas em relagdo a bicicleta se baseiam em esporte e
lazer € ndo em transporte: “Acho que tem incentivo para usar a bike para lazer, mas para
trabalho n&o.”

Em vista de variados comentarios sobre o uso da bicicleta para o lazer em detrimento do
transporte, mencionado na terceira e quarta categorias, algumas consideragdes sobre o lazer

serdo feitas a seguir, a guisa de esclarecimentos.

A bicicleta como meio de transporte e lazer

Como mencionado, foi evidenciado nas falas dos entrevistados, que as ciclovias que tém
sido construidas na cidade, se destinam aquelas pessoas que utilizam a bicicleta somente a
passeio e aos finais de semana: “N&o tem ciclovia no percurso que fago, tem na Lagoa e na
Fleming, mas é pra lazer, uso quando vou dar uma volta la pra fazer exercicio” (Entrevistado E).
E também: “Fizeram uma nova ciclofaixa perto de onde moro, mas é para fins de lazer, ndo de
trabalho, pois liga o bairro a lagoa da pampulha” (Entrevistado ).

Nesses apontamentos, pode ser percebido uma negligéncia governamental quanto ao
uso da bicicleta como meio de transporte. Nesse sentido, a bicicleta parece ser concebida pelos
gestores dessas politicas, somente como utilitaria ao final de semana, para passeio, ja que as
ciclovias localizam-se principalmente proximas aos pontos turisticos da cidade, caso da ciclovia
da Lagoa da Pampulha, e séo mais numerosas na regional centro-sul (sabidamente privilegiada
em questdes de equipamentos culturais). Além disso, as ciclovias da regido central da cidade
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néo tem conexdo com as vias de acesso a mesma, 0 que dificulta a acessibilidade ao centro
pelas pessoas que habitam as regides periféricas da capital e utilizam a bicicleta como
transporte.

Retomando as discussOes iniciadas na introdugdo, pretende-se problematizar a
concepgao de lazer aqui tratada. Ainda que sejam medidas de incentivo ao uso da bicicleta, as
chamadas “ciclofaixas de lazer” ndo sdo estruturas permanentes no cotidiano da cidade. As
ciclofaixas de lazer surgiram em Sao Paulo® em 2009. Trata-se de faixas reservadas para uso
exclusivo dos ciclistas nas principais ruas e avenidas da cidade, das 7:00 as 16:00 horas aos
domingos e feriados (YU, 2014). Retoma-se a questao para reflexdo: porque as ciclofaixas de
lazer s6 funcionam aos domingos e feriados?

Embora uma pesquisa direcionada para os atores publicos ou gestores desses projetos
cicloviarios ndo tenha sido feita, pode-se levantar suspeitas quanto as suas compreensdes de
lazer, que podem se aproximar com as visdes ditas funcionalistas. O lazer €, nesse sentido,
associado a um momento desconectado das obrigagdes. A ideia de tempo de lazer separado de
outras esferas da vida, colabora com a manutencdo das forgas capitalistas e consumistas

presentes na sociedade, como explica Gomes (2004) ao citar os estudos de Marcellino (1987):

Um ponto marcante relaciona-se com as chamadas “abordagens funcionalistas” do
lazer. No seu entender, tais abordagens s&o conservadoras, disciplinadoras, visam a
manutengédo do status quo, mascaram injusticas sociais e funcionam como valvulas
de escape das tensdes. Como as abordagens funcionalistas procuram ajustar o
individuo de forma acritica ao contexto em que vive, incentivam o consumismo em
relacdo ao lazer. (GOMES, 2004, p.121)

Como ja apontado por Beatty e Torbert (2003), o lazer frequentemente é considerado
como a negagdo do trabalho ou definido como tempo livre, tempo residual das obrigacoes.
Dessa forma, o lazer poderia ser caracterizado como tempo de simplesmente relaxar da rotina
diaria e descansar a mente. Nao se pretende dizer que essas atitudes sejam negativas, pelo
contrario, sdo também importantes, mas lazer ndo € so isso. Lazer € também tempo de reflexao,
de contestagé@o, de novas aprendizagens. A dicotomizagdo presente no entendimento de lazer
como tempo liberado das obrigagdes, ndo consegue problematizar as complexas e dinamicas
dimensdes da vida coletiva. Gomes (2011) esclarece que essa compreensao dicotomizada do
lazer colabora com a manutencdo de uma ldgica evolutiva e linear, que pretende delimitar os
tempos, as historias, as culturas, os saberes e as praticas de multiplas realidades e povos.

Lefebvre (1969, p.92) contribui com essas colocagdes ao mencionar a dissociagao da vida social

5 Informagbes encontradas no site:https://bicicletanarua.wordpress.com/2013/01/11/artigo-uma-reflexao-critica-
sobre-as-ciclofaixas-de-lazer-de-florianopolis/ Acesso em 17 de fevereiro de 2018.
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e do urbano:

(...) Eis uma vida quotidiana bem decupada em fragmentos: trabalho, transporte,
vida privada, lazeres. A separagdo analitica os isolou como ingredientes e elementos
quimicos, como matérias brutas (quando na verdade resultam de uma longa histéria
€ implicam numa apropria¢éo da materialidade.

Lefebvre considera ainda que, para enfrentar a problematica urbana, é necessario
acabar com as separagdes: “cotidianeidade-lazeres” ou ‘“vida cotidiana-festa”. Com suas
palavras: “O problema é restituir a festa transformando a vida quotidiana. A cidade foi um espago
ocupado ao mesmo tempo pelo trabalho produtivo, pelas obras, pelas festas. Que ela reencontre
essa funcdo para além das fungdes, na sociedade urbana metamorfoseada.” (LEFEBVRE, 1969,
p.119)

Assim, considera-se que o proprio deslocamento de casa para o trabalho pode ser vivido
de forma ludica, e ai estaria uma manifestagdo de lazer. Além disso, a bicicleta € um meio de
transporte que favorece essa vivéncia porque aproxima as pessoas, maximiza as vivéncias,
torna o tempo de deslocamento mais denso. Dessa forma, as pessoas podem vivenciar
momentos de lazer no seu dia a dia ao adotarem a bicicleta como meio de transporte. Com isso,
ressalta-se que as “ciclofaixas de lazer’, abordadas anteriormente, poderiam funcionar em
qualquer dia da semana, ja que o lazer ndo deveria se restringir ao final de semana ou a um
periodo determinado do dia. Para ilustrar essa posi¢ao, salienta-se que andar de bicicleta para o
deslocamento acaba se tornando por vezes um passeio ao trabalho e acrescentando momentos
prazerosos no dia a dia.

Com isso, a bicicleta ndo € somente uma tecnologia de transporte eficiente, ndo
poluente e propiciadora de uma melhoria das condigdes fisicas do usuario. Ela é também um
veiculo que transporta o individuo para experiéncias mais profundas nos seus deslocamentos e
permite uma liberdade de usufruir e vivenciar a cidade de forma que imerge o corpo ao ambiente
(urbano) de maneira quase mutualistica.

Seguindo as discussdes para a quarta categoria de analise, que trata das ciclovias
construidas na cidade, embora ja tratado pelo ponto de vista do lazer, outras consideragGes
merecem ser destacadas. O entrevistado “G” menciona que as ciclovias sdo perigosas e pdem
em risco a vida de ciclistas e pedestres, opinido que foi corroborada pelo entrevistado “H”, ao
destacar que as ciclovias tém buracos, séo disputadas por pedestres (por serem novas, 0 piso €
mais liso do que as calgadas, tornando as ciclovias mais atraentes para caminhar), motos e
carros quando procuram vagas para estacionamento.

Os ciclistas, de modo geral, sao favoraveis a construcéo de ciclovias. Todavia, destacam

que as obras realizadas demonstram a falta de diélogo entre o poder publico e a populagao, pois
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elas ndo atendem as suas necessidades de deslocamento ou sdo mal planejadas e mal

sinalizadas:

Acho que a implantagdo das ciclovias é um fato importante, mas que alguns dos
trechos implantados apresentam problemas, principalmente por terem larguras
insuficientes para a circulagéo confortavel e segura de ciclistas. Entendo que deveria
haver junto com as ciclovias a implantagdo de uma sinalizagdo mais intensa tanto
para continuidade dos trajetos (semaforos e tratamento de intersecdes), para
seguranca e para indicagao dos caminhos. Outro problema das ciclovias é a falta de
algumas ligagdes que poderiam mesmo ser por vias compartilhadas, desde que em
velocidade menor para veiculos, ou seja, rotas ciclaveis. (Entrevistado K)

De maneira ampla, os entrevistados ndo se dizem favorecidos pelas novas obras de
implantagé&o de ciclovias, ja que elas ndo se localizam nos trechos em que habitualmente eles
circulam. Poucos entrevistados comentaram usar trechos de ciclovia em determinados
deslocamentos. E ainda, o entrevistado “C” comenta saber da existéncia de ciclovias mas ndo as
té-las visto ainda, mencionando desconhecer a localizagdo das mesmas.

Quanto a percepgao de melhora ou facilitagdo para o uso da bicicleta nos ultimos anos,
na quinta categoria de analise, a maioria das respostas foi negativa. Embora os ciclistas
entrevistados tenham conhecimento de que houve investimento em infraestrutura cicloviaria, néo
trouxeram mudangas ou beneficios para os ciclistas envolvidos nessa investigagdo. Todavia,
algumas mudancas positivas para a cidade foram destacadas, como os bicicletarios em alguns
shoppings centers da cidade, a segregagéo da ciclovia na Lagoa da Pampulha, que trouxe maior
seguranga para quem pedala, e por fim, a implantagé@o da ciclovia que liga o Patio Savassi a
avenida dos Andradas, na regi@o centro-sul da capital.

Antes de finalizar a discussdo desse trabalho, destaca-se a fala do entrevistado “H”, ao
apresentar uma visao diferente sobre a implantacéo das ciclovias: “‘Um bom exemplo € a Lagoa
da Pampulha, que uso para treino ocasionalmente. Depois da ciclovia, a velocidade dos carros
aumentou e os motoristas estdo muito menos tolerantes com os ciclistas que estdo fora da
ciclovia.” O entrevistado ressalta em sua fala, que a construgdo de uma ciclovia ndo resolve
necessariamente a questdo do deslocamento por bicicleta. Assim, ndo € somente através da
implementacdo de estrutura cicloviaria que a seguranca do ciclista seria garantida. Como
mencionou 0 entrevistado, construir ciclovias em toda a cidade ndo € possivel. Em sua
concepgao, para haver melhorias eficientes para o transporte ndo motorizado, como € o caso da
bicicleta, o poder publico precisa providenciar a diminuicdo dos limites de velocidade em
determinadas ruas dentro dos bairros, 0 que contribuiria para uma convivéncia mais harménica
entre motoristas, ciclistas e pedestres.

Reduzir os limites de velocidade do automdvel, como abordaram em seu trabalho Silva e

Custddio (2013), ao tratar das Zonas 30, zona de circulag&o onde a velocidade dos veiculos esta
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limitada a 30 km/h, é uma forma de promover a condugéo de uma forma mais respeitosa com as
pessoas e com o ambiente. A implementagdo de zonas acalmadas permite condi¢des objetivas
para que a circulagdo dos automoveis se faga de maneira mais atenta, conduzindo os motoristas
a um novo tipo de comportamento no transito, contribuindo para a seguranga e harmonia nas

ruas. Isso significa que o espaco pode ser compartilhado de forma mais equilibrada.

Conclusao

Como defenderam Zandonade e Moretti (2009, p.19), € no repensar das bases de
planejamento, e reconsiderando quais sdo as reais demandas da sociedade em detrimento do
sistema produtivo, que novas formas de apropriagao e reproducdo do espago urbano se torna
possivel. Sendo assim, sem a reflexdo sobre as bases em que se dao as politicas publicas, a
reprodugéo de certo tipo de racionalidade predominante persistira.

Embora o planejamento urbano tenha priorizado o automével particular em detrimento
dos transportes coletivos e por bicicleta, percebe-se um movimento de resisténcia de certa
parcela da populagdo que, dadas as dificuldades e a inseguranga que atualmente a opgéo pelo
transporte por bicicleta possa representar, essas pessoas optam pelo veiculo ndo motorizado
para os seus deslocamentos, como forma de ndo compactuar com a chamada ideologia social
do automdvel (GORZ, 2005). Nesse sentido, a bicicleta é evidenciada como uma alternativa
ecologicamente sustentavel, por ndo contribuir com a poluigdo atmosférica, economicamente
viavel, e ainda capaz de promover melhorias na saude da populagdo — por propiciar ndo
somente melhoria das condi¢des fisicas mas também psicossociais.

Todavia, ainda sao incipientes 0s investimentos publicos nesse meio de transporte. Foi
observada ineficiéncia e falta de dialogo entre as agdes do poder publico e da sociedade civil,
como mencionaram os participantes desta pesquisa. Além disso, sé@o necessarias melhorias nas
estruturas e conectividade das ciclovias, investimento em propagandas e agdes educativas junto
a populagao e aos motoristas. Destaca-se também a necessidade de implementagdo de zonas
acalmadas nos bairros da cidade, da mobilizagdo por parte da sociedade civil através de
associagdes, e 0 papel que instituicdes publicas e privadas tém de incentivar funcionarios,
servidores ou alunos por meio da adogdo de medidas simples que favoreceriam o uso da
bicicleta nos seus deslocamentos.

Pode-se considerar que pedalar numa cidade como Belo Horizonte, ao mesmo tempo

em que representa um ato de resisténcia, representa também um ato de ressignificagéo do
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espaco urbano. Nesse sentido, os ciclistas resistem porque o espago urbano, ou a cidade, de
modo geral, ndo favorece o0 uso da bicicleta. Resistem, porque os proprios gestores publicos
parecem negligenciar a adogao desse veiculo ndo motorizado como meio de transporte. Mas ao
mesmo tempo, os ciclistas também ressignificam a cidade. E ainda, porque resistem,
ressignificam. Em suas bicicletas, os ciclistas interagem e estabelecem novos contatos sociais,
ainda que efémeros, dao vida ao transito, marcado pelo movimento rapido e acelerado em ruas
cheias de carros e vazias de pessoas e experiéncias. Os ciclistas, resistindo @ hegemonia do
automével e da sua légica de circulagdo, ressignificam o espago urbano, que se torna

possibilidade de vivéncias ludicas e intera¢des sociais.
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