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Sumaério: Atualmente, a demanda por um novo estilo de vidaigiegre o ambiente fisico
as pessoas é evidente. As mudancas ligadas ao, @sni@ndéncias populacionais e a
pluralidade de novos habitos sociais, inferem Heagédo de novos meios de mobilidade,
gue buscam incluir e transformar os espacos puibécprivados e o relacionamento entre
eles. Contudo, a produgéo desses espacos de Hdaddi vivéncia e mobilidade n&o-
motorizada demandam a superacdo de desafios camspbpxe vao além da simples
construcdo de infraestruturas. E diante de talfitegae buscamos por meio deste estudo
fazer uso da abordagem desenvolvida por Lefebvemtqua producdo de espacos e o
direito a cidade levando em consideragédo tantepesentacdes de espagos como suas
praticas espaciais. Concluimos que o Planejamenbtand para esta “nova” condicéo
urbana que privilegie diferentes experiéncias aeptess e espagos deve estar envolvida
numa perspectiva transdiciplinas e complexa queersu@ms perspectivas voltadas
unicamente para os aspectos técnicos de mobiliddona. Neste sentido, a Regido
Metropolitana do Recife possui um grande potencielistico, porém representacoes
hegeménicas do espaco acabam por produzir desigiesldle acesso aos espacos publicos
de mobilidade.
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INTRODUCAO
Em janeiro de 2012 foi criada a Lei N° 12.587 queitui as diretrizes da Politica Nacional
de Mobilidade Urbana (PNMU), tendo como uma deshestrizes a priorizagdo dos
modais de transporte ndo motorizados e dos serd&btmnsporte publico coletivo sobre o
transporte individual motorizado. Diversos séo mabalhos que vem nos ultimos anos
apontando para os problemas da mobilidade urbawa® consequéncias. Por exemplo,
guanto a sustentabilidade ambiental e mobilidadejmportancia dos transportes
alternativos (ARAUJO; SOUZA, 2011; XAVIER et alQ@9) e aspectos democraticos da
utilizacdo de bicicletas (FURNESS, 2005). Na captgrnambucana tem sido cada vez
mais perceptivel os conflitos entre os usuariosdifesentes modais de transporte em seus
cotidianos. Dentre a diversidade de usuarios dpaces publicos, por exemplo, ciclistas,
pedestres, motoristas, motociclistas, carrocetég, empreendido verdadeiras “batalhas”
urbanas por espaco.
Apesar de partir desses problemas, esperamos qu#agbkns como a desenvolvida neste
texto possam contribuir para a construgcdo de npeaspectivas sobre 0s espacos que
estamos construindo quando pensamos, planejam@setamos politicas que posicionem
as bicicletas como parte importante, talvez centta$é sistemas de transportes urbanos.
Mesmo estando distante de uma posicdo modelo qaaniso de transportes alternativos
de mobilidade, diversas esferas da sociedade meeifetém apresentado um
desenvolvimento da cultura da bicicleta em detrbmeia cultura dominante do automavel,
seja para lazer, trabalho ou meio de transportesfizunamos entdo: como tem se dado a
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construcdo social do espaco para bicicleta na eid@dRecife e como o conhecimento
local pode contribuir para requalificar e increnaert uso desse modal em outras cidades?
Para responder a essa e outras questfes que gai@samestudo utilizamos inicialmente
os trabalhos sobre automobilidade desenvolvidos Pennis e Urry (2009) que
contribuiram por conta de sua abordagem do desgémaito de sistemas sociotécnicos
para uma interpretacdo dos conflitos entre oseattes meios de transporte supracitados.
Para compreender como tem se constituido o espagiclismo na cidade, passamos a
considerar a triade elaborada por Lefevbre (1989#&)igclui as representacdes e praticas
espaciais e 0s espacos representacionais quedstrd@odos em seguida.

Trés tipos diferentes de espacos se misturam erquamdo 0 espaco social é produzido
(LEFEVBRE, 1991). Aplicar aspectos fisicos, mentaisociais em analises espaciais
requer um conjunto de definicbes de cada um desses:

* Representacdes de espacrefere-se ao espaco conceitualizado e constpodo
planejadores, urbanistas, engenheiros, arquitetsneis experts e tecnocratas,
utilizando-se de um conjunto de sinais, jargfeslificacdes e representacoes
objetivadas e produzidas por eles.

* [Espaco representacionalo elemento social do espaco é considerado o @spag
vivido, 0 espaco da experiéncia cotidiana, ondéoh cultura, simbolismo e
tradicdo sdo socialmente construidos (LEFEBVRE1199

» Pratica espacial as praticas espaciais sdo responsaveis pelaiuest@o da
realidade social e urbana cotidiana, incluindoasptedes e padrdes de interacéo
gue ligam lugares reservados para lazer, diversaialho.

Com isso em mente, trés questbes especificas sseapsram como importantes para
complementar a pergunta inicial: Quanto as pragsgsiciais: quais sao as praticas sociais
de ciclismo na RMR? Quanto as representacfes dacaspuais S840 0s principais
discursos no espaco de ciclismo na RMR? Quantsace representacional: quais sdo os
principais discursos do espaco de ciclismo na RMR?

MATERIAIS E METODOS
Diante da complexidade de lidar com a diversidagldéatbres atrelados as dimensdes da
triade apontada por Lefebvre, optou-se por divessifa forma como os dados coletados
seriam analisados. Num primeiro momento, foi wiiia a Analise do Discurso de vertente
foucaultiana de modo a apreender as formacOes rgigasl que apontam para as
representacoes de espacos, apartir de fontes shszigovernamentais. Dessa forma foi
possivel identificar como Prefeitura e outras tngtes governamentais representam os
espacos da mobilidade urbana, especificamente,icttanobilidade na RMR. Em um
segundo momento, de modo a considerar as pratispaciais e 0S espacos
representacionais foram utilizadas coleta de dadogaginas de ciclistas, de modo a ter
acesso a registros de seus trajetos e possiveragiies com outros usuarios dos espacos.
Para complementar tais dados, foi utilizada a \d@ttexgrafia para registrar interagcdes entre
ciclistas e ndo-ciclistas nas praticas espaciais.

RESULTADOS
O Plano Diretor Cicloviario da RMR tem o potencild modificar as experiéncias de
tempos e espacos através da producdo de espagesternasde mobilidade urbana da
regido envolvendo as interagbes entre ciclistagie aiclistas. No entanto, o processo
politico hegemonico ao qual 0 mesmo se insere aomlices de impossibilidade para
alcance de tais fins. Dominado por uma légica umsantal e técnica, assim como, por
demandas de uma conjuntura dominada pelo sisteraatdanobilidade, demandas sociais
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de ciclistas urbanos e suas necessidades pluraisiggtocamentos cotidianos sédo por
muitas vezes excluidas do projeto.

Ao longo da analise chegamos a um total de 21 émdws, os quais foram agrupados de
acordo com suas similaridades e convergénciadiztamao a analise com 15 enunciados, 7
funcdes enunciativas, 4 regras de formacéao e,ipprdf formacdes discursivas. Em sua
maioria foi identificado nas formacgdes discursigasernamentais referéncias a aspectos
como de infraestrutura, crescimento econdmico eessadade de regulamentacdo das
praticas de ciclomobilidade na cidade do Recifardtanto, pouco foco € dado a outros
aspectos como o potencial de sustentabilidade is ggalemandas populares e usos dados
a bicicleta pela populacédo. Passamos, entédo, acdesiosso olhar de uma paisagem geral
e abstrata das representa¢cfes espaciais para @geifmdemos considerar como a pratica
cotidiana de pedalar na paisagem urbana do RecifRegido Metropolitana. Este
movimento € possivel pelas percepcdes e descrighesperiéncias de alguns ciclistas e
contribuicBes relevantes de alguns tedricos, assimo de nossas proprias observacoes
por meio de videoetnografias.

Andar de bicicleta na cidade é um modo de transganunicativo que afeta diretamente
a infraestrutura da cidade e esté ligado a interagdire uma diversidade de sujeitos ou
usuarios tanto ciclistas como néo ciclistas. Esfiesposicionados diariamente em espacgos
restritos e conflituosos como na Figura 1. Os @més entre ciclistas e motoristas sao
relatados com frequéncia pelos ciclistas da RMR uBnevento recente o ciclista Eduardo
comentou:Nao sei se vocés notam, mas pelas minhas pedatagiste uma empresa de
onibus que nao respeita o ciclistm seguida, outro ciclista comenhormal vindo de
motoristas de 6nibus e caminh@ta auséncia de espacos ciclaveis na cidade, assi,

na presenca da sensacdo de inseguranca nas Vi@s mmiglistas optam por percorrer
trajetos alternativos ou mesmo produzir espacokveis em lugares que ndo foram
pensados para tal. Esse é o caso dos corredoB#Tdé-igura 2)

Figura 1: o olhar do ciclista Figura 2: Ciclistas no Corredor do BRT

DISCUSSAO
A partir das leituras e fundamentacfes tedricapmsente estudo, se tem procurado
problematizar e contextualizar o fendmeno da cicloiidade. Neste sentido, podemos
identificar que existem diversas caracteristicas godem ser pensadas na promocao de
areas urbanas agradaveis para ciclistas. Essagetésticas podem ser consideradas como
niveis de ciclabilidade de uma determinada rotea @arbana ou de uma cidade. Algumas
delas séo: infraestrutura cicloviaria, segurancassibilidade, conveniéncia e atratividade
do ambiente urbano. Além disso, podemos agrupaasesaracteristicas em grupos de
fatores que influenciam o uso da bicicleta enquamodal de transporte: fatores
individuais (preferéncias por estilos de bicicletapedalada, assim como conforto e
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habilidades), fatores socioambientais (relacionadosomunidade ciclistica) e fatores
fisicos do ambiente (carateristicas funcional, smuia, estética e de destino).

As caracteristicas funcionais estao relacionadasatitbutos fisicos das ruas ou ciclovias
gue refletem aspectos estruturais do ambiente .Id€alores que influenciam essa
caracteristica incluem: atributos especificos dakwas; o tipo e largura das ruas ou
ciclovias; o volume, velocidade e tipo de trafega falta de rotas que levem direto aos
destinos. A caracteristica de seguranca refleerassidade de ambiente fisico seguro para
os ciclistas. A estética inclui: a presenca, cdimlie tamanho de arvores, presenca de
parques e jardins, o nivel de poluicdo, a divedgda interesses em paisagens naturais; e,
projetos arquitetdnicos com rotas para ciclistasamacteristica quanto a destinos se refere
a disponibilidade de facilidades comunitarias e emmais.

Os ciclistas urbanos representam uma classe oelpata populacdo que também estao
sujeitas a vulnerabilidade de sua seguranca esuws presentes nas vias das cidades, em
especial, nas interacfes entre aqueles ditostailes ndo ciclistas. A importancia deste
estudo para a area académica reside na discussdpoderes envolvidos no cotidiano
urbano e no desenvolvimento econdémico e social aildsdes através da mobilidade
urbana. Este estudo, em especial, tem em sua taratoriginalidade por abordar um
fenbmeno novo e em construcdo; também considersm@dor quanto a sua abordagem
discursiva quando se lanca a compreender e explésar “novo” tipo de pratica social — o
uso do modal bicicleta na pratica de mobilidadeida@ta. Tem-se em mente sua
importancia para a area das ciéncias sociais dpkcgracas a emergente importancia do
planejamento urbano e da gestéo publica das cidades espaco de vida para as pessoas.

CONCLUSOES

A efetiva inser¢cao das bicicletas nos sistemas deilitlade das cidades brasileiras vai

além do simples desenvolvimento de vias e melhamasua sinalizacdo. E necessaria a
construcdo de uma abordagem holistica e interdiisaipda mobilidade que considere e

incorpore no Planejamento Urbano seus trés prirscgspectos: 0s movimentos fisicos, as
narrativas desses movimentos e as experiénciasvaslaaos mesmos. A inversao de

prioridades prevista do Plano Nacional de Mobilelaftbana nédo esta sendo implantado
pelo Governo do Estado e Prefeituras da RMR. Aogiobilidade apesar de ser apontada
como solucao para crise da mobilidade continuar &rada como lazer e turismo, tanto

gue recentemente o PDC foi transferido a Secredariburismo, Lazer e Esportes.
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