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Resumo

Essa pesquisa buscou relacionar lazer, uso da bicicleta e mobilidade urbana. Para tanto,
questionam-se quais as possibilidades e as barreiras para 0 uso da bicicleta na cidade de
Curitiba-PR. Seguindo uma abordagem qualitativa, foram realizadas observagdes
sistematicas, entrevistas semiestruturadas e uma analise interpretativa. Sendo assim, surgiram
as seguintes categorias de andlise: espaco fisico das bicicletas; espaco dos ciclistas em
Curitiba; espaco do cicloativismo e espaco das politicas publicas. Conclui-se que as barreiras
encontradas foram: educagdo no transito, fiscalizacdo das normas e leis, manutencdo e
planejamento da malha cicloviaria e a cultura para o uso da bicicleta na cidade ainda em
processo de consolidacéo.
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Introducéo

A cidade moderna pode ser compreendida como um espaco denso, dotado de
diversificadas funcBes, por meio das quais se estabelecem mdltiplas préaticas sociais,
fundamentais para a construcdo da identidade e do exercicio da cidadania. De acordo com
Rechia (2003), Curitiba desenvolveu sua forma identitaria a partir do planejamento urbano
que valorizou a preservacdo da natureza, a constituicdo de espacos publicos de lazer e certa
inovacdo do transporte urbano, incluindo algumas ciclovias, ja na década de 1970. Tais
aspectos podem ter gerado nessa cidade, como aponta Rechia (2003), diferentes maneiras de
apropriacdo dos espacos publicos, como também, sentimentos, comportamentos, percepcoes,
que transcendem a simples ocupacdo da cidade, colocando aspectos singulares na vida
cotidiana do cidadao curitibano. A busca por pesquisar o fendmeno “lazer” vivenciado nesses
espacos publicos pode ser uma das maneiras de identificar as formas de apropriacdo gerando
subsidios para as politicas publicas locais.
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Embora todas essas dimensdes sejam importantes, hoje, uma das questdes que mais
afligem algumas cidades modernas é, de fato, a mobilidade urbana. Segundo Borja (2003), se
uma cidade ndo possibilita acesso aos diferentes espagos publicos, ndo pode ser considerada
democrética. Nesse contexto, o uso da bicicleta volta a pauta das politicas publicas, em busca
de solugdes para tal problematica.

Entretanto, substituir o carro pela bicicleta, nos grandes centros urbanos, passa por
uma mudanga de habitos e rotinas diarias. Acredita-se, que para alcangarmos essa mudanca a
saida possa ser focar nas experiéncias de tempo e espaco de lazer dos sujeitos, pois 0s
sentimentos gerados por tais experiéncias: liberdade, relagdo mais direta com a natureza, além
da possibilidade de olhar “de perto e de baixo” as paisagens da cidade. A premissa desse
estudo sustenta-se no fato de que, ao longo da histéria, as primeiras formas de apropriacdo
atribuidas a bicicleta estavam relacionadas a dimens&o ludica:

A histéria da bicicleta comeca de fato com a criagdo de um brinquedo, o
“celerifero”, realizado pelo Conde de Sivrac. Construido todo em madeira, por duas
rodas alinhadas, uma atras da outra, unidas por uma viga onde se podia sentar. A
maquina ndo tinha um sistema de direcdo, s6 uma barra transversal fixa a viga que
servia para apoiar as mdos. A brincadeira consistia em empurrar ou deixar correr
numa descida para pegar velocidade e assim tentar manter-se equilibrado de maneira
muito precaria por alguns metros (ESCOLA DE BICICLETA, 2012).

Na mesma perspectiva, Melo e Schetino (2009, p. 115) reforcam que o uso da bicicleta
inicialmente foi relacionado ao passeio como uma alternativa de diversdo, ao mesmo tempo
acrescentam que,

Herdeiros de uma longa trajetoria, cujos primérdios se encontram no século XIllIl, os
velocipedes, antecedentes de nossas bicicletas “modernas”, foram inventados em
Paris, em 1863, pelos irméos Pierre e Ernest Michauad, logo se tornando uma forma
de diversdo apreciada pelas elites. No final do século XIX, as bicicletas ja possuiam
um formato préximo ao atual e o ciclismo ja era uma atividade muito popular ndo sé
na Franga, como também em muitos outros paises.

No entanto, logo em seguida a sua invencdo, a bicicleta comegou a ser utilizada
também como um meio de transporte que, devido a suas caracteristicas, tornou-se muito
popular. Sendo assim, destacamos que a bicicleta € o meio de transporte de duas rodas mais
antigo por propulsdo humana e um dos mais usados em todo o mundo.

Desde sua invencdo, a bicicleta tem sido um meio de transporte Util e vantajoso,
pode ser adquirida por um preco relativamente baixo, ndo consome nenhum tipo de
combustivel, ocupa pouco espago, é um veiculo leve, pois pesa cerca de 10 quilos,
mas pode suportar cargas de até 10 vezes o seu préprio peso. Além disso, sua
manutencéo é fcil e barata (BELOTTO, 2009, p.16).

Melo e Schetino (2009, p. 113) salientam que no cenério de transicao do século XIX e
XX
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[...] A bicicleta ocupa um lugar impar. Trata-se de um novo artefato, uma invengéo
moderna, ainda que seja em certa medida, um aperfeicoamento de experimentos
anteriores. Pertence aos individuos, mas potencializa os encontros sociais. Serve
tanto ao trabalho (como meio de transporte de mercadorias ou forma de
deslocamentos pessoais para os locais de labuta) quanto ao lazer (ja que permitia o
ampliar das oportunidades de passeio e 0 acesso aos novos espacos de diversdo,
alguns dos quais situados nas redondezas da cidade). Pode ser usada nas situag@es de
contemplacdo da natureza (algo caro no momento, uma influencia do romantismo),
mas também na realizacdo de competices (celebrando a ideia de desafio e
velocidade). Marca a diferenca entre os que podem comprar (e a qualidade do que
podem adquirir) os que somente podem alugar ou a ter emprestada.

A utilizagdo da bicicleta, ao longo dos séculos, foi marcada de varias maneiras desde o
descobrimento de sua importancia, passando para a sua utilidade como veiculo urbano, até a
expansdo das cidades ao redor do mundo. Contudo, essas conquistas foram aos poucos sendo
perdidas, em razdo de um planejamento de cidades projetadas para os automéveis, que hoje
dominam as ruas. Essa escolha pelo automdvel gerou consequéncias caéticas para a
mobilidade urbana, por isso entendemos que a utilizagdo da bicicleta pode ser uma
possibilidade para diminuir o caos, a partir de um novo modelo de sustentabilidade.

Vale ressaltar que, ao longo da evolucéo das cidades em diversos paises do mundo, a
bicicleta sempre esteve presente. Muitas cidades apresentam uma forte cultura do uso da
bicicleta. Destacamos nesse cenario as cidades de Copenhagen e Amsterda.

Algumas cidades brasileiras tentam estimular as pessoas a aderiram ao uso da bicicleta
como veiculo de transporte para destinos de trabalho ou estudo e lazer. Brasilia conta desde
2006, com o Programa Cicloviario do Distrito Federal (ANTP, 2007); Rio de Janeiro, Sao
Paulo e Floriandpolis também sé@o alguns exemplos nacionais de incentivo a mobilidade por
bicicleta, e ja apresentam em seus planejamentos urbanos estratégicos uma incipiente
infraestrutura cicloviaria. Citamos também o Programa Brasileiro de Mobilidade por Bicicleta
- “Bicicleta Brasil” langado em 2004, que visou promover um planejamento ciclovidrio que
garantisse acessibilidade universal e minimizasse conflitos nas grandes metropoles brasileiras.

Porém, muitas cidades caminham a passos lentos rumo a cultura do uso da bicicleta,
como ¢ o caso de Curitiba, uma referéncia de “cidade modelo” em transporte publico, mas
que infelizmente esta muito atrasada em relacéo a essa cultura.

Ao analisar esse processo ressaltamos a relevancia do fenbmeno lazer, para
potencializar tal cultura, pois entendemos que € nesse tempo e espaco que as pessoas
vivenciam praticas corporais autdbnomas, e a partir dessas experiéncias podem ser
sensibilizadas também para o0 uso da bicicleta em diferentes tempos e espacos. Nesse sentido,
entendemos o lazer como:

Possibilidade de organizacéo e materializacdo da cultura e também como tempo e
espaco de educacdo e desenvolvimento — sem esquecer que, na sociedade atual, tal
fendmeno tornou-se palco social de disputa hegemonica, cuja tensdo se da entre a
indUstria cultural e a acdo politica e pedagogicamente orientada para a formagéo
critica e criativa dos sujeitos. (RECHIA, 2015, s. p.)

Focados no uso da bicicleta como uma experiéncia no ambito do lazer, partimos da
seguinte questdo: quais as possibilidades para o uso da bicicleta nessa dimensao nos espacos
publicos da Cidade de Curitiba?
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Sendo assim, esta pesquisa foi desenvolvida a partir de uma abordagem qualitativa,
realizando as seguintes estratégias metodoldgicas: (1) pesquisa bibliogréfica; (2) observagdes
sistematicas registradas em um diario de campo® dos seguintes espacos ptblicos na cidade de
Curitiba - Parand: Parque Barigui, Parque Sdo Lourenco, Jardim Boténico, ciclofaixa na
Avenida Marechal Floriano Peixoto, ciclovias que interligam o Passeio Publico - Parque S&o
Lourenco, calcadas compartilhadas no trajeto Parque S&o Lourenco — Parque Barigui®; (3)
entrevistas informais com alguns informantes®; (4) anélise interpretativa — na qual os dados
coletados foram sistematizados nas seguintes categorias de analise: (4.1) O Espaco fisico das
bicicletas: descricdo da malha cicloviaria de Curitiba; (4.2) O Espago dos ciclistas em
Curitiba: Vel6dromo, Parque Séo Lourengco e Parque Barigui; (4.3) O Espaco do
cicloativismo: andar de bicicleta, uma questdo de atitude; (4.4) O Espaco das politicas
publicas: acbes de incentivo ao uso da bicicleta na cidade de Curitiba.

Discussfes

Considerando o contexto apresentado e as estratégias metodoldgicas delimitadas,
acreditamos que a descricdo da malha cicloviaria da cidade de Curitiba-PR e o mapeamento
da localizacdo do espaco dos ciclistas, nesse cenario, revelaram dicas para investigar também
acOes relacionadas ao cicloativismo e as politicas publicas vinculadas ao uso da bicicleta,
gerando, assim, a centralidade do lazer nessa discussdo. Desta maneira, a seguir Serdo
apresentadas as principais categorias de analise encontradas nessa pesquisa.

O espaco fisico das bicicletas: descricdo da malha cicloviaria de Curitiba-PR

A tendéncia das cidades brasileiras em seguir pelo caminho da sustentabilidade se faz
importante ao se pensar em um meio de transporte que contribuira para um transito mais
tranquilo e mais humano, colaborando de forma significativa para a conservagdo do meio
onde vivemos.

O aumento excessivo do uso de automoveis individuais em Curitiba segue uma
tendéncia mundial e pode ser relacionado com o sistema de transporte publico que é
insatisfatério quanto ao conforto em relacdo ao transporte particular. Atualmente, temos um
sistema saturado que tenta conectar a capital com a Regido Metropolitana, o que evidencia a
necessidade de encontrar alternativas para a mobilidade urbana.

! “O principal instrumento de trabalho de observagdo ¢ o chamado didrio de campo, que nada mais ¢ que

um caderninho, uma caderneta, um arquivo eletrénico no qual escrevemos todas as informagdes que ndo fazem
parte do material formal de entrevistas em suas varias modalidades. Respondendo uma pergunta frequente, as
informacdes escritas no didrio de campo devem ser utilizadas pelo pesquisador quando vai fazer analise
qualitativa.” (MINAYO, 2011, p.71)
2 Tais espacgos foram selecionados por apresentarem uma estrutura fisica para utilizacdo da bicicleta na
cidade nas diferentes perspectivas de uso como lazer, atividade fisica e transporte. Proporcionando maior
diversidade nas observagdes registradas em diario de campo, buscando contemplar objetivos propostos nesse
estudo.
3 Foram considerados informantes dessa pesquisa ciclistas frequentadores dos espagos pesquisados.
"
+
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Dessa forma, segundo dados da prefeitura, a atual® malha cicloviéaria de Curitiba tem
cerca de 120 km de ciclovias®. E uma das maiores redes cicloviarias do Brasil e sua
implantacdo iniciou em 1977, na Avenida Victor Ferreira do Amaral. Em 1980, foram
construidos 35 km de ciclovias, do Parque da Barreirinha & Cidade Industrial de Curitiba. A
partir dai, foram implantadas ciclovias nos parques da cidade, ao longo de fundos de vale e
também ao longo da linha férrea, com diferentes trajetos, percorrendo e integrando diversos
bairros. Em meados de maio de 1992, foi inaugurado um tracado de 40 km de vias exclusivas
para bicicletas, unindo o bairro da Barreirinha ao Boqueirdo (Ciclovia Norte—Sul). A ciclovia
inclui também passagem pelas ruas Engenheiro Rebougas, Jodo Vianna Seiller e pelo bairro
Prado Velho, passando pela Pontificia Universidade Catdlica do Parand PUC-PR, pelo
Campus da Universidade Federal do Parana- UFPR e pelo Jardim Botanico.

Destacamos que no periodo de 1997 a 2010, algumas ciclovias foram mantidas e
recuperadas. Com tudo, questionamos: nesses 13 anos ocorreram mudangas significativas? A
resposta tende a ser negativa se compararmos com o nimero de obras de revitalizacdo e
alargamento de ruas para os carros. Dessa forma, inferimos que o projeto cicloviario ainda
ndo é satisfatorio, contudo, ndo podemos deixar de destacar a implantacéo de ciclofaixas® e
calcadas compartilhadas’ que aos poucos estdo sendo percebidas e utilizadas pelos cidaddos
curitibanos.

E intrigante pensarmos que a rede cicloviaria de Curitiba é uma das maiores do Brasil
e que poucas campanhas sdo feitas para incentivo ao uso da bicicleta na cidade. Serd que
estamos remando contra a evolugdo de uma cidade que necessita de alternativas sustentaveis
para tentar minimizar a problematica da polui¢do e do inchaco de carros nas ruas?

A possibilidade de ampliacdo do uso da bicicleta na cidade precisa da atencdo de
politicas publicas especificas, as quais devem buscar a insercdo da bicicleta nos atuais
sistemas de transportes.

Nessa direcdo, segundo dados do site da Prefeitura de Curitiba, o Plano Diretor
Cicloviario apresenta uma proposta de estimulo ao uso da bicicleta ndo somente como lazer
Ou pratica esportiva, mas como meio alternativo de transporte, sendo uma das prioridades da
Prefeitura dentro do Programa Mobilidade e Acessibilidade. A politica municipal de
mobilidade, definida para a cidade de Curitiba no Plano Diretor de 2004, se soma as diretrizes
do Plano Municipal de Mobilidade Urbana e Transporte Integrado, aprovado pelo
CONCITIBA em dezembro de 2008, que determinou, entre outras acdes, a elaboracdo do
Plano Diretor Cicloviario que € desenvolvido pelo Instituto de Pesquisa e Planejamento
Urbano de Curitiba (IPPUC, 2010).

A partir do plano diretor cicloviario® de Curitiba, varias ciclovias e ciclofaixas vém
sendo ampliadas na cidade, como exemplo apontamos a Rua Toaldo Tulio, importante via de
ligacdo do bairro de Santa Felicidade com 5,5 km de extensdo, cuja obra de revitalizagéo foi
inaugurada em fevereiro de 2012. J4 conta com faixa para circulacdo de bicicletas
compartilhada com pedestres e também com paraciclos®.

Dados IPPUC, 2012. Disponivel em: http://www.ippuc.org.br.
Ciclovias — é um espaco segregado para fluxo de bicicletas.

Ciclofaixas — é uma faixa na via de tréfego no mesmo sentido de direcdo dos automaoveis.
Calgada compartilhada — é um espaco compartilhado entre pedestres e ciclistas.
O Plano Diretor Cicloviério ndo é um plano de obras para a construcéo de ciclovias, mas sim um plano
que estabelece as diretrizes de expansdo da rede de infraestrutura cicloviaria existente, considerando a malha
viaria da cidade e a necessidade de conexdo com a regido metropolitana. O plano norteara o desenvolvimento de
todos os projetos de urbanizacdo e revitalizacdo de ruas e definird as tipologias que se pretende implantar:
ciclovias, ciclofaixas, circulagdo compartilhada, faixa compartilhada, rotas ciclaveis, entre outras.
S Paraciclos sdo um estacionamento para bicicletas.

0 N o g
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No esfor¢co de pensar em projetos para uma cidade, € necessario visualizar as
dificuldades no planejamento e execucéo de ciclovias, ciclofaixas e cal¢cadas compartilhadas.
Pois, para implementar essas vias apropriadamente, é necessario tirar espaco de alguém, seja
dos veiculos motorizados ou até mesmo dos pedestres, o que faz com que esse processo seja
conflituoso.

Podemos citar como exemplo o projeto de ciclofaixa da Avenida Marechal Deodoro,
em 2012, que perdeu a sua utilidade e teve partes refeitas devido a um planejamento
inadequado. A ciclofaixa liga os bairros do boqueirdo (terminal do Carmo até o viaduto que
corta a linha verde no Hauer), no entanto, destaca-se que parte desse espaco nao atende as leis
de transito, com erros na distancia entre o ciclista e o carro, que esta inferior a 1,5 metros,
conforme a lei determina. Isso gera inseguranca, pois os 6nibus passam muito proximo do
ciclista, fato confirmado segundo dados do diério de campo.

Outro exemplo que ndo obteve sucesso foi o projeto Ciclofaixas de Lazer desativado
em razdo das diversas criticas que vinha recebendo de usuarios e cicloativistas desde a sua
implantagdo em outubro de 2011. Entre as criticas estavam o roteiro mal implantado, que néo
ligava areas de interesse publico e ndo atendia a ciclomobilidade. A baixa procura pelos
ciclistas também pesou na decisdo de extin¢do da rota central.

Diante de todos esses problemas, um novo formato do circuito ciclistico foi discutido
entre a Secretaria Municipal de Esporte, Lazer e Juventude (SMELJ), Secretaria Municipal de
Transito (SETRAN), Instituto de Pesquisa e Planejamento Urbano de Curitiba (IPPUC),
Urbanizacdo de Curitiba (URBS) e Guarda Municipal com cicloativistas e professores da
UFPR que participaram de reunides para a elaboracdo do projeto. A nova proposta,
implementada em 2013, tinha como meta estimular o uso da bicicleta por meio de acOes
educativas, ludicas e recreativas, promovendo de maneira pedagogica o uso da bicicleta. “E
uma proposta que busca levar ao conhecimento do publico as diferentes formas do uso da
bicicleta, seja como divertimento, esporte e também como modal de transporte, com destaque
a promocao da atividade fisica e respeito ao meio ambiente”, afirmou o diretor de lazer da
SMELJ, Fabiano Brusamolin (PREFEITURA DE CURITIBA, 2013).

Ja em 2015 foi aprovada a Lei n° 14.594*° — “Lei da Bicicleta de Curitiba”, que dispde
sobre a mobilidade urbana sustentavel. Outra recente mudanca no transito de Curitiba foi a
instituicdo das chamadas Vias calmas'?, oficializada a partir da Portaria n° 22 da Secretaria
Municipal de Transito (Setran).

Concluimos, a partir desse mapeamento, que Curitiba vem construindo politicas
publicas referentes a infraestrutura cicloviaria, e que tais estratégias exigem muito mais do
que apenas algumas ciclovias, ciclofaixas ou calcadas compartilhadas soltas pela cidade,
precisam estar conectadas com a vida cotidiana do cidadao para que de fato sejam efetivadas.

10 Disponivel em: <https://leismunicipais.com.br/a/pr/c/curitiba/lei-ordinaria/2015/1460/14594/lei-

ordinaria-n-14594-2015-dispoe-sobre-a-mobilidade-urbana-sustentavel-lei-da-bicicleta>. Acesso em: 12 maio
2015.

1 Segundo o site da Prefeitura Municipal de Curitba (2016), “A Via Calma ¢ uma oportunidade para

resgatar na vida urbana o respeito e o compartilhamento. Uma experiéncia como essa s6 pode dar certo em uma
cidade onde as pessoas tém educacdo. Mais do que a norma, é a educagdo do curitibano que vai garantir o
funcionamento dessa nova forma de usar a rua. Esta € uma via compartilhada. Carros, motos e bicicletas usam o
asfalto juntos, como prevé o Codigo de Transito, e os pedestres tém prioridade total nas travessias. Disponivel
em: <http://www.curitiba.pr.gov.br/conteudo/via-calma/1861>.Acesso em: 16 maio 2016.
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O tempo dos ciclistas em Curitiba-PR: para treinamento da modalidade, atividade fisica
e, acima de tudo, para o passeio!

Todos os espacos citados anteriormente constituem a rede cicloviéria e sdo construidos
para o0s ciclistas, os quais estdo presentes em algumas das ruas de Curitiba, aos redores e
dentro de alguns parques. Dentre esses espagos, foram observados trés parques, que
apresentam ambientes favoraveis aos ciclistas: Parque Barigui, Parque S&o Lourenco e no
Jardim Botanico.

No Jardim Boténico, percebemos a bicicleta como possibilidade de uso para o esporte.
Pois conta com um velédromo, que recebe provas e disputas de ciclismo. Seu formato é oval,
com curvas e retas inclinadas, com a superficie da pista de concreto, caracteristicas que fazem
com que Seu Uso ja esteja pré-determinado.

No Parque S&o Lourengo foram identificadas algumas diferentes formas de uso da
bicicleta. Desde criancas até idosos pedalando, alguns com equipamentos de seguranca e
outros ndo. Destaca-se que, ao contrario do velédromo, o trajeto € mais curto, e o lazer
vivenciado de forma mais descontraida estava presente naquele contexto.

O terceiro espaco observado foi o Parque Barigui, destaca-se que o publico desse
espaco tem um perfil diferente, mais voltado para a atividade fisica, caracterizados por
vestimentas especificas. O diferencial do parque Barigui foi evidenciado na sua estrutura, com
trajetos mais longos, mais opg¢des de trilhas, com pistas de caminhada, corrida e ciclismo
separadas, que fazem do Parque Barigui uma mistura de interesses e objetivos.

Ao relacionarmos as diferentes formas de usos nos parques pesquisados, concordamos
com Rechia (2003), quando afirma que as experiéncias no ambito do lazer nos parques das
cidades constituem-se em um campo fertil para o conhecimento das dimensdes de
determinados fendmenos socioculturais contemporaneos e podem ser observadas num
contexto social ampliado, aqui especificamente materializado nos usos diversificados da
bicicleta.

Dessa maneira, apontamos que as politicas publicas das cidades devem potencializar
tais usos e atender a interesses de diferentes faixas etarias, relacionando-os em primeiro lugar
ao lazer do cidad&o, pois percebendo o corpo em movimento, € possivel adotar um estilo de
vida que inclui o prazer em movimentar-se. Para tanto, se faz necessario apostar em um
planejamento urbano, que inclua espacos pensados para a bicicleta, articulados com outros
modais, 0s quais poderao incentivar o seu uso cotidiano, de forma mais segura e pratica.

O espaco do cicloativismo: agao coletiva necessaria!

A falta de espaco para quem pedala nas ruas da cidade ndo atinge apenas 0S
desportistas, mas também, trabalhadores e estudantes que vao de bicicleta para os seus
destinos. E qual a solucdo para o problema? O assunto esta sempre na pauta dos cicloativistas,
gue sdo incansaveis em apontar que a falta de estrutura e o desrespeito dos motoristas de
automoveis no transito, causam riscos de acidentes para o ciclista e outros problemas. Nesse
sentido, encontramos alguns que manifestam seu ponto de vista em circulos de
relacionamentos, escrevem para jornais ou para a prefeitura requerendo a garantia de direitos
ou ainda comparecem a audiéncias publicas e outros espacos de participacdo cidadd para
tentar influir nas politicas pablicas'?.

12 Mais informac8es podem ser encontradas em Santana (2016).
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Sendo assim, o cicloativista usa a bicicleta sempre que possivel, e o faz para ocupar
um espago que lhe é de direito e para demonstrar que sua escolha ndo se da apenas em
beneficio prdprio, procuram outras pessoas que pensam e agem de forma similar para, em
conjunto, ocupar todos os espacos disponiveis e assim alcancar mais rapidamente e
autenticamente, ndo apenas sua inclusdo no transito, mas seu direito a cidade.

Segundo o professor de Planejamento e Operagdes de Sistema de Transportes da USP
(Universidade de Sao Paulo), Antonio Nélson Rodrigues da Silva, “o poder publico precisa
parar de facilitar a vida de quem anda de carro e dar mais facilidade para quem anda a pé, de
bicicleta ou de transporte publico”. Na esteira desse pensamento, Curitiba ainda ndo vive uma
situacdo de caos no transito, mas tem um quadro critico. A frota cresce 6% ao ano, trés vezes
mais que o crescimento da populacéo. S&o mais de 1,1 milhdo de automoveis enquanto que as
vias somam 4,7 mil quildmetros, ocupando 23% do territério do municipio, ndo podendo
aumentar de forma significativa ja que o espaco urbano se encontra ocupado quase por inteiro
(GAZETA DO POVO, 2012).

Diante desse contexto, o grito de protesto dos cicloativistas € com a vida insuportavel
nas cidades. Tais movimentos aproveitam a forca das ruas e buscam nas brechas, meios para
negociar com as forgas politicas. Entendendo que o trénsito das cidades é um dos desafios
enfrentados ndo so por Curitiba, mas por governos e cidadaos do mundo inteiro.

Assim, para os cicloativistas, a missdo do planejamento urbano deve ser apoiar 0
crescimento das cidades e o seu desenvolvimento econémico, fornecendo solucbes e
equipamentos de mobilidade urbana e, a0 mesmo tempo, conseguir diminuir o impacto
negativo que o trafego de veiculos acarreta ao meio ambiente e a liberdade da mobilidade.

O espaco das politicas publicas: acbes de incentivo ao uso da bicicleta na cidade de
Curitiba-PR

Em relacdo as acGes promovidas pelo poder publico na cidade de Curitiba- PR,
podemos citar o Pedala Curitiba e o Bicicletada Curitiba. O primeiro € uma atividade de
ciclismo noturna, que tem sua realizagdo semanal com um percurso novo a cada edicdo,
levando o participante a conhecer e/ou redescobrir a sua cidade. A idade minima para
participar é de 15 anos, sendo obrigatério o uso do capacete, fato que contribui com a
conscientizacdo do cidadao sobre tal pratica de lazer na cidade. Ja a Bicicletada Curitiba se
retine no Ultimo sabado de cada més. E uma iniciativa que busca promover o meio de
transporte ndo motorizado e a cidadania. Os atos consistem numa pedalada pacifica de
aproximadamente uma hora pelo centro da cidade, preferencialmente nas ruas de maior
movimento.

Além disso, a Prefeitura de Curitiba ja implantou paraciclos nos espacos publicos da
cidade e também em parceria publico privada, inaugurou dois bicicletarios*® integrados, um
no Centro Civico e outro no Jardim Botanico. As bicicletas podem ser alugadas em um
bicicletario e devolvidas no outro. O objetivo do projeto é incentivar as pessoas a usarem a
bicicleta no meio urbano. Mesmo a ideia sendo interessante, nos preocupa a burocracia
exigida pelo programa, pois isso pode se tornar uma barreira, remando contra a implantacdo
de uma cultura importante, tanto para a qualidade de vida dos individuos quanto para a
mobilidade urbana. Infere-se que a potencializacdo desses projetos sera de extrema relevancia
para a criacdo de uma cultura local do uso da bicicleta. Assim, entendemos que a cidade de
Curitiba-PR busca incentivar o uso da bicicleta, ainda de forma muito timida.

13 Nesse espaco 0 usuério pode alugar uma bicicleta, para tanto, basta fazer um cadastro e pagar uma taxa

de uso. (GAZETA DO POVO, 2013).
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Consideracoes finais

Inicialmente, identificamos que, historicamente, o uso da bicicleta esteve sempre
relacionado a uma possibilidade de pratica corporal no tempo e espaco de lazer. Porém, essa
pratica assume diferentes sentidos e significados no transcorrer do tempo, influenciada pela
cultura em que esta inserida. Nesse sentido, para garantir esse direito social em seu tempo e
espaco de lazer, o cidaddo precisa desenvolver uma acdo politica ativa que seja capaz de
garantir 0 acesso a tais experiéncias.

Além disso, por meio de observagdes, nos parques citados, foi possivel identificar um
namero relevante de adeptos a tal pratica, experienciando o ciclismo como atividade fisica ou
em momentos de lazer. Inferimos que esses usuarios entendem o espaco do parque e suas
ciclovias como um espaco especifico e seguro para suas vivéncias corporais.

Concluimos que as barreiras encontradas nesse estudo para o uso da bicicleta foram:
educacdo no transito, fiscalizagdo das normas e leis, manutencdo e planejamento da malha
cicloviaria e uma cultura ainda em processo de consolidacdo para o uso da bicicleta na cidade.

Inferimos a necessidade de politicas publicas tanto no a&mbito da educacdo para o
respeito ao ciclista e para 0 comportamento adequado dos mesmos, quanto no ambito da
participacdo, valorizando a perspectiva desses sujeitos no planejamento cicloviario.

Ja existem leis que organizam a divisdo dos espagos e a conduta de ciclistas, o que
falta é informacéo, orientagéo, acesso e uma fiscalizagdo do cumprimento dessas leis.

Acreditamos que para compreender as quatro dimensfes do uso da bicicleta: lazer,
salde, mobilidade urbana e sustentabilidade ambiental, precisamos apostar em um processo
educacional, que tenha como foco a educagédo cidadd. Um dos pressupostos dessa dinamica é
a educacdo para e pelo lazer no meio urbano, a partir do incentivo no ambiente escolar de
experiéncias sensoriais, que promovam a vida com/em movimento. Assim, pedalar no tempo
e espaco de lazer pode gerar a consciéncia da importancia que a bicicleta representa para nés
mesmos e para o contexto em que estamos inseridos.

Além disso, a partir de exemplos de cidades do mundo e do Brasil apontamos como é
possivel avangar, pois para GEHL (2013, p.182), “os ciclistas sd3o bem-vindos para apoiar a
promocao de cidades vivas, seguras, sustentaveis e saudaveis”.

LEISURE ON TWO WHEELS: A MATTER OF SPACE, TIME AND ACTION IN
CURITIBA-PR

Abstract

This research sought to relate leisure, use of bicycles and urban mobility. In order to do that,
we questioned what the possibilities and barriers to the use of bicycles in the city of Curitiba-
PR are. Following a qualitative approach, systematic observations, semi-structured interviews
and interpretative analysis were conducted. Thus, the following categories of analysis
emerged: physical space of bicycles; space of the cyclists in Curitiba; bicycle activism space
and public policy space. It is concluded that the barriers found were: traffic education,
monitoring of rules and laws, maintenance and planning of cycling infrastructure and use of
bicycles culture in the city are still in the consolidation process.

Keywords: Leisure. Urban mobility. Quality of life. Bicycle.
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LA DIVERSION SOBRE DOS RUEDAS: UNA CUESTION DE ESPACIO, TIEMPO Y
ACCION EN CURITIBA-PR

Resumen

Esa investigacion buscd relacionar diversion, uso de la bicicleta y la movilidad urbana. Para
ello, se examinan las posibilidades y los obstaculos para el uso de la bicicleta en la ciudad de
Curitiba-PR. Siguiendo un enfoque cualitativo, se realizaron observaciones sistematicas,
entrevistas semi-estructuradas y un analisis interpretativo. Asi surgieron las siguientes
categorias de analisis: espacio fisico para las bicicletas; espacio para los ciclistas en Curitiba;
espacio para el cicloativismo espacio y espacio para las politica publicas. Se concluye que los
obstaculos identificados fueron: educacion en el transito, fiscalizacion de las normas y leyes,
manutencion y planificacion de la red cicloviaria y la cultura para el uso de la bicicleta en la
ciudad todavia en el proceso de consolidacion.

Palabras clave: Diversion. Movilidad urbana. Calidad de vida. Bicicleta.
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