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RESUMO

Tratando-se de espaco urbano, a mobilidade é condicdo sine qua non. Das diferentes
opcdes para a mobilidade urbana, o0 modal bicicleta se destaca por ser um com amplos
predicados, no que tange a sustentabilidade. Porém, a preocupacdo que fez emergir este
estudo aborda a possibilidade da bicicleta poder se tornar um modal excludente, o que
se daria por causa de uma virtual tendéncia de politicas publicas (PP) implementadas
para os ciclistas serem, na pratica, direcionadas a apenas uma parte deles e, por isso,
excludentes. Assim, 0 objetivo geral do estudo é: “Indicar fatores-chave para que as PP
direcionadas aos ciclistas, do municipio de Caruaru (PE), ndo se tornem excludentes”.
Em funcédo disso, o0 método utilizado foi o do discurso sujeito coletivo (DSC), a luz da
teoria da complexidade. Os resultados indicaram que em Caruaru (PE), os fatores-chave
para se evitar que as PP para ciclistas ndo se tornem excludentes sdo: privilegiar
equitativamente todos 0s usuarios; organizar 0s espacos ja existentes; criar condicdes
para que os modais coexistam de forma pacifica; construir infraestrutura adequada;
conscientizar os usuarios dos beneficios da bicicleta; e tornar os produtos acessiveis a
todos os publicos.

Palavras-Chave: Bicicleta; Caruaru (PE); Mobilidade Urbana.

ABSTRACT
About urban space, mobility is a sine qua non. Among the different options for urban
mobility, the bicycle stands out for being one with broad predicates, in terms of
sustainability. However, the concern that emerged in this study approaches the
possibility that the bicycle could become a segregator, which would be due to a virtual
tendency of public policies (PP) implemented for cyclists being, in practice, directed to
only one part of them. Thus, the objective of the study is: "To indicate key factors so
that the PP directed to the cyclists, of the municipality of Caruaru (PE), do not become
segregators"”. As a result, the method used was that of Discurso do Sujeito Coletivo
(DSC), in the light of complexity theory. The results indicated that in Caruaru (PE), the
key factors to prevent public policies for cyclists do not become social segregating are:
focus on public policies all cyclists; organize the existing spaces; create conditions for
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the means of transport coexist peacefully; build adequate infrastructure; educate users
the benefits of cycling; and make products accessible to all users.
Key-Words: Bicycle; Caruaru (PE); Urban mobility;

INTRODUCAO

As é&reas urbanas das grandes cidades estdo em crise. S&0 problemas
relacionados a superpopulacdo, a distribuicdo de recursos, a pobreza, a falta de
seguranca, a mobilidade, & salde, ao saneamento, entre outros. Mais do que nunca, é
preciso rever as formas de desenvolvimento urbano vigentes em busca de as tornar
sustentaveis.

Ao tratar de um desenvolvimento urbano sustentdvel, ou seja, relativo as
demandas de uma urbe equilibrada, este estudo aborda uma de suas diversas facetas: a
mobilidade urbana, que pode ser definida de modo simplificado como a condi¢cdo em
que se realizam os deslocamentos de pessoas e cargas no espaco urbano (BRASIL,
2012). E importante abordar a mobilidade urbana por ela ser “cada vez mais percebida
como um direito de cidadania e uma exigéncia de equidade social” (SILVA, 2013, p.
379).

As politicas puablicas (PP) de mobilidade urbana devem ser elaboradas de
maneira a atender as necessidades de todos os sujeitos que compdem o imbricado e
complexo sistema que € a urbe. Isto porque em “diferentes escalas de niveis de
complexidade, a gestdo da mobilidade urbana representa um potencial para produzir
acgoes e reflexos em direcao a novos modelos de desenvolvimento” (SEABRA; TACO,;
DOMINGUEZ, 2013, p. 103).

Das diferentes politicas de mobilidade urbana, ganham destaque aquelas que
favorecem modais com potencial sustentavel, como o transporte publico coletivo e o
transporte ativo individual — ndo motorizado. Dentre os Gltimos, o estudo aborda a
bicicleta. A aceitacdo da insercdo dela no espago urbano € tendéncia global. Paises
como Japdo, Holanda, Alemanha e Inglaterra, por exemplo, vém, continuamente,
incentivando o uso da bicicleta integrada ao transporte coletivo e aos espacos publicos
(BOARETO, 2010).

O modal tem despertado o interesse da academia nacional. Ressaltam-se, para
citar alguns, os trabalhos que exaltam a inclusdo da bicicleta no discurso sustentavel
(GOMES FILHO; HEMERITAS, 2009), que a relacionam como meio de transporte e
de saude publica (CARVALHO; FREITAS, 2012), que tratam de impactos negativos,
como mortalidade em acidentes (GALVAO et alii, 2013; GARCIA; FREITAS;
DUARTE, 2013) e que investigam a producéo e gestao de espagos nos sistemas urbanos
de transporte (SILVA; ANDRADE; MELLO, 2013).

A bicicleta como um modal sustentavel é um argumento recorrente na literatura
(BARCZAK; DUARTE, 2012; CE, 2000). O modal se caracteriza também por ser
includente, sobretudo em termos financeiros, em virtude do baixo custo de aquisicéo e
manutengéo. A bicicleta, como um meio de transporte barato, tem no custo o seu fator
mais percebido pelos seus usuarios (PROVIDELO; SANCHES, 2010). Assim, investir
neste modal pode ser uma das formas de remodelar e tornar mais sustentavel o espaco
urbano.

No entanto, algo que vale ser levado em conta é uma aparente propensao de
alguns gestores e tomadores de decisdo — policymakers — em direcionar as PP
referentes a bicicleta apenas como ferramenta de promocdo do lazer e ndo como
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instrumento que viabilize os deslocamentos diarios, minimizando a importancia do
modal para a mobilidade urbana.

Recentemente, a Prefeitura Municipal de Caruaru (PMC) colocou em acgédo o
“Programa Caruaru Saudavel”, uma politica que, através da implementacdo de
ciclofaixas, visa 0 acesso amplo a populacdo para a pratica de atividades esportivas, de
lazer, cultura e entretenimento (PMC, 2014), mas que parece desconsiderar a bicicleta
como meio de transporte. Assim, politicas dignas de elogios pecam, a principio, por ndo
explorarem todo o potencial contido nas bicicletas e, com isso, acabam por privilegiar
apenas os usuarios do lazer.

Em Caruaru (PE), a ciclofaixa de lazer esta em funcionamento apenas aos
domingos — nos bairros Universitario, Mauricio de Nassau, Nossa Senhora das Dores e
no Patio de Eventos Luiz Gonzaga. E, segundo a PMC (2014), recebe aproximadamente
500 ciclistas. Ademais, somadas as outras modalidades — cooper, patins, skate,
passeios —, cerca de 2500 pessoas utilizam o espaco a cada domingo para préaticas
ligadas ao lazer.

A preocupacdo que fez, portanto, emergir o estudo €: privilegiar-se a apenas um
publico do modal pode minar a capacidade includente da bicicleta? Se sim, isso
contribuiria para tornar inviavel um projeto que tenta remodelar a distribuicdo do espaco
urbano, a fim de o tornar mais sustentavel?

A especulacdo parece valida ao se levar em consideracéo o trabalho de Thomas
Schelling (1971) sobre segregagdo social. O autor (1971) afirmava que os individuos em
sociedade se inclinam em buscar conviver com seus semelhantes. Isto €, com aqueles
que possuem as mesmas caracteristicas pelas quais o individuo tem preferéncia. E
quando o mesmo ndo se satisfaz com sua “vizinhanga”, tende a migrar para uma que
mais lhe agrade.

E visivel que politicas voltadas a bicicleta sejam demanda de diferentes sujeitos,
como esportistas, trabalhadores e publico de lazer. E que uma boa politica para ser
considerada sustentavel, deve buscar atender a todos eles. Ao se fazer um paralelo com
uma PP de mobilidade urbana — como a implementacdo de uma ciclofaixa —, pode-se
dizer que se ndo bem planejada, ela podera beneficiar a apenas determinados sujeitos e,
assim, ser excludente.

Tal preocupacdo, se concretizada, estara em desacordo com o desenvolvimento
sustentavel, no que concerne a equidade e a justica na distribuicdo de 6nus e bénus de
acOes do poder publico. A sustentabilidade de uma PP esta calcada em uma abordagem
global, e privilegiar apenas um tipo de usuario do modal bicicleta — como o de lazer —
, € a tornar excludente — desconsiderando o principio do sustentavel.

Em virtude de as preocupacdes com mobilidade urbana serem prementes,
espera-se que PP direcionadas a ela sejam bem implementadas. Em um pais como o
Brasil, marcado por patentes desigualdades sociais, urge a necessidade de que se
estabelecam solu¢Ges em mobilidade urbana que possam realmente ter carater equitativo
— que abarquem todos os sujeitos envolvidos, com equidade na distribuicdo de bénus e
onus. E, além de tudo, que as solugbes possam perdurar a longo prazo.

O presente estudo se concentra em abordar a implementacéo de PP direcionadas
aos ciclistas — tendo como espago referencial o municipio de Caruaru (PE). Seu
objetivo geral é, entdo, indicar fatores-chave para que as PP direcionadas aos ciclistas
deste municipio ndo se tornem excludentes.

Os objetivos especificos sdo: (a) identificar as percepgdes dos sujeitos sobre o
atendimento de suas demandas perante a implementacdo da ciclofaixa em Caruaru (PE);
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(b) identificar problemas percebidos pelos sujeitos na implementacdo da ciclofaixa do
municipio; e (c) identificar conflitos implicitos na implementacdo da ciclofaixa
municipal.

Acredita-se que atender a tais objetivos pode contribuir a melhoria da PP ainda
em vigor (2016) em Caruaru (PE), bem como favorecer o debate sobre os conflitos que
véo sendo gerados através das tentativas de tornar vidvel uma nova configuragéo urbana
mais includente.

A URBE, A MOBILIDADE URBANA E ABICICLETA

Ao se abordar a urbe em uma investigacdo, a necessidade de enxerga-la como
um sistema complexo urge. De acordo com Carvalho (2009), as cidades de hoje se
definem, antes de tudo, pela extrema superacdo de quaisquer dimensdes um dia
concebidas e tém como marca a velocidade de sua transformagéo.

Para compreender a cidade como um sistema complexo, “importa potenciar a
relagdo entre o mundo natural e 0 mundo social, entendidos como partes de um todo,
onde a energia, os fluxos e os residuos detém um papel fundamental” (SANTOS, 2011,
p. 11). Para ele — Santos (2011) —, os aglomerados urbanos deveriam ser analisados
como ecossistemas complexos, embora com um metabolismo mais intenso, que deve ser
abordado como um intercambio de matéria, energia e informag&o entre o assentamento
urbano e seu contexto geografico. Assim, a cidade €, para a ecologia humana, um
sistema aberto e complexo em que ordem e desordem se acham dialeticamente
relacionadas (COELHO, 2011).

Como o fenbmeno da urbanizacdo acelerada nos paises em desenvolvimento
assume contornos alarmantes, sobretudo no que diz respeito a capacidade de carga do
planeta (MACEDO, 2011), a solucdo para os impactos negativos gerados passa pela
percepcdo dos varios agentes envolvidos no processo de tal realidade inadequada e
problematica, a qual atua como uma forca motora no processo e que ira requerer a
promocdo de uma série de mudancas desafiadoras, atraves de negociacdes entre 0s
varios agentes envolvidos e com interesses conflitantes (SEIFFERT, 2011).

Além disso, a compreensdo de impactos ambientais, como processo, depende,
especialmente, de se compreender a historia — ndo linear — de sua produgdo, o modelo
de desenvolvimento urbano e os padrdes internos de diferenciacdo social (COELHO,
2011).

No espaco urbano, a mobilidade é condi¢cdo sine qua non. Urry (2010) afirma
que a mobilidade deve ser entendida num sentido horizontal e ser aplicada a uma
variedade de sujeitos e ndo apenas aos seres humanos. O sistema de mobilidade urbana
pode ser considerado como um conjunto estruturado de modos, redes e infraestruturas
que garante o deslocamento das pessoas na cidade e que mantém fortes interacfes com
as demais politicas urbanas (BERGMAN; RABI, 2005). Para os mesmos autores (p.
11), a promogéo da mobilidade urbana compreende “a construgdo de um sistema que
garanta e facilite aos cidaddos atuais e futuros, o acesso fisico as oportunidades e as
fungdes econdmicas e sociais das cidades”. Tendo em vista garantir que isso aconteca,
instrumentos de gestdo séo necessarios.

Em nivel nacional, o instrumento que mais se destaca € a Lei n. 12.587, de 3 de
janeiro de 2012, que institui a “Politica Nacional de Mobilidade Urbana — PNMU”. De
acordo com o IPEA (2012), a aprovacao da Lei consiste em um importante marco na
gestdo das PP das cidades brasileiras. Ela tem por finalidade contribuir ao acesso
universal a cidade, ao fomento e & concretizacdo das condi¢Bes que favoregam a
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efetivacdo dos principios, objetivos e diretrizes da politica de desenvolvimento urbano,
por meio do planejamento e da gestdo democratica (BRASIL, 2012).

A promulgacdo da Lei pode ser considerada uma conquista para a sociedade
brasileira. Contudo, a sustentabilidade das cidades, com a necessaria ampliacdo de
investimentos, reducdo de congestionamentos e de poluicdo do ar, e a melhoria de
qualidade de servicos publicos de transporte, depende também de engajamento de
sujeitos envolvidos (IPEA, 2012) — engajamento que deve ocorrer em todos os modais
que compdem o sistema de mobilidade.

Destes, a literatura sobre mobilidade urbana parece concordar que os modais
motorizados individuais sdo 0s que apresentam maiores problemas (BARCZAK;
DUARTE, 2012; CE, 2000; SILVA, 2013). Talvez por isso, uma das diretrizes da
PNMU §é, justamente, a prioridade dos modos de transporte ndo motorizados sobre 0s
motorizados e dos servicos de transporte publico sobre o transporte individual
motorizado (BRASIL, 2012).

Sdo, aparentemente, os modais motorizados individuais — automoveis e
motocicletas — 0s mais problematicos. A poluicdo gerada por ambos constitui uma
ameaca ndo so ao patriménio, como a algo mais primordial, a saide (CAVALCANTI et
alii, 2009; CE, 2000).

O automdvel, em particular, contribui para um desperdicio do espaco urbano,
consome imensos recursos, constituindo um peso ao ambiente natural e provocando
perda da competitividade econdmica, devido aos congestionamentos (SILVA, 2013). Ja
a motocicleta é a maior responsavel pelo nimero de vitimas no transito (SILVA et alii,
2011; WAISELFISZ, 2013).

Argumentos que sdao complementados pela observacdo de Barczak e Duarte
(2012, p. 14), ao afirmarem que “os padrdes atuais de mobilidade urbana, marcada por
uma crescente motorizacdo individual, tém elevados custos sociais, econémicos e
ambientais”.

Cabe aqui esclarecer que apontar os problemas destes modais tem o intuito de
reformular pensamentos sobre seus usos e ndo os desqualificar. Tais modais sdo sim
importantes ao espago urbano. O que ndo mais se aceita € os ver como Unicas formas de
deslocamento na urbe.

Os modos de transporte publico coletivo — 6nibus, trens e metrds — sao
aqueles com maior capacidade para deslocamento de pessoas. Segundo Gomide (2003),
esses modos sdo importantes instrumentos de combate a pobreza urbana e de promogéo
da incluséo social.

A existéncia de um servico de transporte coletivo acessivel, eficiente e de
qualidade, que garanta a acessibilidade da populacéo a todo o espago urbano,
pode aumentar consideravelmente a disponibilidade de renda e tempo dos
mais pobres, propiciar 0 acesso aos servigos sociais basicos (saude, educacao,
lazer) e as oportunidades de trabalho (GOMIDE, 2003, p. 8).

Os problemas com os transportes publicos coletivos se dao, no Brasil, devido ao
visivel descaso com que o poder publico e as empresas privadas lidam com estes
modais. Fazendo com que modais, que funcionam satisfatoriamente em outras nacdes,
sejam mal vistos pela maioria da populagéo.

Dentre os modais ndo motorizados, a bicicleta € o de maior destaque. A
Comissdo Europeia (CE, 2000) indica que os beneficios de seu uso sdo inUmeros:
diminuicdo da poluicdo sonora e por gases; menor espago ocupado nas vias; menor
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degradacéo do sistema viario; reducdo de congestionamentos; aumento da qualidade de
vida e do bem-estar com a pratica de atividade fisica; e ganhos consideraveis de tempo
em deslocamentos de curta distancia. Ou seja, € um modal com amplos predicados, no
que tange a mobilidade urbana sustentavel, e com muito potencial a ser ainda explorado.

A bicicleta, por definicdo genérica, ¢ um veiculo de propulsdo humana, dotado
de duas rodas (BRASIL, 1997). Quando, contudo, colocada no meio urbano, ela pode
ser um importante elemento de reordenacédo e reconfiguracdo do espago urbano e da
I6gica social, além de ser um vetor de melhoria ambiental (BOARETO, 2010). A
inclusdo da bicicleta nos deslocamentos urbanos deve ser abordada como elemento a
implementacdo do conceito de mobilidade urbana para cidades sustentaveis e como
forma de incluséo social, de reducéo e eliminacdo de agentes poluentes e melhoria da
salde da populacédo (BRASIL, 2007).

Os principais beneficios e caracteristicas favoraveis para isso sdo: incluséo
social, proporcionada pelo baixo custo de aquisicdo e manutencdo das bicicletas;
eficiéncia energética que o modal proporciona; equidade, dado que garante alto grau de
autonomia a populacdo como um todo; flexibilidade, pois a bicicleta ndo esta presa a
horarios nem rotas pré-estabelecidas; auséncia total de impacto sobre a qualidade de
vida na cidade — nem ruido, nem outras poluic@es; preservacdo dos monumentos e das
plantagdes; menor espacgo ocupado no solo, tanto para se deslocar como para estacionar
e, por consequéncia, melhor rentabilizacdo do solo; menor degradacdo da rede
rodoviaria e reducdo do programa de novas infraestruturas rodoviarias; reforco do poder
de atracdo do centro da cidade — lojas, cultura, lazer, vida social; diminuicdo dos
congestionamentos e das perdas econémicas a que estes dao origem; maior fluidez da
circulacdo automovel; maior poder de atracdo dos transportes publicos; melhor
acessibilidade aos servigos tipicamente urbanos para toda a populagdo — incluindo os
adolescentes e 0s jovens; ganho de tempo e de dinheiro pela libera¢do do encargo com o
transporte; ganho de tempo consideravel aos ciclistas nas curtas e médias distancias; e
desaparecimento eventual da necessidade de um segundo automovel por agregado
familiar (BRASIL, 2007; CE, 2000).

Aumentar a mobilidade da populacdo, principalmente a de baixa renda, é criar
condigdes para que a cidade desempenhe seu papel de oferecer oportunidades iguais a
todos. Nesse aspecto, a bicicleta cumpre um papel de socializacdo — ela € acessivel a
populacdo, independentemente da faixa de renda, e é de extrema flexibilidade,
interagindo de forma muito eficiente com outros modos de transporte, quando ha
infraestrutura cicloviaria apropriada (BOARETO, 2010).

Entre as caracteristicas desfavoraveis — ou maleficios — em relacdo ao uso da
bicicleta como meio de transporte urbano, estdo (BRASIL, 2007): o fato de a bicicleta
ter um raio de acdo limitado, que decorre do proprio modo de tracdo do veiculo,
baseado no esforgo fisico do usuério, dependendo, entdo, da capacidade e do
condicionamento fisico de cada um e de caracteristicas da cidade, como topografia,
clima, infraestrutura viaria e condi¢cdes de trafego; sensibilidade as rampas, pois o
percurso do ciclista é particularmente afetado por ondulacdes fortes do terreno e por
topografia acidentada, que desestimula o uso; exposic¢Oes as intempéries e a poluicdo, ja
que o ciclista é o que esta mais exposto ao frio intenso dos dias de inverno, ao calor e a
insolacdo, que predominam ao longo do ano, a chuva, ao grau de umidade e a
intensidade do vento, que acentuam a sensacdo térmica; vulnerabilidade fisica do
ciclista, dado que a baixa seguranca no trafego € um 6nus do uso da bicicleta — sé no
periodo entre 2000 e 2010, foram identificados, no Brasil, 32.422 6bitos de ciclistas
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traumatizados em acidentes de transporte (GARCIA; FREITAS; DUARTE, 2013) e, em
Pernambuco, em particular, foram 517 6bitos (GALVAO et alii, 2013); vulnerabilidade
ao furto, que é outro fator desestimulante ao uso da bicicleta, que ocorre,
principalmente, pela inexisténcia de estacionamentos seguros em locais publicos.

Portanto, entendendo a cidade como um sistema complexo, no qual “[...]
importa potenciar a relacdo entre o mundo natural e o mundo social, entendidos como
partes de um todo, onde a energia, os fluxos e os residuos detém um papel fundamental”
(SANTOQOS, 2011, p. 11), o uso da teoria da complexidade, e suas variantes, parece uma
forma valida de dar suporte a busca para se atingir os objetivos aqui propostos.

COMPLEXIDADE E DISCURSO DO SUJEITO COLETIVO

E complexo o que ndo pode se resumir numa palavra-chave, o que néo pode ser
reduzido a uma lei nem a uma ideia simples. A complexidade ¢ um tecido de
constituintes heterogéneos inseparavelmente associados, de acontecimentos, acoes,
interacdes, retroagdes, determinagfes, acasos, que constituem o mundo fenoménico
(MORIN, 2007).

Existe complexidade quando elementos diferentes sdo inseparaveis constitutivos
do todo — a exemplo do econémico, do politico, do sociolégico, do psicoldgico, do
afetivo e do mitologico —, e existe um tecido interdependente, interativo e
interretroativo entre o objeto de conhecimento e seu contexto (MORIN, 2011).

A teoria da complexidade se apresenta como um movimento transdisciplinar,
que tenta restabelecer a unidade no estudo da natureza e dos seres humanos, a qual se
teria perdido com a divisdo compartimentada decorrente do cartesianismo. Suas origens
estdo nas abordagens dos sistemas, cibernética, autopoiese, mais as contribui¢fes da
fisica, em especial as teorias do caos e de sistemas dinamicos (VASCONCELOS, 2009;
MIZOCZKI, 2003).

Para Morin (2007, p. 73-75), ha trés principios que regem a teoria da
complexidade:

e Dialdgico: permitir manter a dualidade no seio da unidade. Ele associa dois
termos ao mesmo tempo complementares e antagbnicos. Por exemplo, a
ordem e a desordem sdo “inimigos” — um suprime o outro —, mas, ao
mesmo tempo, em certos casos, eles colaboram e produzem organizacdo e
complexidade — auto-organizacéo.

e Recursdo Organizacional: processo em que 0s produtos e efeitos sdo, ao
mesmo tempo, causas e produtores do que os produz. Por exemplo, a
sociedade é produzida pelas intera¢fes entre individuos, mas ela, uma vez
produzida, retroage sobre os individuos e os produz.

e Hologramatico: ndo apenas a parte esta no todo, mas o todo estd na parte,
ou seja, vai além de reducionismos e holismos. Por exemplo, cada célula do
organismo contém a totalidade da informac&o genética deste organismo.

E ao principio dialdgico que este estudo se reporta. De acordo com Morin
(2007), ha um elo consubstancial entre desorganizacdo e organizacdo complexa (ver
Figura 1), j& que o fendmeno de desorganizagdo — entropia — segue Seu percurso no
ser vivo mais rapidamente ainda que o da maquina artificial; mas, de modo inseparavel,
h& o fendbmeno de reorganizagdo — neguentropia. Para ele, a “ordem auto-organizada s
pode se complexar a partir da desordem” (MORIN, 2007, p. 32). Assim, a ciéncia da
complexidade “investiga sistemas que podem se adaptar e evoluir a medida que se auto-
organizam através do tempo” (URRY, 2006, p. 114 [traducdo nossa)).
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Considerando a segunda lei da termodindmica — a lei da entropia —, todo
sistema fechado est4d condenado a desintegracdo, a dispersao (COELHO, 2011;
NICOLESCU, 1999). Um sistema aberto, porém, é capaz de renovar energia, sendo
também capaz de se auto-organizar, de se autodefender. Logo, a nocdo de auto-
organizacdo pode ser uma nogdo-chave no estudo das questdes ambientais. Por suposto,
apos a ruptura de um determinado estado de relativa estabilidade, o sistema podera se
auto-organizar (COELHO, 2011).

Figura 1 — Representacdo gréfica da ordem-desordem

ORDEM

DESORDEM

Fonte: baseado em Morin (2007)

A complexidade, como conceito nuclear, vem sendo abordada na ciéncia
contemporanea como fundamental a compreensdo de fenbmenos em diversos campos
do conhecimento (LEFEVRE; LEFEVRE; MARQUES, 2009). O préprio Morin (2007,
p. 72-73) afirma que “nas coisas mais importantes, os conceitos ndo se definem jamais
por suas fronteiras, mas a partir de seu nticleo”.

Dentre tantas técnicas que se poderia utilizar para se levar em conta a
complexidade, aqui se optou pela do “discurso do sujeito coletivo (DSC)”. Ela é uma
proposta de organizacdo e tabulacdo de dados e informacdes qualitativos de natureza
verbal, obtidos de depoimentos. Tendo como fundamento a teoria da representacao
social e seus pressupostos socioldgicos, a proposta consiste basicamente em analisar o
material verbal coletado, extraido de cada um dos depoimentos (LEFEVRE; LEFEVRE,
2006; LEFEVRE; LEFEVRE; MARQUES, 2009).

O DSC ¢é uma modalidade de apresentacdo de resultados de pesquisas
qualitativas, que tem depoimentos como matéria-prima, sob a forma de um ou varios
discursos-sintese escritos na primeira pessoa do singular — expediente que visa
expressar 0 pensamento de uma coletividade, como se esta fosse a emissora de um
discurso (LEFEVRE; CRESTANA; CORNETTA, 2003).

A técnica consiste em selecionar de cada resposta individual a uma questéo, as
expressoes-chave, que séo trechos mais significativos das respostas. A tais expressoes-
chave correspondem ideias centrais que sdo a sintese do conteudo discursivo
manifestado. Com esse material se constroem discursos-sintese, na primeira pessoa do
singular, que s@o os DSC, em que o pensamento de um grupo ou coletividade aparece
como se fosse um discurso individual (LEFEVRE; CRESTANA; CORNETTA, 2003).

Os depoimentos sdo redigidos na primeira pessoa do singular, com vistas a
produzir no receptor o efeito de uma opinido coletiva, expressando-se, diretamente,
como fato empirico, pela “boca” de um tnico sujeito de discurso. O DSC &, por isso,
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uma proposta explicita de reconstituicdo de um ser ou entidade empirica coletiva,
opinante na forma de um sujeito de discurso emitido na primeira pessoa do singular
(LEFEVRE; LEFEVRE, 2006).

As “expressdes-chave”, as “ideias centrais” e os “discursos do sujeito coletivo”
sdo, portanto, os principais operadores metodoldgicos do DSC. As primeiras sao trechos
literais dos depoimentos, que sinalizam os principais conteldos das respostas; as
segundas sdo férmulas sintéticas, que nomeiam os sentidos de cada depoimento e de
cada categoria de depoimento; e os terceiros, 0s signos compostos pelas categorias e
pelo seu conteldo, ou seja, as expressdes-chave que apresentam ideias centrais
semelhantes, agrupadas numa categoria. Assim, o sujeito coletivo fala como se fosse um
unico individuo, isto é, como um sujeito de discurso “natural”, mas que esta veiculando
uma representacdo de varios individuos, o que permite a emergéncia, tanto qualitativa
quanto quantitativa, de uma opinido coletiva. E “qualitativa”, porque se trata de um
discurso com contetdo ampliado e diversificado; e “quantitativa”, na medida em que
um grupo de sujeitos — doze — contribuiu para a constru¢do do DSC (LEFEVRE;
LEFEVRE, 2006).

O DSC abre, no que se refere as representacdes sociais como objeto de pesquisa
empirica, novas possibilidades de relaces — no caso, de dialogos — entre o todo e as
partes, entre o individual e o coletivo, entre o tedrico e o empirico, entre a descricéo e a
interpretacdo, entre a sintese e a analise, entre o paradigma e o sintagma, entre o
qualitativo e o quantitativo, o que justifica, e talvez exija, a sua inser¢do no quadro das
reflexdes atuais sobre o tema da complexidade (LEFEVRE; LEFEVRE, 2006;
LEFEVRE; LEFEVRE; MARQUES, 2009).

Ha trés niveis de complexidade do DSC (LEFEVRE; LEFEVRE, 2006;
LEFEVRE; LEFEVRE; MARQUES, 2009):

e Primeiro: producdo individual das representagdes sociais (conjunto de

depoimentos de pessoas);

e Segundo: reproducdo coletiva das representacGes sociais (selecdo de

expresses-chave das respostas individuais e identificacdo de ideias centrais
e/ou ancoragens correspondentes); e

e Terceiro: ressignificacdo interpretativa das representacGes sociais ou a

emergéncia do didlogo — discussdo e interpretacdo das evidéncias.

O DSC pode ser visto como um conjunto de artificios destinados a permitir que
0 pensamento coletivo, engquanto realidade empirica, expresse-se, ou — usando o
referencial da teoria da complexidade — “auto-organize-se”, viabilizando o resgate e
trazendo a luz do dia as representacGes sociais sob a forma de discursos instituintes de
sujeitos coletivos (LEFEVRE; LEFEVRE; MARQUES, 2009).

Uma abordagem de cunho qualitativo e exploratorio é o que se propde para este
estudo. A escolha se da em consonancia com o entendimento de Flick (2009, p. 20), que
afirma que a pesquisa qualitativa é de particular relevancia a apropriacdo das relagdes
sociais, devido a pluralizacéo das esferas da vida.

Por pesquisa qualitativa se entende uma consciéncia critica da propensao
formalizante da ciéncia, sabendo indigitar suas virtudes e vazios (DEMO, 1998). E
através dela que se dirige a anéalise de casos concretos em suas peculiaridades locais e
temporais, partindo das expressdes e atividades das pessoas em contextos locais
(FLICK, 2009).

Pesquisas exploratorias tém o objetivo de proporcionar maior familiaridade com
0 problema, com vistas a torna-lo mais explicito ou a constituir hipéteses de forma que
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se aprimorem ideias ou se descubram intuicdes (GIL, 2008). De acordo com Trivifios
(2010), os estudos exploratérios permitem ao investigador aumentar sua experiéncia
sobre determinado problema, partindo de uma hipdtese e aprofundando o estudo nos
limites de uma realidade especifica.

Para se reunir as evidéncias necessarias, entrevistas semiestruturadas foram
realizadas, entre os dias 18 e 26 de janeiro de 2015. No total, foram 12 sujeitos
entrevistados — todos usuarios da ciclofaixa em analise. O nimero aparentemente
reduzido de entrevistas se justifica pelo carater exploratorio e qualitativo do estudo e,
também, por questdo de espaco, ja que o DSC utiliza a totalidade das respostas obtidas
na formacao de seus discursos.

Os discursos obtidos com as entrevistas foram tratados pela técnica do DSC. No
roteiro das entrevistas havia cinco indagacoes:

e Todos os ciclistas sdo tratados igualmente ou existem privilegiados?

e Qual sua opinido sobre ciclofaixas recentemente implementadas em Caruaru
(PE)?

e O sr(a). deixaria de utilizar uma ciclofaixa por algum motivo?

e Quais os principais problemas que o(a) sr(a). enfrenta durante seus
deslocamentos?

e O que é preciso ser feito para incentivar o uso da bicicleta?

A elaboracdo das questfes visou a identificacdo da percepc¢do dos usuarios sobre
a implementacdo da ciclofaixa, dos problemas que percebiam, e os conflitos visiveis e
invisiveis gerados por ela. Isso explica o teor de equidade que aparece, de imediato, na
primeira questdo. Os objetivos especificos poderdo ser respondidos com as ideias
centrais encontradas em todas as indagacbes propostas. Logo, ndo ha indagacdo
especifica para cada objetivo e sim indagagdes que geraram discursos que o0s atendam.
Os resultados foram tratados através da aplicacdo da técnica de trés fases do DSC,
anteriormente descrita. As ideias centrais foram transformadas em pontos principais dos
quais serdo gerados os fatores-chave para ndo tornar a PP analisada excludente.

DISCUSSAO DOS ACHADOS
De inicio, ressalta-se que os resultados — ou achados — oriundos dos sujeitos
devem ser vistos ndo com a pressuposicdo de que representem a totalidade de ideias e
percepcOes dos usuarios da politica estudada. A tarefa é inviavel. O que se tem, ora, sdo
percepcOes contingentes, as quais ajudam a compreender um pouco do que determinado
grupo esta percebendo em uma acéo governamental.
Figura 2 — Ideias centrais obtidas com as indagacdes da pesquisa
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Fonte: os autores

Figura 3 — DSC sobre tratamento dados aos ciclistas, em Caruaru (PE)

Niveis de
complexidade

Indagacdo: Todos os ciclistas sdo tratados igualmente ou
existem privilegiados?

29 Nivel:
reprodugdo

12 Nivel:
produgdo
individual das
representagdes
s0ciais

Sujeito 1: Eu ndo conhego muito, acho que cada qual tem seu
espago. Sujeito 2: Todos sdo tratados igualmente. Apenas no
trdnsito, quando se estd sozinho nos deslocamentos, os carros
no respeitam muito. Em grupo, os carros respeitam mais.
Sujeito 3: £u acho que todos sdo tratados iquais. Sujeito 4: Fu
acredito que ndo. Sujeito 5: Até hoje, ndo vejo discriminagdo.
Sujeito 6: Se a gente levar em consideragéio que s6 hd nas
avenidas, o pessoal que mora mais proximo daqui fica mais
privilegiado. De uma certa forma beneficia essa turma. Sujeito
7: Tem ciclistas que sdo privilegiados. Aqui a ciclofaixa é um
espaco democrdtico, mas que precisa ser expandido. Sujeito 8:
Tem uns que stio tratados melhor que os outros. esses pessoas
que faz esporte, corrida de bicicleta... (NGo sabe explicar).
Sujeito 9: Néo. Todos sdo tratados iquais. Sujeito 10: Sio
tratados iguais. Sujeito 11: Eu acredito que sim. A questdo de
vocé andar bem equipado vai diferenciar vocé. Porque niio é
questdo de privilégio, eu acho que é de visibilidade. Vocé tem
material refletivo, vocé faz uso de capacete, num eventual
acidente vocé corre menos riscos. Sujeito 12: Existem. Tem um
grupo restrito, seleto, de pessoas que fazem parte de uma
“pseudo sociedade” que sdo tratados de uma forma diferente.
Ndo tenha duvida. Aquele cara que tem uma barra circular, o
trabalhador mesmo, ele néio tem o mesmo olhar (por parte do
poder publico) que um cara que tem uma bike de 10, 15 mil
reais. Por exemplo, se vocé chegar a alguns grupos, desses que
rolam na cidade a noite, grupos elitizados, se vocé chegar com
uma bike simples, eles te olham atravessado. Eu jd vi isso. Teve
grupos que eu deixei de andar por conta disso. Se vocé ndio
andar com uma “Caloi elite”, vocé ndo pode andar com 0s
caras. E o trabalhador, ele sofre essa discriminagdo. Tanto na
avenida que aparentemente é uma coisa boa. O trabalhador,
uma pessoa humilde, olha aquilo e pensa que é uma coisa para
elite, para rico. E no pensamento dele, quando ele estd indo
trabalhar, ele nio tem a mesma praticidade para pedalar.

coletiva das
representagdes
sociais

Sujeitos 1,2, 3, 4,5,9, 10e 11: Até hoje, ndo vejo
discriminagéo. Todos séo tratados iguais. Apenas no
transito, quando se estd sozinho nos deslocamentos, os
carros ndo respeitam muito. Porisso, andar bem equipado
vai diferenciarvocé. E isso, néo é questdo de privilégio, eu
acho que é de visibilidade. Se vocé tem material refletivo,
capacete, num eventual acidente vocé corre menos riscos.
Sujeitos 6, 7 e 12: Tem ciclistas privilegiados. A ciclofaixa é
um espago democratico, mas que precisa ser expandido. Se
a gentelevar em consideragoque so ela s6 existe nas
avenidas, 0 pessoal que mora proximo daquifica mais
privilegiado. Logo, o trabalhador sofre discriminagdo.
Quandoolha a ciclofaixa, ele pensa que é uma coisa para
elite, pararico. E que ele ndo tem @ mesma praticidade
para pedalar quando estd indo trabalhar.

Sujeitos 8 e 12: Tem uns que sdo tratados melhor. Um
grupo seleto de pessoas é tratado de forma diferente. Por
exemplo, aquele cara que tem uma “barra circular”, ele ndo
tem o mesmo olhar que um cara que tem uma bicicleta de
10mil reais. Se vocé chegar a alguns grupos elitizados de
passeio com uma bicicleta simples, eles te olham
atravessado.

3¢ Nivel:
ressignificagdo
interpretativa
das
representacdes
sociais

Ideias centrais

- Séo tratadosigualmente. Porém, o uso de equipamentos
faz o ciclista se sentir mais seguro.

- Alguns ciclistas séo privilegiados por morarem perto de
onde as ciclofaixas funcionam, que, por sua vez, sao as
areas mais nobres do municipio.

- Ciclistas de alguns grupos discriminam outros ciclistas por
estes ndo possuirem equipamentos semelhantes aos seus.

-Ndo hd privilegiados.
- Ciclofaixas funcionam melhor para determinado pblico.
- Ciclistas sentem-se discriminados por outros ciclistas.

A Figura 2 apresenta as ideias centrais obtidas com as respectivas indagacfes
realizadas nas entrevistas. Observa-se, de imediato, que os leitores interessados podem
solicitar as analises mais detalhadas das outras indagag6es, que aqui foram omitidas por
questdes de espaco.

A Figura 3 apresenta como se deu o processo de aplicacdo da técnica do discurso
do sujeito coletivo (DSC) na busca de se alcancar os objetivos. No caso especifico,

Fonte: os autores
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identificou, com a primeira indagacao proposta, se ha ou ndo, segundo a percepc¢ao dos
usuarios, um viés de tratamento diferenciado aos ciclistas.

A partir das ideias centrais, pode-se agora discutir os achados do estudo e tentar
responder aos objetivos especificos delineados, e através deles atender o objetivo geral:
“Indicar fatores-chave para que as PP direcionadas aos ciclistas, do municipio de
Caruaru (PE), ndo se tornem excludentes”.

O primeiro objetivo especifico visava identificar as percepcdes dos sujeitos
sobre o atendimento de suas demandas. Implicito nele estd o fato de se observar se
todos os tipos de demandantes estdo se sentindo beneficiados pelas politicas. Na
primeira indagacdo se pode perceber dois discursos distintos. Um que determinados
ciclistas sdo privilegiados; e o outro, que todos séo tratados de modo igual. Ou seja, ha,
de fato, um grupo ao qual a implementacdo da ciclofaixa supriu suas demandas; mas, ha
outro ao qual ndo. A ideia central de que ciclistas se sentem discriminados por outros
ciclistas indica um privilégio, que, provavelmente, materializou-se em funcdo de
questBes econdmicas. O argumento é reforcado por outras ideias obtidas, como ‘¢ uma
politica direcionada apenas ao lazer’ e ‘mais ciclofaixas e ciclovias’. O que pode apoiar
esta divisdo é o fato da ciclofaixa ter sido implementada em bairros mais nobres e s6
funcionar aos domingos. Por conseguinte, 0s usuarios ja percebem que nem todas as
demandas estdo sendo atendidas e que ha um direcionamento das politicas a certos
grupos mais influentes.

O segundo objetivo especifico visava identificar problemas percebidos pelos
sujeitos na implementacdo. As ideias centrais obtidas com o DSC mostram que, além
de atender melhor a certos puablicos, a PP se mostrou falha em outros aspectos. Os
discursos coletivos apontaram uma série de questdes que precisam de melhorias para
que o funcionamento das ciclofaixas se dé de maneira mais satisfatoria. Os resultados
podem, em decorréncia, ser descritos por meio de sete pontos principais:

Expanséo das ciclofaixas;

Organizacao e fiscalizacdo do espaco das ciclofaixas;

Divulgacéo das ciclofaixas;

Conservacao e manutencao das vias da area urbana de Caruaru (PE);
Criacéo de ciclovias na &rea urbana de Caruaru (PE);

Criacdo de mecanismos que barateiem produtos para ciclistas; e
Conscientizacdo da populacdo sobre os beneficios da bicicleta.

Logo encontrar solugdes para esses pontos contribuird para que a politica tenha
a maior aceitacao, o que acarreta diretamente um maior uso do modal no municipio.

O terceiro objetivo especifico foi identificar conflitos implicitos na
implementacdo da ciclofaixa. Eles, além de apontar para a politica analisada em si,
podem ser expandidos, guardadas as devidas proporcOes, para outras situag0es em que
politicas para ciclistas estdo sendo implantadas. De inicio, 0 que estd em jogo com a
implementacdo de politicas destinadas a ciclistas no espago urbano ¢ um projeto de
reconfiguracdo do mesmo para uma nova ldgica, que seja mais proxima a
sustentabilidade, aumentando, por extensdo, as possibilidades dos sujeitos se
deslocarem na urbe. Com isso, constatar que existem conflitos entre os proprios ciclistas
é problematico ao projeto buscado. Se o espago urbano é dominado por uma logica que
ndo engloba outros modais, estes, caso desenvolvam um conflito entre si, desarticular-
se-a0 ainda mais. Desse modo, € necessario que todos os interessados em uma nova
l6gica de configuracdo do espago encontrem meios de superarem diferencas para se
unirem pelo projeto politico que almejam.

N UM WN R
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Outro ponto destacado se refere aos problemas observados na implementacao da
politica analisada, os quais mostram como a mobilidade urbana sustentavel ainda néo é
devidamente levada a sério pelos policymakers. Estes, provavelmente, ainda sdo levados
a tomar suas decisdes se pautando pela légica de configuragdo do espago dominante.
Identificar formas de os sensibilizar também é tarefa de quem busca o projeto de maior
espaco para as bicicletas na urbe. Dai, a importancia de que todas as vozes as quais
defendem o projeto se unam e se articulem para divulgar ainda mais o seu discurso.

Por ultimo, a teoria da complexidade, inicialmente citada, prega a necessidade
de sistemas abertos como forma de diminuicdo de sua entropia. Eis a importancia de
que toda PP seja implantada de forma a permitir uma abertura a participacdo e ao
feedback do cidaddo, pois sdo eles que poderdo melhor observar onde a politica pode vir
a falhar. Assim, politicas completamente fechadas, designadas de cima para baixo e sem
abertura ao didlogo tenderdo a alcangar um nivel de desordem mais rapidamente, o que
as levara a ndo perdurarem.

Atendidos os objetivos especificos, tem-se, entdo, uma base para apontar 0s
caminhos a que as PP direcionadas para ciclistas ndo se tornem excludentes e, destarte,
atender simultaneamente o objetivo geral — apresentado com mais clareza na segéo
final do estudo.

COMENTARIQOS FINAIS

As evidéncias obtidas sdo situadas dentro do principio dialdgico da
complexidade (MORIN, 2007), buscando-se, assim, avaliar a tendéncia excludente do
modal bicicleta na implementacdo da politica analisada em Caruaru (PE). Para tanto,
foram criados dois cenarios limite em forma de continuum: em um extremo, as PP para
ciclistas adquirem caracteristicas excludentes; em outro, seguem caminho convergindo a
sustentabilidade urbana, aderindo a noc¢do de auto-organizacdo. Ou seja, tem-se aqui um
continuum que evidencia a ordem-desordem — a simplificacdo-complexacdo das PP
para 0 modal ciclistico.

A Figura, a seguir, resume os fatores-chave — elaborados através das ideias
centrais obtidas nos objetivos especificos e oriundas dos discursos dos sujeitos — que
atendem ao objetivo geral, indicando o continuum da ordem-desordem das PP para
ciclistas, em Caruaru (PE).

Figura 4 — Representacdo em continuum das politicas publicas para ciclistas, em
Caruaru (PE)

DESORDEM: ORDEM:
Politicas publicas Politicas publicas
excludentes includentes

@ Entropia

Fatores Criticos: Fatores Criticos:
A — Privilegiar apenas parte 1 — Privilegiar todos os
dos usuarios; usudrios;
B — Espaco com riscos de 2 — Espaco seguro para seus

acidentes; usuarios;

C — Conflitos entre modais; 3 — Coexisténcia pacifica

D —Infraestrutura entre modais;
defeituosa; 4 — Infraestrutura adequada;

E — Usudrios desconhecem 5 — Usudrios conscientesdos
beneficios do modal; beneficios do modal;

F —Produtos inacessiveis a 6 — Produtos acessiveis a
todos os usuarios. todos os usuarios.

Neguentropia
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Fonte: os autores

Portanto, como indica a Figura 4, no caso de Caruaru (PE), quanto mais PP
direcionadas a ciclistas forem elaboradas, com seus fatores se “aproximando” da
desordem, mais excludentes elas serdo. Por outro lado, quanto mais se “aproximarem’
da ordem, mais suscetiveis a se tornarem includentes serao.

Assim, 0s gestores e tomadores de decisdo na implementacdo de PP
direcionadas a ciclistas devem investir esforcos contra forgas de entropia que levem a
desordem do sistema e, simultaneamente, buscar meios que favorecam forcas de
neguentropia, as quais levem & ordem sisteméatica. E tais esforcos passam pela
participacdo social na avaliacdo das politicas, pois os fatores-criticos acima descritos
sdo oriundos da percepcdo dos usuarios da acdo politica implementada — o que mostra
a importancia de se manter abertos os canais de comunicacdo e participacdo cidada na
tomada de decisdo politica.

Cabe ressaltar, finalmente, que ndo ha como se chegar a um estado pleno de
ordem sistematica — como ndo haveria meios de se mostrar a realidade em sua
totalidade, haja vista, conforme Morin (2007), ordem e desordem coexistirem e serem
indissociaveis. Por conseguinte, deve-se buscar encontrar uma ordem na prépria
desordem, o que significa que os fatores-criticos que levam a desordem hoje ndo sdo
perenes e estdo sujeitos a mudancas.

Para estudos futuros, recomenda-se o uso de diferentes métodos que abordem o
mesmo problema, de forma que os resultados aqui possam ser complementados e/ou
refutados. Realizar estudos que apontem necessidades de cada tipo de ciclistas também
sdo importantes para se entender melhor suas demandas. Deve-se, também, considerar
outros modais de transporte em novos estudos, para que ndo se aceite a bicicleta como a
Unica solucdo vidvel & mobilidade urbana sustentavel. Por ultimo, realizar estudos com
usuarios de outros modais sobre suas percepcbes acerca dos beneficios das bicicletas,
porventura, traria novas contribuicOes, as quais ajudariam na diminui¢cdo dos conflitos
existentes.
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