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Abstract

Uma das possibilidades de desenvolver o tema da mobilidade por bicicleta é através
da investigacdo de grupos de ciclistas que organizam passeios pela cidade. Desse
modo, o artigo identifica as atividades de um grupo que é composto por duas
organizacoes de ciclistas separadas espacialmente no municipio do Rio Grande,

RS, a fim de conhecer as preferéncias de escolha de rota e as peculiaridades que
distinguem o uso da bicicleta para lazer e para mobilidade cotidiana. A metodologia
inclui levantamento de dados em rede social e entrevistas semiestruturadas.

Dessa maneira, faz-se possivel compreender a apropriacdo urbana do grupo e,
simultaneamente, elucidar as principais contribuicées que esse pode oferecer a
mobilidade local. Como resultado, tem-se que a apropriagdo estd relacionada com
aspectos de acessibilidade como pavimentacdo, seguranca e de compatibilidade das
infraestruturas com o fluxo de veiculos.

Apropriacao urbana Mobilidade por bicicleta Grupos de ciclistas
Acessibilidade sobre trilhos

One of the possibilities for developing the theme of cycling mobility is through the
investigation of cyclist groups that organize trips around the city. Thus, the article
identifies the activities of a group that is composed by two organizations of cyclists
separated spatially in the municipality of Rio Grande, RS, in order to know the
preferences of route choices and the peculiarities that distinguish the use of the
bicycle for leisure and for daily mobility. The methodology includes data collection
on social network and semi-structured interviews. In this way, it is possible to
understand the urban appropriation of groups and, at the same time, elucidate the
main contributions they can offer to local mobility. As a result, the appropriation
is related to aspects of accessibility such as paving, safety and compatibility of
infrastructure with vehicles flow.

Urban appropriation Cycling mobility Groups of cyclists
Accessibility
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INTRODUCAO

A partir de 2010, a bicicleta tem ganhado espago
na discussdo institucional sobre mobilidade urba-
na, sendo um dos fatores que contribuem para isso
a agdo de grupos organizados de ciclistas, os quais
tém reivindicado uma melhor qualidade no deslo-
camento em vdrias cidades do pais. Diferentemen-
te das viagens para trabalho e estudo, as pedaladas
diurnas e noturnas dos grupos podem assumir pos-
turas diferentes no espaco urbano: lazer, esporte ou
ativismo politico; assim como podem também estar
representadas por organizacoes legais ou nio insti-
tucionalizadas. Entretanto, apesar da variabilidade
de posturas comportamentais, os grupos de ciclistas
tornam-se um dos principais promotores da bicicleta
nas cidades brasileiras, interessando-se também por
audiéncias publicas voltadas & construgio de infraes-
truturas ciclovidrias.

A pesquisa justifica-se pela relagio existente entre
prefeituras e grupos de ciclistas, j& que a inclusio des-
ses agentes em ambiente institucional pode ser be-
néfica ou prejudicial para a mobilidade por bicicleta
no Brasil. Partindo do principio que 6rgios muni-
cipais desconhecem o comportamento de ciclistas e
o planejamento de infraestruturas ciclovidrias (Ro-
cha, 2014; Sampaio, 2015; Sgarbossa, 2015; Xavier,
2011; Zige, 2005), o vinculo com grupos pode ser
interessante na melhora de projetos. Todavia, ¢ pre-
ciso conhecer as distingoes existentes entre ciclista de
grupos de lazer e ciclista com fins udlitdrio — com
destinos de trabalho/estudo —, visto que a mobilida-
de por bicicleta cotidiana é preferencialmente focada
na segunda tipologia de ciclista. Logo, conhecer a
apropriagao urbana dos grupos de lazer pode ser re-
levante para interpretacio da contribuicio dada por
esses, em razdo de considerar as particularidades que
os aproximam da mobilidade em bicicleta.

O cendrio pesquisado é o municipio do Rio
Grande, ao sul do Rio Grande do Sul, cuja cidade
histérica e turistica possui atrativos urbanos e natu-
rais, visto a presenca de prédios de colonizagao por-
tuguesa e da praia do Cassino. O desenvolvimento
econdmico da cidade deu-se pelas estruturas portu-
4rias, acompanhadas do setor industrial, as quais fo-
ram responsdveis pela construcio de variadas formas
urbanas. O relevo plano facilita o deslocamento em
bicicleta, uma vez que reduz o esforco despendido
pelos ciclistas. A prética é adotada tanto para fins uti-
litdrios como também por alguns grupos de ciclistas
de lazer.

Nesse cendrio, descrevem-se as atividades do Pe-
dal Corta Vento (CV), sendo esse o grupo de ciclis-
tas mais participativo em eventos publicos, a fim de
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identificar seus critérios de escolha de rota em Rio
Grande, estudo com apoio da Coordenacio de Aper-
feicoamento de Pessoal de Nivel Superior (CAPES).
A pesquisa extrai e sistematiza informacoes disponi-
veis nas redes virtuais em busca de material empirico,
além da realizacao de entrevistas com os coordena-
dores responsdveis pelas atividades. Como resultado,
tem-se a descri¢do dos trajetos percorridos pelos gru-
pos e a relagio desses com a acessibilidade urbana, a
qual estd diretamente relacionada com o tamanho da
cidade, as caracteristicas das vias e com a organiza¢ao
do trfego.

CARACTERISTICAS GERAIS
E MORFOLOGIA URBANA
DO RIO GRANDE, RS

O municipio possui cinco distritos: Ilha dos Mari-
nheiros, Povo Novo, Quinta, Taim e Rio Grande,
sendo que somente este tltimo foi eleito como recor-
te espacial do trabalho (Figura 1). A maior parte da
drea urbana e a sede governamental do municipio lo-
calizam-se nesse limite territorial. O centro comercial
e histérico, onde se encontram a Prefeitura e grande
parte dos prédios publicos, situa-se sobre o pontal
arenoso imbricado entre a embocadura da Lagoa dos
Patos e o Saco da Mangueira. Nessa drea hd ainda
edificacdes que eram antes usadas para atividades do
Porto Velho, hoje, prédios histéricos.

Ao sul, tem-se o Balnedrio Cassino que se conecta
a drea central pela ERS-734, estrada de dificil acesso
ao ciclista em decorréncia da falta de acostamento. A
leste do perimetro urbano, tem-se o distrito indus-
trial, cuja conexdo com o centro ¢ com o Balnedrio
Cassino se dd pela BR-392 ¢ pela estrada Ernesto
Luis Otero; a primeira com presenga de acostamento
e a segunda com alguma delimitacio ao trifego de
bicicletas.

A oeste da 4rea central, tem-se o bairro Cidade
Nova, cuja paisagem ¢ agraddvel aos ciclistas visto
que hd a presenca de ciclofaixas unidirecionais em
duas vias paralelas da cidade, uma em sentido bairro-
-centro na Rua Dom Bosco e outra em sentido cen-
tro-bairro na Av. Pelotas (Figura 1). Essas foram as
primeiras infraestruturas construidas, que conectam
o centro aos bairros: Cidade Nova, Miguel de Castro
Moreira, Lagoa, Cohab II, Cohab I e proximidades
do bairro Frederico Ernesto Buchholz. Atualmente,
o municipio possui um sistema ciclovidrio ainda en-
xuto, porém com previsio de quatro etapas a serem
implantadas, conectando zonas residenciais A drea
central em distAncia inferior a cinco quilémetros (Fi-
gura 1).



Fonte: Elaborada pelos autores, com base em Rio Grande (2019).

Fonte: Elaborada pelos autores, com base em Rio Grande (2011).
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a estrutura histdrica popularmente denominada de
Canalete da rua Major Carlos Pinto, linha diviséria
entre o bairro Centro e o bairro Cidade Nova. J4 a
mobilidade congestionada local deve-se a limitacio
do trafego preferencial aos veiculos particulares, de
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modo que as principais linhas de transporte coletivo
disputam espago com automdveis nas vias, reduzindo
a capacidade do modo publico.

Assim como veiculos, a escolha da rota por ci-
clistas utilicdrios ¢ influenciada por atributos rela-
cionados & organizacio do trifego e as caracteristicas
da via, onde ruas asfaltadas tém preferéncia quando
comparadas a ruas pavimentadas com outro calca-
mento (Stinson & Bhat, 2004). Portanto, além de
atrair uma grande quantidade de veiculos particulares
e de veiculos de transporte coletivo, as distingoes de
pavimento atraem também deslocamentos de ciclis-
tas utilitdrios. Por consequéncia, hd disputa de espaco
entre dnibus, ciclistas e outros veiculos.

Apesar de ser um transporte independente e de
alta capacidade dinimica, a bicicleta ainda ¢ visua-
lizada como consequéncia dos problemas enfrenta-
dos pelos modos motorizados (Ziige, 2015), aspecto
facilitado quando as caracteristicas da cidade contri-
buem. Contudo, com base em Xavier (2011) e Ziige
(2015), sabe-se que a implementagio de politicas fa-
vordveis 4 bicicleta sofrem, tanto na perspectiva ted-
rica por falta de entendimento sobre o ciclista, quan-
to por resisténcia prdtica & implantacio, por isso, é
recorrente visualizar instalacoes ainda precdrias para
ciclistas nas cidades.

Infraestruturas perigosas e pouco atrativas sio
ineficazes para estimular pessoas a adotarem a bici-
cleta, portanto, o lazer de grupos de ciclistas acaba
sendo um dos principais meios de mudanga na esco-
lha pelo modo de transporte (Carlsson et al., 2012).
Assim, esses ndo sé ensinam pessoas a pedalar na ci-
dade, como também estimulam a consciéncia sobre
uma cultura da bicicleta (Rocha, 2014), a qual pode
contar com a participagdo em meios institucionais

(Sgarbossa, 2015).

APROPRIACAO URBANA
DE GRUPOS DE CICLISTAS

A motivagio em criar grupos parte da retomada da
bicicleta para lazer e esporte, visto que essa era um
acessorio de luxo das elites paulistana e carioca antes
de se tornar um equipamento usado principalmente
pela classe trabalhadora no Brasil (Souza, 2016). A
ascendéncia das Mountain Bikes, a criacao de clubes
de ciclismo e a promogio de eventos como os Féruns
Mundiais da Bicicleta promovem uma ascensio do
transporte, estimulando a criagdo de coletivos em di-
ferentes cidades (Xavier, 2011).

J4 as limitacoes do cendrio politico em conseguir
participagio social de ciclistas utilitdrios criam uma
janela de oportunidade para os grupos organizados,
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uma vez que o interesse destes agentes pela bicicleta
torna-se atrativo para gestores publicos (Sgarbossa,
2015). Ademais, a existéncia de diferentes propostas
de grupos reforca apropriagées do espaco distintas,
onde, em Recife, essas incluem pontos turisticos e
parques, com percursos nao abrangentes e por vias
calmas — exceto grandes avenidas que fazem parte do
cotidiano da prética (Rocha, 2014). J4 os grupos ati-
vistas originam-se pela experiéncia hostil de pedalar
na cidade, desempenhando trajetos por vias arteriais,
a fim de confrontar os motoristas ao pedir respeito
(Carlsson et al., 2012).

Em municipios menores como Pelotas e Bagé, RS,
hd mais de um grupo de lazer, cujos trajetos incluem
vias urbanas e também rurais, com trajetos curtos ou
longos, com pavimento de asfalto ou de saibro, a de-
pender das preferéncias de cada grupo. A escolha pela
distAncia percorrida e pelas caracteristicas dos trajetos
também varia conforme o dia da semana (Martins,
2019). Em Rio Grande, o grupo mais antigo atuante
tem aproximadamente seis anos e objetiva treinar ci-
clistas para competicoes, conforme estudo sobre pré-
ticas esportivas de Martins (2018). J4 o Pedal Corta
Vento surge no ano de 2015 com uma proposta dife-
rente: passear e usufruir da cidade em um transporte
livre e ndo poluente, contra o sedentarismo.

Ao assumir que o espago urbano nio ¢ inerte,
mas atua sobre as a¢oes cotidianas, influenciadas por
aspectos econdmicos, politicos e culturais, espera-se
que a morfologia do Rio Grande tenha originado a
ramificagio do Pedal Corta Vento, o qual é compos-
to por dois nucleos: Rio Grande, que atua na drea
central e periférica da peninsula; e Cassino, que atua
proximo a praia.

Os resultados de Ramos & Martins (2016) mos-
traram que a drea onde se encontra o Cassino teve um
aumento de 4,3% em sua populagio, o que represen-
ta um crescimento de 62,2% da populagio que reside
nesse limite censitdrio. Em oposi¢io, a drea relativa
a0 centro comercial teve um crescimento negativo de
-1,3%. J4 quanto ao nimero de domicilios, a drea
relativa ao Cassino aumentou em 5,8%, enquanto
o Centro ainda detém o maior ntimero de residén-
cias no recorte espacial (Ramos & Martins, 2016).
Portanto, o Cassino ¢ um dos bairros que teve maior
acréscimo de populacio entre 2000 ¢ 2010, possivel-
mente devido & qualidade ambiental preferida por es-
tudantes da Universidade Federal e por trabalhadores
do Polo Naval no periodo referido. Esta prevaléncia
também se deve a especulagao imobilidria e a0 mono-
p6lio de solo urbano na 4rea central do Rio Grande
(Ramos & Martins, 2016).

Assim, os dados mostram que os setores com mais
domicilios € com maior acréscimo populacional sao



exatamente as dreas de origem dos nicleos CV-Rio
Grande e CV-Cassino, respectivamente. Além disso,
sdo bairros de poder aquisitivo elevado, o que reforca
o perfil de ciclistas de lazer no Brasil, os quais sio
origindrios da classe média brasileira com condicoes
de investir em equipamentos melhores para a prética
(Rocha, 2014; Sampaio, 2015; Sgarbossa, 2015).

METODOLOGIA

A pesquisa caracteriza-se pela abordagem qualitati-
va, tendo como base tedrica os conhecimentos das
ciéncias humanas, do urbanismo e da morfologia
urbana. A preferéncia pela abordagem deve-se as cir-
cunstancias da mobilidade urbana local, que envol-
vem relagdes sociais e espaciais complexas no recorte
espacial eleito. Quanto as técnicas de pesquisa, s3o
realizadas: (a) tabulacoes de dados on-line na rede
social Facebook dos grupos de ciclistas; (b) entrevis-
tas semiestruturadas; e (c) mapeamentos dos trajetos
percorridos.

Com base em Kozinets (2010), entende-se que os
levantamentos de dados on-line sdo vélidos para ex-
trair o contexto das atividades e opinides das pessoas
que participam dessas comunidades. Logo, foram
identificados na rede social Facebook: o Pedal Corta
Vento-Rio Grande e o Pedal Corta Vento-Cassino,
que serviram para realizar os levantamentos de du-
zentas postagens partindo da data de 21 de fevereiro
de 2019, em ordem cronolégica inversa (dos mais
recentes para os mais antigos). A escolha pelo total
fixado de posts permite inferir informagées sobre a
atividade on-line dos grupos, cuja diferenca ¢é consi-
deravel. No ntcleo CV-Rio Grande, totalizou-se seis
meses de atividade virtual, enquanto que o nicleo
do Cassino resultou em 15 meses. Assim, foram ana-
lisadas as publicagdes em categorias pré-selecionadas
por andlise de contetido (Bardin, 1977): (1) foto-
grafias, (2) percursos, (3) informativos das prdticas,
(4) eventos externos a atividade principal de pedalar
(5) e comércio de produtos. Foi também adicionada
uma sexta categoria denominada de (6) outros, para
armazenamento de publicacoes diferentes das ante-
riores.

Corroborando, optou-se pela aplicacio de en-
trevistas semiestruturadas com os coordenadores
do CV-Cassino e CV-Rio Grande individualmente,
realizadas no més de junho de 2019. Esses foram
questionados sobre os trajetos principais percorridos
e sobre os critérios de escolha da rota eleitos pelos
grupos, de modo a esclarecer a preferéncia de seus
membros pelas caracteristicas morfoldgicas do Rio
Grande. As perguntas foram: “Quais vias estdo in-

cluidas nos trajetos principais do grupo?”, “Quais
critérios sio levados em consideragio na escolha dos
trajetos?” e “Destes, qual ¢ o fator mais importante
na escolha dos trajetos?”.

Os didlogos das entrevistas foram transcritos e
analisados por andlise de contetido para entender as
relagoes dos trajetos com pardmetros sociais e indi-
viduais dos nucleos de ciclistas, e com pardmetros
fisicos da cidade como presenca de facilidades para
ciclistas e pavimentagio. Em sequéncia, os trajetos
citados foram mapeado pelo software de geoproces-
samento QGis, a fim de conhecer a apropriacio ur-
bana do CV-Cassino e do CV-Rio Grande.

RESULTADOS

O Grupo Corta Vento

Inspirado na demanda de lazer proporcionada pela
bicicleta, surge o Pedal Corta Vento, um grupo di-
vidido em dois ntcleos: Rio Grande e Cassino. No
trabalho desenvolvido por Martins (2018) sobre
préticas fisicas com bicicleta e beneficios para satide,
sabe-se que a nomeagao do administrador do nucleo
CV-Cassino foi realizada pelo coordenador do nu-
cleo Rio Grande, com a justificativa de que esse teria
familiaridade com a temdtica da bicicleta por possuir
uma loja voltada ao mercado desde 2010. Esta estru-
turacdo interna dos coletivos de ciclistas, de possuir
uma lideranca, proporciona seguranca durante as pe-
daladas, principalmente para os ciclistas iniciantes.
Entretanto, alguns mais experientes criticam tal hie-
rarquia em razio de limitar os trajetos ¢ a interacio
coletiva (Martins, 2018).

A ramificagio do grupo CV nio se d4 apenas
espacialmente, mas também socialmente, pois hd
divisdo na organizagio para informar datas e hord-
rios das pedaladas, para compartilhamento de fotos e
informacdes gerais sobre bicicleta. Na pdgina virtual
do ntcleo Rio Grande, a data de inicio das ativida-
des consta como 9 de abril de 2015 e com eventos
realizados trés vezes na semana: segundas, quartas e
sextas-feiras, no final da tarde. J4 na pdgina do Pedal
Corta Vento-Cassino, criada em 13 de setembro de
2015, os passeios sdo realizados duas vezes na sema-
na: tercas e quintas-feiras, s 20h. Em contrapartida,
muitos integrantes do CV participam de ambos os
grupos no Facebook.

A quantificacio das postagens em categorias
mostra que os interesses de cada nicleo diferem na
rede social. O CV-Rio Grande divide suas postagens
principalmente em fotos das pedaladas (37%), even-
tos externos (23%), comércio/propagandas (15%)
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Fonte: Elaborada pelos autores.

Grafico 1: Quantificacdo por categoria das
postagens do Facebook do nucleo CV-Rio Grande

e outros com 16%. De modo que, nesse nicleo, a
categoria outros inclui congratulagoes a respeito da
participacio nos eventos, felicitacoes em datas come-
morativas, videos com brincadeiras e informativos a
respeito de roubo de bicicleta (Gréfico 1).

J& o CV-Cassino distribui suas postagens em
outros (35%), Informativos do grupo (23%), fotos
e percurso das pedaladas (19%) e eventos externos
(17%), sendo que a categoria outros, neste grupo, in-
clui majoritariamente videos de brincadeiras e repor-
tagens a respeito de ciclistas. J4 as fotos sdo, principal-
mente, da alimentagio de animais de rua praticada
pelo nucleo semanalmente (Gréfico 2).

Portanto, o nucleo do Cassino é mais disperso
quanto aos assuntos discutidos na pdgina virtual,
além disso, sua esséncia é mais voltada 3 manutencio
de uma amizade, do que a pedalada em si. De outra
forma, o CV-Rio Grande reconhece mais a solidarie-
dade do grupo através de postagens com fotos, em
razdo de estimular as pedaladas.

O espaco percorrido: trajetos dos nucleos
CV-Rio Grande e CV-Cassino

Geurs e Ritsema (2001) explicam que a acessibilida-
de de um sistema urbano é medida por quatro com-
ponentes: de uso do solo, de transporte, temporal e
individual. O primeiro componente reflete na distri-
buicdo das atividades (trabalho, compras, lazer) e na
demanda por essas atividades. O segundo reflete no
tempo, no custo e no esforgo de viagens entre origem
e destino. J4 o terceiro reflete nas restrigoes de tempo
do individuo e na disponibilidade das atividades, e,
por fim, o componente individual vincula-se as opor-
tunidades ¢ habilidades pessoais.

A Figura 3 mostra o resultado das entrevistas com
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Grafico 2: Quantificacdo por categoria das
postagens do Facebook do ntcleo CV-Cassino

os coordenadores dos ntcleos, quando questionados
sobre os principais trajetos realizados semanalmen-
te. De acordo com o CV-Rio Grande, a organizagao
do nucleo tem se dividido em duas modalidades:
iniciantes e pedal longo, em que as informagées da
Figura 3 sdo relativas ao pedal iniciante, cujos trajetos
sdo propostos pelo entrevistado que tem preferéncia
por incluir pontos turisticos localizados no centro
histdrico. Quanto ao pedal longo (ndo liderado pelo
entrevistado), as informacoes obtidas foram de que
esses ciclistas realizam atividades até o Shopping Par-
tage, passando pela estagio de integragio de trans-
porte coletivo do Trevo na ERS-734. Assim, o CV-
-Rio Grande apropria-se mais dos bairros Centro e
Cidade Nova, principalmente, pelo ponto de partida
dos passeios ser a Praga Saraiva, localizada entre as
infraestruturas ciclovidrias das ruas Dom Bosco e Av.
Pelotas.

J& o CV-Cassino d4 preferéncia por realizar pas-
seios dentro dos limites do balnedrio, cujos trajetos
envolvem as vias Av. Rio Grande e Av. Adlantica, que
sdo perpendiculares entre si e consistem nas avenidas
mais importantes da localidade. Abaixo dessas, duas
vias, paralelas ¢ equidistantes & Av. Rio Grande, tam-
bém sao preferéncia do grupo, as quais pertencem ao
anel vidrio do Cassino.

Ao levar em consideragio o uso do solo, a escolha
das rotas do CV-Rio Grande e do CV-Cassino inclui,
majoritariamente, zonas de uso do solo residencial e
comercial, cuja preferéncia pode ser justificada pela
qualidade calma das vias no periodo noturno. Adicio-
nalmente, os coordenadores declaram acompanhar
os membros do grupo com o pelotio até préximo de
suas casas no final do passeio, o que justifica a estabi-
lidade do grupo nos setores com maior distribuicao
populacional do Rio Grande; e onde, possivelmente,

Fonte: Elaborada pelos autores.
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moram os integrantes do CV.

A perda de populagao residente do centro torna
as ruas vazias fora do hordrio comercial, contudo, a
preferéncia em incluir prédios histdricos nos trajetos
permite que os ciclistas usufruam dos espagos du-
rante a noite, a percorrer pragas ¢ um calcaddo para
pedestres na 4rea central. Nesse caso, a op¢io pelo
turismo sobrepoe-se ao veto de escolha de rotas por
vias desertas, uma vez que ambos os nucleos decla-
ram ter receios de pedalar por ruas sem movimento
de veiculos devido a inseguranca social. J4 quanto &

bibliografia, Rocha (2014) também identifica a pre-

Saco da
Mangueira

feréncia por lugares turisticos nas rotas de grupos or-
ganizados, porém de ativismo.

Outros critérios de escolha da rota estio no
Quadro 1, cuja numeragio representa a ordem de
citagio nas entrevistas. Para o CV-Rio Grande, a
iluminagio das vias foi o primeiro critério citado,
consistindo em um limitador dos trajetos. Da
mesma maneira, o CV-Cassino valoriza esse tipo de
instalagdo a preferir Av. Rio Grande ¢ Av. Adantica,
com instalacoes ciclovidrias dotadas de iluminacio
especifica, o que j4 nio ocorre com o bindrio de
ciclofaixas da Cidade Nova.

Quadro 1: Resultado do questionamento sobre a escolha dos trajetos em entrevista com o grupo CV em Rio Grande

Perguntas da entrevista com

representantes dos grupos de ciclistas
em Rio Grande

Pedal Corta Vento nucleo
Rio Grande

Pedal Corta Vento nucleo Cassino

1. lluminacao

2. Quantidade e/ou tipo
de veiculo

Quais critérios sao levados em
consideracao na escolha dos trajetos?

3. Pavimentacao

4. Seguranca social

Destes, qual o fator mais importante
na escolha dos trajetos?

Pavimentacao

1. Pavimentacao
Iluminacao
3. Seguranca social
4. Quantidade e/ou tipo de veiculo

5. Infraestrutura cicloviaria

Pavimentacao

Fonte: Elaborada pelos autores.

Fonte: Elaborada pelos autores.
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Figura 3:
Trajetos
principais dos
nucleos Pedal
Corta Vento,
obtidos por meio
de entrevista
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Sobre o componente de transporte, observou-se
tal como Rocha (2014) para grupos ativistas em Re-
cife ¢ Quadrado (2018) para ciclistas utilitdrios em
Rio Grande, cujos estudos citaram a inclusao de vias
arteriais nos trajetos, mesmo que Quadrado (2018)
tenha observado em entrevista a preferéncia dos ci-
clistas por vias locais. Ou seja, ciclistas utilitdrios e de
lazer tendem a preferir vias mais calmas, ao passo que
a forma das cidades nio permite, seja por questoes de
infraestrutura vidria ou inseguranca social. Jd grupos
ativistas preferem vias arteriais por uma razao de pro-
testo e confronto.

Em Rio Grande, hd poucas vias asfaltadas conec-
tando zonas residenciais ao centro, por isso as rotas
mais usadas pelos ciclistas s3o também as vias esco-
lhidas pelo trinsito motorizado. No Cassino, a pre-
senca de vias de saibro é mais recorrente, de maneira
que a escolha da rota pelo CV-Cassino praticamente
inclui todas as vias pavimentadas do balnedrio. As-
sim, hd coincidéncia de rotas entre ciclista utilitirio
(Quadrado, 2018) e ciclista de lazer em Rio Gran-
de, justificada pelos atributos de hierarquia vidria,
de continuidade, de percep¢io de seguranca e de
pavimentacio, relacionado ao conforto. Quanto as
infraestruturas ciclovidrias, ambos os nucleos as in-
cluem nos trajetos, até porque o local de encontro
dos grupos fica préximo a essas instalagoes, tanto
para o CV-Rio Grande quanto para o CV-Cassino.
J4 nas entrevistas, apenas o CV-Cassino incluiu as fa-
cilidades para ciclistas como critérios de tracado de
rota (Quadro 1).

Sobre o componente temporal, hd diferenciagoes
importantes entre ciclista utilitdrio e ciclista de grupo
de lazer, j4 que o individuo com destino de trabalho/
estudo necessita de deslocamentos rdpidos e diretos,
sendo essas caracteristicas menos preferenciais para o
ciclista de lazer, que possui tempo e distincia total
do trajeto definidos. Para os nicleos do CV, as ca-
racteristicas das pedaladas sao semelhantes, em que o
CV-Rio Grande percorre em média 20 km trés vezes
na semana, ¢ o CV-Cassino percorre 15 km duas ve-
zes na semana. As distdncias determinadas impedem
que os nucleos pedalem juntos, pois a quilometragem
total dos percursos ¢ a mesma daquela que distancia
um grupo do outro espacialmente.

J4 o componente individual reflete sobre a neces-
sidade dos grupos de pedalar para estimulo 4 ativida-
de fisica, que agrega pessoas de diferentes idades e gé-
neros. A presencga de idosos e mulheres ¢, geralmente,
um aspecto que influencia na escolha por rotas mais
seguras ¢ dotadas de infraestruturas ciclovidrias. Ade-
mais, um dos beneficios de pedalar em grupo é que
ciclistas solitdrios e inexperientes optam por vias afas-

n°44 = ano 12 | marco de 2021 = e-metropolis

tadas do fluxo de veiculos, ao passo que, em grupo,
esses conseguem experimentar vias de maior hierar-
quia, onde a sensagdo de seguranca aumenta confor-
me o tamanho do grupo.

CONCLUSOES

Conhecer a prética desenvolvida por dois ntcleos de
ciclistas, com propésitos similares, de mesmo nome,
e cuja apropriagio urbana se assemelha nos critérios
de escolha de rota, pode ser ttil para compreender as
contribuicbes que esses tém em debates institucionais
com a gestdo publica local. O componente tempo-
ral, com percursos inferiores a 20 km e com tempo
de trajeto determinado, é uma especificagao geral do
grupo apesar da segregacio espacial entre nicleos. O
mesmo pode ser dito para o componente fisico, que
determina a escolha da rota a partir de parAmetros de
acessibilidade relacionados 2 infraestrutura ¢ a orga-
nizagao do trifego, cujas vias precisam ter: ilumina-
¢do publica, pavimentagio asfdltica, facilidades para
ciclistas e hierarquia vidria — com vias nem de grande
fluxo de veiculos, nem desertas.

E relevante destacar que os aspectos de transporte
e uso do solo vinculam-se & percepcio de seguranca
social e vidria, sendo essa a caracteristica mais usada
para justificar os critérios de escolha das rotas pelos
entrevistados. Portanto, a configuracao de grupo ga-
rante maior seguranca ao pedalar, principalmente,
em zonas vazias da cidade. Entretanto, mantém-se a
preocupacio, de modo a adotar medidas de preven-
¢do a violéncia urbana durante a prética. Conclui-se
também que os nicleos do Pedal Corta Vento apro-
priam-se dos espacos urbanos de maneira semelhan-
te aos ciclistas utilitdrios no recorte espacial eleito,
devido i estrutura do sistema vidrio do Rio Grande;
exceto pelo componente temporal.

Assim, o Pedal Corta Vento configura-se como
um grupo de ciclistas interessado no patriménio rio-
-grandino e com potencial para contribuir a favor da
mobilidade por bicicleta em discussoes com a prefei-
tura. No entanto, alerta-se para seus critérios de es-
colha de rota e sua consequente apropriagao urbana.
Os grupos tém maior potencial no debate de temas
como pavimentagdo, seguranca e compatibilizagio
de infraestruturas ciclovidrias com fluxo de veiculos,
j& que esses foram os principais critérios de escolha
de rota e assemelham-se as preferéncias de ciclistas
utilicdrios no municipio. Ao passo que temas sobre
tracado de sistemas ciclovidrios devem ser evitados
para os grupos de lazer, visto que esses nio sio a ti-
pologia ideal para discutir a agilidade de rotas nos



deslocamentos urbanos cotidianos, tendo em vista
as determinagoes fixas de tempo e de distincia nos
trajetos semanais.
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