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The Problem of Managing Bicycling Mobility in Latin
American Cities: Ciclovias Recreativas Programs as
Political Technologies and Governance

Leandro Dri Manfiolete Troncoso

Abstract- This theoretical essay aims at presenting the
problem of managing bicycling mobility in latin-american cities
through political technologies for planning Ciclovias
Recreativas programs. According Estrada et al. (2009),
Ciclovias Recreativas consist of events that temporarily open
public roads for physical activities, restricting access to
motorized vehicles. They generally take place on Sundays and
holidays, lasting an average of six hours, and have varying
names depending on the country. Despite the management
efforts of the Latin American region's main metropolitan areas
expanding accessibility for bicyclists through the
implementation  of bicycling infrastructure, Cilclovias
Recreativas simultaneously promote, within a specific
timeframe, the playful experimentation of bicycling mobility.
These events, by modifying the dynamics of public roads,
have the capacity to include the entire population in
participation; however, it seems strategic to investigate how
these programs can enhance mobility practices that foster a
bicycling culture. The text is organized into four parts:
1) Researcher's perspective: an exposition of the research
trajectory situating problematic field; 2) Urban mobility, cycle
activism, and the use of bicycles on public roads: this section
seeks to specify the path of research on public policies for
active bicycle mobility; 3) Political technologies and agency:
theoretical framework of the Human Sciences for the analytical
interpretation; 4) Recreational Ciclovias Recreativas in
the Latin American context. Given the asymmetrical
political relations spheres power between cyclists and drivers
motorized vehicles, the justification research lies in
problematizing the scope of government technologies that
expand conditions possibility agencyment bicycling use in
Latin American cities.

Keywords: bicycling, ciclovias recreativas, public policy,
city planning, urban mobility.

[. INTRODUCAO

. ste ensaio tedrico buscou apresentar o problema
=== do agenciamento da mobilidade ativa por
— DiCiCleta nas cidades por meio da nocéo
foucaultiana de tecnologias politicas para gestdo do
planejamento dos programas de ciclovias recreativas.
Para Estrada et al. (2009) ciclovias recreativas
consistem em eventos de abertura temporal das vias
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publicas para a realizagdo de atividades fisicas, com
restricio do acesso aos veiculos motorizados.
Acontecem geralmente aos domingos e feriados, com
duragdo média de seis horas e nomenclatura variavel a
cada pais.

No contexto sul-americano de planejamento da
mobilidade urbana, nos importa diagnosticar de que
forma o0s programas de ciclovias recreativas
reproduzem uma gestdo qualificada de transito
inclusiva. Ao diagnosticar as tecnologias de governo
que constituem sua organizacdo politica institucional,
buscaremos circunscrever as correlacdes de forcas
configuradas na presenca do que consideramos uma
racionalidade politica governamental disposta para os
transportes motorizados como um heterogéneo de
elementos discursivos e nao-discursivos, que informam
a concepgao de uma politica institucional estruturante
do espago viario.

Apesar dos esforcos de gestao das principais
metrépoles da regiao em ampliar a acessibilidade dos
ciclistas com a implantacéo de infraestrutura cicloviéria,
as ciclovias recreativas paralelamente promovem, numa
temporalidade especifica, a experimentagao Iudica do
ciclismo urbano. Estes eventos, ao modificarem as
dindmicas das vias publicas, contém a capacidade de
incluir a toda a populacao a participar, mas para tanto,
nos parece estratégico investigar como esses
programas podem potencializar praticas de mobilidade
agenciadoras da cultura de bicicleta.

O texto esta organizado em duas partes. No
'Campo problematico", apresenta-se a perspectiva do
investigador, os conceitos de mobilidade urbana,
cicloativismo e o uso da bicicleta nas vias publicas, os
conceitos de tecnologias politicas e agenciamento e o
conceito de ciclovias recreativas no contexto latino-
americano. Na Revisdo da Literatura, apresentamos
o0 Estado da Arte a partir dos seguintes tdpicos:
1) Associacdo entre salde publica e ciclovias
recreativas; 2) Abordagem multissetorial para criagao
de ambientes de atividades fisicas em ciclovias
recreativas; 3) Acessibilidade e inclusdo social em
ciclovias recreativas; 4) Associacao entre infraestrutura
cicloviaria e ciclovias recreativas; 5) Sustentabilidade
dos programas de ciclovias recreativas; 6)
Conhecimento, poder e governangca em ciclovias
recreativas.
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[I. CAMPO PROBLEMATICO

a) Perspectiva do Investigador

A partir do envolvimento fenomenoldgico com o
ciclismo urbano descrito na dissertagdo de mestrado,
sobre a perspectiva dos cicloativistas da cidade de Sao
Paulo, buscou-se ampliar o percurso de pesquisa. Este
caminho decorre da compreensao da diversidade das
praticas de mobilidade ciclista no contexto da sua
promogao com ciclovias recreativas.

No primeiro semestre de 2015, foi realizada
uma cicloviagem do interior do estado até a capital
paulista para entrevistar pessoas envolvidas em
diversas areas de atuacdo com bicicleta e participar da
formagao sobre ciclomobilidade da Associacao dos
Ciclistas Urbanos de Sao Paulo (CICLOCIDADE). Desta
investigacao, resultaram duas pesquisas sobre praticas
de mobilidade ciclistica: a) do cicloativismo como
direito humano as mobilidades ativas (TRONCOSO et
al., 2018); b) do sentido politico aplicado aos trabalhos
de mecanica de bicicleta, gerente de agéncia bike
courier, organizador de eventos com mountain bike,
administrador de bike shop e gestora publica de
infraestrutura cicloviaria (TRONCOSO et al., 2019).

Neste processo de pesquisa, ao buscar
compreender as diversas praticas de mobilidade com
ciclismo urbano na cidade de Sao Paulo, percebe-se
que nas cidades do interior o interesse da populagéo
pelo mountain bike tem sido tanto para ter contatos
com paisagens rurais, bem como a fruicdo de pedalar
em seguranca distante do transito urbano. Com o
aumento da procura por este tipo de atividade fisica,
decorre a formacao de diversos grupos ciclisticos que
se relinem no tempo livre e do aumento no comércio de
pecas, equipamentos e servicos com bicicletas.

De outra maneira, as politicas publicas de
mobilidade ativa por bicicleta tém sido pouco
incorporadas nesses territdrios. A obrigacdo das
gestdbes municipais elaborarem seus Planos de
Mobilidade Urbana e que inclusive contam com um
documento guia (BRASIL, 2015). Porém, sem uma
normativa legislada, o caminho dos cicloativistas em
exigir o seu direito, torna-se mais complexo para que 0s
cidadaos se articulem para interpelar as autoridades no
cumprimento da politica nacional, principalmente com o
estabelecimento de agdes educativas com bicicleta.

No segundo semestre de 2015, foi realizada
uma outra viagem de bicicleta dentro da Coldmbia para
realizar intercambio académico na Universidad de
Antioquia (UdeA) em Medellin. Esta cicloviagem entre
Medellin-Bogoté  (ida-e-volta), teve por objetivo
entrevistar gestores publicos, cicloativistas, professores,
mecanicos e ex-atleta de ciclismo de estrada de
renome internacional (TRONCOSO et al., 2022). Estas
entrevistas foram realizadas para poder conhecer
melhor o campo das politicas cicloativistas, educativas
e de gestdo publicas de incentivo & mobilidade ativa
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por bicicleta neste pals ao ampliar as perspectivas de
agenciamento do seu uso.

No primeiro semestre de 2016, pedalamos
aproximadamente 4500 km pelo continente sul-
americano, passando por Brasil, Uruguai, Argentina e
Chile, para conhecer uma rede de cicloativistas, teve
como objetivo participar do V Foro Mundial de la
Bicicleta (FMB) — Energia Humana, Poder Ciudadano.
Durante o trajeto, foram realizadas 30 entrevistas com
politicos, mecénicos, professores e cicloativistas.

Em 2017, ao cursar a disciplina “Praticas
Sociais e Processos Educativos” do Programa de Pés-
graduagdo em Educac&o da Universidade Federal de
Sé&o Carlos (UFSCar), foi refletido criticamente a partir
dos referenciais tedricos de Paulo Freire e Enrique
Dussel sobre 0s processos educativos vivenciados na
praxis de libertacao cicloativista. Pode-se afirmar que
para avancar da atual situagdo de exclusédo desta
posicao epistemolodgica nas politicas de mobilidade
urbana, considera-se a formacdo do dialogo
institucional apoiado pela universidade com o poder
publico na promogcdo da cultura de Dbicicleta
(TRONCOSO et al., 2018).

Entre dezembro de 2017 e janeiro de 2018,
foi realizada  outra  cicloviagem, pedalando
aproximadamente 3500 km entre os estados de Séo
Paulo, Minas Gerais, Bahia, Espirito Santo e Rio de
Janeiro para entrevistar agricultores na perspectiva do
cicloturismo agroecolégico. A promogao da cultura
da bicicleta nestes contextos, contém potencial de ser
uma alternativa propulsora para o desenvolvimento
da motricidade humana entre ciclistas urbanos e
agricultores  familiares  produtores de alimentos
organicos, preservando conscientemente a
biodiversidade gerando beneficios para o ambiente da
saude coletiva (TRONCOSO et al., 2020).

Em um trabalho sobre a promog&o do uso da
bicicleta, na perspectiva de docentes universitarios em
Brasil, Colébmbia e Chile, com préticas de mobilidade
ciclisticas, na andlise discursiva, emergiram as
unidades de significado: 1) Ciclismo urbano como
tematica de pesquisa; 2) Articulagdo politico-
institucional para a mobilidade ativa; 3) Ensino-
aprendizagem do pedalar na cidade, geradores da
categoria "Cultura da bicicleta como processo
cognitivo-educativo”. Para os autores, o incentivo ao
uso da bicicleta contém potencial de politica
institucional e de alternativa emergente interdisciplinar
de ensino, pesquisa e extensédo (TRONCOSO et al.,

2019).
Buscou-se compreender 0Ss orocessos

educativos vivenciados por mecanicos de bicicleta com
longa experiéncia em seis contextos laborais. Na
analise discursiva, emergiram as unidades de
significado: ensino-aprendizagem no trabalho com
bicicleta; b) influéncia tecnolégica no ciclismo; ¢) salde
e cuidados ao pedalar que sustentam a categoria
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“Mecanica da bicicleta como processo cognitivo-
educativo”. Para os autores, a mecanica de bicicleta &
parte fundamental do fenémeno das préaticas de
mobilidade com efeitos na realidade urbana.
(TRONCOSO et al., 2020).

Entre 2018-2019, na cidade de Valdivia, Chile,
foi trabalhado junto com a Direcao de Servicos da
Universidad Austral de Chile (UACH), a criagdo do
espago de mecanica colaborativa “Bicicleteria Austral”.
Em paralelo, foi desenvolvido junto ao Departamento
Administrativo de Educacion Municipal (DAEM) o projeto
“Biciudadania en ambientes escolares” para gerar
processos educativos com bicicleta nas vias publicas
(TRONCOSO et al., 2021).

Retomando a experiéncia vivida na Colémbia,
ao conhecer uma diversidade de atores sociais
envolvidos no agenciamento da mobilidade ativa por
bicicleta neste pais, no regresso deu-se participagao no
“VIll Foro Nacional de la Bicicleta - Fusagasuga 2022”
para apresentar a perspectiva de Lucho Herrera,
importancia ciclista colombiano, na promocdo do
ciclismo urbano neste pais (TRONCOSO et al., 2022).
Este evento, que comegou com uma cicloviagem de 80
km, desde Bogota até esta cidade, no fechamento total
de uma rodovia, com aproximadamente 500 ciclistas,
verificou-se o nivel de organizacdo dos governos
distrital de Bogota, departamental de Cundinamarca e
municipal que, com a articulagao politica do IDRD,
coube a fungcédo da sua realizagao por onde passou
mais de 2000 pessoas.

Na Colémbia, o ciclismo de estrada ¢
considerado um esporte nacional com ampla
visibilidade midiatica sendo representado pelos
“‘escarabajos” (nome dado aos colombianos por sua
exceléncia em pedalar em grandes subidas) nas
principais competicbes internacionais. O governo
distrital de Bogota tem incentivado o uso da bicicleta,
seja na implantacao de infraestrutura com o sistema de
“ciclorrutas” e de estacionamentos seguros em
estacdes de transporte publico e centros comerciais. A
promocao institucional de ciclovias recreativas pelo
governo nacional inclui apoio logistico e operacional
aos governos departamentais € municipais na formagao
de agentes publicos do setor de educagao fisica.

Esta mobilizagao do Distrito Central de Bogota
ocorre em uma metrépole que, apesar de ainda nao
possuir um sistema de transporte publico massivo
sobre trilhos, segundo contagens oficiais,
aproximadamente 8% da sua populagao utiliza a
bicicleta nos  deslocamentos  diarios.  Houve
entendimento de que esta condigcao privilegiada,
decorre ha 50 anos das atividades do Programa
Ciclovia.

A entrevista realizada com Jorge Mauricio
Ramos Martinez, coordenador entre 2003-2013 do
Programa Ciclovia do IDRD, afirmou que na
participagdo cidada, envolve uma correlagao de forgas

entre cicloativistas e governantes, com apoio
institucional de normativas que determinaram uma
autoridade administrativa competente de controle viario
onde sdo desenvolvidas atividades culturais, recreativas
e esportivas cuja gestdo qualificada do transito é o
resultado do apoio intersetorial de governo que ampliou
as possibilidades do seu uso na cidade (TRONCOSO,
2019).

b) Mobilidade Urbana, Cicloativismo e o0 uso da
Bicicleta nas vias Publicas

Diante da complexidade de se promover 0 uso
da Dbicicleta, reconhece-se o argumento juridico
cicloativista de reivindicar o cumprimento da lei na
implantacéo de infraestrutura cicloviaria para fomentar a
seguranca dos ciclistas. Sob outra perspectiva, esta
nao pode ser a Unica estratégia politica para promover
0 incentivo da mobilidade ativa por bicicleta, mas que,
ao mesmo tempo, esta condicionada a aplicacdo de
legislagcdo especifica. Ainda assim, esta medida tem
encontrado resisténcia por parte dos condutores de
veiculos que, além de pouco terem a oportunidade de
pedalar na cidade, esta reivindicagdo contraria tem
gerado um ciclo vicioso que impede avancos
operacionais na implantacdo dessas estruturas.

Bonhan e Cox (2010) examinaram a introdugao
generalizada de infraestrutura cicloviaria segregada no
Reino Unido e Austrdlia e destacaram que, apesar dos
seus beneficios, tem havido problemas significativos
para o ciclismo nos comportamentos de viagem mais
amplos. Os autores concluem que esses espagos, ao
retirarem os ciclistas do compartilhamento viario,
operam para manter as normas existentes e podem
estar em desacordo com seu potencial de mobilidade.

Esta resisténcia decorre da reprodugédo das
necessidades obijetivas dos condutores por meio de
obras viarias adequadas ao fluxo e velocidade
motorizada e subjetivamente através de comunicagao
massiva permanente sobre o consumo da auto-
mobilidade. Esta combinacdo de formagao do
pensamento motorista  tem influenciado 0
comportamento da populacdo no uso de transportes
individuais.

Urry (2004) define a automobilidade como um
sistema de expansdo global da necessidade do
automoével devido a flexibilidade de uso do tempo-
espaco, status e simbolos de valor associados. Para o
autor, a subordinagao de outras formas de mobilidade,
0 consumo de espagos publicos e a utilizagdo
demasiada de bens naturais, geram um carater
especifico de dominagdo da sociedade civil. Egan e
Caufield (2024) afirmam que a automobilidade é
politicamente sustentada no sistema dominante de
opinido publica como discurso normativo de pratica
essencial das tarefas funcionais, sua desconstrugao
busca descentraliza-la da vida social.
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Apesar da bicicleta ser um instrumento de
acesso popular para a mobilidade urbana, geralmente
os ciclistas se deparam com uma ambiéncia viaria
produzida pela automobilidade que causa risco a vida
humana. Ao visualizar nos programas de ciclovias
recreativas uma politica publica eficaz para promover o
uso da bicicleta em escala populacional, cabe
problematizar as logicas de operacionalizagdo contidas
na organizacdo desses programas que envolvem
diversos atores sociais, dentre eles, poder publico,
técnicos de planejamento, organizacbes sociais
nao-governamentais  nacionais e internacionais,
cicloativistas, iniciativas privadas e usuarios em geral.

Ao gerar a condicao de possibilidade para uma
reconfiguracdo de forgas politicas permanente no
planejamento urbano com ciclovias recreativas, 0s
gestores publicos passam a levar em consideragao as
praticas de mobilidade em relacdo ao ambiente
construido para atividades fisicas. Esta relagéo
comumente associada as praticas corporais em
parques publicos ou, até mesmo, em academias de
ginastica no Brasil, ganha outros contornos sobre a
promocdo da salde ao considerar as vias publicas
como local apropriado para a reproducdo das
mobilidades ativas.

Para Cresswell (2010) a mobilidade pode ser
pensada como um emaranhado de representacdo e
praticas. O autor defende uma politica de mobilidade
em termos de forca motriz, velocidade, ritmo, rota,
experiéncia e friccdo humana ao considerar a existéncia
histérica de frageis sentidos de movimento e que foram
marcados por formas distintas de regulamentagao
movel.

Jensen (2011) afirma que a mobilidade se torna
visivel e real a partir dos seus diferentes aspectos
gue aparecem e ocorrem em ambientes espaciais
especificos sob o funcionamento das diversas formas
de poder. Para a autora, a mobilidade se confunde com
percepcoes, experiéncias e desejos do eu moderno
com base no enquadramento de imagina-la, pratica-la e
experimenta-la no sentido de alargar a nossa linguagem
para abordar suas questbes intrinsecas e futuros
possiveis.

Mimi Sheller, académica que colaborou para
estabelecer o “novo paradigma das mobilidades”, nos
apresenta cinco caminhos aos investigadores para
ampliar a compreenséo das praticas de mobilidade:
1) uma nova forma de pensar os mundos como
emergentes de relagdes, fluxos e circulagdes
multiescalares; 2) sua investigacao fornece informagoes
sobre as agéncias materiais das vidas moveis
contemporaneas; 3) compreender suas representagoes
discursivas enquanto fendmenos moveis ou imoveis,
rapidos ou lentos; 4) um método local de agao
colaborativo para explorar a ética e desenvolver
quadros explicitamente normativos para instigar a sua
justica; 5) existe uma politica de mobilidade organizada
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em torno de “constelagbes” de movimento, significado
e pratica desiguais e diferenciais que se unem pelas
experiéncias vividas (SHELLER, 2018, p.20).

Para Manderscheid (2014) apesar do
paradigma das mobilidades considerar o contexto onde
as praticas de mobilidade das pessoas estdo inseridas,
a investigagdo empirica tende a investigar o social
separadamente enquanto sentido subjetivo da
experiéncia em contraposicdo a base discursiva,
espacial ou estrutural. A partir disso, a autora faz uma
proposta de investigagdo critica que busca tecer
ligagbes entre estruturas e praticas de mobilidades com
a andlise de correspondéncias multiplas que reforcam
as redes sociais como origem das decisoes.

Cook et al. (2022) definem mobilidade ativa
como viagens nas quais o esforco fisico sustentado do
viajante, contribui diretamente para o seu movimento.
Por outro lado, Coelho (2020) ao se referir a este
conceito nas cidades brasileiras, o caracteriza como
uma subespécie do direito a cidade, inspirado por
principios democraticos de justica social. Para a autora,
na cidade forjada pelo capitalismo, a mobilidade urbana
estabelece um aparato de exclusdo onde aqueles que
convivem perto das centralidades, sofrem segregagao
em seus deslocamentos.

Estes autores fazem parte de uma rede de
pesquisa europeia e que esté relacionada a abordagem
foucaultiana sobre as praticas de mobilidade ao ampliar
as condicdes de possibilidade de se pensar no
planejamento urbano inclusivo a bicicleta. De outra
forma, ao definir o conceito de mobilidade ativa e sua
correlagdo com o processo politico institucional de
implementacdo da pauta dos governos brasileiros,
estamos apoiados em uma abordagem que envolve a
complexidade de se abordar o fendbmeno mobilidade
ativa por bicicleta na maneira como esta estruturada a
condicdo violenta que sofre o ciclista nas cidades
brasileiras.

Para exemplificar esta exclusdo, de acordo com
o Centro de Lideranca Publica (CLP), em 2023 foram
24052 homens e 5045 mulheres que morreram em
acidentes de transito com taxa de acidentes fatais em
15 mortes por 100.000 habitantes. Ainda, entre 2012-
2023, foram perdidos R$ 251 bilhdes, uma perda anual
de aproximadamente R$ 21 bilhdes, R$800 mil por
individuo, o que corresponde a 0,2% do PIB brasileiro. A
nota técnica sugere como medidas 0s governos
implementarem leis de seguranga viaria, melhorias na
infraestrutura rodoviaria, campanhas de educagéo e
fiscalizagao (CLP, 2024).

Mascolli et al. (2023) descreveram as
caracteristicas dos ébitos de ciclistas, sua evolucdo e o
papel da estrutura cicloviaria do municipio de Sao
Paulo. Os autores diagnosticaram que a taxa bruta de
mortalidade de ciclistas aumentou entre 2000-2006 e
diminuiu entre 2007-2017, com variagao positiva de
32% nas viagens diarias de bicicleta (em 2015 foi 2,9
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por 100.000 habitantes € no estado de Séao Paulo, foi
3,7 por 100.000 habitantes). Os autores recomendam o
reforco da implementacdo de medidas protetivas e
educativas para esta populacao.

O Cddigo de Transito Brasileiro (CTB)
determina o respeito aos ciclistas. No artigo 29, os
ciclistas tém prioridade sobre veiculos automotores e
pedestres tém prioridade sobre ciclistas; no artigo 201,
nao guardar distancia lateral de 1,5m ao ultrapassar
bicicleta, infragdo média e multa; no artigo 220, nao
reduzir velocidade compativel com a seguranga do
trénsito, infracdo grave e multa e, no artigo 170, dirigir
ameacando pedestres ou demais veiculos, infragao
gravissima, multa, suspenséo do direito de dirigir,
retencdo do veiculo e da habilitagdo (BRASIL, 1997).
Entretanto, os ciclistas ndo sdo atendidos em suas
demandas para reivindicar seus direitos. Zuge Junior
(2015) afirma que a posigcao cicloativista paulistana
busca pressionar o poder publico no cumprimento
destas normas juridicas, o que motiva a aglutinagéo de
individuos em torno da percepcdo politica de risco
compartilhado.

Historicamente, as regides metropolitanas
brasileiras se constituiram na segunda metade do
século XX com a modificagéo da circulagao urbana do
centro, local de trabalho para as moradias nas
periferias, gerou um espraiamento urbano com a
realizagdo de grandes vias e gerando dependéncia da
populagdo pelos transportes individuais. O uso da
bicicleta estabelece-se marginalmente devido as
limitagbes fisicas em contraste com o sistema da
automobilidade.

Balbim (2016) entende que a
mobilidade urbana no Brasil esta relacionada as
determinagbes individuais que influenciam na
organizagdo do espaco nos modos de vida. Para o
autor, uma das transformacbes no contexto da
mobilidade cotidiana é seu reforgo impulsionado pelas
novas tecnologias da comunicacdo, para além do
paradigma de circulagdo que estrutura o0 espaco
urbano, onde o espaco da cidade expande o universo
da “vida de relagbes humanas”.

A transformacdao da mobilidade pelas
tecnologias de comunicacdo que influencia no habito
do individuo em mobilizar-se passivamente sendo
capturado por uma forma de vida motorizada. Para
Silva et al. (2016) os modos motorizados permitiram
que os tempos de viagem se mantivessem nos
mesmos intervalos aqueles observados nas viagens a
pé, ainda que, com distancias percorridas maiores.
Esta caracteristica exponencial do transporte tem
levado a ampliagéo das areas urbanizadas, porém, tém
acarretado no excesso de viagens motorizadas
saturando, tanto as vias existentes, como aquelas
construidas para absorver uma demanda crescente por
espaco viario (p. 81).

logica da

No Brasil, quando se pensa em ciclovias, a
primeira ideia que surge é de espagos segregados nas
vias publicas para bicicleta. Na tentativa de ampliar o
conceito, esse programa opera no sentido de entregar,
de forma temporaria, a condicdo para a pessoa
pedalar, sendo uma forma legitima e alternativa de
promover O seu uso. Diferentemente de segregar
determinada parte da via, este tipo de fechamento das
vias publicas implica dar outra forma a bicicleta na
cidade que, ao ser explorada para atividades
recreativas, entrega um lugar comum no imaginario
coletivo ao criar outra fungao social para formas ativas
de deslocamento.

Olekszechen et al. (2016) ao verificar como 0s
estudos pessoa-ambiente enfocam a tematica do uso
de bicicletas como meio de transporte a partir das
categorias habitos e atitudes, ambiente e comporta-
mento e percepcdo, 0s resultados apontam para a
compreensdo multideterminada deste modal. Para
Carvalho e Freitas (2012) ao analisarem a produgéo
cientifica que trata da relagdo entre o ciclismo como
meio de transporte e a salde publica, demonstraram
que é recente a preocupacao com este tema e que o
seu padrdo ocorre de forma heterogénea, mas com
potenciais de maiores impactos nos paises em
desenvolvimento, onde torna-se urgente a inclusao
deste tema nas agendas de pesquisas sobre a relagéo
entre promogéao do transporte ativo, salde e seguranca
no transito.

Para Tagliari e Pawlowsky (2021) a mobilidade
ativa apresenta-se como um meio para a promogao da
salde e para diminuir a quantidade de gases poluentes
através da construgdo de ambientes de aprendizagem
educacional formal e nao formal, em atividades
pontuais, bem como por meio de intervengdes de longo
prazo, na criagao de oportunidades com instrugéo e
encorajamento para a efetuagao.

A ‘Agenda Convergente Mobilidade
Sustentavel e Salde” elabora pela Organizagao
Panamericana de Saude (OPAS) e vinculada a
Organizagdo Mundial da Saude (OMS), elencam os
impactos positivos da mobilidade ativa na prevencgao
dos acidentes de transito, na realizagdo de atividades
fisicas e na melhora da qualidade do ar nas cidades.
Para sua implementacdo requer haver uma articulagao
entre agendas de trabalho intersetorial das politicas
publicas, de promogéo do bem-estar das populagoes,
para ampliar a otimizagdo de recursos n0S Processos
de planejamento institucional ao ampliar o seu alcance
e efetividade (OPAS, 2020).

O Guia de Atividade Fisica para a populacéo
brasileira elaborado pelo Ministério da Saude, indica a
promogdo da atividade fisica nos deslocamentos
cotidianos, seja a pé, bicicleta, patins e skates, pessoas
com deficiéncia e com mascotes. A tarefa multisetorial
deve ser operada por gestores do campo da educagao
fisica, recreagcdo e esporte em conjunto com
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funcionarios técnico-administrativos do transito e o
apoio da iniciativa privada, de organizacdes sociais e
da cidadania para a legitimagcdo dessas atividades
(BRASIL, 2021).

Oliveira e Silva (2021) adotando como
referencial o conceito de “Salde em Todas as
Politicas”, acreditam nas Ciéncias da Atividade Fisica, a
tarefa de formar uma agenda multisetorial de pesquisa
e advocacy que possa reorientar o desenho urbano e
de uso do solo. Para Nieuwenhuijsen et al. (2017) a
poluicdo atmosférica, o ruido, a temperatura, os
espagos verdes, o0s acidentes com veiculos
motorizados e a atividade fisica ligam o planejamento
urbano e dos transportes a salde publica. Para a
tomada de decisbes politicas, ¢é importante
compreender e ser capaz de quantificar toda a cadeia,
desde a fonte, passando pelos caminhos até aos
efeitos e impactos na salde, para fundamentar e
direcionar eficazmente as agoes.

Ainda, Nieuwenhuijsen et al. (2019) apresentam
a ferramenta de Avaliagdo do Impacto na Saude (AIS)
para integrar evidéncias no processo de tomada de
decisdo e que, ao introduzir a salde em todas as
politicas, tém sido utilizadas para viabiliza-las para
melhorar a salde publica nas cidades. Para as autoras,
0 processo sobre como chegar la é tao importante
quanto o resultado real ao fornecer respostas sobre
como diferentes disciplinas/setores trabalhar integrados
por uma determinada abordagem de salde publica
para provocar mudangas no planejamento urbano.

Varela e Hallal (2024) insta os pesquisadores a
considerar o contexto em que a atividade fisica é
praticada em cada comunidade com uma estratégia
analitica para adaptar as recomendacbes as
necessidades dos individuos. Para os autores, esta
abordagem requer que 0S governos, 0s decisores
politicos e a comunidade cientifica ajudem a construir
sociedades nas quais a escolha da pessoa ser
fisicamente ativa seja conveniente, agradavel, seguro,
acessivel e valorizada.

Santos e Santos (2022) afirmam que a bicicleta
precisa ser integrada as politicas de mobilidade urbana,
partindo da convivéncia nas vias publicas ao habitar a
cidade. Silva (2020) propde a utilizacdo do conceito
mobilidade  ativa integrado aos  instrumentos
urbanisticos do Plano Diretor e Plano de Mobilidade
Urbana com base nos critérios: a) na elaboragao
participativa com base nas condi¢des de circulagdo dos
deficientes, pedestres e ciclistas; b) dos instrumentos
legais e normativos em conjunto ao apoio de
organizagbes sociais; ¢) na consolidagdo dos
levantamentos como produto de leitura técnica; d) na
aprovagao em lei municipal com diretrizes que orientem
a atuagao do poder publico (p.87).

A principal normativa brasileira que promove o
uso da bicicleta é a Lei federal 13.724 de 2018 que
instituiu o Programa Bicicleta Brasil. Ao inserir a bicicleta
como componente da mobilidade urbana com diretrizes
gerais aos agentes publicos.

Quadro 4: Organograma Arvore de problemas

Problema Central

Percepcdo de

insequranca no uso da
bicicleta

Raizes do
problema

Oferta insuficiente de
bicicletas relativo 4
qualidade e custo

A ENABICI esta dividida em cinco eixos:
1) Politicas publicas, legislacdo e controle social;
2) Infraestrutura cicloviaria; 3) Bicicleta movimenta a
economia; 4) Promovendo a mobilidade por bicicleta e
5) Orgamento e financiamento. Neste documento, as
“Ruas Completas” devem ser incluidas na elaboracéo
de Projetos Cicloviarios para redistribuicao dos espagos
das vias para seguranca na circulacdo humana com
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Desconhecimento e
falta de informagao
dos beneficios da
bicicleta

Baixo engajamento do
poder puiblico paraa
iorizagdo do uso da

cicleta como meio
de transporte

Baixo uso da bicicleta na
mobilidade urbana no
Brasil

Infraestrutura viria
inadequada para o
uso da bicicleta

desfavorece o uso da
bicicleta como maio
de transporte

Cidades pouco
planejadas para
favorecer o uso da
hicicleta

Transito violenta
desestimula o uso da
bicicleta

Fonte: ENABICI (2023)

normas que precisam ser consolidadas ao garantir
maior qualidade aos técnicos que elaboram os projetos
(ENABICI, 2023).

O agenciamento das ciclovias recreativas
necessita ser problematizado para analisar os fatores
que potencializam o desenvolvimento das praticas de
mobilidade ciclisticas a partir dos processos de
integracdo técnica e administrativa do planejamento
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urbano. Diante disso, caberia interrogar se esses
programas podem ser caracterizados como estratégias
governamentais compostas de tecnologias politicas
diversas que colaboram para ampliar a acessibilidade e
incluséo social das mobilidades ativas, especialmente a
bicicleta, no trAnsito das vias publicas.

c) Tecnologias Politicas e Agenciamento

Nesta secdo, apresenta-se uma abordagem
analitica possivel para problematizar os programas de
ciclovias recreativas. Neste contexto da promogao do
incentivo ao uso da bicicleta, agentes publicos,
cicloativistas e de organizacbes sociais, estdo as
margens dos processos decisorios das politicas de
planejamento urbano, n&o sao considerados. O
resultado é o foco da gestao publica na implementacao
de infraestrutura cicloviéria, mas que pouco modifica o
atual cenario de segregagéo nas vias publicas de
desenvolvimento das mobilidades ativas

Apesar dos beneficios para a salde publica, as
ciclovias recreativas se tornam uma estratégia de
governo intersetorial concebido para a pratica de
atividade fisica aos domingos com o interesse do
governo municipal. A integragcdo de setores para sua
operagdo, ocorre com a participacdo desses atores
sociais de acordo com o envolvimento das autoridades
politicas que se abrem, em mesas de dialogo, para
negociar e empreender economicamente a sua
atuagao.

Para o evento congregar parcela importante da
populagao que tem colaborado para a formacao do
comportamento ciclista na populagéo, o poder publico
¢ fundamental para planejar o desenho de intervengéo
das atividades recreativas, culturais e esportivas. Para
tanto, esta acdo administrativa ocorre por meio de um
planejamento logistico e operacional entre os niveis
de atuacdo publico e privado. Esta articulagdo se
comporta como uma tecnologia de governo ao ampliar
as condicbes de possibilidade para conducdo de
condutas com bicicleta na cidade.

Diante das correlagcbes desiguais de forcas na
constituicdo do espago das vias publicas, a promogao
de praticas de mobilidade ativa em ciclovias recreativas
contém potencial de modificar a composicdo de
estratégias no campo da mobilidade urbana. A
problematica da violéncia no transito resulta da pouca
organizagdo desses espagos, por isso ha se de
requerer tecnologias de governo que conduzam
(in)diretamente os condutores de veiculos a se
responsabilizar pelo comportamento das mobilidades
ativas para assim ter a nocao de respeitar as normas e
regras de transito, cabe agenciar uma conduta de
segurancga nas vias publicas.

Entende-se por agenciamento nesta pesquisa,
as tecnologias de govermno das condutas, por meio de
projetos e programas que ampliam a adeséo da
populagdo a mobilidade ativa por bicicleta em vias

publicas. Na multiplicidade de grupos que promovem o
seu uso, apesar das diferengas nas praticas de
mobilidade, a condicdo comum de inseguranga vivida
nesses espacos.

A congregacao de interesses na formagéao da
cultura de bicicleta em ciclovias recreativas, passa pela
reconfiguracdo de forgas na ocupagéo viaria. O
caminho passa por ampliar as discussdes institucionais
sobre os processos de agenciamento das politicas
publicas de planejamento urbano que possam
modificar a atual concepgao arquitetdnica para garantir
segurancga aos ciclistas.

Para Savage (2022), a abordagem do
agenciamento leva em conta as relagbes emergentes
de exterioridade, a heterogeneidade das composicoes
sociais, a relacionalidade dos saberes na constituicao
das estruturas de fluxo e a atencdo ao poder das
agendas politicas. Para o autor, a proposta conceitual
do agenciamento busca esclarecer 0s aspectos
organizacionais de como podem funcionar determinar
politica publica ao ser adotada e adaptada ao contexto
local com base nos multiplos fatores especificos
estrategicamente organizados para torna-la viavel.

Ao visualizar o0s programas de ciclovias
recreativas na  perspectiva  foucaultiana, sua
operacionalizacdo  caracteriza-se por  diversas
tecnologias politicas compreendidas em agbes e
estratégicas de planejamento urbano que estabelecem,
em uma temporalidade especifica no viario urbano,
uma intervencéo no transito motorizado, por meio de
uma operagao logistica que induz a formagao de outras
condigbes de possibilidade para transformar o
comportamento dos individuos com praticas de
mobilidade ciclista. Nestes eventos, a promogao das
atividades fisicas visa transformar as relagdes de poder
na governanca das mobilidades ativas ao ampliar a
concepgdo de ambiéncia nesses espagos publicos

livres.
Para Michel Foucault, a partir dos séculos XVI-

XVII, a regulacéo de exercicio do poder passou a ser
feita da sabedoria para o célculo das forgas, agora
regulado pela racionalidade politica na perspectiva do
comportamento dos individuos governados como
sujeitos guiados por seus proprios interesses
(FOUCAULT, 2008).

Segundo Edgardo Castro, tecnologias politicas
sdo préticas sociais dispostas pela regularidade e que
acompanham os modos de fazer. Para o autor, 0s
termos técnica e tecnologia, agrega a ideia de pratica
aos conceitos de estratégia e tatica para mostrar um
saber do corpo que se torna calculo e organizagao na
capacidade do manejo de forgas para obter corpos
Uteis e ddceis, por isso a disciplina € uma tecnologia e
nao uma instituicdo ou aparato (p.525-526). Para
Foucault, o que define uma tecnologia politica é o

exercicio da estratégia local nas relagbes de poder
subordinadas a um modo de producao operacional de
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forgas em agao sobre a acdo compostas no espaco-
tempo da infraestrutura (DELEUZE, 2020).

A ciclovia recreativa sendo uma tecnologia
politica de agenciamento das préaticas de mobilidade
com Dbicicleta, com o0 seu desenvolvimento tem
ampliado a estrutura de gestao por estar caracterizada
como uma operacao intersetorial de governo. Esta
intervencao estrategicamente realizada em uma tempor
-alidade especifica, esta organizada institucionalmente
por uma légica de operacionalizacao particular para
induzir os individuos a mobilizar-se ativamente pelas
vias publicas e com sua permanéncia, busca
transformar a disposicao desses espacos.

A hipotese de pesquisa busca afirmar que a
ciclovia recreativa sendo uma tecnologia politica, opera
por meio de uma estratégia intersetorial para criar
ambientes de apoio a atividade fisica nas vias publicas.
O seu agenciamento no govermno das mobilidades
ativas, tém colaborado para gerar novas condigbes de
possibilidades para o uso da bicicleta nas cidades que
foram parte do estudo. Na constituicao dos programas
analisados, coube problematizar como um evento
recreativo massivo que necessita de uma operacao de
transito, pode modificar o panorama de planejamento
urbano do pedalar com seguranga nesses espagos.

Diante disso, como a gestdo politica desses
programas, composta por técnicas e praticas de
governo, agencia a atividade fisica das mobilidades
ativas em vias publicas? b) De que forma a organizagao
institucional, composta de leis, decretos, normas,
acordos e regulamentos, determina a operacionalizagao
destes programas?

O esforco de pesquisa tem o desafio de
construir um vetor de andlise sobre o conjunto de
estratégias dos atores sociais envolvidos. Ao expor
estas taticas de agenciamento com bicicleta, vai ser
possivel diagnosticar as légicas de operacionalizagéo
em dois niveis: a nivel macro, a gestdo politica desses
programas em duas metrépoles sul-americanas e, a
nivel micro, os processos de constituicdo intersetorial
implicam organizacgdes institucionais diferentes.

d) Ciclovias Recreativas no Contexto das Cidades
Latino-Americanas

Para contextualizar o leitor sobre o conceito de
ciclovias recreativas, faz-se mengao a alguns fatos
historicos que consolidaram a Ciclovia de Bogota. Foi
realizada a primeira vez no dia 15 de dezembro de 1974
denominada “Mitin a favor de la bici”, uma iniciativa da
organizagao Procicla e o Departamento de Tréansito,
contando com a presenca de aproximadamente 5000
pessoas (ORTIZ, 1995).

Os promotores envolvidos passaram a contar
com influéncia politica para o fechamento temporario
de determinadas vias publicas, e, apds crescente apoio
popular, a prefeitura promulgou em 1976, os Decretos
566 e 567 que definiam “Las Ciclovias”. Para Rodriguez
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(2017) esses decretos legitimaram os esforcos do
Procicla e motivaram outras entidades a aderirem ao
projeto, mas a ideia de pedalar aos domingos, como
ato de entretenimento cidadao, levou mais tempo.

A partir do Programa Ciclovia, outras
metropoles passaram a realizar ciclovias recreativas.
Em 2005, o IDRD realizou a “Primeira Conferéncia
Internacional sobre Ciclovias Recreativas” na qual foi
criada a "Red de Ciclovias Unidas de las Américas”
composta por instituicoes governamentais,
organizagbes nao-governamentais e promotores. Ao
final do evento, o0s participantes assinaram a
“Declaracion de Bogota”:

Observa-se o desenvolvimento das cidades americanas
marcadas por infraestruturas de transporte sem refletir
sobre as mobilidades ativas. Considera-se a construcéo de
cidades saudaveis através de programas que promovam a
interagdo humana. Acolhe-se as iniciativas de usos
temporarios em vias publicas destinadas para as pessoas.
Aprecia-se as atuais ciclovias que gozam de apoio popular.
Em média, 2.4 milhdes de cidadaos saem as ruas todos os
domingos com iniciativas que implicam ter maior
participagdo na gestdo das suas condicbes por meio de
campanhas de comunicacao que promovam a recuperagao
dos espacos publicos com atividades recreativas. Esta
formatada por um grupo de trabalho para criar esta rede
como uma associagcdo de entidades interessadas em
fortalecer esses programas no continente americano
(ESTRADA et al., 2009).

Com o aumento do interesse de diversas
administragbes municipais de varios paises em
implantar ciclovias recreativas, houve um aumento no
numero de filiados desta rede de promotores. Em 2009,
a rede mudou para Red de Ciclovias Recreativas de las
Américas (Red-CRA) e com apoio da Organizagéao
Panamericana de Saude (OPAS), do Centro de Controle
de Enfermidades dos Estados Unidos (CDC), dos
programas de Bogota, Guadalajara e Santiago e do
Grupo de Epidemiologia de la Universidad de Los Andes
da Colombia (EPIANDES), foi elaborado o Manual para
implementar y promocionar las ciclovias recreativas.

Esta rede conta com 88 membros de
administragdes municipais, fundagdes e institutos
publicos promotores do esporte, lazer e atividade fisica.
Entre 2005-2019, foram realizados quatorze congressos
em diferentes cidades latino-americanas para reunir 0s
promotores que apresentaram suas experiéncias de
gestdo, debates para potencializar as iniciativas entre
instituicdes publicas e setor privado.

Segundo o manual, sdo oito critérios
considerados como bases operacionais para realizar
este tipo de evento:

1) Vontade politica das autoridades no desenvolvimento
das atividades; 2) Viabilidade das vias publicas levando em
consideracdo as caracteristicas das instalacbes e desvios
para veiculos durante o evento; 3) Investimentos para a
compra de itens e contratagéo de servigos e trabalhadores;
4) Aprovacgéo do projeto indicando o circuito, sinalizagéo,
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pessoal disposto na localizacéo e funcdes e medidas de
mitigagdo na circulagdo de veiculos; 5) Realizacédo de
atividades por usuarios com a oferta de agua, alimentos e
empréstimo de rodados; 6) Selecdo de funcionérios para
garantir a seguranca publica; 7) Aquisicdo de elementos,
gestéo de seguros e midia; 8) Manutencéo e supervisdo da
montagem (ESTRADA et al., 2009).

Estas bases operacionais sdo 0s elementos
constituintes que se pretende problematizar por
determinarem a composicdo local de forcas que
compdem os momentos da organizacdo e gestdo dos
programas. Se para Foucault o governo é o conjunto de
procedimentos e calculos que articula poderes-saberes
sobre o corpo individual e as populagdes, caberia
interrogar se na sua atuacdo estratégica, é
desenvolvido um investimento em tecnologias politicas
de regulagao das condutas favoraveis a constituicao de
ambientes apropriados a mobilidade ativa por bicicleta.

Estas tecnologias politicas ao  serem
determinadas por uma racionalidade  politica
governamental que conforma as suas formas de
agenciamento, nos cabe diagnosticar a logica de
operacionalizagdo composta de técnicas e taticas
especificas que geram condigbes de possibilidade para
as praticas de mobilidade com bicicleta nas vias
publicas e assim ampliar o0 seu uso na vida social.

Ao problematizar as ciclovias recreativas como
uma pratica social histérica e situada, procura-se
diagnosticar a fungao desses programas nos termos da
sua articulagcdo com a diversidade de atores sociais
envolvidos na sua organizacao. Se por um lado, o risco
de acidentes é proporcional a aptiddo fisica do
individuo em pedalar nas vias publicas, por outro, as
normativas que reordenam esses espacos envolvem o
esforco do governo para propor um sentido de
mudancga.

I1I.  REVISAO DA LITERATURA

Neste capitulo, apresentamos o estado da arte
dos estudos sobre ciclovias recreativas. Foi realizada
uma revisdo bibliografica de artigos cientificos
publicados na base de dados do Portal de Periddicos
da Coordenagédo de Aperfeigoamento de Pessoal de
Nivel Superior e do Scielo Brasil com a expressao
ciclovias recreativas e de estudos publicados pelo
Grupo de Epidemiologia da Universidade de Los Andes
da Coldmbia, encontramos 25 artigos. Também foi
incluido um livro sobre a Ciclovia de Bogota devido a
abordagem tedrica e metodolégica estar em
consonancia com a nossa problematica de pesquisa’.

A partir da pesquisa realizada, agrupamos as
referéncias nos seguintes temas: 1) Associagdo entre
salde publica e ciclovias recreativas; 2) Abordagem
multissetorial para criagdo de ambientes de atividades
fisicas em ciclovias recreativas; 3) Acessibilidade e
inclusdo social em ciclovias recreativas; 4) Associagao
entre infraestrutura cicloviaria e ciclovias recreativas;

5) Sustentabilidade dos programas de ciclovias
recreativas; 6) Conhecimento, poder e governanca em
ciclovias recreativas. Os cinco primeiros tépicos estéo
relacionados a estudos epidemioldgicos e o sexto a
estudos qualitativos das ciéncias humanas e sociais.

Os critérios de selegdo para incluir as
categorias de analise apresentadas, foi de diagnosticar
em cada pesquisa, a principal tematica abordada. Os
temas associagdo com a saude publica, abordagem
multissetorial para criacdo de ambientes de apoio
para atividade fisica, acessibilidade e incluséo social,
infraestrutura  cicloviaria, sustentabilidade dos
programas e conhecimento sobre as formas de
governanca, estdo entrelacadas entre elas devido a
complexidade da gestdo desses programas e que
fazem parte da construgdo do nosso problema de
pesquisa’.

A organizacéo progressiva das tematicas, esta
relacionada a manifestagéo de significados que essas
pesquisas foram concebendo sobre o que é ciclovias
recreativas: da estratégia de governo para a promogao
massiva das mobilidades ativas no espago viario. Se
necessita criar uma estrutura urbanistica para dar outro
uso temporéario a esses espacos adequados a pratica
de atividade fisica, o que tem gerado maior
acessibilidade e inclusdo social por estarem sendo
realizados em vias publicas. A infraestrutura cicloviaria
tem aumentado de acordo com o desenvolvimento
desses programas, a sustentabilidade ocorre quando a
populagao e as autoridades de determinado local estao
convencidas dos beneficios da intervencdo e das
relacbes de poder-saber constituidas na sua
administragao, planejamento e gestdo, influencia na
operacao local deste tipo de politica publica.

a) Associacdo Entre Saude Publica e Ciclovias
Recreativas

A associacao das ciclovias recreativas com a
salde publica esta relacionada principalmente atraves
dos efeitos da participacdo da populagdo nesses
programas. Isso ocorre principalmente nas iniciativas
com operacao regular, devido a temporalidade e
espacialidade especificas para a sua realizagéo, tendo
como fungdo promover a atividade fisica nas vias
publicas.

Torres et al. (2009) realizaram uma revisao da
literatura sobre programas de ciclovias recreativas e
consultas a especialistas com 83 membros, da Rede de
Atividade Fisica das Américas, de 19 paises. Dos 55
programas encontrados nas Américas, 38 atenderam
esta definicao, a maioria implementada em ambientes
urbanos, as comunidades variam em tamanho, a
extensdo e a duragdo variam de mais de 120 km por 7
horas, na maioria dos domingos, a 1 km por 2 horas em
domingos alternados, a distancia média de 15,6 km,
duracdo média de 330 minutos por ano e a estimativa
média de 78.384 participantes por evento.
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Sarmiento et al.  (2010) avaliaram as
informacdes existentes desses 38 programas de
ciclovias recreativas existentes em 11 paises, por meio
de uma revisdo da literatura complementada por
entrevistas e consultas com especialistas. Os autores
constataram que a maioria dos programas ocorre em
ambientes urbanos, variam de 18 a 64 eventos por ano
que contam com duracdo de 2 a 12 horas, 0
comprimento das ruas varia de 1 a 121 km, o nimero
estimado de participantes varia de 60 a 1.000.000 de
pessoas e 71% dessas iniciativas incluem aulas de
atividade fisica e, em 89%, as ruas estéo ligadas a
parques.

Montes et al. (2012) realizaram uma andlise
da relacdo custo-beneficio da atividade fisica dos
programas de Bogotd e Medellin na Colémbia,
Guadalajara no México e Sdo Francisco (EUA) com
diretores e pesquisas locais. Para os autores, 0 custo
anual per capita foi de US$ 6,0 para Bogota, US$ 23,4
para Medellin, US$ 6,5 para Guadalajara e US$ 70,5
para Sao Francisco; a relagdo custo-beneficio da
atividade fisica para a salde foi de 3,23-4,26 para
Bogot4, 1,83 para Medellin, 1,02-1,23 para Guadalajara
e 2,32 para Sao Francisco. No programa de Bogota, a
relacado foi mais sensivel a prevaléncia de ciclistas
fisicamente ativos, em Guadalajara, foi mais sensivel
aos custos do utlizador e para Medelin e Sao
Francisco, os custos operacionais.

Rojas-Rueda et al. (2020) quantificaram a
salde nos programas de ciclovias recreativas em 15
cidades latino-americanas, em relagao a mortes anuais
da incidéncia de doencas cardiaca isquémica, acidente
vascular cerebral, diabetes tipo 2, céncer de colon,
cancer de mama e deméncia, anos de vida ajustados
por incapacidade e economia de valores sobre
mortalidade. Os beneficios estimados séo de 1.101
mortes anuais evitadas com o incremento da atividade
fisica, impacto econémico anual de 1.575 milhdes de
dolares e redugao anual de 3.070 mortes.

Para Sarmiento et al. (2019) a salde urbana
estd localizada na interseccdo dos Objetivos do
Desenvolvimento Sustentavel (ODS) trés da saude e
bem-estar e onze de cidades e comunidades
sustentaveis. Ao reconhecerem que as cidades sao
sistemas  complexos, dinamicos, heterogéneos,
interligados e adaptativos, as decisdes tomadas sobre
a forma como foram construidas e vive-se nelas, tém
um impacto profundo na salde do planeta e no bem-
estar e na saude das populagoes.

b) Abordagem  Multissetorial  Para  Criacao de
Ambientes de Atividades Fisicas em Ciclovias
Recreativas

A realizacdo de eventos que promovem a
atividade fisica em vias publicas, no Brasil, comumente
esta associada a realizagdo de competigdes esportivas,
em uma data especifica, a cargo da secretaria de
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esporte. Ao contrério, os programas de ciclovias
recreativas contém uma regularidade de operagéo por
estarem envolvidos em diversas instituicbes publicas e
agentes privados, mas dada a complexidade de sua
forma de governanca, ainda é pouco esclarecida para
atingir os objetivos propostos de ampliar o acesso da
populagéo a atividade fisica nesses espacos.

Castillo et al. (2011) realizaram dois estudos de
caso da Ciclovia de Bogota, Coldmbia e da CuritibAtiva
de Curitiba, Brasil. As autoras concluem que a maioria
das politicas que conduzem esses programas foram
desenvolvidas fora do setor da salde, esportes, meio
ambiente e transporte, mas para serem bem sucedidas,
devem ser tratadas de maneira multissetorial com base
nos setores de recreacdo e planejamento urbano, para
criar ambientes de apoio a atividade fisica.

Silva et al. (2017) analisaram os programas de
ciclovias recreativas promovidos pela prefeitura de
Curitiba, segundo o modelo légico do Centro de
Controle de Enfermidades dos Estados Unidos. Para os
autores, esses programas apresentam caracteristicas
multissetoriais, sendo um fator importante para sua
manutencao, apontar a necessidade de alinhamento
entre recursos e produtos para conhecer seu custo-
efetividade e o alcance dos objetivos, por meio da
ampliacao e a regularidade de a¢des informativas junto
a comunidade, o que pode auxiliar no processo de
construgdo de apoio politico desses programas.

Meizel et al. (2013) analisaram as redes sociais
de 25 organizagbes de salde e nao relacionadas a
saude que participam do Programa Ciclovia de Bogota,
por meio de um estudo transversal, empregando
métodos analiticos de rede, baseados em uma analise
visual descritiva € um modelo de grafico aleatério
exponencial. A andlise mostra que as organizagdes
mais centrais da rede estavam fora do setor da salde e
inclulam os setores de esporte e recreagado, governo e
seguranga que funcionam em clusters formados por
diversos setores.

c) Acessibilidade e Inclusdo Social em Ciclovias
Recreativas

A importancia de se diagnosticar as formas de
gestao especificas na realizacdo desses programas,
contém relagéo direta com a ampliagdo acessibilidade
e incluséo social da populagéo a préatica de atividades
fisicas das mobilidades ativas. Para tanto, a sua
realizagdo implica uma operagéo logistica temporaria
de transito para ampliar as condicdes de possibilidade
no aumento da participacdo das mulheres, criancas e
idosos usufruirem dos espacos das vias publicas em
atividades recreativas.

Sarmiento et al. (2017) avaliaram a associagao
entre comportamentos de caminhada e participagao
entre adultos e idosos e o0s potenciais fatores
associados ao Programa Ciclovia de Bogota. Os
adultos que relataram participar tinham maior
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probabilidade de caminhar 150 minutos por semana e,
entre os idosos, morar em um bairro com corredores
ofertados pelo programa foi associado a ter caminhado
pelo menos 150 minutos por semana. Para os autores,
as politicas de diferentes setores, o apoio comunitéario e
das autoridades locais na constituicdo de uma rede
transnacional de especialistas defensores que
compartilharam detalhes técnicos e administrativos
para organizar um evento, influenciam a participacéo no
programa.

Triana et al. (2019) avaliaram as associagoes
entre atividade fisica, tempo sedentario, indice de
massa corporal e participacdo no Programa Ciclovia
com 923 criangas de 9 a 13 anos de escolas publicas
em Bogota. Os autores constataram que 46% das
criangas ja participaram, 34% relataram participar pelo
menos uma vez por més e nao foram encontradas
diferengas na meédia de minutos de atividade fisica
moderada a vigorosa em dias de semana entre
usuarios frequentes e esporadicos.

Mejia-Arbelaez et al. (2021) compararam as
trajetérias espaciais dos participantes das ciclovias
recreativas de Bogota, Cidade do México, Santiago de
Cali e Santiago do Chile de acordo com caracteristicas
de segregacéo urbana e avaliaram a relacdo entre os
niveis de atividade fisica dos participantes e as
caracteristicas ~ sociodemograficas. Os  autores
encontraram maior mobilidade em Bogota e Santiago
de Cali com participantes propensos a visitar bairros
periféricos e os participantes da Cidade do México e
Santiago do Chile permaneciam no seu meio de origem
e concluem que as ciclovias recreativas podem ser
inclusivas em ambientes urbanos ao facilitar interagdes
entre diferentes grupos socioeconémicos.

Higuera-Mendieta et al. (2022) buscaram
determinar até que ponto o método de ciéncia cidada
Nossa Voz facilitou a interacdo entre a pesquisa € a
pratica para fazer mudangas no Programa Ciclovia. Os
autores avaliaram a receptividade dos tomadores de
deciséo e participantes a este método e analisaram
suas contribuigbes para o exercicio dos direitos
recreativos e de salde em Bogota. Para os autores, o
Nossa Voz melhorou a comunicagao entre 0s
participantes e os tomadores de decisao ao fornecer
uma compreenséao sistematizada das experiéncias dos
usuarios para implementar mudangas e melhorias do
treinamento da equipe do programa.

d) Associagdo Entre Infraestrutura  Ciclovidria e
Ciclovias Recreativas

A partir de pesquisas sobre o Programa
Ciclovia de Bogota, tem-se constatado uma associagao
positiva entre infraestrutura cicloviaria e ciclovias
recreativas, com influéncias no comportamento da
mobilidade ativa por bicicleta em Bogota.

Cervero et al. (2009) examinaram como a rede
de ciclorrutas e o Programa Ciclovia estdo associados

ao comportamento de caminhar e pedalar e
participacado no programa. Para os autores, embora os
projetos de infraestrutura cicloviaria estejam associados
a atividade fisica, outros atributos do ambiente
construido, como a densidade e as misturas de uso do
solo, nao estdo. Isto provavelmente ocorreu porque a
maioria dos bairros em areas urbanas de Bogota
evolufram durante uma época em que viagens nao-
automobilisticas eram maioria, sendo uniformemente
compactos na sua composicdo e com niveis
comparaveis de acessibilidade aos transportes.

Torres (2011) demonstrou como o Programa
Ciclovia e a rede de ciclorrutas em Bogot4, representam
duas abordagens politicas e ambientais construidas
que aumentaram 0 acesso para as atividades fisicas
das mobilidades ativas. A autora ao examinar a relagao
entre frequéncia de participacdo associada ao
cumprimento das recomendacgdes de atividade fisica
com as caracteristicas de uso do programa, constatou
que a maioria dos participantes relataram atender a
recomendagao da mobilidade ativa no lazer e de
ciclismo para transporte.

Em outro estudo da mesma amostragem,
Torres et al. (2013) compararam os participantes dos
programas Ciclovia e ciclorrutas em dois estudos
transversais, um entre 1.000 participantes da Ciclovia e
outro entre 1.000 participantes das ciclorrutas. A
maioria dos usuarios da ciclorrutas relatou residir em
categorias de baixo nivel socioeconémico, ter menor
escolaridade e nao possuir automoével. Os autores
concluem que esses programas promovem a atividade
fisica de forma equitativa e oferecem alternativa de
mobilidade em ambientes urbanos complexos.

Teunissen et al. (2015) analisaram os niveis
de desigualdade no acesso em trés iniciativas de
transporte sustentavel em Bogota a partir de
informagbes espaciais e de estrato socioecondmico.
Para os autores, a rede de ciclorrutas e a Ciclovia ndo
oferecem acesso igualitario, especialmente para
estratos socioecondmicos de rendimentos baixos e
médios. Os autores concluem que a Ciclovia
proporciona inclusdo social ao proporcionar acesso a
locais de interesse, mas nao oferece acesso igual a
todos 0s segmentos da populagao.

e) Sustentabilidade dos Programas de Ciclovias
Recreativas

A sustentabilidade dos programas de ciclovias
recreativas esta relacionada com recursos financeiros
disponiveis para gestdo logistica e de pessoal
qualificado para sua manutencdo. Para tanto, séo
diversos os fatores que influenciam na regularidade da
operagao em vista de que o financiamento determina a
estrutura de operagao.

Castillo et al. (2017) identificaram nos
programas comunitarios de atividade fisica dos
governos distrital e nacional da Colémbia, as
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caracteristicas de financiamento, capacitacdo e os
desafios presentes na operacao desses programas. Os
resultados demonstraram os processos de adaptagéo
para enfrentar os desafios de crescimento com base
na flexibilidade/adaptabilidade, investimento nas
condicdes de trabalho e formacao de instrutores, alocar
fundos publicos e solicitar  responsabilizacao,
diversificar recursos, ter apoio comunitario e defensores
em diferentes niveis e posicoes para incluir a atividade
fisica em politicas publicas.

Sarmiento et al. (2017) buscaram descrever as
caracteristicas de 67 programas regulares e os fatores
que influenciaram a sua sustentabilidade. As autoras
constataram que a maior expansao ocorreu desde
2000, o numero de participantes por evento variou de
40 a 1.500.000 e a extensao variou de 1 a 113,6 km. A
maioria das vias conectam bairros de renda média-
baixa e alta e conta com a participagado de populagdes
minoritarias. As autoras concluem que todos os
programas partilhavam apoio governamental, aliancas,
apropriagdo comunitaria, defensores, compatibilidade
com a organizacao anfitria, capacidade organizacional,
flexibilidade, beneficios e estabilidade de financiamento,
mas diferiam em fontes de financiamento e aliangas.

Para quantificar as diferencas de sustenta-
bilidade entre programas, Abolghasem et al. (2018)
desenvolveram uma metodologia DEA que mede a
eficiéncia comparada de desempenho entre cada
ciclovia recreativa com um sistema de referéncia
que identifica as suas fontes de ineficiéncias e
oferece recomendacdes para melhorias. Os autores
apresentaram um Sistema de Apoio a Deciséo (SSD)
centrado na metodologia DEA baseado em planilhas de
avaliagao.

Com base no estudo anterior, Castillo et al.
(2018) apresentaram a ferramenta de avaliacdo de
ciclovias recreativas denominada Bicis de Calidad. Esta
qualificacdo envolve os critérios de extenséo e duragéo,
acessos e atrativos, usuarios, servicos, inclusdo social e
seguranca e critérios relacionadas a organizagéo,
avaliagdo e monitoramento. Dos 365 programas, 73
responderam ao questionario, s&o 15 programas na
qualidade trés, 35 com qualidade dois e 19 com uma
bici de calidad (Rio de Janeiro, a Unica cidade brasileira
a participar). Sao oito programas referentes: Rosario
(Argentina), Bogota, Cartago, Envigado, Pereira e
Soacha (Coldmbia), Guadalajara (México) e Portland
(EUA).

) Conhecimento, Poder e Governanca em Ciclovias
Recreativas

Com o desenvolvimento das ciclovias
recreativas em diversos paises a partir do exemplo do
Programa Ciclovia, tem surgido o interesse em
compreender as relagbes entre conhecimento, poder e
governanga. Montero (2017) examina criticamente o
caso de Bogota ser enquadrado como exemplo de
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melhor pratica, langando luz sobre as constelagdes de
atores, redes e agendas locais e transnacionais que
moldaram o programa desde o seu inicio experimental,
na década de 1970, até a sua construcéo internacional
na década de 2000.

Segundo Montero et al. (2023) estas
abordagens experimentais para formulagdo de politicas
tém ganhado popularidade nas Ultimas décadas para
intervir em problemas urbanos. No entanto, a evidéncia
destaca como esta linguagem tem sido cooptada por
formas de governagao que contornam a instituicao de
planejamento existente em meio a assimetrias de poder
na sua operagéo, relacionam-se a uma politica global
econbmica especifica de financiamento desses
programas.

Buscando aprofundar o conhecimento em
torno das pesquisas que tentam problematizar as
diversas estratégias de poder e taticas de governo, no
interior da ciclovia recreativa de Bogota, ha destaque
para o trabalho da Profa. Astrid Bibiana Rodriguez
Cortés intitulado “Subjetividades en el espacio publico.
La Ciclovia de Bogota” que construiu uma genealogia
histérica das emergéncias e das condigbes de
possibilidades com o entorno da primeira ciclovia
recreativa latino-americana.

A autora estabelece trés formas de
problematizar o espago publico da ciclovia bogotana: a)
o consenso do bem-estar social, a convivéncia
saudavel e a placidez visual sé&o privilegiados para a
produgéo de espacos sociais; b) a ciclovia de Bogota
pode ser considerada um grande palco por toda a
cidade e que que combina diversos contextos
expressdes socioespaciais e artisticas e culturais: ¢) a
ciclovia bogotana demarca formas de relacionamento
com as ruas por meio do exercicio do corpo, lazer e
educagao, a fruicdo pessoal e coletiva fazem parte de
seus slogans. As perspectivas levantadas relnem
elementos para investigar dois problemas: 1) a
producdo da subjetividade, como construgao
sociocultural, fabricacdo, modelagem e consumo; 2) o
espago publico como poder e governamento
(RODRIGUEZ, 2017).

IV. CONSIDERACOES FINAIS

Como sintese tedrica deste ensaio, propde-se
um diagrama analitico da correlagéo de forcas
dinamicas constituintes nos programas de ciclovias
recreativas.


http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/leis/l9503compilado.htm
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Quadro 1: Diagrama de anélise dos programas de ciclovias recreativas

Instrumental
(transportes
de pessoas e
mercadorias)
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o 0

Valores
(status do
automoaovel)

Educacio

publicas
(ambiente)

Racionalidade
governamental

(motricidade
do pedalar)

!

Mobilidade
urbana

-

. Programas de
ciclovias recreativas

fisica

], .| Atividade

!

v

Politica publica

Compartilhamento
viario (tréansito)

Atores Leis, normas e
sociais regulamentos

Entende-se que estes programas ao serem
demarcados por leis, decretos e regulamentos que
definem suas respectivas organizagdes institucionais,
os discursos dos gestores e as regulamentagbes
politicas, foram arquivos que colaboraram na
construgdo de um cenario epistémico de saberes para
estabelecer um regime de verdade da mobilidade ativa
constituida como forma de governo nesse trabalho. A
organizagdo do evento se constitui como tecnologia
politica, por meio de suas légicas de operacionalizagao
especificas e variaveis ao contexto de sua execugéo.
Assim sendo, estes programas se constituem como
uma ferramenta particular de gerenciamento da
conduta ciclista que colabora progressivamente para
formar novos adeptos, por meio de uma forma
dialégica especifica de sensibilizagado ao educar sobre
0 uso da bicicleta, transformando a ambiéncia desses
espagos publicos livres.

Diante da situacdo dramatica de promogéao
de politicas publicas com vistas ao pedalar com
seguranca, no compartilhamento viario metropolitano,
buscou-se  problematizar 0 agenciamento da
mobilidade ativa por bicicleta, por meio dos programas
de ciclovias recreativas, entendendo que a populacéo
motorista ainda nao esta preparada cognitivamente,
para ceder espagos viarios para implementagdo de
infragstrutura cicloviaria, assim definido nas principais
normativas brasileiras. Por fim, sendo uma pratica
governamental singular, com relacdes de poder
especificas, o seu desenvolvimento operacional tem
implicado novas condicbes de possibilidade para
adesdo massiva ao seu uso cotidiano com a formagao
da subjetivacdo ciclista no interior do conjunto de
instituicées, procedimentos, andlises e célculos da

Saude
(habitos)

Fonte: Troncoso (2024)

gestéo estatal de transito qualificada desta forma de
mobilidade ativa.
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