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RESUMO

Na dimensé&o do design estratégico, o exercicio de metaprojetar a construgao
de uma Cidade Ciclavel pode contribuir para o desenvolvimento das cidades que
apresentam um contexto fragil, se interpretada pela légica da inovagéo social que
gera valor. Neste sentido, compreende-se contexto fragil como um espaco onde ha
uma malha cicloviaria que foi adaptada as faixas de circulagdo de carros e
pedestres, sendo inserida de forma forgada e impositiva no espaco urbano. Desta
forma, percebe-se a auséncia parcial ou total de condigdes para que a mobilidade
urbana por bicicleta obtenha éxito. Assim, estabeleceu-se como objetivo geral
elaborar projetos de cenarios para um contexto fragil de mobilidade ciclavel. A
pesquisa apresenta a nogao de urbanidade e cultura urbana, conceitua territorios e
cidades criativas, e as relacionam com a ideia de sentido e fluxo de pessoas. O
design estratégico, com seus pilares e processos, aprofunda o exercicio
metaprojetual para inovagao social, utilizando-se do processo de projeto por
cenarios para que esse venha a servir como campo fértil para as praticas e
estratégias que impactam na construcdo de uma Cidade Ciclavel. As escolhas
metodoldgicas exploram a ideia de ciclo dos movimentos durante o percurso de
pesquisa. O primeiro movimento caracteriza-se pela saida de campo. O segundo
foca num workshop para projetar cenarios. Por fim, estabelece-se a relagédo entre os
resultados coletados no campo aos cenarios projetados durante o workshop, e se
ensaia uma proposta de um cenario que reuna os pontos relevantes destes

processos de construgao de uma Cidade Ciclavel a luz do design.

Palavras-chave: Design Estratégico. Cidade Ciclavel. Processos Metaprojetuais.

Projeto por Cenarios



ABSTRACT

In Strategic Design, the exercise of using metadesign in order to project a
Cyclable City can contribute towards the development of those cities whose
transportation infrastructure is less than ideal, if this exercise is viewed through the
lens of value-generating social innovation. In this particular context, a ‘less than ideal
transportation infrastructure’ means an urban space in which there is a cycling
network which has been adapted to the existing automobile and pedestrian traffic
infrastructure, in a manner that is unnatural and/or imposing, causing the possibilities
of success of any urban cycling strategies to range from very scarce to completely
absent. Therefore, the aim of this paper is to envisage imaginary scenarios for a city
whose transportation infrastructure is of the aforementioned type. The research
includes the notions of urbanity and urban culture, it explains the concepts of
territories and of creative cities and connects these ideas with those of direction and
flow of people. By means of its pillars and its processes, Strategic Design delves
deep into the exercise of applying metadesign for social innovation. It utilizes the
method of project by scenarios so that the process can become a fertile ground for
practices and strategies which could shape the building of a Cyclable City.
Methodologically, this research is divided into three distinct phases. The first stage
comprises a field study. The second part focuses on a workshop with the aim of
projecting scenarios. On the third and last stage, a connection is established
between the data collected in the field and the scenarios projected during the
workshop. Finally, the author proposes a scenario which combines the most relevant
points raised by means of these different methods and processes for the creation of
a Cyclable City.

Key-words: Strategic Design. Cyclable City. Metadesign Process. Project by

Scenarios.
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1 INTRODUGAO

E inspirada nos conceitos de cidade polifénica e do perder-se na cidade que
se define o ponto de partida desta pesquisa que busca a constru¢gao de uma Cidade
Ciclavel a luz do design estratégico. O uso da bicicleta como transporte alternativo
para deslocamentos de pequenos e médios trajetos ganha cada vez mais espago
dentro da tematica mobilidade urbana, circunstancia elaborada para que as pessoas
possam se deslocar de um ponto ao outro pelas diversas regides de uma cidade. A
mobilidade caracteriza-se como um dos principais desafios das metrépoles mundiais
contemporaneas porque reune questdes de ordem ambiental e urbana e estéo
relacionadas ao desenvolvimento socioeconémico-cultural. Diante dessa situacgao,
as cidades passam a incentivar a bicicleta, visto que possibilita deslocamentos ageis
e, quando combinada com o transporte coletivo, facilita o percurso em trajetos
subsequentes. Cidades ao redor do mundo como Paris, Copenhague, Amsterda e
Chicago encorajam o uso das bicicletas com o objetivo de contribuir tanto no
deslocamento das pessoas quanto na facilidade de estabelecer um habito saudavel.
No Brasil, as cidades dispéem de uma estrutura discreta e, por vezes, problematica
para incorporar este veiculo como transporte alternativo capaz de auxiliar na
mobilidade urbana. Compreende-se, nesta pesquisa contexto fragil como um
territério que né&o prioriza o transporte alternativo por meio da bicicleta como pratica
efetiva nos deslocamentos diarios das pessoas e que dispde de dispositivos fisicos,
atores objetos, como: ciclovias, ciclofaixas e ciclorrotas inseridos de maneira que
tanto incomoda pedestres, ciclistas e motoristas. Um contexto imperfeito quando nao
contempla nem se apropria das marcas deixadas pelas pessoas ao circularem pelo
territério. Cidades que nao priorizam outro tipo de transporte que nao o automotivo,
nao tatuam na pele da cidade, ndo param para conversar e viver a rua. Pensa-se
ainda como um contexto fragil aquele onde ha uma malha cicloviaria adaptada as
faixas de circulacdo de carros e pedestres. Uma malha que interrompe o tracado
original que tem como prioridades a circulacédo de transporte de automoveis e
coletivos. Na origem, uma malha que nao foi criada para a circulagdo por meio de
bicicletas, sendo assim inserida de forma forgada e impositiva no espacgo urbano.
Um contexto fragil, nesta pesquisa, entende-se como um ambiente que vive,

constantemente, na imperfeicdo e que ndo compreende que O sujeito-corpo se
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encontra exposto na cidade. A proposta aqui € reconhecer o contexto fragil e
projetar dentro da ideia de imperfeicao.

O estudo Desafios para uma Cidade Ciclavel: Um Exercicio de Design
Estratégico centra o olhar nos achados que surgem ao longo do percurso da
pesquisa e busca chegar a cenarios projetados. Para tanto, no decorrer da pesquisa
assume como fio condutor as caracteristicas que se revelam latentes ou expressas
nos discursos das entrevistas realizadas e, por vezes, sustentadas por uma narrativa
visual registrada pela fotografia. Na dimens&o do design estratégico, o exercicio de
metaprojetar uma Cidade Ciclavel pode contribuir, substancialmente, para o
desenvolvimento das cidades que apresentam um contexto fragil, se interpretada
pela l6gica da inovagao social, gerando valor. Isso porque a questdo ndo apenas se
encerra na aplicacdo pratica de dispositivos nas cidades, entretanto, implica em
atuar de maneira projetual em ecossistemas criativos que estimulam inumeras
relagbes. Franzato (2015) compreende ecossistema criativo como um ambiente
configurado pelo desenvolvimento de processos criativos, que resultam em
dispositivos sociotécnicos, que ora podem ser inovadores, ora originais. E quanto ha
de oportunidade para a tomada de consciéncia que busca a evolugao de um estilo
de vida sustentavel, que oportuniza a fluidez nos deslocamentos das pessoas por
meio da bicicleta nos espacos urbanos; € quanto se torna pertinente conhecer e
reconhecer os atores desta rede de relagdes que se estabelece no ecossistema com
base nas suas influéncias, usos e desejos.

Assume-se para esta pesquisa o percurso metodologico de Canevacci (1997),
no qual a cidade polifénica € compreendida como uma cidade narrada por meio de
diversas técnicas interpretativas e que procuram dar voz as muitas vozes, sendo a
polifonia encontrada no objeto e no método. Observa-se no percurso da pesquisa o
desejo manifestado rumo a cidade amigavel. Isto posto, esse é lugar de origem que
a pesquisa reconhece para enfrentar a ideia de metaprojetar uma possivel cidade
mais humana por meio da mobilidade ciclavel em contexto fragil. A cidade como um
todo e a comunicagao urbana na sua singularidade assumem a ideia de coro, onde
as mais variadas vozes estdo presentes desenvolvendo-se de forma independente,
porém, dentro de uma mesma tonalidade. Narra-se, a cidade por meio de um coro
polifénico valendo-se de trajetos musicais ou materiais sonoros que se transpassam,
sobrepbem-se, encontram-se e unem-se, conquistando harmonias mais elevadas ou

dissonantes por meio de tragados melddicos. Acrescenta-se também a ideia do se
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perder na cidade, uma metodologia da comunicagdo urbana imprecisa que traz a
ideia do querer perder-se e assumir a condicao de desenraizamento e isolamento,
sendo de fato estrangeiro no proéprio territorio, para s6 entdo abrir um campo para a
reconstrucdo de uma nova personalidade da cidade.

No que se refere a mobilidade por bicicleta, € preciso considerar que o ciclista
ja ndo é mais apenas o de fim de semana, aquele modo de lazer ou brincadeira; ele
se desloca para o trabalho por meio de dispositivos - ciclofaixas, ciclovias e
ciclorrotas - que comeg¢am a mostrar sinais de presencga e de influéncias nas cidades
brasileiras. Se considerarmos uma Cidade Ciclavel como um ecossistema criativo e
aberto, ha ambiente para observar e pesquisar o que, realmente, € capaz de
transformar uma cidade em ciclavel. O interesse pelo tema da mobilidade urbana por
bicicleta motivou a problematica de pesquisa. No contexto atual das cidades,
percebe-se a auséncia parcial ou total de condicbes para que a mobilidade urbana
por bicicleta obtenha éxito. Perguntou-se: Que condigdes permitem desenvolver o
espaco urbano de modo a caracteriza-lo como Cidade Ciclavel? Estabeleceu-se
como objetivo geral elaborar projetos através de cenarios para um contexto fragil de
mobilidade ciclavel, e como objetivos especificos: construir um parametro tedrico
basico para a reflexdo sobre o tema; identificar quais as formas utilizadas pelas
pessoas nos seus deslocamentos diarios; identificar atitudes/comportamentos dos
usuarios da cidade, e mapear os atores da cidade nessa mobilidade.

A cidade de Porto Alegre, no Estado do Rio Grande do Sul, Brasil, foi o
laboratério a céu aberto escolhido para a aplicacéo da primeira etapa da pesquisa
qualitativa, por se caracterizar um contexto fragil, em fungdo de um plano ciclavel
tracado pela cidade na década de 1980 e que esta distante de uma operacgao plena.
Apds 35 anos, a cidade tenta implantar, mesmo que a passos lentos, uma malha
cicloviaria. O objetivo inicial era desenhar um trajeto para o uso de bicicletas que
atendesse a demanda de usuarios em deslocamentos diarios para o trabalho e para
o lazer nos finais de semana, dado que faz parte da cultura da cidade o uso nos
parques pelos seus habitantes. O plano inicialmente tragcado n&o saiu do papel por
inumeros motivos, entre eles o de politicas publicas. O sistema praticado esta sob a
responsabilidade da Empresa Publica de Transporte e Circulagdao (EPTC), que
planeja, fiscaliza e regula todo o sistema de transporte na capital. Porto Alegre

possui mais de 1 milhdo e 600 mil habitantes que se deslocam por uma malha de
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transportes que contempla 429 lotagdes, 623 veiculos escolares, 3.928 taxis e 1.704
Onibus, conforme informagéao fornecida pelo site da empresa. (PORTO ALEGRE, 2016c).

Desde 2009, Porto Alegre procura implantar o Plano Diretor Cicloviario
Integrado (PDCI) com a proposta de incentivar o uso da bicicleta como meio de
transporte, dotando a cidade de instrumentos e infraestrutura eficazes para a
construcdo e operagcdo de uma rede cicloviaria que propicie seguranga e
comodidade para o ciclista. Tal objetivo se alinha as diretrizes estabelecidas em
ambito municipal pelo Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano e Ambiental
(PDDUA) e, em nivel nacional, pelo Ministério das Cidades, que focam nos meios de
transporte ndo motorizados por suas caracteristicas de maior sustentabilidade
social, urbanistica e ambiental. O projeto propde em todo o municipio de Porto
Alegre cerca de 495 quildbmetros de ciclovias, ciclofaixas e ciclorrotas implantadas. A
infraestrutura cicloviaria divide-se em trés grandes grupos que formam as redes e
rotas cicloviarias. Sdo eles: o espago totalmente segregado, caracterizado como
ciclovia; o espaco delimitado na pista, calgada ou canteiro, identificado como
ciclofaixa e o espago compartilhado. (PORTO ALEGRE, 2016a). No entanto, apds
oito anos, de acordo com levantamento da area de Projetos e Estudos de Mobilidade
da EPTC, os porto-alegrenses tém 41 quildbmetros de ciclovias disponiveis para seus
deslocamentos, lazer ou trabalho, que ndo atingem nem mesmo a marca de 10% da
quilometragem proposta. (PORTO ALEGRE, 2016b).

A relevancia social desta pesquisa procede da necessidade de facilitar os
deslocamentos, desenvolver consciéncia sustentavel e espirito de inovagéo social, e
tem relevancia econémica, porque permite a diminuigcao de estresse, a melhoria das
condigdes gerais da saude dos individuos, gera menor custo na locomog¢ao urbana
menor producdo de poluigdo por meio de gas carbbnico e propicia mais lazer.
Também tem relevancia cientifica porque faz uso de metodologias especificas do
design estratégico que contribuem para que se abra um caminho para o
desenvolvimento do conceito de Cidade Ciclavel, a luz dos pilares do design e do
exercicio da pratica metaprojetual. Busca na processualidade da projetagdo por
cenarios futuros alternativas para construcdo de uma cidade mais amigavel. A
relevancia metodologica esta na abordagem do design estratégico.

O método foi caracterizado por dois momentos distintos: o primeiro de
observacao do espaco das rotas cicloviarias - ciclovias, ciclofaxias e ciclorrotas - nas

vias selecionadas como relevantes; seguida das entrevistas com os usuarios,
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conforme critérios estabelecidos. O segundo, um laboratério experimental,
denominado nesta pesquisa de Workshop Cidade Ciclavel, criado com o objetivo de
projetar cenarios futuros para uma cidade que também se movimenta por meio da
bicicleta. Por fim, uma reflexdo com base nos achados e nas ideias de projetos por
cenarios tornam-se insumos para a projetacao final que visa a se aproximar dos
desejos revelados pelas pessoas, para que possa ter aplicabilidade imediata na
construcao de um futuro.

Pode-se, portanto, conceber esta pesquisa como inserida na intersecgcao
entre os dominios dos estudos de design estratégico: da inovagao social, do
codesign e da sustentabilidade. Assimilar os mecanismos, as praticas e as
estratégias do design que impactam na organizagdo de uma Cidade Ciclavel, onde
as adversidades estdo presentes de modo permanente e com base nas relagdes
que sao estimuladas entre os diversos atores desta rede, possibilita que se
estabeleca uma processualidade ciclavel.

Para que se evolua em direcdo as reflexdes relacionadas ao objeto de
pesquisa, a dissertacdo esta organizada da seguinte forma: o capitulo dois
apresenta a nog¢ao de urbanidade e cultura urbana, conceitua territérios e cidades
criativas, relaciona a ideia de cidade enquanto sentido e fluxo de pessoas. Reflete-se
sobre Cidade Ciclavel. Ja o capitulo trés discorre sobre o conceito de design
estratégico, pilares, processos e particularidades. Aprofunda no metaprojeto para
inovagao social e apresenta o conceito de pratica de cenarios para que sirva de
campo feértil para a projetagdo. Chega-se ao capitulo quatro explorando o ciclo dos
movimentos durante o percurso de pesquisa. O primeiro movimento caracteriza-se
pela saida de campo, faz o recorte de onde e como se da a coleta de dados.
Observa as dinamicas que se dao neste espacgo delimitado e checa confluéncia da
ideia de mapa de atores levada ao campo com o que foi coletado. O segundo
movimento foca no workshop Cidade Ciclavel, em que um grupo de participantes
discute e projeta cenarios para o futuro. Descreve as cidades projetadas. Por fim, no
capitulo cinco aprofunda-se na descricdo do percurso do processo de projeto por
cenarios para a construcdo de uma Cidade Ciclavel. Relaciona os resultados
coletados no campo aos cenarios projetados durante o workshop. Ensaia uma
proposta de projeto por cenario como base, nesta dinamica de cenarios possiveis.

Apresentam-se as consideragdes finais.



19

2 URBANIDADE E CULTURA URBANA

As origens do conceito de urbanidade remetem a nog¢ao de cidade e urbano.
A cidade caracteriza-se como um espagco fisico que reune uma gama de elementos
relacionados a infraestrutura e a populacao, e o urbano a tudo o que se refere a vida
na cidade. A proposta aqui ndo é conceituar cidade nem urbano em profundidade,
mas centrar o foco no conceito de urbanidade e cultura urbana para que se possa
abrir a compreensao sobre o que é territério, cidade criativa, cidade para fluxos de
pessoas e, assim ter lastro para projetar o conceito sobre cidade ciclavel pelo viés
do design estratégico.

A urbanidade surge das formas mais variadas de como as pessoas vivem nas
cidades urbanas. E pela urbanidade que se desenvolve a nogdo de civilidade, na
qual os cidadaos assumem a condi¢cdo de conviver em espacgos publicos abertos e
fechados. Na década de 1960, surge a ideia de vitalidade urbana langada por
Jacobs (2011) que discorre sobre os problemas gerados nas cidades americanas
que estavam relacionados a falta de demarcacéao entre espacos publicos e privados,
aos parques urbanos segregados, as calgadas problematicas etc. Logo, uma critica
aos espagos que nao eram convidativos a circulacdo das pessoas numa cidade.
Uma vez que se tenha a compreensdo de que cidades englobam interagdes
interpessoais que ora sao favorecidas pela infraestrutura, ora sdo dificultadas, é
possivel entender que a urbanidade esta imbricada na vitalidade urbana, pois nao
existe urbanidade sem vitalidade, ou seja, espagos € nao espagos para pessoas
acabam por ndo estarem dissociados. Urbanidade revela-se ampla e nutre-se de
uma vasta gama de atividades num tipo de infraestrutura, onde as pessoas utilizam
determinados dispositivos e interagem nos mais diferentes niveis de intensidade e
diversidade. Todas coexistem num mesmo espaco por interagcdes de respeito e
cordialidade.

A visdo de senso comum da urbanidade como civilidade no convivio,
estabelecido pela subjetividade das relagdes associada a configuragdo do espago
urbano, estimula a nogdo de vitalidade urbana. E pela experiéncia com o outro, a
integracado e o reconhecimento da diversidade que se tensionam as relagdes e nao
relagdes na cidade. A urbanidade também é fruto das idiossincrasias de cada
cidade, bem como da projegédo de formas de vida mais ou menos integradas e que

ainda incluem segregacao e violéncia. (NETTO, 2013).
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Pelo paradigma da complexidade, que contribui de forma consideravel para a
pesquisa em design, a teoria de Morin (2011) tem como principio colocar em
dialdgica, a ordem, a desordem e a organizagdo. Os sistemas vivem em ordem e
desordem, nos quais o todo se diferencia da soma das partes e estabelece a
reflexdo paradoxal do uno e do multiplo. E o pensar o todo norteado pela critica
sobre o proprio pensar e os meétodos, retornando ao comego e, tal dinamica
movimentada pela ordem e pela desordem ruma a ideia de auto-organizagado que
transforma o individuo e, além dele, o meio em que ele vive. Entretanto, ndo de
forma exaustiva e repetitiva, mas pela pratica espiral que permite ampliar o
conhecimento a cada retorno. Nesse processo espiralado, o pensamento trata das
certezas e incertezas e concebe novas organizagdes. Reune o complexus, tecido
em conjunto, determina contextos, globaliza, mas ao mesmo tempo reconhece as
individualidades, o singular e o concreto. Tudo esta interligado: o todo nas partes e
as partes no todo.

A existéncia do homem evolui em diferentes niveis e diversos meios, como,
por exemplo, na cidade, que possui o0 préprio espacgo, tempo, homens e recursos. Na
visdo de lllich (1976), o corpo social pode ser totalmente destruido quando as
ferramentas supereficientes desenvolvidas pelo proprio homem ultrapassam o limite
e a ideia a que se destinavam quando foram concebidas. Ou seja, ha uma volta
contra o objetivo e esse ameaca a sociedade, principalmente quando ela reconhece
que ha espacgo para produzir a propria destruicdo. Empenhar a evolugao tecnologica
que possibilite desenvolver melhores produtos, colocar em pratica as analises
resultantes das boas condicbes de sobrevivéncia do homem e defender um
consumo de qualidade denominou-se investigagao radical. Essa tem como objetivo
identificar quando uma ferramenta assume a funcdo de nocividade ou quando ela
prépria ruma em direcao ao equilibrio da vida e promove a liberdade. Assim, a
investigagcdo radical caracteriza-se como a exploragdo do conhecimento na
dimenséao da relagcdo do homem com a sua ferramenta. Ha desajuste da ferramenta
no meio quando espacgo, tempo e energia demandados pela ferramenta ultrapassam
a escala natural existente. Exemplifica ainda o conceito ao relacionar o predominio
do transporte sobre a circulacdo das pessoas para esclarecer a diferenga entre a
nocéo de fronteira do equilibrio e o limite para fazer emergir a igualdade no usufruir
da liberdade. Defender algum tipo de equilibrio pode fazer surgir uma nova ideia

sobre ele, como aponta o lllich (1976, p. 104): “A consideragéo deste novo equilibrio
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talvez nos conduza até a proscricdo de todos os transportes publicos de velocidade
superior a da bicicleta”. Em sociedades que, prioritariamente, usam veiculos rapidos,
falta tempo para que as pessoas que ali se desenvolvem explorem novas ideias.
Assim, quando a ideia de velocidade aumenta, a ferramenta veiculo se transforma
no atroz da existéncia quotidiana das cidades. O homem, mével por natureza, se
utilizasse a técnica por meio da bicicleta, como enfatiza o autor, elevaria a
mobilidade de determinada cidade a uma outra dimens&do de pensamento, na qual
nenhum tipo de aceleragao de veiculo poderia permitir tal aumento.

Ja a cultura urbana compreendida por Canevacci (1997) tem a antropologia
no centro e aparece conceituada como pratica do pensar, agir e sentir associada ao
significado de civilizagdo que reune a arte, a educagédo e a formacéao intelectual.
Tudo é considerado cultura dentro de um contexto urbano. A fusdo das diferentes
formas de vida seja popular ou de elite encontra um campo fértil ao reestruturar as
cidades urbanas e estimular uma nova forma de operar e designar poder. E pela
comunicagao, meio mais inovador e ao mesmo tempo menos explorado nas formas
de vida urbanas, que se lida com conflitos seja pelos pontos de vista, pelas
ideacdes, pelos atores, pela producao e pelo consumo. Desta forma, a comunicagao
se caracteriza como o0 meio complexo que, por vezes, deixa de lado o profundo
relacionamento social estabelecido no convivio dos terrenos comunicativos para dar
espacgo as tecnologias. A cultura urbana descreve e interpreta tais territdrios para
poder transforma-los, pois é a partir dessa nova ordem e nova desordem que nasce
dessa comunicagdo, que surge a transformacgéo.

Potencializar e estabelecer uma critica para visualizar a passagem do
cidadao apenas consumidor para o cidadao atuante numa cidade, como raciocina
MitraSinovi¢ (2016), outorga que esse aja na colaboragéo e no coletivo, mudando a
consciéncia do individual, desde a forma como passa adquirir produtos e servigos e
até se relacionar com eles numa esfera mais ampla. Neste exercicio ha uma tomada
de consciéncia e de empoderamento em assuntos ligados as cidades criativas que
operam na diversidade, organismos vivos em constante evolugdo, nos processos
constantes de design, da solidariedade critica mobilizada por uma auto-organizagao,
que colabora para o desenvolvimento de uma capacidade de participagao, inovagao

€ expressao.
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2.1 TERRITORIOS E CIDADES CRIATIVAS

Para que o raciocinio acerca de territorios e cidades criativas seja
compreendido, torna-se relevante estabelecer os conceitos. Territorios caracterizam-
se como a extensdo ampla do espacgo de uma cidade sobre o qual se tem identidade
e a ideia de pertencimento. Assume-se a definicido de Reyes (2015), na qual o
territério - pedaco de terra - engloba uma cidade com todas as suas potencialidades
e processos, além das aspiracdes e atritos. O territério € sensivel ao sentido de
desenvolvimento e presencga das relagdes que se estabelecem na interligacéo entre
o social e as formas concretas presentes nesse espago. Assim, se poderia agregar
ao pensamento de Reyes a ideia de territorio social com uma cultura aberta ao risco
e a cooperacao estratégica de agentes socioecondémicos-culturais que, conforme
sua processualidade, revela a cidade criativa, sendo a comunicagao de novas ideias
a facilitadora do desenvolvimento e da transformacéo de novos produtos e servigos,
de novas materialidades.

Para Landry (2011), a cidade é criativa quando atua de forma transversal nas
diferentes areas, seja pela pratica de grupos ou setores que passam a compreender
a relevancia de uma administragdo publica que atue de modo imaginativo, onde
exista abertura para a inovacado social e para que a criatividade fomente setores
como os da saude, servigos sociais, politica e governanca. O autor propde o
entendimento de cidades através da nocéo de ecossistemas criativos que podem ser
abertos e fechados ao mesmo tempo, gerando fluxos em diversos pontos de uma
cidade. Com a pratica e o tempo, nasce uma economia criativa, artefatos simbalicos
que contribuem para o entendimento da cidade criativa e despertam o sentimento
civico das pessoas que nela habitam ou que passam a habita-la, oriundas de outros
locais. E também nesta mesma cidade criativa que espacos sdo revitalizados e
ganham vida pulsante por meio de relagdes que levam a compreensao de um
ambiente urbano como um sistema criativo. Tanto o reconhecimento da criatividade
quanto o da imaginagao, por parte dos grupos publicos, privados e da sociedade,
tornam-se semente para solugbes potenciais de problemas urbanos. Logo,
invengdes que sao aplicaveis tendem a assumir o papel de produtor de inovagao nas
cidades. E o que Pardo (2011) denomina processo da cidade criativa, ou seja, uma

area urbana voltada a inovacéao e a cultura.
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Se pensados pela dialégica de apropriacdo de territérios, identidade e
pertencimento os deslocamentos por bicicleta conectam ruas, bairros e pessoas de
diferentes regides das cidades, carregando a ideia intrinseca sustentavel, menos
sedentaria, com a apropriacdo dos espacos urbanos e com fluidez nos
deslocamentos. As bicicletas convidam a mobilidade, ou seja, andar pela cidade por
outro tipo de veiculo e de forma mais sensorial. A cada novo deslocamento
imbricado desses ideais sociais, a pele da cidade se altera, sofrendo interferéncia
direta, em tempo real. (CANEVACCI, 1997; BENTZ, 2014). E no ambito da cidade
de Porto Alegre, territério escolhido como objeto material para as observagdes
iniciais da pesquisa que se encontram elementos e condigdes para pensar o
desenvolvimento dos processos transformadores de como as cidades, que possuem
um contexto fragil podem empenhar a ideia de uma Cidade Ciclavel. Quando se
pensa na sociedade convivencial estabelecida por lllich (1976), o desafio de
concepcao de cidades criativas assume uma forca expressiva, uma vez que as
ferramentas e o aparato tecnolégico estdo disponiveis para as pessoas integradas
na coletividade, e ndo apenas a um grupo de especialistas. “Convivencial é a
sociedade em que o homem controla a ferramenta”. (ILLICH, 1976, p. 11). Trata-se
de uma sociedade capaz de disponibilizar ao homem a pratica de uma agao mais
independente e criativa, pela possibilidade de uso de ferramentas menos restritivas
e controladoras. A cidade passa a ser revelada como uma obra coletiva resultante
do desenvolvimento e dos movimentos processuais dados no meio social, cujos
modelos produzidos pela ciéncia e pela arte geram variados inumeros valores, seja
de uso e desfrute. (BENTZ, 2015). Por meio de uma linguagem semidtica, busca
compreender a maneira como o ser humano interpreta os elementos e o ambiente
que Ihe envolve ao atribuir significado a tudo o que gira em torno dele. As linguagens
verbais e nao verbais assumem relevancia, uma vez que para que determinado
elemento exista na mente humana, esse necessita ter uma forma mental construida
do objeto real. Assim também se utiliza do estudo dos signos para langar luz a nogéo
de territérios e cidades criativas para que seja um elemento que venha a contribuir
para compreensao das relagbes que se estabelecem entre sujeitos e objetos que
interagem no urbano. (CHARAUDEAU, 2009; FURTADO, 2002; ORLANDI, 2001).
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2.2 CIDADE-SENTIDO: A LINGUAGEM

No século XX, os modelos faziam distingdo entre sujeito e objeto, modelo
herdado do estruturalismo. Quando se compreende o mundo pela légica do
pensamento rumo a complexidade, o sistema ja € uma operagdo onde o sujeito e 0
objeto ndo se distinguem, pois operam na intersubjetividade. Na visao de Orlandi
(2001), o sujeito urbano se assume como corpo que se materializa como capital que
se encontra empreendido. A partir de um espaco de memoria particular, a
subjetividade preenche tal espacgo e libera a nogdo de eu urbano. A metafora do
corpo designa que nos gestos estdo o sentimento da linguagem, o recorte da
formulacédo e o meio que ela percorre. Consequentemente, todo o equipamento
urbano revela cicatrizes na cidade provocadas por este sujeito urbano, sujeito-corpo.
Sao marcas e registro de memorias que, a luz do design estratégico, sao insumos
para o reconhecimento do que ha em um determinado espago/tempo.

Os projetos de design ndo necessariamente precisam de discurso historico,
mas sim de designers que, a partir do capital cultural proprio, olhem para os espagos
e mobiliarios urbanos, para o sujeito-corpo, e construam sentidos. A cidade como
corpo significativo produz sentidos com flagrantes de uma narrativa urbana, onde
esses flagrantes sdo pontos de materializacdo traduzidos por gestos que séo
requeridos pela propria materialidade. Pela ideia de fragmentario da cidade e de
formagao discursiva que permite dar sentido sobre a cidade, Orlandi (2001) os
compreende como uma interpretacdo. E assim que as cidades colocam o olhar em
movimento constante. Assumem, entdo, um ato falante, onde individuos e sociedade
estao relacionados. Ha uma sobreposi¢ao do urbano sobre a cidade, de forma que o
discurso do urbano silencia o real da cidade, ao mesmo tempo em que nédo sao
sufocados um pelo outro. E nesse hiato que a cidade-corpo como discurso emerge
através de uma narrativa construida nas relagdes de transformagao que acontecem
na cidade. No ambito da narrativa, o sujeito-corpo age e interage nao de forma
sequencial e ordenada dos acontecimentos. A narrativa e discurso andam juntos e
nutrem-se um ao outro. O discurso da destaque para a subjetividade e a narrativa da
destaque para o texto. No entanto, discurso e narrativa se equivalem quando,
absorvidas as subjetivagdes do discurso, a narrativa se torna um espacgo de texto.

Ha uma sequencialidade desordenada na narrativa. Assim, pela narrativa se pode
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traduzir o que se projeta em cenarios, uma vez que ela reune formas de linguagem
para expressa-los. (BENTZ, 2015).

Para que se rompa esse senso comum, a linguagem tem um papel importante
por ser um organismo vivo. E por meio dela que sujeitos e mundos se atam para que
se crie um campo interpretativo, que nao sera mera decodificacdo na transparéncia
da linguagem, mas um espago urbano articulado na produgao dos efeitos de sentido
construidos. As teorias da linguagem formulam que o significado & construido, e ndo
simplesmente dado. Para concluir, € indispensavel elencar indicadores para o
sistema, uma vez que a realidade s6 se revela ao nivel da observagao de segunda
ordem, ou seja, observagdo da observacdo — metaprojetual. O corpo significativo
produz, assim, sentidos com flagrantes da cidade, pontos de materializagdo, que
passam a construir a narrativa do urbano quando esses se deslocam da dimensao
do concreto e dao voz as relagbes estabelecidas no simbdlico, ou melhor, ao
discurso urbano. (BENTZ, 2015; CANEVACCI, 1997; ORLANDI, 2001).

Ja numa visdo mais pragmatica, design é linguagem também porque o
destino dos artefatos se decide pela e na linguagem. Pelo viés pés-estruturalista de
Fontanille (2005), design se assume como linguagem porque tem como
caracteristica um pensamento elaborado pela mente do individuo que acolhe ideias

e transformacgdes quando empenha pressupostos, propostas e pensamento critico.
2.3 CIDADE PARA FLUXO DE PESSOAS

As pessoas sdo as cidades e as cidades sdo as pessoas. Os seus fluxos
desenham a construgdo de sentido nos espacos urbanos. E pelo ir e vir que surgem
novidades e descobertas ao longo de todo o mover-se das pessoas pelo territorio. O
territério da forma a uma cidade, quando esse estabelece uma relacao fluida entre o
contexto natural e as estruturas fisicas, existindo a compreensao de que estes
espacos ainda sdo preenchidos por vida humana. (FURTADO, 2002). E como
dialogam e como as pessoas vivem e se apropriam dos espacos urbanos, que a
territorialidade associada as estruturas fisicas configura as cidades.

Cidades sao vivas para Jacobs (2011), uma vez que tém naturalidade para
planejar, criar, compreender e comunicar o que for pertinente para solucionar
problemas. Sdo elas mesmas que dispéem da prépria semente para a reconstrugcao

e, se a semente é latente, ha energia concentrada nela propria para motivar
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resolugcdes. Tais consideragdes tornam relevantes os espacos na cidade nos quais
as pessoas possam viver a rua, as avenidas, os parques € 0s espacos culturais e de
convivéncia. Quando se reflete a cidade como fluxo de pessoas, surge a analogia
com dois elementos metodoldgicos de Canevacci (2017): o conceito de constelagao,
no qual se colocam elementos e ideais ndo parados, aqueles que estdo em
movimento; e o conceito de metropole comunicacional, local onde se experimenta.
Na metrépole, abandona-se o passado, a centralidade descrita por conflitos
politicos, e abrem-se espacos para a cultura e para a comunicagdo, o que tem
influéncia sobre o contexto arquiteténico, urbanistico e tecnolégico capaz de
transformar o tecido da cidade. A objetividade do passado se esfacela, o objeto nédo
€ mais sO objeto passa a ser, também, um sujeito que, com toda a sua
complexidade, esta em didlogo com o investigador. E um processo de fusdo entre
sujeito e objeto ja anteriormente referido. A vida e as coisas nao estdo dissociadas,
sdo aquilo que significam e compdem as vidas no sistema ldgico, ético, estético ou
em qualquer sistema. E fortalecida a compreensdo de que objetos ndo s&o mais
objetos e sim sujeitos. As narrativas estdo conectadas e se estabelecem pela
fluidez, em vez de pela légica, sendo a experiéncia do individuo, que pode ser
considerado um multivida, a ténica para o fazer das praticas. A cidade esta em nés;
nao somente vivemos nela, mas também somos vividos por ela. A comunicagao é
fundante do ato da vida, logo, estar vivo € se comunicar, € viver a cidade.
(informacéo verbal)'.

Ao apropriar-se da polifonia do autor, conceito de diferenciagdo e multiplas
vozes, a investigagcdo passa a ser a composi¢cao de harmonia e vozes, ou seja, a
vida transita entre coisas e elas se comunicam, movimentam-se e nao precisam ser
ditas. Assim, alcanga-se uma reflexdo a respeito de significagdo como sendo a
condicdo de comunicagao, na qual o homem n&o opera com vazios porque ha uma
ansia nele em enquadrar. A medida que n3o se enquadra, torna-se necessario
significar e entrar em contato com as multiplas conexdes que interagem todo o
tempo, isto é, quando existe dificuldade em estabelecer uma comunicagao que
circule bem, que se valha das conexbdes para encontrar o fio que leve a

comunicagao e, consequentemente, a significacdo. E é assim que os espacgos

" Informacao coletada na disciplina de Estética Contemporanea da Universidade do Vale do Rio dos
Sinos (UNISINOS), ministrada pela Prof.2 Dra. lone Bentz, e que teve a presencga por Skype do
professor convidado, Prof. Dr. Massimo Canevacci direto de Roma, realizada em Porto Alegre, no
dia 6 de dezembro de 2017.
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imateriais que passam a existir numa cidade, a tornam global e local por completo.
Ou como aborda Orlandi (2001), quando se refere que ndao ha cidade sem lugar
comum, onde as ideias recebidas, os esteredtipos e os clichés sao partes de
formagado constituinte do sujeito-cidade. Pela observagcéo, o que se denomina de
falas desorganizadas leva a narrativa urbana como um espago no qual 0 comum se
repele, bem ao oposto, se pratica, se materializa e se coloca novamente na
sociedade, o que se conclui que o discurso se centra em multiplos sentidos de
conversao, comunicacao, interagao e transformacido norteados por uma normativa
social que reage por meio dessa narrativa “[...] narrativa urbana com a divergéncia, a
diferencga, a des-transformacéo, o dissenso”. (ORLANDI, 2011, p. 23). Reconhecer o
movimento duplo dos sentidos que relacionam semidtica e comunicagao e que dao
base as intengdes, segundo Bentz (2015), é o permite que o0 processo seja
identificado pelas pessoas. Desta maneira, se poderia pensar que é o sujeito-corpo
que, ao movimentar intencionalidades entre a semidtica e a comunicagao, age

diretamente no sujeito-sentido.
2.4 MOVIMENTO RUMO A CIDADE CICLAVEL

No ambito do conhecimento, o conceito sobre Cidade Ciclavel ainda é timido
e a literatura disponivel o relaciona a concepcado de infraestrutura pelo olhar da
engenharia, ou pelo viés do planejamento urbano da arquitetura. A luz dos principios
do design estratégico, buscar a compreensao do todo e das partes no movimento
das cidades para projetar uma concepg¢ao de Cidade Ciclavel é relevante e pode
tomar dimensao pelo carater metraprojetual do design. Pode também suportar a
inovagao social e a sustentabilidade ao atuar de forma critica na proposicédo de
ideias e do dia a dia das cidades, ideias que sejam assimiladas e compreendidas na
complexidade e na esséncia das suas relagcdes através do desenvolvimento de um
pensamento transversal. Na nog¢dao de ecossistema, cidades que considerem
natureza, sociedade e subjetividade, ou seja, que se apropriem da légica de Guattari
(2011), em seu conceito de Ecosofia expressa em trés ecologias: a subjetiva - que
reinventa a relagado do sujeito com o corpo, psique e consciente; a social - que lida
com as relagdes humanas e com a reconstrugao do socius em todos 0s niveis; e a
do meio ambiente - que revela que tudo € possivel de acontecer tanto para uma

evolucdo, quanto para uma catastrofe. Essas formulagbdes levam ao entendimento
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da necessidade de aprender a desenvolver o pensamento transversal e introjetar o
conceito ecoldgico, para redimensionar as relagbes que acontecem em cidades que
vivem em permanente desequilibrio. Sdo condi¢cbes que sao fundamentais para a
evolucao do sistema.

Um ecossistema criativo gera inovagao social e sustentabilidade a medida
que compreende a relevancia de operar na logica do aprendizado, do
compartilhamento, da colaboragéo e da rede, sendo capaz de agregar valor. Projetar
inovagdes significativas que criem valor para o0s usuarios, organizagoes,
ecossistemas e sociedade requer uma visdo holistica capaz de integrar
necessidades conflitantes, aparentemente, e exigéncias em solugdes convincentes.
(OUDEN, 2012). E por meio do conhecimento que mudancas e rupturas acontecem
e encontrar solugdes inovadoras transformacionais exige desafios de novas
propostas de valor para pessoas, organizagdes e sociedade. As inovagdes passam
a ter impacto na sociedade se provocarem mudancgas de comportamento e criarem
valor a longo prazo para quem as usa. Olhar para inovacgao social e para as redes
de valor que operam dentro de um ciclo virtuoso que ambas geram por elementos
que estdo conectados e que, em qualquer momento, podem iniciar movimentos de
comego ou recomego. Esses processos, como um todo, fazem bem para o
ecossistema, porque permitem a inovacao transformacional e balanceamento dos
atores da rede. (LOCKWOOD, 2013; OUDEN, 2012).

As cidades criativas, quando projetadas pela I6gica do compartilhamento e da
colaboracdo, estimulam uma proposta ndao apenas econémica, mas também de
processos e projetos de cenarios que surgem por e para quem vive as ruas,
transformando-as e gerando valores. Essas consideragbes revelam o processo de
codesign sugerido por Sanders (2008) que é colaborativo, cooperativo e
concorrente. Esse processo se posiciona na mesma direcdo e se iguala numa
competigdo mutua e comum, tendo um trabalho rumo ao mesmo objetivo, nédo
havendo partes. Quanto mais compartilhado o processo, mais sera codesign, ou
seja, mais se desenvolvera o espirito cooperativo. Os dispositivos de inovagao
trabalhados sob esta égide, transparecem na cidade criativa e se refletem na cultura.
Pela cocriacdo sugerem-se interpretagcdes em diregdo a um sentido comum coletivo.

E por meio da exploragdo versus a solucéo de problemas, mesmo dentro da
visdo compartilhada e de colaboracdo que questdes que poderiam ser apenas

técnicas agora passam a ser politicas, sociais e interdisciplinares. Dessa maneira,
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Verganti (2008) situa que se pode chegar a mais trajetérias de inovagao, em vez de
uma apenas, uma vez que ha potencialidades infinitas. Nos processos de um
ecossistema criativo, existe o acesso para a compreensdo de como o sistema traz
para o centro da discussdo o principio das relagdes sociais. Essas relagdes buscam
a inovagao pelo compartilhamento e colaboragéo, vivenciando, nesta trajetéria, a
aprendizagem.

No movimento tacito, a vida € em rede. Powell e Grodal (2005) compreendem
0 conceito de redes e sistemas de inovagao através da percepcao de elos fortes,
elos fracos, buracos estruturais e pontes. Na teoria dos autores, a rede acontece a
partir dos vinculos e ligagdes dos individuos que definem as dindmicas. Em ligagdes
fortes, a interagdo mostra-se regular, com importante apoio social, sendo que a base
visa os interesses comuns. Nas liga¢gdes fracas, as relagbes sao mais distantes do
ambiente e conectadas de forma fragil. Sé é possivel inovar se for em rede, dadas
as questdes envolvidas no processo de producido da inovacao e a circularidade e
aprendizagem que elas pressupdéem. A Cidade Ciclavel, um ecossistema criativo,
congrega uma rede de atores, agentes, fatores estéticos, técnicos e simbdlicos,
ferramentas e a poesia do cotidiano. Pensar nessa cidade criativa é pensar num
sistema que atua em rede, formando um tecido que compartilha inumeras relagoes:
seja por meio de atores que atuam nela, seja por dispositivos fisicos ou virtuais
dispostos no territorio. (GUATTARI, 2011; TIDD; BESSANT; PAVITT, 2015, VON
HIPPEL, 2005).

A mobilidade por bicicleta permite a interagdo constante de diversos atores
envolvidos no sistema. Tal processo € perceptivel e influente, a medida que permite
uma transformacgao social paulatina. As redes projetuais aparecem nas pesquisas de
Manzini (2008) como interagdes de baixo para cima (bottom-up), de cima para baixo
(fop-down) e entre partes (peer-to-peer) em comunidades criativas e
empreendimentos sociais, mostrando-se como parte pertencente a um todo
complexo e delicado. Por serem assim, sua origem e sua existéncia ndo podem ser
planejadas. Para que seja possivel aproveita-las de maneira provavel, um ambiente
favoravel pode ser criado; servigos, produtos, espacos e ferramentas comunicativas
de suporte podem ser projetadas.

Ja na vertente de Verganti (2008), a inovacéo guiada para o design distingue
o usuario de forma dindmica, colocando-o com multiplos atores, porém, sem tanta

relevancia. Quando aplicado o conceito de rede, dentro da légica sistémica, ha
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espaco para o codesign, pois o enfoque nao esta no lugar nem no objeto, e sim nas
relagdes produzidas. As redes sao moveis, em constante mudanga, normalmente
agregando informacgdes. Cria-se uma rede de relagbes quando os artefatos sao
compreendidos como dispositivos e interagem com atores variados e elaboram um
discurso. A criacao de valor, o uso e concepg¢ao da rede com seus atores e actantes
mais as formas de sobreposicdo entre producgado, projeto e consumo, levam ao
pensamento estratégico de como se desenham os processos de conexdes entre
dois recursos principais: conhecimento e relagdes, funcionando de forma fractal,
convergente e divergentes e sobreposta. (NORMANN; RAMIREZ, 1993). O design
estratégico tem configurado novos processos, estimula o metaprojeto a se envolver
nos ecossistemas, investigando um outro mundo que se abre e onde nada é dado a

priori.
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3 DESIGN: PROCESSO PARA AS CIDADES

Se ha o desejo de uma mobilidade urbana ciclavel, consequentemente
sustentavel, mais eficiente nas cidades, tal processo passa pela abordagem design

estratégico.
3.1 DESIGN ESTRATEGICO

Ha o desafio de se projetar solugdes por meio de processos sistémicos que
compreendam a sinergia entre cultura urbana e tecnologia. A sustentabilidade
deveria ser o meta-objetivo das pesquisas em design estratégico, uma vez que esse
tem a habilidade de colocar em pratica descontinuidades sistémicas e contribuir para
mudancas efetivas. Mazini (2008) compreende que para atingir tal mudanga é
necessario que se institua um processo de aprendizagem social. A transigdo rumo a
sustentabilidade tornar-se-a um processo de aprendizagem social quando os seres
humanos aprenderem com ele a pratica do viver bem, consumindo bem menos
recursos ambientais e regenerando a qualidade dos contextos onde vivem. Se por
um lado é simples; por outro, € complexo porque ndo se muda um habito facilmente.
Nesse sentido, refere Manzini (2008, p. 12): “O design para sustentabilidade requer
mudancas sistémicas”. Usualmente, a transformacao sistémica aparece transitando e,
ao mesmo tempo, alterna-se nas dimensdes do local e do global.

Projetar para cidades criativas significa projetar uma dimensao cultural que
ative ambientes. Também é expressivo que o design estratégico atue em nivel
metaprojetual para sustentar a inovagao social, influenciando de forma critica na
proposicao de artefatos ou processos que abram caminhos criativos para a
cocriacdo de novos significados sociais. (GIACCARDI, 2005). E pela habilidade do
design estratégico de congregar as capacidades de ver, prever e fazer ver, Zurlo
(2010), e pelo conhecimento em cultura de projeto, que se da o processo coletivo da
estratégia na construcao efetiva de solugdes que criem efeitos de sentido. Verganti
(2008) compreende ecossistemas como um meio de relagbes que se conecta sem
relacbes formais e desenvolve nova linguagem. Encorajar uma narrativa através de
determinado objeto mostra-se muito mais implicito e poético que por meio de

sistemas de produto-servigo. Nao se cria necessidades, mas se antecipa a forma de
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interagir. O design é percebido como a construgdo de sentido e envolve valor
simbdlico, emocional, afetivo, usando para tanto uma linguagem social.

A capacidade de criar dispositivos sociotécnicos para transformar o mundo faz
parte do design. Dispositivos permitem conhecimento e lidam com os saberes além
de serem de carater discursivo e para além do discurso. Em suma, o dito e o0 ndo
dito sdo elementos do dispositivo, onde uma rede se estabelece entre eles e,
portanto, passa a ter uma fungédo estratégica dominante. (FOUCAULT, 2006).
Reflexionar sobre as tematicas do design estratégico, leva de imediato ao
entendimento dos saberes de forma complexa. Quando Wood (1999) fala sobre a
transformacao do mundo de linear para complexo e cria uma nova forma de pensar
e agir na fronteira da ordem e do caos, concede o desenvolvimento de uma ciéncia
mais complexa cognitiva, focada nas relagdes entre pessoas com valores atribuidos.
Isto posto, o didlogo estratégico adaptado gera influéncia, flexibilidade e aumenta a
habilidade. Através do design estratégico torna-se concebivel a criagdo de valor na
rede, uma vez que se estimulam os atores e as trocas de ideias e informacgdes,
oportuniza o dialogo visivel por meio de cenarios e, consequentemente, se abre espaco
para a habilidade do agir relacional. (MAURI, 1996; WOOD, 1999; ZURLO, 2010).

Ao construir uma reflexdo sob o conceito de Branzi (2007), que se utiliza da
multidisciplinaridade do design estratégico para projetar territorios, onde a cidade é
um conjunto de objetos, sistemas de fluxos, uma grande superficie com visdes
antropoldgicas e sociais das relagbes humanas, percebe-se que elas estdo em
constante transformagdes, desenvolvem espagos num exercicio projetual
convergindo uma visao sistémica e holistica. Uma cultura de projeto langada para
criar novo sentido com a maior abrangéncia e capacidade de agregar conhecimento,
dentro de uma logica de pensar como fazer na busca do equilibrio entre
sustentabilidade e mercado - contraposigao entre utopia e realidade.

Segundo a perspectiva de Manzini (2014), quando a sociedade encontra
novas formas de pensar e agir direciona o olhar a coletividade como um todo,
considerando a complexidade importante ao provocar processos que podem gerar
inovagao social - seja ela de natureza incremental ou radical. Ao apoderar-se da
visdo autor, na qual o problema € a oportunidade, e o0 mundo, a projetacao; olhar
para 0 bem comum e para 0s processos de mudanca permite estimular
combinagdes criativas e multiplas iniciativas que direcionam ao aprofundamento da

dimensao processual.
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O design é processo de construcdo do senso, do sentido. Avital (2011)
expressa em seu pensamento que é por meio da condigdo humana de se estar no
mundo que criamos projetos imanentes. Todos os processos se sobrepdéem e se
articulam sob uma compreensao sistémica. O design estratégico influencia por ser
volatil e mutante, logo, acompanha esta evolugdo. Envolve-se no estudo das
relacbes entre producdo, consumo e atividade de mediagdo, que influencia a
aquisicao de produtos-relacdes.

Se design € mudar forma, logo, € metamorfose. Os designers deveriam voltar
os olhos para a religacdo dos saberes confluentes, reunificando a ciéncia, a
tecnologia e a arte, sendo assim o design, a metrépole comunicacional e a
etnografia se agregam a ideia de constelacdo de Canevacci (2017), pois se
transformam continuamente. O conceito de constelacdo do autor propde uma
constelagao movel, polifdnica, policéntrica, polimorfa e na qual o ser humano é parte
dela. Essa constelagdo conecta objetos e sujeitos latentes em espagos ubiquos e
temporalidades convenientes. A sensorialidade das coisas comecga a elaborar uma
nova visao e a subjetividade interage como expansao dessa propria sensorialidade.
Nasce, assim, a possibilidade de uma montagem metodolégica com elementos,
cédigos e encontro. Simultdnea e ubiquamente desenvolve-se uma experiéncia
sensorial que parece ser o caos e nao €, criando uma sensorialidade multipla. O
conceito de ubiquidade transforma o sentido do préprio significado tradicional e
espalha um uso metaférico para apontar as experiéncias subjetivas cotidianas por
meio da comunicagdo digital. Dessa maneira, a relagdo entre corpo pos-humano,
cultura digital e metrépole comunicacional possui uma ubiquidade plural que
simboliza as relagdes espacgos-temporais no cotidiano, assim como as visdes
artisticas e os movimentos politicos transnacionais. A hipétese apresentada € a de
que se afirma um sujeito e um coletivo ubiquos. (informacéao verbal?).

Design é pensamento porque a linguagem organiza o pensamento; € forma
simbdlica porque empreende um efeito de sentido na compreensdo do artefato
carregando toda uma simbologia. Design pode ser ideologia de oposigdo ou de
adesao, dependendo da matriz sociolégica, pois transforma modos de vida. Trata-se

de formular uma praxis social que contenha ética, ligada a acdo que nao esteja

2 Informacéo coletada na disciplina de Estética Contemporanea da Universidade do Vale do Rio dos
Sinos (UNISINOS), ministrada pela Prof.2 Dra. lone Bentz, e que teve a presencga por Skype do
professor convidado Prof. Dr. Massimo Canevacci direto de Roma, realizada em Porto Alegre, no
dia 6 de dezembro de 2017.
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dissociada da sociedade. Pde-se, sim, diretamente em contato com a base, o chao
da sociedade. (AVITAL, 2011; MAURI, 1996; VON HIPPEL, 2015; ZURLO, 2010).

A complexidade nos faz entender nossos limites, uma vez que o sistema n&o
esta no nosso dominio e ha variedades infinitas, sendo a ac&o decisdo e estratégia.
‘A acao supde a complexidade, isto &, acaso, imprevisto, iniciativa, decisao,
consciéncia das derivas e transformagdes”. (MORIN, 2005, p. 81). A complexidade
promove um desconforto, no entanto, o pensamento complexo ndo desconsidera a
clareza, a ordem e o determinismo. Ele, por si s6, ndo consegue resolver o0s
problemas, mas se integra no auxilio a estratégia que pode soluciona-los. Assim,
quanto menos um pensamento for mutilador, menos ele ird mutilar os humanos.
Design revela-se abdutivo porque evidencia o que esta por vir ou o que pode estar

por vir projetando cenarios.
3.2 METAPROJETO PARA INOVACAO SOCIAL

A pesquisa em design ocupa-se dos processos criativos que permitem ao
designer adiantar de forma critica os desdobramentos futuros da sociedade, de
maneira que desenvolva a capacidade de elaborar estratégias ou dispositivos
capazes de afeta-la, na perspectiva da qualificacdo de contextos de vida. E a partir
da forma como o designer vé e experiencia 0 mundo, que desenvolve a capacidade
de realizar uma leitura qualitativa e interpretativa das realidades na pratica. Para
Bentz e Franzato (2016), o designer empenha-se em elencar os elementos que
serdo o alicerce das possiveis solucbes que serdo para além dos valores
econdmico, social, cultural e estético. Compromete-se, também, com a construcao
de metodologias cientificamente relevantes e de sua critica. Ao pesquisar sobre
ecossistemas criativos a luz do design e compreendendo o design como processo
de criagdo de dispositivos (artefatos, processos, sistemas, etc) busca alterar a
realidade existente. O que move a investigacdo sao fatores que quando se
relacionam e interagem entre si, geram dinamicas produtivas. Independentemente
de assumirem papéis de agentes, recursos e condigdes, no entanto, desde que
sejam configurados como relevantes nos processos projetuais criativos. Processos
criativos em design englobam criatividade, imanéncia, prospectividade e

transitividade, levando a reflexdo sobre o carater transitério do metaprojeto
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cujos movimentos de planos e corpos atuantes caracterizam-se pela
provisoriedade e de mutabilidade.

O metadesign, pela visdo de Van Onck (1965), estuda o movimento dos
elementos de um sistema, buscando determinar os principios aos quais o0s
elementos podem se mover. Na pratica, aspira-se que a atitude do designer se
concentre como antes de tudo como problema de metadesign, pois assim sera
determinante para os valores da forma, que tornam a sua funcdo dominante nos
aspectos comunicativos.

O metaprojeto tem um processo préprio que permite espacos abertos para
interacdes criativas entre codesigners. (GIACCARDI, 2005). E expressivo que o
design estratégico atue em nivel metaprojetual para sustentar a inovagédo social,
atuando de forma critica na proposicdo de artefatos ou processos que abram
caminhos para a cocriagdo de novos significados sociais. Mauri (1996) expde o
conceito de projeto da estratégia como algo coletivo, transdisciplinar, em que
considera o sujeito transpessoal que nao soma individualidades, mas sim produz
coletivamente uma nova forma de inteligéncia. Num cenario assim é o designer que
tem a capacidade de facilitar um projeto coletivo através de habilidades como:
intuicdo, sensibilidade estética-perceptiva, escuta, imaginagdo, dedicagdo a
pesquisa de inovacao e recusa pela obviedade de solugdes. Todas conduzem ao
objetivo maior que € o de tornar o pensamento visivel.

A natureza sistémica da inovagao social nos ecossistemas criativos relaciona-
se com outros todo o tempo. Na perspectiva de Manzini (2008), inovagédo social
engloba a visdo de comunidades criativas e organizacdes colaborativas. E na
sociedade contemporanea que se pode perceber os diferentes e contraditérios
pontos de sinalizagdo para tal tematica. Um deles € o manifestado por grupos de
pessoas que inventam de maneira espontdnea novos modos de vida sustentaveis.
Ideias desenvolvidas por essas comunidades estruturam-se e sobrevivem. Outras,
diferentemente, sdo reproduzidas em novos e especificos contextos. A construcao
tedrica da inovagao social mostra-se presente no modelo que tem por centralidade o
ser humano. Esse possui a capacidade de encontrar e resolver problemas
complexos. Estar envolvido no problema, apontar possiveis solugdes, tornar
tangiveis as agdes com foco em inovacdo social e énfase no desenvolvimento
sustentavel sdo alguns dos caminhos apontados pelos designers, quando concebido

para responder a uma necessidade especifica. (MERONI, 2008). Inovagao
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relaciona-se ao capital humano, sendo o maior ativo das organizagbes e da
sociedade, e é pelo empoderamento das pessoas que se da o incentivo necessario
para que juntas conduzam ao processo de transformagéo e, consequentemente, a
inovagao social.

O sentido de metaprojeto pode ser compreendido como um ato de reflexao
critica e reflexiva sobre o respectivo projeto, afirma De Moraes (2011), oriundo da
ideia de uma plataforma de conhecimentos com inumeros atores envolvidos e sendo
capaz de sustentar e orientar a atividade projetual num cenario de mutagao
constante e ao mesmo tempo fluido. Portanto, aplicar metaprojeto € empreender na
busca por visbes e cenarios possiveis que sejam decompostos e decodificados
diante dos ciclos de vida, e valendo-se do entendimento que tanto os pontos
positivos quanto os negativos tém valia para que a cultura do design seja entendida
como uma area do conhecimento estratégico e avangado e instituida como dentro
da complexa forma de se relacionar de uma sociedade.

Utilizar-se de imagens no processo de projeto auxilia na construgao e
compreensao do problema de projeto Reyes (2015), permitindo que a acao
metaprojetual desenvolva uma metodologia prépria que dé énfase as imagens como
caminhos efetivos. O processo de projeto vive a dicotomia entre o racional e o
irracional, extremos que ora assumem a realidade na plenitude do conhecimento por
meio das teorias descritivas de um determinado espago, em se falando de
processos de projetos para cidades, ora o extremo da imaginag¢ao, que se encontra
na atividade de criar e pensar o novo. As imagens também possuem a capacidade
de tensionar, permitindo que se visualize a realidade racional do presente e que
sirva de estimulo a imaginagéo capaz de garantir novos olhares sobre o problema de
projeto e buscando imagens utépicas que criem novas realidades possiveis como
expressa Reyes (2015, p. 149): “E na forca da utopia e da imaginacdo que processos
racionais de projetos sao alimentados e que ganham substrato”. E € o resultado de todo
este tensionamento de imagens combinadas com o ato da agdo metaprojetual que em
meio dessa interacao entre a cidade e as pessoas € que nascem os valores das cidades.

A construgcao de projetos por cenarios estimula um processo de projeto mais
aberto, no qual a ideia metodoldgica empenhada visa a orientagao e revisao a todo o
tempo quando se projetam cenarios com base nas diferengas e no contraditorio, ndo
para corrigir as imperfeicées, segundo Reyes (2015), mas sim para aproveitar os

insumos produzidos e expostos pelos atores sociais que possam ter sido esquecidos
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ou deixados de lado ao longo do processo. A imagem, dentro de um processo de
projeto, passa a ter autonomia quando essa transpde a ideia como reflexo do real,
ou seja, ela se liberta da fungdo e propdsito original e passa a funcionar como
processo criativo. Assim, por meio da realidade, ao longo do processo, a imagem vai
constituindo uma nova possibilidade projetada que repercute fora do ser e tende a ir
na direcéo de outras subjetividades. E por meio delas também que os atores sociais
conseguem vislumbrar e criar novas imagens para um desejo futuro de cenario. A
imaginacédo € o meio pelo qual o projeto opera, revela-se com o ato de projetar. As

imagens dao sentido a toda essa operagao.
3.3 CENARIOS

O design estratégico tem como recursos comumente aplicados as visdes de
contexto e os cenarios que permitem aos diversos atores tornarem-se plausiveis e
discutiveis a eficiéncia de suas proposi¢des. (MANZINI; JEGOU, 2006). A nocédo de
cenarios se orienta pela percepcao de trés fatores: visdo - imagem hipotética do
futuro, como sera o mundo se; motivagdo - objetivos gerais e especificos que
significam e legitimam a existéncia do cenario, por que este cenario € significativo; e
algumas propostas - sistema de produtos e servigos necessarios para implementar
essa visdo, como se articula concretamente esse sistema. Os cenarios design-
orienting referido sdo um conjunto de visbes motivadas e articuladas em que as
energias dos atores envolvidos no processo de design sao catalisadas e,
consequentemente, geram uma visdo comum e orientam as agdes na mesma
direcdo. Cenarios resultam da atividade de design e sdo empregados para suportar
processos projetuais, produzindo terreno fértil que permita o desenvolvimento coletivo.

Para Meroni (2008), cenarios sédo visdes compartilhadas que decodificam
informagdes e intuicbes em conhecimento perceptivel. Neles, o designer pode
projetar, por exemplo, uma Cidade Ciclavel que auxilie na fluidez dos deslocamentos
entre as pessoas que tanto seja para deslocamentos diarios que envolvem rotinas
de trabalho quanto para lazer. Um sistema que conceba fluidez na vida das cidades
e de quem nelas habita.

O design estratégico como método projetual, que se caracteriza como um
modelo sistémico, pode contribuir de forma pratica na discussédo de projetacéo de

cenarios com foco no desenvolvimento da Cidade Ciclavel ao promover escolhas
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que visem a inovagao social. A construcdo dos cenarios pela o6tica do design,
segundo Manzini e Jégou (2006), engloba histérias que embasam os projetos dos
futuros sistemas. Os cenarios aplicados nos processos de projeto enfatizam o espago
destinado a facilitar o processo projetual e estimulam a habilidade de combinar uma
série de disposi¢des de maneira perspicaz no desenvolvimento de estratégias.

Os cenarios caracterizam-se com meios que permitem exercitar a
representacdo da complexidade dos elementos que fazem parte das situacbes
problematicas, onde o objetivo € enfrenta-las projetualmente. Na percepcéo de
Morin (2008), saber como exercer um pensamento que possibilite investigar,
dialogar e negociar com a complexidade, otimizando as trocas e os fluxos de
informacgé&o, € mais expressivo que impor-se sobre a realidade. Pela logica do design
estratégico, cenarios revelam-se como uma visdo sincronica, que compreendem o
conjunto dos elementos da porcéo de realidade observada. Ou seja, 0os cenarios tém
a funcdo de trabalhar com o distanciamento da proximidade e busca exercitar a
ampliagdo de determinado foco, contextualizando objeto ou problema. Assim, as
historias percebidas por meio de cenarios auxiliam na aceitagcdo de inumeras
alternativas porque operam nas logicas de distingéo e de conjungéo proporcionando
a concepg¢ao visual de uma complexidade organizada. O pensamento por cenarios
cria um ponto de vista amplo da cena em questdo, alinhando-se a concepgao
sistémica de ver-se 0 mundo pela 6tica das relagdes e da integragao. (CAPRA, 2012).

A metodologia de projetos por cenarios abordada por Reyes (2015) traz para
o centro da discussao uma metodologia que engloba a sintese e a ndo sintese, ou
seja, que se orienta pelo dissenso e promove o rompimento interno, possibilitando
que ao longo do processo se abram novas alternativas para o projeto. O modelo
tedrico proposto pelo autor parte de um sistema aberto com linhas abertas com
agentes de significacdo que a todo o instante vao validando sinteses parciais dentro do
sistema, e ao mesmo tempo confrontando-as para que as interferéncias em momentos
distintos possam oxigenar o sistema a qualquer momento no decorrer do processo.

A acdo de metaprojetar esta fundada no percurso sistémico do processo do
projeto, uma vez que projetar é ensaiar sentidos, esses ja sdo dados por parte de
analises e interpretacbes entre atores e contextos e seus vinculos. (REYES, 2015).
Esses vinculos assumem diferentes posi¢cées ao longo do processo de projeto e s&o
insumos relevantes para o processo de criagdo. Ao lado do metaprojeto entra em

cena a semidtica que também pode auxiliar no processo projeto pela sua
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capacidade de, em parceria com a comunicacao, estimular movimento dos sentidos
que se formam através das intengbes, que devem ser expostas para serem
reconhecidas pelas pessoas. De todo o processo de projeto por cenario nasce uma
narrativa, um tipo de texto que revela uma sucessédo de acontecimentos que sao
tramados ao longo do processo de projeto, elos que sao interligados num sistema de
forma flutuante e nao rigida e que produza sentido e significacdo. Com base nos
ecossistemas criativos, que possibilitam a compreensao de uma Cidade Ciclavel,
norteada pelos pilares da sustentabilidade e da inovagédo social, foi pensada a
abordagem metodoldgica pelo viés do design estratégico, apresentada no capitulo a
seguir. (BENTZ, 2015; CANEVACCI, 1997; ORLANDI, 2001).
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4 CICLO DOS MOVIMENTOS METODOLOGICOS

O presente estudo apropria-se da espontaneidade metodoldgica polifénica de
Canevacci (2005), que da voz as inumeras vozes, seguindo na direcdo oposta dos
pensamentos Unicos e rigidos, das estatisticas formais e da moralidade do
pensamento holistico para privilegiar o que se sobrepde ao ordinario. Nesta
pesquisa optou-se por um percurso metodolégico polifénico, que teve inicio com um
exercicio dedutivo que, com base nos achados, serviu de insumo para o
desenvolvimento do passo seguinte: a realizagdo de um workshop que reuniu seis
participantes para juntos percorrerem um processo abdutivo na projetagdo por
cenarios relacionados a cidade ciclavel. De posse dos dados na pesquisa, segue-se
0 percurso com o objetivo de realizar a critica reflexiva metaprojetual.

A primeira fase da pesquisa se define como uma pesquisa qualitativa, de
carater exploratorio. A coleta segue o movimento empirico, mas os dados sao
sistematizados por um modelo de categorias, proposto por Fontanille (2005), que os
estruturam. A metodologia qualitativa € uma estratégia de investigagcdo baseada
numa descrigdo contextual de um fato ou situacdo que garanta a maxima
intersubjetividade na captacdo da realidade complexa através da coleta de dados,
partindo do principio de que a realidade social e cultural ndo pode ser conhecida
exclusivamente através de reagdes observaveis e mensuraveis do homem. (PEREZ
SERRANO, 1990). Portanto, ndo se busca generalizacdo dos resultados desta
pesquisa de natureza aplicada, mas sim a compreensao aprofundada de uma
situacdo dentro da percepc¢ao da verdade e do marco de referéncia dos proprios
sujeitos, sustentada pela abordagem tedrico-metodologica do design estratégico. A
pesquisa bibliografica complementa o estudo. Como resultado dessa pesquisa
aplicada tem-se uma amostra que passa a ser apresentada.

As técnicas selecionadas para a coleta de dados se da através de diario de
campo que registra as observagdes do pesquisador, entrevistas com os usuarios,
por meio de um questionario semiestruturado, e registros etnograficos, ou seja,
como o pesquisador fotografa em relagdo a tudo isso. A fotografia compde uma
narrativa que ora da suporte as entrevistas, ora é registro de observacao pura. A
ferramenta de pesquisa documental, onde se encontram os mapas da cidade e os
trajetos cicloviarios, da suporte visual de localizagdo e informagbes basicas nesta

pesquisa. Nao ha a intencdo de um aprofundamento neste ponto por considera-lo
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nao relevante para a pesquisa. O material que da sustentacdo e apoio nesta
pesquisa que, no entanto, por escolha da pesquisadora nao se fez pertinente
aparecer no corpo deste texto, encontra-se nos apéndices e anexos.

De posse dos dados coletados no campo, esses foram submetidos a
perspectiva do modelo de método de analise de conteudo pela visdo de Fontanille
(2005), que elabora uma hierarquia e um percurso de niveis de pertinéncia
semidtica. Apos a ida ao campo e a interpretacdo dos dados coletados, o passo
seguinte foi a retomada do design estratégico como pratica projetual, onde a
pesquisa aplicada evidencia a técnica do mapa de atores com a ideia de mostrar e
auxiliar a compreenséo das relagbes que se estabelecem no campo. A intencao da
pesquisa, no segundo momento, foi a de posse desse capital de achados -
experiéncias reveladas e interpretacao do conteudo - lancar mao da ideia de
construgdo de conceito sobre Cidade Ciclavel. A luz do design estratégico, em
contexto de cidade considerado fragil, foi realizado um workshop denominado
Cidade Ciclavel. Esse segundo movimento metodolégico enfocou a projetacdo de
cenarios possiveis em contexto fragil, estimulado por: como se vivencia e pratica a
circulacdo, o deslocamento de pessoas numa cidade por meio da bicicleta e o que se
pode pensar para além do ja existente a respeito de uma possivel Cidade Ciclavel.

Nesse workshop (WS), formado por um grupo de seis participantes que se
caracterizam por serem ciclistas e nao ciciclistas, instigou-se a reflexdo acerca de
uma cidade ciclavel orientada pelo design estratégico. A aplicagdo das praticas de
construgdo de cenarios pelo estudo desenvolvido por Reyes (2015), que entende
que ensaiar sentidos é projetar, durante o workshop, reuniu vozes relevantes. Essas
passaram a dar um sentido mais proficuo ao desejo das pessoas com base nas
informagbdes levantadas na pesquisa. Os movimentos metodoldgicos seréo

detalhados a seguir.
4.1 O PRIMEIRO MOVIMENTO - PESQUISA EM CICLOVIAS

O primeiro movimento engloba a ida ao campo, a caracterizagao das ciclovias
e a delimitacdo do espaco delimitado para o estudo em questdo. A observacdo na
rua, a coleta de informacao e formacédo do mapa de atores constituem os elementos

desse percurso.
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4.1.1 Por onde se Pedalou

Aplicada em um ambiente de laboratério a céu aberto, ou seja, na cidade de
Porto Alegre, por ser compreendida neste estudo como um contexto fragil para a
mobilidade ciclavel, o espaco escolhido para se desenvolver pesquisa teve como
recorte as avenidas Edvaldo Pereira Paiva e Ipiranga. Em termos de caracterizagao,
a avenida Edvaldo Pereira Paiva costeia a orla do rio Guaiba do centro da cidade
em diregdo a zona sul; ja a avenida Ipiranga conecta na avenida Edvaldo Pereira
Paiva e segue em diregcdo a zona leste. A avenida Ipiranga tem um carater de eixo
central com ramificagdes ao longo do trajeto rumo a zona norte e demais regides da

cidade. E o que expressa a Figura 1.

Figura 1 - Trajeto ciclovias Av. Edvaldo Pereira Paiva e Av.lpiranga
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Fonte: Adaptada de Mapa... (2017).

Ambas as avenidas tém como caracteristica a condicdo de serem os
primeiros trajetos construidos de ciclovias mais extensas. Juntas sao pontos de
conexao entre os bairros mais centrais e proximos a orla do Guaiba no quesito

circulagdo de transporte coletivo 6nibus e lotagcdo s&o distintos. Na Av. Edvaldo
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Pereira Paiva ndao ha trafego desses veiculos, enquanto na Av. Ipiranga ha. Se
analisada pelas caracteristicas fisicas, a ciclovia da Av. Edvaldo Pereira Paiva é
hibrida, ou seja, possui espago para ciclistas com e sem marcag¢ao no chao, ndo tem
guarda-corpo delimitador. E nos finais de semana, além da ciclovia, a avenida é
fechada para o transito de carros € motos, ao passo que a ciclovia da av. Ipiranga é
bem demarcada, com guarda-corpo delimitador e ha circulagdo de coletivos nos

cruzamentos paralelos. Como ilustram as Fotografias 1 e 2.

Fotografia 1 - Carater hibrido: Av. Edvaldo Pereira Paiva

Fonte: Registrada pela autora.
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Fotografia 2 - Carater bem demarcado: Av. Ipiranga

Fonte: Registrada pela autora.

Entre os bairros que permeiam este recorte estdo: Centro, Bom Fim,
Farroupilha, Cidade Baixa, Praia de Belas e Menino Deus, regides caracterizadas
por concentrarem maior numero de ciclofaixas e ciclorrotas e por transitar no mesmo
espago um numero expressivo de pedestres, motoristas particulares e coletivos. As
ramificagcbes mais expressivas quando observadas dentro desse recorte das
avenidas Edvaldo Pereira Paiva e Ipiranga, tiveram condigbes de agregar
informagdes a pesquisa, uma vez que o fluxo de ciclistas oriundo dos bairros
converge para elas e, consequentemente, conectam outros bairros. Dentro dessas
ramificacdoes, destaque para Centro - Av. Sete de Setembro; Bom Fim - Av. Vasco
da Gama; Menino Deus - Av. José de Alencar e Av. Erico Verissimo e rua Saldanha
Marinho - por ser uma ciclorrota; Cidade Baixa - Av. José do Patrocinio e Av.
Loureiro da Silva, que sao espacos de ciclofaixas e ciclorrotas proximos as duas

ciclovias pesquisadas.
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4.1.2 Achados e Exploragao

A coleta de dados para fins desta pesquisa considerou relevante o trajeto das
duas avenidas Ipiranga e Edvaldo Pereira Paiva que, por suas linhas, formam um tragado
perpendicular (um T). A seguir, a apresentacao do retrato desta amostra da pesquisa.

Os participantes foram escolhidos por conveniéncia, a partir dos critérios
estabelecidos para a pesquisa, que foram ciclistas, independente do sexo, idade,
profisséo, frequéncia de uso, usuarios da ciclovia de Porto Alegre, nos trajetos das
avenidas Ipiranga e Edvaldo Pereira Paiva hum dia semana e num dia de final de
semana. De forma voluntaria, foram convidados a responder o questionario
(Apéndice B) elaborado pela pesquisadora. Como critérios de exclusdo foram
estabelecidos: menores de 18 anos e que ndo se encontravam nas demarcacgdes
das ciclovias.

Os participantes responderam a uma entrevista semiestruturada. Segundo
Duarte (2004), a realizagdo de entrevistas é importante na busca de um
mapeamento de praticas, crengas e valores de universos sociais determinados, que
se apresentem mais ou menos bem delimitados e onde contradicdes e possiveis
conflitos ndo estejam notoriamente evidenciados. No caso de a entrevista ser
aplicada na investigagdo social, dispensa regras rigidas e técnicas sofisticadas,
bastando o uso de procedimentos criativos, recursos verbais e eficiéncia na
comunicagao interpessoal. A quantidade de pessoas entrevistadas deu-se pela
reincidéncia de informagdes, isto €, quando nenhuma informacdo nova foi
acrescentada com a continuidade do processo de coleta.

A coleta de dados se deu com 26 sujeitos abordados nos trajetos das
ciclovias determinadas. Dos 26, 18 responderam, 2 ndo quiseram, 3 nao pararam e
3 estavam com pressa no dia de semana. Neste estudo foram consideradas 18
entrevistas pela conveniéncia para compor a amostra e foram identificados como
Participantes Rua Entrevistados (PRE), seguido de numeros sequenciais para a
devida identificagdo. Os participantes foram abordados ao longo das ciclovias das
avenidas Ipiranga e Edvaldo Pereira Paiva, as questbes foram gravadas em audio
apo6s autorizagao, bem como as fotos realizadas para a documentacao de registros
visuais. Com 18 entrevistas validas, tem-se as seguintes informagdes: 12 séo do
sexo masculino e 6 do feminino; a idade média € de 37,05 anos; 7 pessoas utilizam

as ciclovias diariamente, 9 semanalmente e 2 estavam utilizando pela primeira vez.
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Desta amostragem, 11 pessoas percorrem as ciclovias para lazer, 1 para trabalho e
6 para ambas as atividades - lazer e trabalho. A média de quildbmetros percorridos na
amostra é de 12,9 km. Em relagdo ao equipamento de seguranca, 6 ciclistas usam e
12 ndo usam. Nos 6 que usam, predomina o capacete. Quanto ao envolvimento com
acidentes de transito, 3 ja haviam se envolvido em acidentes leves e 15 que nunca
se envolveram. Para os pesquisados, 17 acreditam que as rotas cicloviarias deixam
a cidade mais amigavel e 1 n&o percebe dessa forma.

Com base nas informacdes do diario de campo, a coleta aconteceu em dois
dias distintos da semana, nos turnos manha e tarde. A sexta-feira & considerada dia
de trabalho e o sabado mais voltado para o lazer. A primeira observagao no dia de
sexta da-se em relacado a disponibilidade dos ciclistas quanto a parar e realizar a
entrevista. Alguns, ao serem abordados, ndo quiseram responder ao questionario.
Outros nem pararam quando abordados. Apenas acenaram com a mao.

Ao percorrer a ciclovia constata-se a presenca de corredores, pedestres,
skatistas e vendedores de flores. Eles interagem com os ciclistas de forma timida e
com certo ar acanhado. Os ciclistas que percorrem a ciclovia numa velocidade maior
e constante diferente dos que circulam de outras formas, mostram-se impacientes e
até perdem o ritmo da pedalada para desviar e prevenir possiveis acidentes. A
influéncia de carros, 6nibus e caminhdes nos trajetos selecionados é, praticamente,
sem interferéncias traumaticas. Na av. Ipiranga acontecem apenas nos cruzamentos
com as vias paralelas. Na av. Edvaldo Pereira Paiva néo circulam 6énibus, apenas
carros e caminhdes. Outra atitude percebida entre os ciclistas é que alguns andam
nas ciclovias em ziguezague, ou seja, ora no fluxo da via ora no contrafluxo da
prépria ciclovia. Em se tratando de imagens, como vé nas Fotografias 3 e 4, elas
revelam curiosidades do modo com as pessoas fazem o uso da ciclovia na cidade
de Porto Alegre. Nesse caso, como refugio para o vendedor de flores armazenar o

produto e como pista para ser percorrida por pedestres.
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Fotografia 3 - Interagdes e curiosidades nas ciclovias: refugio das flores

Fonte: Registrada pela autora.

Fotografia 4 - Interagdes e curiosidades nas ciclovias: pista de pedestres

=

Fonte: Registrada pela autora.
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O passo seguinte diz respeito aos dados das entrevistas que foram transcritos
e as respostas submetidas a perspectiva do método de analise de conteudo
Fontanille (2005), concebendo uma hierarquia e um percurso de niveis de
pertinéncia semiotica. Este exercicio se diferencia pelo movimento que se fez para
analisar os dados correspondentes a este corte parcial dentro da pesquisa. No plano
da compreenséao de conteudo é denominado como percurso gerativo de significagao.
Esse método possibilita a segmentagdo em niveis de analise e cada um dos niveis &
transformado em conteudo de significacdo, que se encadeiam em estruturas
actanciais e narrativas, estruturas modais tematicas e figurativas.

Na analise de expressao, o percurso de integragdo dos niveis de pertinéncia
abrange dos signos aos textos-enunciados (pertinéncia intencionalidade); do texto
ao objeto e a situagao (discurso oral); dos objetos as situagdes (conjunturas nos
processos de design): situagao cena predicativa das praticas e situagado-estratégia e
das estratégias as formas de vida (ethos). Na analise dos conteudos de Fontanille
(2005) nasce o percurso gerativo de significagcdo, que traz em si matérias,
substancias e formas de expressao; multimodalidade e resolugcdo sincrética e

hierarquia dos niveis de pertinéncia semidtica.

Figura 2 - Percurso gerativo do plano da expressao: modelo Jacques Fontanille

Tipo de Instancias formais Instancias
experiéncia materiais
Figuratividade Signos Propriedades

\l/ sensiveis e
materiais das
figuras
Interpretacao Textos enunciados Propriedades
\l/ sensiveis e
materiais dos
textos
Corporeidade Objetos Propriedades
\l/ sensiveis e
materiais dos
objetos
Pratica Cenas Predicaveis Propriedades
\L sensiveis e
/ materiais das
praticas
Conjuntura Estratégia Propriedades
\l/ sensiveis e

materiais das
estratégias
Ethos e Forma de vida Propriedades
comportamento \l/ sensiveis e
materiais das
formas de vida

Fonte: Fontanille (2005, p. 36).
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O autor compreende que o percurso gerativo do plano da expressédo e
conteudo de significagdo € constituido de niveis e pertinéncia, configurando-se
gradualmente por meio de um horizonte material e sensivel. Esses niveis s&o
estruturados por conjuntos significantes e a analise tem por objetivo esclarecer a
heterogeneidade no nivel superior. Na interpretacdo dos dados coletados ha o
interesse em analisar pela produgao de significados que geram e que oscilam entre
a teoria, a pesquisa e o que foi coletado no campo. Os processos de significagao
fazem parte do design, que acaba por se integrar a um processo que agrega
linguagem e sistemas. Esses processos de significagcdo e comunicagao sao criativos
e nao se preocupam com resultados. Os processos projetuais criativos atuam num
sistema de representacdo no design estratégico. A linguagem caracteriza-se como
um desses processos e as praticas, selecionadas pelo principio da funcionalidade
com base no design, sdo as responsaveis por organizarem o sistema.

De acordo com a proposi¢cao do Percurso Gerativo do Plano da Expresséao
pensada no nivel do texto-enunciado, Fontanille (2005) afirma que uma
intencionalidade atribuida a uma diregcdo significante se refere a um nivel de
pertinéncia que é analisada pela dimensao textual através do Percurso Gerativo de
Sentido, e na qual se reconhecem as formas do conteudo, as axiologias e se
identificam os papéis actanciais dados no texto-enunciado.

Com base na investigagao, pode-se refletir sobre analise do conteudo. Ao
considerar o que foi coletado por entrevistas, diario de campo e registros fotograficos
constatam-se duas formas de linguagem: a do discurso e da imagem. Essas
linguagens ora sustentam uma a outra, ora ndo. As imagens tendem a pré-
anunciarem o discurso, ou seja, ha um discurso pela imagem que antecede o
discurso da fala. O registro dos dados coletados no campo identifica a hierarquia dos
niveis de pertinéncia das informagdes. A interpretacdo se da neste estudo norteado

pelo modelo escolhido, ja referido, e que se mostra no Quadro 1.
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Quadro 1 - Interpretacéo dos dados coletados, baseado no modelo de Fontanille

Tipo de Experiéncia

Instancias
Formais

Instancias Materiais

Frases entrevistas

Figuratividade

Signos

Propriedades sensiveis e
materiais das figuras

Interpretacao

Textos Enunciados

Propriedades sensiveis e
materiais dos textos

(“...Eu moro na Vasco e em frente a minha casa ha
uma ciclovia que me conecta a toda a cidade.
Tenho amigos na zona sul e zona norte por todos
os lados e ando de bike para tudo. A gente esta
caminhando pouquinho, mas é tendéncia global.
Mais amor, menos motor.”).(PRE3).

(“...Poderiam melhorar, principalmente, a questédo
da manutencgéo e conservagao, poda de grama e
arvores. Isso atrapalha bastante...” .(PRE4).

(“...Noto que hoje se tivesse mais segurancga, as
pessoas poderiam usar mais para
trabalho...”)(PRES3).

(*...Té fazendo exercicio, ficando mais lindo,
maravilhoso, mais bronzeado. Entdo, ndo tem
mistério. S6 coisas maravilhosas e, entdo, ndo tem
0 que reclamar...”).(PRE3).

Corporeidade

Objetos

Propriedades sensiveis e
materiais dos objetos

("Pode fazer mais ciclovia, sinalizar mais.").(PRE2).

(“...Eu me adapto a ciclovia...”). (PRE3).

(“...eu acho que tem os dois lados, na verdade,
porque atrapalha um pouco o transito porque tirou
bastante o estacionamento, que é um problema na
cidade. Mas, por outro lado sim, deixa o fluxo para
até quem ndo usava para trabalho ou alguma coisa
assim, esta usando agora. 50% para
cada.”).(PRET).

Pratica

Cenas Predicativas

Propriedades sensiveis e
materiais das praticas

(“...E o ciclista também tem que respeitar o carro.”).
(PRE12).

(“...eu acho que tem os dois lados, na verdade,
porque atrapalha um pouco o transito porque tirou
bastante o estacionamento, que é um problema na
cidade. Mas, por outro lado sim, deixa o fluxo para
até quem néo usava para trabalho ou alguma coisa
assim, esta usando agora. 50% para cada.).
(PRE7)

(“...T6 fazendo exercicio, ficando mais lindo,
maravilhoso, mais bronzeado. Entdo, ndo tem
mistério. S6 coisas maravilhosas e, entdo, ndo tem
o que reclamar...”). (PRE3).

Conjuntura

Estratégia

Propriedades sensiveis e
materiais das estratégias

(“...Porque as pessoas ficam mais na rua, por ser
uma questao de exercicio, satde e movimento.”).
(PRE4).

Ethos e Comportamento

Forma de vida

Propriedades sensiveis e
materiais das formas de vida

(“...Té fazendo exercicio, ficando mais lindo,
maravilhoso, mais bronzeado. Entdo, ndo tem
mistério. S6 coisas maravilhosas e, entdo, ndo tem

o0 que reclamar...”). (PRE3).

Fonte: Adaptado de Fontanille (2005, p. 36).

Quando indagados sobre a avaliagao das rotas cicloviarias na cidade de

Porto Alegre, os entrevistados revelam através das instancias formais - textos-

enunciados, que o0s espagos poderiam melhorar. Ao analisar as falas dos

entrevistados pela cena predicativa confere-se que ha uma vontade assumida de

responsabilidade por parte dos usuarios.
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O conjunto significante que fica evidente na maioria das entrevistas esta
relacionado ao ethos e comportamento, ou seja, a instancia formal que se refere a
forma de vida. A saude e o bem-estar sdo para os atores humanos da cidade
ciclavel uma questdo que aparece, constantemente, nas frases, pois estimula o uso
da bicicleta deixando a cidade mais amigavel, mas também interferindo nas
questdes de sustentabilidade. (FONTANILLE, 2005).

A andlise dos textos enunciados girou em torno de assuntos que
demonstraram interesse em questbes como liberdade e na agilidade de ir de um
ponto ao outro na cidade como, por exemplo, nas falas dos Participantes Rua
Entrevistados (PRE4, PRE6, PRE8 e PRE15):

1...] porque as pessoas ficam mais na rua, por ser uma questdo de
exercicio, saude e movimento [...]”. (PRE4).

1...]1 porque é menos carros na rua. [...] A bicicleta vai dar fluxo e melhorar
em tudo [...]". (PREB).

“l...] sim, principalmente, por sequranga e mobilidade”. (PRES).

“E mais uma opcdo para gente sair das suas casas e ndo frequentar
shoppings e aproveitar a cidade mesmo”. (PRE15).

Num ecossistema projetado, a mobilidade por bicicleta permite que a
interacdo de diversos atores na rede seja constante e mutante, a exemplo da visédo
do PRE12: “[...] eu vejo até pelos meus colegas de servico que todos tém carro
assim e quando saem para dar uma volta de bicicleta é uma outra vibe, tipo um
outro ar, e se tu for ver quem pedala é sempre uma vibe tranquila, sabe?”.

Nesta amostra da pesquisa, foi possivel se projetar um mapa de atores mais
fiel ao que acontece na rua com base na verificagdo do que acontecia no campo, por
meio de observacao e do discurso contido nas entrevistas, quem sdo os atores
humanos vivos e atores objetos. Os vivos compreendem os ciclistas que se
deslocam para o trabalho e os de final de semana. Grande parte pedala por meio
atores objetos, ciclofaixas, ciclovias e ciclorrotas, que compdem uma rede fisica. Das
observagdes, infere-se que surge uma rede de relagées que revela sinais como:
pedalar nos espacgos, que acabam por nao mais serem apenas de ciclistas, mas que
agregam pedestres, skatistas, corredores, vendedores de objetos, motoristas, etc.;

influenciando ora positiva ora negativamente.
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Das entrevistas realizadas inumeras foram de discursos que convergiram
para a necessidade do cuidado com a saude, com a ideia de que pedalar faz bem
para o corpo e para a cidade, que & economicamente mais viavel para uma
sociedade, como mencionado por PRE10: “Ndo sei se mais amigavel, mas mais
saudavel, sim. As pessoas iam utilizar com uma visdo ja dupla por causa do meio
ambiente, mas pela saude mesmo”.

O dispositivo, neste contexto de pesquisa aplicada, quando disponibilizado no
ecossistema cria relacdes que, potencialmente, passam a desenvolver determinadas
interacdes de convivio social e de vivéncia da cidade. Tal percepg¢ao € descrita por
PRE15 da seguinte forma: “E mais uma opgao para gente sair das suas casas e ndo
frequentar shoppings e aproveitar a cidade mesmo”. Ao observarem a rua 0s
ciclistas que wusam os dispositivos necessitam interagir com corredores,
caminhantes, skatistas, pessoas e pessoas em ftriciclos (Fotografia 5). Todo o

artefato é inovador de forma imanente.

Fotografia 5 - Presenca skatista na ciclovia da Av. Ipiranga

Fonte: Registrada pela autora.
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Os mundos dos usuarios de bicicletas comegam a se conectar com outros de
interesses semelhantes, que levam a outros pontos de conexao. Se considerarmos
uma cidade ciclavel um ecossistema criativo e aberto, trabalharemos dentro de uma
rede expressiva de viver a mobilidade por meio da bicicleta. Ha a necessidade
constante de se pensar em integracdo. Na experiéncia, de forma timida a integracao
entre os ciclistas, pedestre e transito é facilitada nos finais de semana, quando as
pessoas estdo mais relaxadas para a pedalada. O ambiente € menos tenso. Uma
cidade ciclavel é pulsante quando se sensibiliza e reconhece os diversos atores-
humanos e atores-objetos como na Fotografia 6 que passam a ocupar 0 mesmo

espaco, independentemente do tipo de deslocamento.

Fotografia 6 - Os atores humanos nas ciclovias

ALGUMAS C.CLOVIA‘ NA
CAPITAL DIVIDEM OPINIOES

Fonte: Registrada pela autora.

Feita essa breve analise, aproxima-se das ideias de Franzato (2015), em que
0 ecossistema criativo assume um carater cultural caracterizado por desenvolver

processos criativos que resultam em dispositivos sociotécnicos, possivelmente
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originais e inovadores; de Manzini (2008), que entende que o design requer
mudancas sistémicas, uma vez que ndao se muda habitos facilmente; e de Guattari
(2011), pelo qual a inovagéo para a pratica, nesse caso para a pratica de uma cidade

ciclavel, deixa explicita a relevancia de atuar com base no conceito de Ecosofia.
4.1.3 Mapa de Atores

Com base no conhecimento tacito intuitivo, o mapa de atores tem relevancia
neste trabalho pelo foco no interesse da cidade ciclavel, que é entendida como uma
cidade feita de pessoas e para pessoas. Nesta pesquisa partiu-se de uma primeira
versao elaborada do mapa de atores, que teve a funcdo de nortear a saida de

campo como se apresenta na Figura 3.

Figura 3 - Mapa de atores: conhecimento tacito intuitivo

01 MAPA DE ATORES - CONHECIMENTOTACITO INTUITIVO

CIDADE CICLAVEL

-1

CLISTAS CICLISTAS DISPOSITIVOS
COMUM FIM DF CICLOVIAS FOCADO OE BICICLETAS
SEMANA CICLOFAIXAS EM BICICLETAS
SINALIZACAO ‘

| th —

DISPOSITIVO
PEDESTRE

COLETIVOS
RESTRITOS

PEDESTRE

Fonte: Elaborada pela autora.

Ao refletir a forma como se apresentam os atores de uma cidade, levando em
consideragdo a presenca da bicicleta, € possivel distinguir dois tipos de atores:

atores sujeitos (humanos vivos) e atores objetos. Os atores sujeitos (humanos vivos)
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- objetos andantes - sdo neste estudo caracterizados como ciclistas, pedestres e
motoristas. Ja os atores objetos - objetos estaticos ou em movimento - ciclovias,
ciclofaixas, ciclorrotas, compartiihamento de bicicletas e sinalizagdo, veiculos
motores - carros, O6nibus, lotagdo, caminhdes, bicicletas motorizadas, triciclos
motorizados e ruas, também sdo considerados atores nesta experiéncia porque
interagem a todo instante, em harmonia ou ndo com os atores sujeitos (humanos
vivos). Os atores sujeitos assumem relevancia porque circulam e influenciam os
atores objetos, ganhando espaco na cidade ciclavel. A presenca de dispositivos,
ainda que de forma nao adequada, impde uma conscientizagdo mesmo que forgcada

desses atores objetos sobre os atores sujeitos.

Figura 4 - Mapa de atores: saida de campo

02 MAPA DE ATORES - SAIDA DE CAMPO - OBSERVACAQ

CIDADE CICLAVEL

ATORES SVIEITOS ATORES OBJETOS
HUMANOS VIVOS OBJETOS ESTATICOS E EM MOVIMENTO

RES | RUA

OBJETOS ANDANTES g B I PRI R

EECEDEDE

DISPOSITIVOS DIPOSITIVOS DIPOSITIVOS DISPOSITIVOS

Fonte: Elaborada pela autora.

A ida ao campo originou um segundo mapa a partir das constatagcbes. Ha
forte presenca de atores humanos que utilizam o aparato das rotas ciclaveis para
realizar trajetos diarios, seja para trabalho ou lazer. Nesta pesquisa, os atores
humanos (pedestres, corredores, skatistas, vendedores de flores) estdo presentes
nos espacgos projetados para o uso da bicicleta atuando boa parte do tempo.
Entretanto, sdo as interferéncias inesperadas nas rotas ciclaveis dos atores sujeitos,

que nao os ciclistas, que conferem riqueza nas relagdes estabelecidas na cidade
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ciclavel. Uma das reflexdes pertinentes que se desenha neste estudo repousa no
carater metraprojetual para suportar a inovagao social ao se desenvolver uma
cidade ciclavel, atuando de forma critica na proposi¢cao de artefatos que passam a
ter uma leitura de dispositivos sociotécnicos. Dentro da visdo do design estratégico
como pratica projetual, a elaboragédo de cenarios possiveis torna-se um processo
capaz de gerar desenvolvimento e solugdes para um ecossistema. A tematica
proposta em cenarios congrega ideias de compartilhamento, colaboracdo, rede,
sustentabilidade e inovagao social.

Projetar a cidade ciclavel dentro de espagos urbanos estabelecidos e
imperfeitos é refletir apoiado no desejo das pessoas que nesta primeira parte da
pesquisa se revelou na manifestacao verbalizada pelos pesquisados. A etapa
seguinte da pesquisa aplicada teve como desafio a continuagéo do processo de ciclo

dos movimentos, que colocou em pratica um workshop sobre Cidade Ciclavel.

4.2 O SEGUNDO MOVIMENTO - WORKSHOP CIDADE CICLAVEL

O segundo movimento contempla a reflexdo em grupo pela pratica do

workshop motivado pela ideia de projetar cenarios futuros.

4.2.1 Pedalando no Desconhecido

O inicio da atividade de Workshop Cidade Ciclavel 2018 aconteceu com base
na apresentacdo do desenvolvimento da pesquisa de mestrado em design intitulada:
Desafios para uma Cidade Ciclavel: Um Exercicio de Design Estratégico. A
pesquisadora fez uma rapida contextualizagcdo sobre o tema mobilidade urbana
ciclavel, sobre a ideia da pesquisa acerca da construgdo de um conceito de Cidade
Ciclavel, bem como as nogdes de design estratégico, partindo para uma breve
explicagéo a respeito da proposta do WS, no qual a finalidade era a de projetagéo de
cenarios futuros. Na apresentacdo realizada foram utilizados como recurso uma
apresentacdo em PowerPoint contendo informacgbes sobre design estratégico,
metaprojeto, ecossistema, mapa de atores, tudo acerca da ideia de se construir um
conceito de Cidade Ciclavel guiado pelo design estratégico e sustentado pela

metodologia de processo de projeto por cenarios. Nessa orientagao inicial foi posto o
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problema: projetar cenarios para uma Cidade Ciclavel com base em contexto fragil,
utilizando-se da metodologia de projetar por cenarios.

O WS foi estruturado para acontecer em duas horas, reuniu 6 participantes
escolhidos a partir do critério de quem pedala com frequéncia e de quem vive a
cidade a pé. Estiveram presentes no WS, formando o grupo, 3 ciclistas e 3
pedestres e mais 2 designers que interferiram em determinados momentos para
apontar caminhos levantados pelos proprios participantes e tensionar, em outros. A
técnica aplicada para o desenvolvimento de cenarios futuros contou com uma
selecao de imagens, captadas da internet, que envolviam a tematica bicicletas e
cidades, recursos de materiais como: folhas, canetas, tesouras e pequenos bonecos
de brinquedo, etc., e um momento inicial de discussao.

Durante os primeiros 30 minutos do WS abriu-se espago para uma discussao,
na qual apareceram questdes relacionadas aos valores do grupo que estava ali
participando da atividade cujos integrantes trouxeram experiéncias e exemplos do
dia a dia, situagdes vividas por eles e algumas ideias de enfrentamento do problema.
Foram feitas interferéncias de tensionamento por parte de um dos designers
presentes. O processo de projeto do grupo aconteceu conforme descricdo a seguir.
Para efeito de preservacao da identidade dos 6 participantes, cada um deles teve o
nome alterado para as seguintes denominagbdes: PWS1, PWS2, PWS3, PWS4,
PWS5 e PWS6, e assim serdo identificados nesta pesquisa, bem como a
contribuicdo dos 2 designers, respectivamente, D1 e D2. Os registros das imagens
durante o WS foram realizados pela autora e por Rodrigo Najjar, que cedeu

gentilmente as imagens para uso.

4.2.2 Explosao de Ideias

A discussao inicial teve como foco valores percebidos e levantados pelo
grupo - formado por participantes desconhecidos entre si - onde apareceram
questdes como um deles ja ter feito parte de grupo de cicloativistas, colocando que
ha um problema sério entre os cicloativistas, que é a necessidade de convencer as
pessoas a utilizarem a bicicleta e ela ser o caminho viavel ou até mesmo o melhor
caminho. Tal pensamento, segundo Participante Workshop 1 (PWS1), fomenta a
ideia disseminada entre os ciclistas de que eles ndo devem ser punidos pelas regras

de transito porque desestimularia a pratica da bicicleta nas cidades: “Ai, tu propées
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uma solugéo e esta te cegando aos problemas que vém junto com ela”. (PWS1). A
partir desta primeira colocacdo, os demais participantes foram verbalizando frases
como: “Na verdade, Porto Alegre é uma cidade de imobilidade urbana, falta espago
para todo mundo”. (PWS2). “Falta é educagao para todo mundo”. (PWS3).

Em meio a discussao inicial e aos apontamentos sdo langadas ideias, tais
como as de que as pessoas sao, em diferentes momentos, condutoras de qualquer
especie e que se faz pertinente a compreensdo de que também ha outros
condutores que precisam das mesmas coisas, surge entdo no grupo a nogéo de que
nao se esta sozinho neste mundo e tem que haver um pouco de parcimdnia,
segundo eles. Outra ideia que aparece de forma explicita durante o tempo do WS
destinado a discussé&o e familiarizagdo acerca do tema, € a da grande cidade linda e
possivel através da seguinte expressao: ‘...] um grande parque sem ciclovia, sem
ciclofaixa, sem nada, todos andando de bike ou andando a pé, mas com educacgéo,
respeitando tamanhos e tipos de pessoas e veiculos”. (PWS3).

Apos a sequéncia de ideias langadas e relatos, o designer (D1) interferiu no
grupo resgatando o conceito de cenario, orientando o grupo para nogdes de
visualizagdo e imaginacado para que fossem mais bem absorvidas e gerassem uma
relacdo com as primeiras ideias expressadas nas falas dos participantes. A
motivacdo também se fez pertinente para tirar o grupo da zona de conforto. O PWS4
questionou o grupo perguntando: “...] qual sera o primeiro passo a pensar nesta
Cidade Ciclavel do futuro? Em se pensando em idades distintas, como andar de
bicicleta numa cidade com lombas e pessoas acima de 60 anos ou pessoas que h&ao
tém capacidade de pedalar?”. Junto ao questionamento, PWS5 expbs a
compreensao de futuro: “O futuro para mim é muito mais varios meios do que so6
pedestres e ciclistas”. PWS4 levanta a possibilidade de que talvez seja mais facil
fazer todos esses meios se integrarem. “Acho que ndo da para pensar em melhor
numa cidade. Acho que tem que pensar o que €& mais viavel conforme a
circunstancia. O melhor talvez fosse ele pegar um transporte coletivo, pensando
neste exercicio futurista, que tivesse um espacgo para colocar a bike e onde tivesse
microrodoviarias ou bicicloviarios ou qualquer coisa assim que os caras pudessem
parar em determinados pontos da cidade e dali ir de bike para onde ele quer ir, € um
futuro. Futuristicamente pensando é isso. E pensar numa ideia circular, um centro. A
gente ndo tem um centro, centro. Mas, ter zonas nas cidades onde tu possas parar e

pegar este transporte coletivo dali em diante. A propria questdo da bike alugada é
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uma coisa a ser pensada. Ok, talvez daqui a 100 anos, 50 anos, 30 anos néo vai ter
bike, mas vai ter uma quantidade de bicicletas de uso comum ou até os carros de
uso comum”. PWS2 acredita que a ideia para as cidades nao seriam ciclovias e sim
uma terceira faixa de rodagem, como € com os carros e onde 0s veiculos mais
lentos vdo pela direita. “E a ideia de PWS3, que sdo os pequenos oa&sis, seriam
locais onde tu vais ter bomba, vais ter pneu, vais ter lugar para descansar, maquinas
com cédmeras, tu ndo compras cerveja em maquinas? Compra cameras de pneu
também. Este tipo de foco seria bastante factivel para as cidades”.

Durante as inumeras interferéncias e pensamentos durante o processo de
explosao de ideias e percepgoes, a equipe do workshop ia e voltava para questdes
relacionadas ao dia a dia vivido por elas e pelas vivéncias de pessoas proximas ao
universo delas. A questdo que aparece marcante na discussao € a necessidade de
que num futuro haja uma conscientizagdo e uma mudanga de pensamento e no
modo de agir das pessoas, numa nogao de coletivo. “Antes acho que tem que fazer
um planejamento de educagdo para isso para todos se educarem. De repente
ensinar a andar de ‘bike’ na educacgdo fisica do colégio, questbes basicas de
civilidade [...] pensar em algo padrao para evitar problemas?”, argumenta PWS4.

A pesquisadora realizou mais uma interferéncia provocativa trazendo para o
grupo a ideia de que se o assunto € mobilidade, por que eles estavam todos no
mesmo lugar parados? O corte foi fomentado pela compreensao por parte da
pesquisadora e dos designers de reforcar a nogdo de projetar cenarios através da
explosédo de ideias e também por meio de uma materialidade, capaz de dar uma
corporeidade ao processo de projeto de cenarios que estava em desenvolvimento
durante o WS. Enquanto alguns participantes do grupo continuaram a discussao e a
trazer exemplos; outros realizaram uma movimentacdo pelo espaco da sala e se
transferiram para uma mesa maior com o objetivo de comecar a projetar os cenarios
falados e discutidos na primeira parte do WS, dando inicio ao processo de
visualidade; e apenas um, que era de origem irlandesa, comegou o relato da
experiéncia dele na cidade de Dublin, na Irlanda. O ponto que chamou a atencéao e
fez o grupo concentrar no relato de PWS6, foi a questdo de que em Dublin, ha 30
anos, a cidade nao era amigavel para bicicletas e agora todo mundo |a tem bicicleta
e as pessoas a utilizam para se deslocarem para o trabalho. PWS6 chama atencgao

que o primeiro passo nao foi uma mudancga de infraestrutura da cidade, isso veio
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depois. Mudaram, sim, a consciéncia de motoristas e a atitude dos ciclistas diante da

condicdo de vitimizagdo, como expde na argumentagao:

“La, os ‘bike carriers’ (carregadores de bicicletas) foram para as ruas e
perceberam a necessidade de que todas as ruas em Dublin precisavam
mudar e se uniram para enfrentar quem nao respeitava os ciclistas. Eram
tachados de duros e agressivos. Quem andava de bike precisava sair da
condi¢cdo de vitima e tinha que se posicionar, sendo assim 0s primeiros
que pedalaram nas ruas foram 0s que mais ouviram coisas. Entenderam
que as pessoas que estavam na rua brigavam com os motoristas para
que se fizessem compreender. Diziam: ‘ndo, somos veiculos também e
isso tem que mudar’. Quando a cidade decidiu mudar de fato, foi através
da atitude das pessoas que foram para as ruas e disseram: “ndo isso
precisa ser mudado agora, foi com luta, briga mesmo, e reunindo essas
pessoas que a logica foi sendo alterada”. (PWS6).

O PWS6 ainda trouxe a informacao de que também, hoje, a cidade nao tem
uma linha, uma ciclovia exclusiva, tanto as pessoas quanto os carros sabem e
reconhecem o0s seus lugares para circular. A sugestao dada por PWS6 no final foi a
de que as pessoas tém que defender a ideia de: pedestres numero 1; ciclistas
numero 2, e carros numero 3, 6nibus e outros. Além disso, para mudar a consciéncia
das pessoas, elas também precisam lutar. As imagens do processo de projeto por
cenarios ilustram esse percurso com base nas Fotografias 7, 8, 9 e 10 que se

mostram a partir de agora.
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Fotografia 7 - Processo de discusséo inicial no workshop Cidade Ciclavel

Fonte: Registrada por Rodrigo Najjar.

Fotografia 8 - Materialidade

Fonte: Registrada pela autora.
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Fotografia 9 - Processo de projetagao por cenarios no WS: inicio

Fonte: Registrada pela autora.

Fotografia 10 - Processo de projetagdo por cenarios no WS: maturagéo

Fonte: Registrada pela autora.
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4.2.3 Projetando para Além de Pedaladas

Apresenta-se, na sequéncia, 0s projetos por cenarios desenvolvidos e

defendidos pelo grupo no desenvolvimento do WS.
4.2.3.1 Cidade Atomo

A Cidade Atomo é descrita por PWS5 da seguinte forma: ‘I...] basicamente, é
a partir da ideia que PWS3 falou dos parques interligados que era uma ideia da
outra cidade, mas que sejam elevados e nestas zonas - claro, ndo vai ser sO
parques, mas pode ter museus, lojas, este tipo de coisas que movimentam
economicamente e, nessas vias que ligam os parques, SO poderia, SO seria para
pedestres, ciclistas e transportes publicos pequenos, transportes coletivos
pequenos, tipo um trenzinho elétrico, tipo bondinho, aquelas coisas que tem em
Amsterda, ou até um proprio aeromoével. E ai, na parte de baixo, seria uma cidade
normal, mas que seja mais integrada - ndo desenvolvi muito aqui - mas dai entrar
com a ideia das vias que ndo tém necessariamente regras, quem pode e quem n&o

pode”.

Fotografia 11 - Cidade Atomo

- - PR

Fonte: Registrada pela autora.

“Isso aqui é legal porque sao vias expressas dentro da cidade, sdo muito

mais rapidas de tu chegares de um lugar ao outro dentro da cidade, so
que de bike, ao invés de fazer uma avenidona, faz uma avenida para
bike”. (PWS1).

“E isso também pode ter na parte de baixo, mas a ideia de ser em cima é
mais ludica total e “green” assim - parques e pessoas”. (PWS5).
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‘Até é bem interessante isso de tu teres uma via aérea para as bikes
assim, que va longas distancia e para ser um negdcio rapido”. (PWS1).

“Com muro alto para néo cair”. (PWS2).

“Pode ter uma via que sai daqui da cidade mesmo e que seja bem
elevada e cruze um ou os parques, dai na subida tem uma escadinha,
uma esteira, um teleférico ou segura numa cordinha e vai escorregando”.

(PWS5).

Fotografia 12 - Cidade Atomo: detalhes

Fonte: Registrada pela autora.

“O que tu falou, PWS5, dessa coisa de ocupar varios papéis, ser
pedestre, etc. Acho isso mega importante porque as vezes eu que sou
ciclista e ndo dirijo mais, respeitando as regras e mesmo que n&o
houvessem regras, mas agora a gente tem ciclovia e estou caminhando
por ciclovia e digo: pbh, e me afasto. Entdo, quando acontece de alguém
estar andando na ciclofaixa, lugar que era s6 para andar de bicicleta, eu
né&o vou achincalhar alguém porque acho que passa pela empatia de te
ver no lugar do outro, agora é educagéo”. (PWS3).
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Fotografia 13 - Cidade Atomo: conceito educacgéo

¥ ESCOLAS
b PRSS € CONTRAS 308 DTERT
v

Fonte: Registrada pela autora.

“Eu fiz aqui uma ideia da educacdo porque eu sou teimosa e eu acho que
€ um dos pilares essenciais e que é a base da educacao de tudo assim,
néo adianta tu teres isso aqui, se as pessoas continuarem s6 pensando
em si e acreditando: agora eu sou ciclista e o que importa é a bike; agora
eu sou pedestre vou atravessar no sinal verde, enfim, essas coisas. Dai
eu coloquei aqui varias coisas que a gente tinha falado ja deste incentivo
das prefeituras e dos estados e dos proprios meios de cicloativistas de
material, de disponibilizar material sobre o ciclismo [...] ndo s6 assim: tipo
pros, cuidados a se ter, deveres e direitos do ciclista, que € uma coisa
que acontece muito. O cara quer andar na rua, mas ndo quer seguir as
regras da rua. Dai o que adianta?”. (PWS5).

‘A cidade ciclavel vai além do ciclar, qualquer tipo de cidade deveria ir
aléem para ser sustentavel. NGo sustentavel no sentido verde, mas
sustentavel como um Ilugar bom de se viver porque tudo [...] € muito
dificil, mas é uma questdo de mentalidade mesmo. Por isso, que eu digo
que educacdo € Iimportante, porque tu te vés em momentos de
intoleréncia total, independente, de ter ciclovia ou néo ter, das pessoas
terem ali uma estrutura melhor é porque a pessoa nédo esta disposta a
olhar o outro, a ter empatia pelo o que esta acontecendo”. (PWS5).
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Fotografia 14 - Cidade Atomo: apresentacéo e defesa

Fonte: Registrada por Rodrigo Najjar.

4.2.3.2 Cicloruas

Cicloruas é a denominacado dada por PWS4 ao final da defesa da cidade.
“Colocar a educagédo na rua, em outdoor, placas, locais que possam acessar as
pessoas. Materiais que possam ser acessados pelas pessoas, por exemplo, no
Parque da nossa cidade que vai ser interligado com todos os parques e pragas e
que vai ter as ruas, as vias para bicicletas e pedestres e ter um empréstimo, tipo as
paradas de 6nibus que tinha livros para as pessoas pegarem, ter disponivel material

sobre ciclismo, sobre bicicleta, vantagens, desvantagens e regras”.
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Fotografia 15 - Cicloruas: apresentacao e defesa

Fonte: Registrada pela autora.

O PWS4 argumenta que em ciclovias areas tipo grandes avenidas, as
pessoas conseguem se tornar mais visiveis onde existem pontos especificos. A
forma como PWS4 interage € desenhando e discutindo ao mesmo tempo: “Tu
falaste em parques e eu pensei em pontuar todos os parques e pragas da cidade e
neste trajeto definir ruas onde ndo passam carros e estes pontos de paradas serem
0s parques e as pragas. Tu vais ter determinadas ruas com comércio facilitado. P6 é
muito mais pratico um cara de bike parar para consumir alguma coisa do que
alguém de carro. Entdo, de repente ruas pequenas onde ndo se passa carros ou SO
para carregar e descarregar, ou s6 para moradores. “E uma praga aqui e outra ali a
seis quadras. Tu vais ter um trajeto que ndo seja reto, de ruas pequenas ou estreitas
que interliguem pragas e parques. Ai, vem a velha histéria: conscientizagdo e
interesses, educacéo e duvido que os comerciantes ndo gostem porque vai ter muito

mais pessoas gerando movimento e consumo. Uma ideia que veio”.
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“Nesta cidade um incentivo e onde todo mundo tenha um incentivo, uma
bike de graca e todas as noites vocé volta e para numa estacdo e depois
de pedalar o dia, vocé gera uma agdo e quando vocé estaciona, a guia
retorna e ela conta o quanto vocé gerou. Isso € um incentivo para cidade
sustentavel. Cidade verde”. (PWS6).

“Nocgbes de civilidade, nogbes basicas para conviver com outras pessoas
nas cidades. Isso tu ndo aprendes na escola. Trocar o tempo que se
gasta no Facebook xingando por tabela, fazendo algo coisa [...]. A ideia
desta cidade é uma forma de integrar tudo porque aqui tu vais ter
estacionamento, tu vais ter vias onde os Onibus vdo passar e essas ruas
que sdo chave para tu poderes te deslocar pela cidade de bicicleta’.
(PWS4).

‘O PWS4 desenhou a cidade, rotas, interligando os parques e uns
parques 0s 0asis ciclisticos assim, acho que um lugar para trocar pneu,
dar uma descansada, consertar a bicicleta. O parque aqui é o centro da
cidade, lugares para comercio loja, pontos geradores de energia quando
pedalo mais, mais gero energia e todos os lugares na cidade tem zonas
01, 02 e 03, etc. e quando se volta para a zona, ha estagbes para colocar
as bikes geradoras de energia. Quanto mais eu usar a bike geradora de
energia e quanto mais ela carregar nas estagbes, menos energia se pega
na zona”. (PWS6).

Fotografia 16 - Cicloruas: trajetos e manifesto

Fonte: Registrada pela autora.

‘A conta sai mais barata porque quando tu pedalas tu estas gerando
energia para aquela zona, entdo, tu vais usar menos energia paga e,
consequentemente, vai ser mais barato”. (PWS5).

‘Em termos de infraestrutura as ruas tém estacionamento para bikes
também e para ser mais sustentavel ha rotas solares, logo, tem mais
energia também”. (PWS6).
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“O conceito da cidade e nome seria Cicloruas talvez, porque tem ruas
especificas, ruas amigas, ruas bike friendly. E como implementar isso?
Tem que gerar pesquisa das ruas, tem a questdo da segurancga, bike
pedestre, 0 acesso a isso que tem quando as ruas estao fechadas?”
(PWS4).

4.2.3.3 Cidade Rodavel

O PWS2 apresenta a proposta de uma cidade onde: ‘...] a ideia de suprimir
uma faixa das ruas para que ela fosse agregada ao espago viario de pessoas e
bicicletas, elas seriam em niveis distintos uma separagcdo sem cercas. Uma parte
mais alta atenderia as pessoas e as bicicletas e pequenas motas na faixa de baixo e
oS carros seriam numa faixa menor e mais baixa. Para compensar o estreitamento
de carros, o transporte coletivo seriam Onibus grandes, que pudessem agregar e
carregar bicicleta e carregar coisas e que fossem grandes no sentido de altura para

diminuir nimero de 6nibus nas ruas. Seria essa a Cidade Rodavel”.

Fotografia 17 - Cidade Rodavel: apresentacao e defesa

Fonte: Registrada pela autora.
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4.2.3.4 Cidade Asteroide - Pessoas visiveis as Pessoas

A Cidade Asteroide envolveu o grupo com contribuicbes de PWS1, PWS2,
PWS3 e PWS4 para a cidade projetada que falaram simultaneamente na defesa da
cidade: “parques interligados por ruas pequenas, ndo fica algo muito ciclavel. Como
tu gira a cidade inteira, tenho que ir no banco, na imobiliaria, uma cidade que se use
sempre? Os oasis sdo parques ao inves de postos de gasolina, por exemplo. E entre
cada um destes parques ter caminhos especificos para bikes onde o transito de
carros ndo seja interrompido, mas onde as bicicletas possam andar com seguranga
no meio da rua. E as bolas sdo os parques? A terra poderia ser para baixo e a outra
parte elevada. Ao redor destas areas sdo ruas como a gente conhece com transito
hibrido, normal. A gente colocaria 0S quiosques para ter acesso a agua gelada,
cédmera da bike. Grandes avenidas de Buenos Aires, como se fosse avenidas
grandes sO para bicicletas e pessoas com lojas e grande, muito grande, assim

embaixo, mais proximo do que a gente conhece’.

“Agora aqui eu ja pensei num manifesto, fazendo uma homenagem ao
ltalo Calvino, que sdo ‘As Cidades Invisiveis que ele tem, eu ja penso que
passa por ai e ‘Pessoas visiveis as pessoas’, por exemplo, eu demorei
um tempo a aprender e quase fui atropelada e vamos dizer maltratada,
tipo vai para o teu canto [...]. Sdo coisas que tu vais percebendo e que tu
tens que olhar para as outras pessoas para se dar conta disso e pode ir
incorporando no teu dia a dia. ‘Cidades invisiveis pessoas invisiveis”.
(PWS3).

Neste ponto da discussao, D2 fez uma interferéncia em relagdo a pessoa
visivel, as pessoas compreendem que uma esta errada, mas sabem que quando se
enxergo isso nao precisa toda a vez fingir que vao atropela-la. PWS1 contribuiu com
o tema resolugao de conflitos de transito, onde o mais forte tem o dever de cuidar do
mais fraco e isso & interessante como conceito, como base para um manifesto
salientar as responsabilidades do mais forte em relacdo aos demais, mesmo que o
outro esteja errado, ha responsabilidade sobre o mais fraco. PWS3 acrescentou que
no minimo € olhar para o outro: “Eu acho que isso aconteceu neste mundo agora e
acho que deveria ser distinto no noutro, que é o mundo das pessoas se importarem

com o outro, olharem, verem e entenderem, enfim, se colocarem no lugar”.
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Fotografia 18 - Cidade Asteroide
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Fonte: Registrada pela autora.

“Na real, eu tinha pensado aqui neste desenho num asteroide e eu tinha
visualizado uma coisa muito mais ficgao cientifica quiga. A gente vé muito
filme de ficcdo cientifica. A gente aqui tinha visualizado assim, € que eu
gosto de ar, uma coisa bem, uma cidade bem area”. (PWS3).

“Bikes voadoras?” (PWS4).

“Quase isso também e nesses filmes de ficcao por incrivel que pareca,
toda a estrutura de cidade e as naves - ndo tem mais carros - elas
chegam, mas elas nédo entram dentro. Elas ndo invadem este espago
onde as pessoas estao na rua. Os filmes que eu vejo mais ou menos sao
assim. Foi menos isso que eu tinha pensado. As pessoas sendo todas
visiveis para as pessoas”. (PWS3).
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Fotografia 19 - Cidade Asteroide: apresentagao e defesa

Fonte: Registrada pela autora.
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5 A CONSTRUGAO DE UMA CIDADE CICLAVEL

Para que se possa empenhar a ideia de construcdo de uma Cidade Ciclavel,
aprofunda-se na descricdo do percurso do processo de projeto por cenarios,
relacionando os insumos coletados no campo aos cenarios projetados e se ensaia

um cenario que se aproxime dos desejos revelados pelas pessoas.
5.1 WORKSHOP PARA IDEIAS CICLAVEIS

ApOs a projetagao do grupo no WS, que teve como resultado a exposigao de
4 cenarios projetados, algumas ideias apareceram durante o processo de projetagao
dos cenarios possiveis. No entanto, elas ndo foram diretamente contempladas nos
cenarios apresentados. Assim, a pesquisadora norteada pela metodologia de
Canevacci (1997), do perder-se na cidade e da cidade polifénica, optou por olhar
para este insumo e explora-lo de forma um pouco mais aprofundada. A seguir, sdo
apresentadas ideias que, num primeiro momento, parecem soltas e desconexas,
mas que contém informag¢des e insumos pertinentes para que se prossiga neste
processo de projeto por cenario.

O PWS1 trouxe para o WS a questao da fiscalizagao, regulacao e legislagao
publica, bem como a formagdo dos grupos de pessoas em prol da bicicleta nas

cidades como forma de protesto e reivindicagdo de mais espacgo para elas.

“Entao, dentro do pedal tem approaches diferentes de como tu faz isso:
tem linhas de regulagdo que & com fiscal de transito regulando isso
mesmo, legislagéo publica, etc e, bom, tem a galera mais radical que é
essa do confronto mesmo que tem o seu papel. Tipo em S&o Paulo, tem
uma turma de bike fixa que posta espelho de carros quebrados quando
um motorista agride uma bike [...] e a questdo da massa critica, que ¢é
uma reagdo quimica que chega num ponto que ela ndo tem mais retorno,
entao, ela vai indo, indo e crescendo e ndo tem mais como voltar. E é
isso, a coisa funciona quando tem gente suficiente, bike suficiente na rua
para que o motorista ndo possa mais ignorar aquilo e ele s6 tem que
entrar no jogo e & um processo traumatico”. (PWS1).

Outra tematica explorada de forma ndo tao direta e verbalizada por PWS5 e
PWS1 é a da educacgao e conscientizagao das pessoas de uma cidade em relagao a

percepcao do outro individuo na rua, independente de esse estar de bicicleta ou
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ndo. Uma percepgao mais coletiva e a educagdao como pano de fundo basico da

formacgao da percepgao.

“Primeiro vem a propria mentalidade, depois vem a ciclovia, depois as
faixas compartilhadas, é uma coisa que tem que ser feita muito junto com
a educacgdo e nao so dentro das escolas, mas também nas ruas. Enfim,
outdoor, placas, pequenas coisinhas que vao relembrando as pessoas:
olha n&o é so carro, ndo € so ciclista, porque tem ciclista que atropela as
pessoas. A gente pée todo mundo no mesmo saco, ciclista € amigo. N&o!
Ele vai la e atropela uma pessoa e vai embora. Nado, neam?”. (PWS5).

“‘Sera que a gente pensa num projeto de geragdo desta cultura ou de
estimulo a essa cultura, ou algum tipo de educagdo publica e sei la de
qual maneira ou de regulacdo mesmo. Regulagdo é outro caminho, que
nem a coisa do cinto de segurancga [...] ninguém nunca usou um cinto de
seguranga até ter uma pena e ai t6 implementa o comportamento na
marra”. (PWS1).

‘A gente pode mudar a cultura com estratégias culturais a longo prazo,
mas no periodo de implementagdo das coisas tu precisas proteger as
pessoas. Ndo da para fazer de conta que as pessoas ja sabem aquela
cultura porque a gente vai morrer na rua atropelado. Tem um periodo que
mudancga cultural e regulamentagcdo tem que conviver. Informagao
publica: encher a rua de avisos dizendo que a rua é de todos - empatia,
uma cidade mais humana”. (PWS1).

“Acho que justamente por isso uma cidade a ser implementada deveria ir
na contramao, porque as pessoas vao fazendo isso e ao mesmo tempo tu
vais educando para que as futuras pessoas nao precisem fazer isso’.
(PWS5).

“No minimo informagdo para todo mundo saber para que lado nds
estamos indo, neam? Entdo, pelo menos [..] porque o desenho de
qualquer espaco urbano esta embebido em discurso, qualquer espaco
urbano tem um discurso de que mundo estamos buscando nesta cidade,
entdo, como a gente informa no minimo, o que a gente pretende naquele
espaco. Se a ideia é dividir a rua e todos tem direito a rua - a rua pertence
aos caros as bikes e aos Onibus, entdo, no minimo a gente tem que
encher este lugar de placas para as pessoas saberem, para o motorista
na hora de buzinar para a bike, ndo esta rua também é do cara! De
alguma maneira este cara também precisa saber disso até para que na
hora do 6nibus buzinar. A buzinada ndo vem da ma indole do cara, ela
vem do fato de que ele acha que a rua é dele”. (PWS1)

Ao longo do WS, enquanto os participantes projetavam os cenarios ideias

foram langadas e, por vezes, nao inseridas nos cenarios finais projetados, como por
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exemplo o tipo de calgcadas que as cidades possuem. O espaco destinado aos
pedestres é restrito. PWS5 levantou a possibilidade de colocar duas vias no meio
das ruas e avenidas maiores para colocar a calgada de pedestres no meio. As vias
laterais seguintes destinadas aos carros e bicicletas e uma microcalgada para quem
fosse entrar em prédios, casas e estabelecimentos comerciais. Desta forma, o carro
teria uma importdncia menor e a circulagdo dos pedestres ficaria em evidéncia.
Contrapondo a ideia de PWS5, PWS2 sugere que a calgada tenha que permanecer
como esta, no entanto, poderiam ser maiores se uma das faixas de rodagem fosse
destinada a bicicletas e pedestres. Desta forma, elas seriam mais largas e até em
niveis distintos, levemente mais baixa para a ciclovia e um pouco mais baixa a rua
para carros. Automaticamente, seria criada uma estrutura. PWS1 questiona os

participantes do WS:

“‘Se a gente tem essa ideia dos diferentes veiculos e dos pedestres
conviverem na rua juntos como podem ser essas ruas para a gente
diminuir este conflito tdo vasto sem a gente dizer tu faz assim, tu faz
assado, como a gente desenha este espago? [..]. O fato de existir
calgcada numa rua induz o pedestre a caminhar por aquele lugar e o carro
a andar pelo meio da rua de uma maneira que mais ou menos resolve
aquele conflito ali. Entdo, ndo precisa, necessariamente, uma multa para
dizer para o pedestre que ele tem que andar na calgada. Faz sentido’.
(PWS1).

“Eu numa cidade perfeita, vamos dizer, eu ndo faria maos nas ruas. Eu
acho super restritivo isso. Eu entendo as pessoas que andam na mao
errada porque elas estao fazendo tudo para o lado de ca e atravessar ja é
uma dificuldade. Se tivesse um espaco para circular de quem vai e quem
vem né&o precisaria marca”. (PWS3).

“Néo devia estacionar carros em determinadas ruas. Ai aumentava a
calgada como uma forma de proteger o ciclista também. Tem uma via,
passam duas ou trés pistas de rolagem para carro. Aumentar a calgada,
matando uma destas pistas, mas dai ele tem um meio fio para o pedestre
e o asfalto e a rolagem para o ciclista e dai tu diminui as pistas de carro e
ai ndo pode estacionar”. (PWS4).

“Que é meio parecido com a tua ideia de PWS2 da faixa lenta. Uma faixa
onde a velocidade é a velocidade do mais lento. E na faixa hibrida é ok”.
(PWS1).

Mais um ponto que apareceu de forma relevante no WS diz respeito ao

pensar as cidades pela légica das comunidades menores. Em vez de pensar no



76

todo, como expde PWS5, pensar num todo enquanto bairros. Para PWS5, é muito
mais facil visualizar aquilo como um territério, no qual se tem a ideia de

pertencimento, que ter a ideia de pertencimento dentro de toda a cidade.

“Bike ou cidades? Ter tudo dentro de um espag¢o mais limitado. Proposta
de ter tudo dentro de um bairro. O essencial se tem no bairro, € mais facil
e convidativo para que as pessoas se proporem a mudar e a tentar fazer
algo. E fazivel, é uma meta muito mais atingivel e em um menor nimero
de pessoas, tu cuidares de uma zona menor. E mais por esta questdo de
subdivisbes mesmo de pensar em coisas mais acessiveis e mais
essenciais, meio tribal porque querendo ou ndo € assim que tu vais
acabar te fechando, porque ninguém tem um circulo de amizade muito
maior do que uma tribo”. (PWS2, PWS5).

“Cidade da empatia - ninguém mais guarda rancor € magoa para chegar
num cenério zen”. (PWS4).

5.2 PERCURSO E PROCESSO

Ao refletir pelo viés do design estratégico, o percurso de processo de projeto
por cenario deste estudo valeu-se das praticas dos processos abertos de Reyes
(2015), bem como da inspiragdo do caminho metodoldgico sugerido pelo autor.
Nesta pesquisa, o corpo da cidade € visto como materialidade, insumo na busca de
observacbes para o desenvolvimento de uma possivel Cidade Ciclavel diante dos
desafios de um contexto fragil, independente, da localizagao do territério. Com base
no que se encontrou na pesquisa qualitativa somada aos cenarios projetados
durante o WS, a proposta é aprofundar a critica reflexiva por meio de uma nova
projetacdo, também de natureza critica, que se aproxime dos desejos dos
participantes envolvidos ao longo da investigagdo, para assim empenhar um
raciocinio mais verticalizado em relacdo as interacoes, interdicdes e intervencdes
tanto dos participantes quanto das que se estabelecem nas cidades com um
contexto fragil.

Diante das imperfei¢des das cidades, cidades que sao esgotadas e falidas
econdmica e socialmente, neste estudo se mostra a expresséo dos atores sujeitos
frente a problematica levantada num contexto fragil. Um processo que teve inicio na
observagdo das pessoas na rua; que passou pela compreensao e analise do
discurso dos participantes; que buscou apoio em imagens fotograficas dos lugares

frageis, face a face com a imperfeigao; que respirou fundo e langou um WS motivado
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por dar sequéncia a investigacado e reunir pessoas simpatizantes com a pratica de
pedalar e caminhar pela cidade. Observar e olhar a possivel Cidade Ciclavel através
das lentes de atores sujeitos (designers e nao designers) através do exercicio
metaprojetual do processo de projeto por cenarios foi relevante porque tais atores
sujeitos ganharam vozes. Eles que ora sao pedestres e ciclistas ora motoristas
entraram no processo de projetacao, espontaneamente, e puderam tramar o tecido
urbano de forma livre e salientando as nuances do devir relacionado ao movimento
de se estar e ocupar a cidade, além de trazer a tona o desejo de se apropriar dos
espacos. Deixaram explicita a intengao do viver a rua e ser visivel as pessoas.

Para dar sentido narrativo a Cidade Ciclavel, lancou-se mao de uma
multiplicidade de recursos de narrativas: imagem fotografica, discurso e cenarios
projetados que, combinados ou n&o, entraram em sintonia com o conceito de
polifonia de Canevacci (1997), caminho escolhido para ser pedalado nesta pesquisa.
Aqui ndo se fez pertinente uma escolha unica no formato de ensaio classico. A
pesquisa e a pesquisadora foram, ao longo do processo, abrindo espaco para essas
interferéncias e agregando-as na perspectiva de um sistema aberto, onde ora se
beneficia do recurso disponivel, ora se alteram caminhos, seja por interferéncias no
sistema ou por reflexdes mais profundas das tematicas. Ha uma sensibilizacao e
necessidade de renovacao da forma a expressar os sentidos revelados pelo corpo -
a cidade - e a relagdao de interagdo dos pesquisados e pesquisadora. Um
ecossistema que se nutre dos processos criativos somado aos dispositivos
sociotécnicos, ora sim, ora ndo, e que juntos promovem as transformagdes.

Nesse processo nasce a motivagao pela projetacdo de um cenario que
coloque em evidéncia uma cidade mais amigavel, mais afetuosa, que contemple um
design mais humano. Para tanto, para se projetar uma cidade mais amigavel com
base nos dados encontrados na pesquisa torna-se pertinente relacionar cidade a
ideia de corpo. A cidade pensada como corpo, a expressao desse corpo traduzida
como desejos que alternam entre dissonancias e plurissensorialidades, metaforas
simbdlicas que auxiliam na compreensdo multifacetada dos atores sujeitos que, por
vezes, tém anseios, por outras, desejos. Esses acabam tatuados no corpo,
amalgamados no territério. Um corpo que nao carrega apenas o corpo bioldgico, que
nao se limita a pele. Uma cidade que se expande, que agrega tecnologia e ocupa
mais espaco em todos os sentidos do territorio. Se 0 embate do homem e da cidade

se da através do corpo e da fragilidade desse quando exposto ao meio, entdo,
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aproximar as praticas do design para que essas se coloquem na trajetéria com o
intuito de provocar mudanga de comportamento e gerar transformacao que agregue
valor aos atores sujeitos que habitam um territério, alarga ou reduz o espago de
interpretacéo dentro de uma viséo de projeto. A cidade estd em movimento, a cidade

esta em transformacao constante.
5.3 PROJETO POR CENARIO

Se projetar por cenarios tem como proposta ampliar o foco com a perspectiva
de que o processo aconteca em meio aos conflitos para que esses clarifiquem uma
tomada de decisdo ou promovam transformag¢des que gerem valor, longe de
nortearem um caminho unico e restrito, entdo, o trajeto percorrido pela pesquisa e
instigado pelo conceito de dar voz as multiplas vozes, Canevacci (1997), se faz
pertinente para que se dé um encaminhamento nesta investigagcdo. Como ja
mencionado, os achados da pesquisa e o projeto por cenarios serviram de insumo
para perceber nas imagens captadas, nas entrevistas e nos discursos, que ha uma
narrativa ligada ao desejo intrinseco dos atores sujeitos, pelo devir de um espacgo
mais amigavel, mais humano, mais leve e que esteja associado a conscientizacéo e
a educacao. No entendimento dos entrevistados e participantes tais desejos andam

juntos. E o que se vera a seguir.
5.3.1 Pessoas Visiveis as Pessoas: a Cidade Amigavel, Afetuosa e Humana

De acordo com percurso assumido nesta pesquisa, constata-se que existe a
vontade explicita de viver mais a rua, a cidade e quem nela habita ou interfere. A
rigueza das cidades concentra-se na sua diversidade, local onde se da o encontro
de pessoas e suas formas de interagdes e intervencdes seja com o meio seja com
outras pessoas pelos mais variados tipos de movimentos. As cidades expressam
formas de inteligéncia e sensibilidade coletivas, fundamentais no desenvolvimento
da vida urbana, e como forma resiliente e criativa dos atores sujeitos interagirem ao
criarem relagdes sociais, espaciais e econdémicas alternativas e capazes de se
autogerirem.

Ha o desejo por espagos para se pedalar nas cidades, ndo apenas por vias

restritas e ordenadas como: ciclovias, ciclofaixas e ciclorrotas, contudo, por espagos
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abrangentes que nao necessitem de dispositivos controladores, apenas que se
ponha em pratica o exercicio da consciéncia e da atitude dos atores sujeitos que
vivem nessas cidades. Uma rede de relacdes de atores sujeitos se estabelece e se
amplia quando projetados cenarios que vao para além do comum e que
compreendem que pessoas sdo ou podem vir a ser motivadas por afeto. Essas
geram mais afeto.

Ao projetar uma Cidade Ciclavel amigavel, afetuosa e humana que por meio
da bicicleta cria condigdes para uma mobilidade fluida, seja do movimento pelo
movimento, do movimento pelo discurso ou ainda do movimento pelo sujeito-corpo
reune em torno dela e para além dela uma rede estimulos conexdes socioeconémico
culturais dentro do ecossistema criativo, dentro desta cidade criativa. Uma cidade
com um deslocamento generoso para quem pedala e caminha, onde seja possivel o
convivio harmonioso entre os diversos meios de transporte das pessoas e onde
cada ator sujeito contribua para uma transformacado social. Uma cidade mais
humana que assume e leva em consideragdo a importancia dos espagos para as
pessoas.

O primeiro passo é valer-se de uma proposta de informagcdo com carater
educativo para trazer luz a conscientizagdo. O cenario projetado centra no desejo da
Cidade Ciclavel mais amigavel, mais afetuosa e mais humana. Vislumbra um espago
que seja aproveitado dentro de qualquer territério imperfeito para o deslocamento por
bicicleta. Norteado pelo conceito de cidade criativa e munindo-se das ideias cunhadas
no WS, coloca-se em pratica, novamente, um exercicio metaprojetual.

Ao se gerar informagao dentro da ideia de construgdo de Cidade Ciclavel, se
apresenta um cenario possivel tanto para realizar a critica reflexiva quanto para
colocar em pratica num futuro préximo. Tal cenario atua diretamente na
comunicacado que segundo Canevacci (1997) € o meio mais inovador € ao mesmo
tempo o menos explorado nas formas de vidas urbanas, que enfrentam os
problemas por meio de multiplos pontos de vista. Ora, ao se pensar pelo viés da
imperfeicdo das cidades, gerar informagéo na propria cidade e espalha-la, pode ser
pertinente porque inova na questdo de educacao e conscientizacdo. Além disso,
quando o ator sujeito apropria-se da comunicagao, que une e desune ao mesmo
tempo, esse mesmo ator sujeito coloca-se em cena no territério. O ator sujeito n&o
espera alguém fazer, vai la e faz. Uma cidade humana é aquela que ensina a céu

aberto pela expressdo da arte ou da informagao consciente caminhos simples e
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proficuos para que pessoas se fagam presentes no espaco urbano. E como o design
poderia atuar neste cenario? Pelo projeto de uma educacgao visual e interativa nas
cidades com contexto fragil para que se ultrapasse os empecilhos fisico-estruturais
qgue bloqueiam as novas formas do pensar e do agir.

No que diz respeito ao projeto dentro do design, Bentz (2015) revela a
importancia de uma metodologia analitica e interpretativa dos efeitos de sentido que
sdo originados ao agregar valor pelos simbolos escolhidos e ordenados em
narrativas. Desse modo, a semidtica se mostra como uma opgao que possibilita
explorar novos universos nos processos projetuais. Logo, o exercicio metaprojetual
assumiu as diferentes linguagens oriundas do processo de projeto por cenarios e de
um dos conceitos expresso no WS: ‘pessoas visiveis as pessoas’, para enfrentar o
olhar de dois artistas: Alexandre Copés e Augusto Lima. Ambos foram convidados a
refletir sobre o conceito de Cidade Ciclavel e projetar uma ilustracdo cada um,
dentro da ideia ampla de educacéao e conscientizagao futura na rua. Traduz, assim, a
nogao de processo aberto quando permite a percepg¢ao do surgimento de um novo
ciclo de movimento dentro do processo pesquisa. Nesta projetacdo, as concepgoes
estimuladas a partir do mesmo texto, que caracterizaram um projeto comum, onde
conceitos e imagens, receberam leituras distintas. Dessa maneira, constituem
verdadeiros cenarios polifénicos, parente muito proximo da polissemia que
caracterizam as linguagens. Essas geraram outras imagens que aqui sao ilustragbes
gue seguem por novos percursos dando forga ao design estratégico. Todo o fim é o
inicio de um novo comeco. As ilustragdes correspondem ao artista Alexandre Copés,
Figura 5, e ao artista plastico e ilustrador Augusto Lima, na Figura 6.



Figura 5 - Pessoas visiveis as pessoas
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Fonte: llustragdo de Alexandre Copés
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Figura 6 - A cidade amigavel, afetuosa e humana

Fonte: llustragdo de Augusto Lima.
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Todo o fim é o inicio de um novo comego. O ponto de conflito entre a
pesquisa e a pesquisadora, colocado em segundo plano durante o percurso da
pesquisa, nasceu do seguinte questionamento: se existe a compreensdo de um
design abdutivo, como desenvolver uma pesquisa apenas com elementos usuais da
pesquisa no campo tedrico-cientifico? De modo livre e focada na ideia de design
como uma area de conhecimento e pesquisa recentes, amplo e arejado, capaz de
emergir, criar e se desenvolver dentro da transdisciplinaridade, optou-se por trazer
elementos para a pesquisa que nao sao usuais numa dissertacdo de mestrado.
Entretanto, podem inaugurar um novo percurso de pesquisa na tematica ciclavel, no
futuro.

Ao pensar a cidade como um espaco vivo, polifénico e que reune multiplos
olhares, onde ha vasta riqueza, abre-se um espago para o processo de imaginagéo
que, combinado com os ideais e vontade da pesquisadora de investigar e se deixar
fluir pela ideia de liberdade dos movimentos metodoldgicos aplicados, instigam a
projetacao.

A pratica de projetacao de cenarios futuros contribui para o desenvolvimento
da cidade polifénica, uma vez que cenarios se apresentam como um campo fértil,
quando reunem diversos atores sujeitos em torno de uma discussdo que leva em
consideragcdo os multiplos pontos de vista e que, no entanto, consegue dar foco a
algum ponto adormecido, ou mesmo elencar um novo rumo para 0 conhecimento
dentro da tematica. Tais pontos quando estimulados pela sensibilidade e experiéncia
dos designers, que tém como caracteristicas um olhar ampliado e ndo restritivo, ao
projetarem cenarios investem em pessoas com perspectivas diversas, aptas a
desencadear tensbes e/ou provocar engajamento de pensamentos que promovam
um bem coletivo maior ao cogitar a légica das cidades. Trata-se de uma liberdade
que se manifesta na direcdo imaginativa-projetiva, longe de ser pré-determinada e
controlada. Ela é instigada pelos principios que surgem ao se projetar cenarios com
um grupo de atores sujeitos. E vai além quando também considera o designer um
ator-sujeito que participa e contribui com todo o seu capital cultural e consegue
trazer a tona o capital cultural do grupo, ao desenvolver um processo projetual por
cenarios. E um designer atuante no percurso.

As narrativas poéticas que interpretam as cidades por meio de diversos tipos
de linguagem entraram em cena na pesquisa numa dimensdo ética e estética

discutida no exercicio projetual. Ao se apropriar do trabalho distinto dos artistas,
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buscou-se o enfrentamento dessas linguagens como forma de reflexao sobre quais
atributos estdo presentes no exercicio projetual com os participantes, e quais
atributos pertencem aos designers que projetam a Cidade Ciclavel. Ora, se pensar a
cidade como um territério vivo, onde ha a compreensao de que pessoas sao cidades
e cidades sao pessoas, aproximar o conceito de cidade polifonica de Canevacci
(1997) com o método de projeto por cenarios proposto por Reyes (2015) é relevante,
pois ambos, quando em sintonia com um sistema aberto, possibilitam reflexdes
projetuais que se alternam ao longo do processo de projetagao de cenarios futuros e
auxiliam na ressignificacdo do modo de pensar a Cidade Ciclavel. Assume-se a
compreensao que ressignificar € um elemento importante no processo criativo, e que
€ também pela habilidade do designer, que o ato de ressignificar empenha
atribuicbes relevantes a um determinado cenario projetado tornando-o util e até
propiciando prazer as pessoas. Se motivado pela poesia e atento as expressoes de
desejos, o ato de ressignificar, associado a ideia de expressao e comunicagao,
sugestiona funcdes e interpretagdes consideradas inéditas por meios de obras de
arte, seja pela musica, pela fotografia, por videos, por ilustragcbes ou por outras
formas de expressodes.

A légica de ordem, desordem, dissenso e geracdo de novas alternativas, e
método entre sintese e ndo sintese foram relevantes, porque provocaram uma certa
ebulicdo interna, uma curiosidade na pesquisadora de como seria o olhar poético e
sensivel de artistas que, teoricamente, ja produzem na légica do sensivel, de modo
diferenciado da atuacéo profissional dos participantes. Esses participantes foram
estimulados a raciocinar sobre um problema, discutir, imaginar e projetar. Deles
nasceu por meio do WS, o conceito sensivel dentro da pesquisa: ‘pessoas visiveis
as pessoas’.

Em sintese, a apropriagdao do método que leva em consideragdo o processo
de projeto por cenarios de Reyes (2015) contribuiu para identificar a riqueza
revelada ao se utilizar da pratica de um WS, com um grupo heterogéneo e,
principalmente, quando se colocam participantes que tém por habito ou necessidade
usar diferentes formas de mobilidade nos seus deslocamentos dentro da cidade.
Percebe-se facilidade na hora de se colocarem no lugar do outro e se deram conta
de que, muitas vezes, assumiam o lugar do outro. Por vezes, eram pedestres,
ciclistas ou motoristas. No entanto, o modelo de Reyes fica um pouco aquém no final

desta pesquisa, quando ha uma certa disposicdo para se explorar as narrativas
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poéticas e entrar no mundo das artes, rica quando apresenta outras perspectivas.
Neste ponto da investigacdo, ndao poderia sistematizar pela légica do autor o
processo de projeto como sintese e nao sintese, nem mesmo por uma
representacao de graficos de polaridades, uma vez que o passo seguinte traz a ideia
de sensibilidade do olhar dito comum em enfrentamento com o olhar da
sensibilidade dos artistas. Importante ressaltar que n&do ha um juizo de valor que
separe artistas e ndo artistas, mas, sim, um discernimento mais consciente que vem
da pratica e vivéncia diaria de cada um dos participantes.

Apos vinte dias do WS, dois artistas foram escolhidos para que
reinterpretassem e refletissem sobre o conceito de Cidade Ciclavel e projetassem
uma ilustracdo com base nos conceitos cunhados no segundo movimento
metodologico. Os artistas foram selecionados segundo os critérios de um ser
conhecido da pesquisadora e o outro nao, terem trabalhos distintos na questao da
técnica de ilustrar e conseguirem concluir a ilustragdo no prazo de 72h. Essa foi
uma decisao projetual, sem muitas interferéncias, pois foi dito aos artistas que nao
poderiam ter acesso a pesquisa. Foram apresentadas as seguintes informacdes:
produzir ilustragdes, representagdes visuais, com base nos conceitos projetados no
WS. Eles receberam as informag¢des oralmente. Primeiro, a ideia geral da pesquisa
trabalhada em dois momentos: coleta de dados e pratica de WS. Depois, o
enunciado da pesquisadora: “Cidade Ciclavel, o que é para vocé? Como vocé
interpreta? O conceito a que se chegou no WS: ‘pessoas visiveis as pessoas’ e
‘cidade mais amigavel, afetuosa e humana’, também foi apresentado. Em seguida, a
pesquisadora foi questionada com uma série de perguntas de ambos artistas, que
acabaram por solicitar algo escrito. A pesquisadora enviou, entdo, a mesma frase
acima e acrescentou o titulo dos cenarios projetados no WS: “Cidade Atomo,
Cicloruas, Cidade Rodavel e Cidade Asteroide,” com as respectivas imagens ja
apresentadas neste trabalho. Além disso, mais uma frase: ‘Ter em mente a ideia de
que processualidade, nao é forma rigida e estanque, mas uma processualidade que
a todo o tempo age e interage. Impée-se pensar num sistema aberto’. Concluido
este momento com os artistas, eles se dedicaram ao que se denominou de exercicio
metaprojetual, fruto do exercicio projetual desenvolvido no WS, quando se
apropriaram dos conceitos criados pelos participantes. Tais conceitos foram abertos,
como se disse, ao olhar dos artistas. Desse processo com os artistas, torna-se

relevante apontar a forma como cada um trabalhou durante o tempo dado. O artista
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Alexandre Copés trouxe a necessidade de saber mais, perguntar mais, tentar buscar
mais detalhes. Diria que poderia ser comparado a ideia de briefing, algo mais
préximo e dentro da légica problema-solugdo. Ja, o artista Augusto Lima colocou-se
numa posi¢cao mais livre, sem muitos questionamentos, valendo-se da imaginacéao e
da ideia de espago para a criacdo, sem muitas interferéncias externas da
pesquisadora. A observacgao pertinente € que ambos fizeram um rascunho inicial da
ilustragcdo e enviaram para a pesquisadora. A decisao foi a de nao interferir no
processo dos artistas. A forma como ambos desenvolveram seus trabalhos foi
diferente ndo s6 na técnica, mas na maneira de interagir com a pesquisadora.

Pode-se considerar que as ilustracdes ressignificaram o exercicio projetual do
workshop, uma vez que assumiram as linguagens expressas pelo exercicio de
cenarios. Ou seja, estabeleceu-se um dialogo unico e peculiar entre as narrativas
discursivas em grupo e as narrativas visuais criadas de forma individual no momento
pratica do desenho. Como se nutrem reciprocamente, podem ser chamadas de
narrativas colaborativas, oscilando entre movimentos de abertura e fechamento, de
expansao e retracao, ressignificando durante todo o processo, talvez seja pertinente
aprofundar o raciocinio acerca dos processos de projetos por cenarios. Se eles
foram relevantes na dimensao do design estratégico para a construgdo da Cidade
Ciclavel, talvez uma leitura mais sensivel e a habilidade pratica dos artistas
ressignificando os processos por cenarios possa a vir a ser um caminho interessante
no futuro para a area do design. A aproximagdo da antropologia, do design, da
semiodtica e da arte pode arejar as ideias acerca do processo de projetagao por
cenarios. Uma ndo dissociagao entre a ciéncia e a arte ao tratar das tematicas da
cidade, pode expressar melhor a riqueza de uma cidade de todos para todos,
simultaneamente.

Como fazer parte de uma cidade de pessoas visiveis as pessoas € como
fazer uma cidade amigavel, afetuosa e humana, ja pertence a outro nivel de
reflexdo, ou seja, ndo mais a ideia de Cidade Ciclavel do comeco da pesquisa. E
uma cidade ressignificada e interpretada a partir dos dados coletados no campo e do
exercicio projetual do WS. Logo, se apresentam como uma vision de futuro, usando
os termos do design estratégico, como uma representagcdo muito sensivel de um
cenario onde a ideia da sensibilidade estética e poética de uma cidade polifénica.

A reflexdo que procede como cabivel nesta légica de projetagao por cenarios

de Reyes (2015) talvez seja a de ampliar ou mesmo ressignificar o processo que
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teve origem nos insumos utilizados e nao utilizados no WS, e a de visualiza-los, num
primeiro momento, como um manifesto acessivel para ser colocado na rua e,
imediatamente, apreciado por quem vive a cidade. Neste ponto da pesquisa, se
compreende que o método de Reyes (2015) assume um papel de inspiragdo e
auxilia na pratica de projetacdo por cenarios, no entanto, quando entra na
polarizagdo, com regras e procedimentos sistematicos, por determinadas vezes
engessa. Ha um antagonismo impossivel de superar, que s6 mesmo transgredindo o
método.

A alternativa projetada leva a um outro tipo de sintese que nao,
necessariamente, a de convidar os artistas para criarem suas obras, mas a de
convida-los a participar de todo o processo, de entrevistas ao WS, entre outras
possiveis. Como consequéncia, se poderia agregar uma visdo mais ampla ainda,
uma vez que traria também a visdo de mundo de segmentos de produgao mais livre.
Seriam gerados, outros caminhos e novas formas para continuar a projetagao e criar
outros conceitos. Também as técnicas seriam revisitadas, de modo que, nao
engessados por quadrados e oposigdes, pudessem produzir flexibilidade.

Reservar espago para a acdo e uma leitura ampliada dentro do proprio
processo estimula a ndo dicotomizagéo de possiveis polaridades. Logo, haveria uma
futura colaboracdo destas reflexdes e intensdes na busca pela compreensao e
pratica do design expandido de Canevacci (2017) que nao esta fechado em espaco
fechado, mas aberto para criagcdo de uma metrdpole significante, entendendo que é
no corpo da metropole que se cria uma constelacdo de sensibilidade. O design é
expandido quando engloba aplicagdes multiplas que surgem da musica, da moda,
das relagdes étnicas, do cinema, da internet, da midia, das mais variadas formas de
arte, da comunicacgao urbana, enfim, de outras tantas possibilidades de interagdes.

O sentido de Cidade Ciclavel € amplo e muito maior que os limites de uma
ciclovia. A cidade nao se resume ao conceito de ciclavel, pois € uma cidade também
percorrivel a pé pelas pessoas, o que permite movimentacdo e flexibilidade.
Importante € entender que nesta pesquisa nédo se planeja o real, o exequivel ou o
custo-beneficio. O que alimenta esses processos € a imaginagdo que depois se
ajusta por si sO, no caso da realizag&o, aos interesses politicos de quem executa a

proposta, ou aos recortes pragmaticos de um projeto de cidades.
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6 CONSIDERAGOES FINAIS

Ao apresentar este percurso de pesquisa, foi possivel aprofundar o olhar e
acolher os processos que surgiram e que se desenvolveram no decorrer do caminho
escolhido. Desta maneira, abriu-se um campo para que 0s processos pudessem se
manifestar e potencializar o ato de metaprojetar com base no substrato oriundo do
proprio processo, 0 que torna adequado realizar consideragdes de ordem
complementar e reflexiva. Este estudo considerou a fundamentagdo teodrica
estruturada com a intengdo de visualizar os nortes tedricos para suportarem o
processo de projeto por cenarios.

O estudo partiu de uma proposta de elaborar projetos através de cenarios
para um contexto fragil de mobilidade ciclavel questionando a implantagcdo de
dispositivos sociotécnicos - ciclovias, ciclofaixas e ciclorrotas, como sendo
fundamentais na constru¢cado da Cidade Ciclavel. Com base na metodologia aplicada
atingiu-se o entendimento de que para a construgdo de uma Cidade Ciclavel ndo se
faz essencial a implantagao de tais dispositivos. Eles auxiliam, no entanto, ndo sao
manifestados como indispensaveis para o deslocamento dos atores sujeitos. A
conscientizacdo das pessoas e a informacao clara sobre a presencga de ciclistas e
pedestres no convivio com motoristas num mesmo espaco, essa sim € manifestada
como pertinente.

Os atores sujeitos - pedestres, ciclistas e motoristas - sdo capazes de
conviver no mesmo espago sem a imposi¢cao de atores-objetos - neste estudo se
referem as ciclovias, ciclofaixas e ciclorrotas - uma vez que estejam visiveis seja por
meio de uma informacado pratica, seja por meio de estimulos a conscientizacao.
Essa informagdo quando encontra substrato fértil, ou seja, se pensada pela légica
das cidades criativas, pode vir a assumir uma materialidade educativa também
associada a nogao de urbanidade de determinado territério. Isto €, uma informagao
bem talhada em sintonia com a urbanidade do territério expressa por recursos
visuais, artisticos e singulares caracterizada para os contextos imperfeitos. Desta
maneira, cria-se a oportunidade para que se construa uma narrativa entre sujeito-
corpo, sujeito-objeto e sujeito-sentido que leve a conscientizagdo e,
consequentemente, a educagdo ao fomentar um processo de transformagao

incremental. Uma narrativa que carregue sim a relagdo do sujeito-corpo que transita
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pela rua, numa relacdo do homem com a cidade. Um sujeito-corpo que pode se
mover independente do meio e das imperfei¢cdes nele contidas.

O desenvolvimento do processo de pesquisa contemplou trés fases neste
estudo: investigagdo no campo, um workshop de projetagcao de cenarios e com base
nesta trajetoria, um momento para o exercicio de metaprojetar para um contexto
fragil a Cidade Ciclavel. Entende-se este projeto como um projeto maior de pesquisa
futura. Ao analisar os achados alguns pontos ainda podem ser desenvolvidos numa
préxima oportunidade. S&o eles: observacdo em mais dias da semana, uma vez que
o estudo aconteceu na sexta-feira e no sabado, e ter um recorte da cidade com
avenidas que nao possuam ciclofaixas, ciclovias e ciclorrotas para futuras
comparag¢des com o estudo em questdo. No workshop, atores sujeitos mais técnicos
como: agentes publicos, empresarios e agentes atuantes na sociedade podem fazer
parte do estudo mais verticalizado com o propésito de investigar como se da o
processo de projecao de cenarios de quem pensa de forma técnica e sistematizada
a mobilidade nas cidades.

Nesta pesquisa, no entanto, optou-se por um percurso mais livre e mais
autébnomo. O apoio dos autores Canevacci (1997) e Reyes (2015) foram pertinentes
porque deram lastro a pesquisa que explorou a ideia de um sistema aberto rumo a
inovagao social, um dos pilares centrais do design estratégico. Todo esse corpus
proporcionou o exercicio da pratica metaprojetual. Os atores sujeitos apresentados
vivem os espacos de uma cidade que, independente dos atores objetos, percorrem-
na de diferentes modos: pelo ato de caminhar, pelo ato de pedalar e pelo ato de
utilizar o transporte coletivo ou privado, em sintonia ou de forma sequencial, que € o
que aparece de forma clara nos cenarios projetados.

Nao se descarta, em nenhum momento os atores objetos, convive-se com
eles e colocam-se em cena solugdes possiveis de harmoniza-los no dia a dia das
cidades. Assim, concentrar a atengdo no processo permite o fluir de uma ideia
implicita de langar mdo da semente da inovagédo ja na esséncia, levando-se em
consideragao a logica do pensamento complexo, no qual o ato de criar e inovar
estao ligados.

Outro aspecto observado no estudo € que ele reafirma a ideia de ampliagao
do conceito de design estratégico, no processo e encaminhamento aparentemente
final, ao colaborar tanto para a interpretacdo da realidade quanto para a propria

transformacao dela. Ao compreender design como uma area abdutiva, que através
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dos exercicios imaginativos transita pelo tangivel e intangivel, a vivéncia nas cidades
evolui e involui a todo instante. Os processos de projeto de uma Cidade Ciclavel
pelo caminho da inovagéo social mostram-se relevantes, quando sao aproximados
dos processos de significagdo para que haja a compreensdo e a formulagéo de
sentido da narrativa urbana. Sao os processos criativos responsaveis por
transformar as cidades e fazer transitar os atores sujeitos e atores objetos entre o
possivel e o real.

Por fim, este estudo dedicou atencédo para contribuir no desenvolvimento da
construgdo de um conceito de Cidade Ciclavel a luz do design estratégico. Como
vem a ser a Cidade Ciclavel que viva para além da infraestrutura, quando essa
estrutura de fato n&o existe ou se apresente como um contexto fragil para o
deslocamento por bicicleta. E a consciéncia coletiva e a educacdo que aparecem
como pano de fundo nos cenarios projetados para cidades que tém que lidar com
imperfei¢cdes, onde dispositivos ndo funcionam efetivamente e onde o modo de agir
e pensar ficam colocados em segundo plano. Nos cenarios projetados no WS e nas
narrativas expressadas, constatou-se uma riqueza contida na processualidade e na
acao de metaprojetar que estimulam um conjunto de visualidades e cenarios
imaginativos. Esses nutrem a pratica e déo lastro ao conhecimento metaprojetual e
de projeto por cenarios, bem como incentivam a critica reflexiva constante por meio

de estudos aprofundados.
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APENDICE A - PROCESSO DA PESQUISA

Figura 7 - Processo da pesquisa: mapa mental

Fonte: Elaborada pela autora.
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APENDICE B - ROTEIRO ENTREVISTA SEMIESTRUTURADA

Nome

Idade

Profissao

01. Frequéncia com que utiliza a bicicleta:

Diario (__). Semanal (__). Mensal (__). Nenhuma (__)

02. Utiliza a bicicleta para percorrer trajetos de:

(__) trabalho (__) lazer (__) ambos

03. Percorre quantos km em média no trajeto?

04. Usa algum tipo de equipamento? (__) sim (__) n&o. Qual equipamento?
05. Ja se envolveu em acidente nos percursos realizados por bicicleta?
06. Qual sua avaliagao sobre as rotas ciclaveis em Porto Alegre?

07. Elas deixam a cidade mais amigavel? (__) sim (__) ndo. Por qué?

08. Qual a sua sugestao para deixar uma cidade mais ciclavel e amigavel?



©
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APENDICE C - APRESENTAGCAO DA AMOSTRA

Tabela 1 - Apresentagdo da amostra

|

|

Participante  Sexo  ldade  Profissao meu'haom Uso de

S
§
5
w
3

K
8
bl o]
ik
&
NN
AR
NN g
NoaN §

I

P8 Mas 25  Técnicoem 5 2 10 2 2
P10 32 Estudante 1 3 16 1 2
P12 Mas 33 Publicitario 1 3 30 1 2
P14 Fem 26 ' 5 2 Atéo 2 2
Barra
P16 Mas 47  Professorde 1 3 7 2 2
Ténis

5
N
8
NN )

P18

Fonte: Santos (2017).

Legenda da Tabela 1

Frequéncia de uso Uso de equipamento de seguranga
1 - Diario 1- Sim

2 - Semanal 2 -Néo

3 - Mensal

4 - Nenhuma

5 - Primeira vez Envolvimento em acidente
Utilizagao 1-sm

1 Trabalho 2-Nao

2 - Lazer

‘3-Ambos
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APENDICE D - REGISTRO ENTREVISTAS VERBALIZAGOES

Quadro 2 - Registro das entrevistas verbalizagdes

Participantes

Avaliacao sobre as rotas ciclaveis

Elas deixam a
cidade mais
amigavel?

Por qué?

Sugestao para deixar a
cidade mais amigavel

PRE1

PRE 2

PRE 3

PRE 4

PRE 5

PRE 6

Acho que estamos evoluindo...mas
mesmo assim ainda sdo precarias.

Pode fazer mais ciclovia, sinalizar
mais. Essa mesma da Ipiranga esta
sinalizada, mas meio judiadinha. E o
ciclista também tem que respeitar o

carro.

Eu moro na Vasco e em frente a minha
casa ha uma ciclovia que me conecta a
toda a cidade. Tenho amigos na zona
sul e zona norte por todos os lados e
ando de bike para tudo. Seja trabalho,
lazer e final de semana, de manha, de
tarde e de noite, qualquer momento uso
sempre muito, recomendo. Sou
privilegiado de morar num bairro onde
tem ciclovia na frente da minha casa,
isso tenho nogdo. A gente esta
caminhando pouquinho, mas é
tendéncia global. Mais amor, menos
motor.

Olha, pelo meu uso elas sdo boas.
Poderiam melhorar, principalmente, a
questao da manutencédo e conservagéo,
poda de grama e arvores. Isso
atrapalha bastante.

No trajeto do Cristal até aqui a orla do
Rio é tranquilo. Fora daqui e mais
complexo.

Poderia melhorar mais, porque eu noto
que as pessoas estao utilizando mais.
Noto que hoje se tivesse mais
seguranga, as pessoas poderiam usar
mais para trabalho. Como é o meu
caso. Eu tenho usado agora para fazer
minhas coisas durante o dia. As vezes,
eu vou ao banco, entado, uso este trajeto
aqui até o centro. Mas, saindo da orla
fica complicado.

Sim

Sim

Sim

Sim

Sim

Porque s&o pouco
protegidas desorganizadas
e n&do estimulam os novos

ciclistas.

No meu ponto de vista esta
bom. Melhor do que
nada.caminho...a cidade foi
pensada sem ciclovias
acho pouco prético e até
hostil impor as ciclovias em
locais que ela mais
atrapalha do que ajuda.

Eu me adapto a ciclovia,
acho que algumas tem que
ser mais cuidadas de arvore
e grama, nos poderes
tribunais. Tem umas que
tem arvores caidas. Tem
que ter uma manutengao.
Ali no bairro Bom Fim, eles
estdo pintando, fazendo os
cantinhos vermelhos. Tai
indo, menos rapido do que
as pessoas gostariam.

Porque as pessoas ficam
mais na rua, por ser uma
questao de exercicio,
saude e movimento

Deixa porque dai a gente
néo se arrisca no transito.

Porque é menos carro na
rua, porque Porto Alegre
hoje é um horror. A
bicicleta vai dar fluxo e
melhorar em tudo.

Uma acgédo de marketing
muito forte e longa sobre
transito compartilhado
...acredito que mais que
ciclovias precisamos de
respeito e entendimento da
necessidade de se usar
bicicletas, compartilhar as
vias publicas é o melhor
caminho...a cidade foi
pensada sem ciclovias acho
pouco pratico e até hostil
impor as ciclovias em locais
que ela mais atrapalha do
que ajuda.

Tem é que cuidar mais, o
pessoal que limpa ndo da
conta de cuidar todo o tempo
da via.

Pode ter mais ciclovia. Eu
ainda acho que ha uma
educacgdo. Muitas pessoas
que nédo usam bike dizem
que néo rola, muito perigoso.
Eu que uso diariamente acho
tranquilo. Algumas eventuais
coisas como as pessoas que
param em cima da faixa. A
pessoa vai percebendo vai
ficando mais educado. Quem
usa e tem nocgéo, sabe que a
coisa anda, podia ser melhor.
Eu vou de bicicleta para
todos os lugares. Ndo tem
“KO”. Faz a tua. T6 fazendo
exercicio, ficando mais lindo,
maravilhoso, mais
bronzeado. Entdo, ndo tem
mistério. S6 coisas
maravilhosas e, entdo, ndo
tem o que reclamar.

Poderiam existir mais rotas
onde a bicicleta estivesse
presente. Aqui a gente
consegue chegar na zona sul
e no centro e em alguns
bairros. Porém, ir para a
zona norte é mais arriscado.

Ter mais respeito com os
ciclistas por parte dos
motoristas, que nao tem,
né?. Por isso, a gente
prefere andar mais na
ciclovia, porque ndo rua ndo
tem.

Mais manutengao da parte
dos governantes, porque
olha ai, a cidade esta
entregue tem mato, na
ciclovia esta com a grama
alta, ndo sabe...a cidade
anda perigosa, se der
mantuntaca vai ficar tudo
legal para andar de bicicleta,
néao compromete. Atras
destas moitas pode ter
alguém mal intencionado.




PRE 10

Primeira vez eu t6 achando bom.

Eu uso para trabalho e lazer, mas onde
eu trabalho ndo tem ciclovia para onde
eu vou, porque é na Farrapos, porque é
bem complicado de ir e tem que tomar
cuidado. Mas, aqui para lazer nesta
regido aqui perto do Gasémetro mesmo.
Olha, eu acho que deveria ter mais
porque, realmente, pra trabalho é
complicado de ir trabalhar que nem eu
disse antes. Mas, nesta parte do lazer,
nesta parte do Guaiba é boa. Eu acho
bem tranquila de usar para lazer. Mas,
realmente, para o trabalho, em outras
regides de Porto Alegre, deveria ter
algum projeto para criar mais ciclovias. E
bem complicado.

Sim

Sim, principalmente, por

seguranga e mobilidade.

Né&o sei se mais amigavel,
mas mais saudavel sim. As
pessoas iam utilizar com
uma viséo ja dupla por
causa do meio ambiente,
mas pela satide mesmo.

99

Construgao de novas
ciclovias, expandir para
outros lados da cidade.

E complicado porque a
estrutura de Porto Alegre ta
inchada, onde néo tem
parque, onde ndo tem um
local mais aberto é
complicado de instalar, eu sei
disso. Mas, ndo sou
engenheira, mas eu creio que
alguma saida tem que ter
deste campo.Eu acho que
tem que ter um projeto que
abrange as outras partes da
cidade.
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Acho que em certo ponto ta ok. Agora
aqui na Ipiranga mesmo se completasse
um pouco mais, porque é uma ciclofaixa

é tri boa. Tem um pessoal que pedala

direto no final de semana, domingo,
principalmente, se completasse um
pouco mais fosse até a terceira
perimetral acho que daria um passeio
legal. Para servigo é complicado, tem
que ir disputando a faixa, dando sinal
toda a hora. Da Cidade Baixa também
que eu acho bacana. Na verdade, ndo
tem nenhum pedaco assim até pego um
pouco da Protasio que é bem
movimentado em horario de pico, mas
por enquanto para mim foi tranquilo. E
aquele negécio, tem que respeitar
também o motorista, a gente sabe que a
gente ta no trajeto deles, na faixa deles,
tem que dar sinal tem que ter uma certa
comunicagéo tanto visual e de sinal.
Acho que é por ai mais ou menos.

PRE 12

Para alugar bicicletas, elas sdo poucas
nas cidade e as publicas a gente ainda
enfrenta alguns problemas, porque ndo
tem manutengéo ou falta na estagao.
Embora, seja 6tima a opgéo de alugar as
bicicletas. E legal porque a gente pode
fazer paradas nos pontos turisticos. Além
disso, a cidade é muito acidentada
geograficamente para andar de bici e
tem pouca ciclovia, porque andar no
meio da rua é perigoso e eu fico com
medo.

PRE 13

PRE 14 E boa para uma primeira saida.

Acho legal as que tem, mas poderia ter

PRE 15 .
mais na zona norte.

Sim

Sim

Sim

Com certeza. Eu vejo até
pelos meus colegas de
servigo que todos tém carro
assim e quando saem para
dar uma volta de bicicleta é
uma outra vibe, tipo um
outro ar, e se tu for ver quem
pedala é sempre uma vibe
tranquila, sabe? Eu acho
que o transito é meio
complicado, é o pessoal
todo querendo chegar logo
em casa ou no servigo
numa correria, buzinada. Eu
acho que se isso ai desse
uma amenizada seria bom
para todo mundo tanto para
o0 motorista quando ao
ciclista.

Hoje, eu considero este
passeio um momento de
lazer com as minhas
amigas, aproveitar a cidade.
Eu eu gosto da ideia de
alugar bicicletas porque
posso passear o dia todo e
néo me preocupar onde vou
estacionar e se ela estara la.
Daé para fazer varios
passeios, irem pontos
turisticos e no cinema, tudo
de bicicleta. Gosto da ideia
de alugar e elas tem que ser
melhores.

Com certeza, hoje, mesmo
é um passeio de lazer
conviver com as amigas.

E mais uma opgéo para
gente sair das suas casas e
néo frequentar shoppings e
aproveitar a cidade mesmo.

Aqui é aumentar o trajeto da
Ipiranga, o trajeto que eu
mais fago, entdo, eu pego
praticamente toda a Ipiranga.
Se eu pudesse vim de
bicicleta por toda a Ipiranga
seria ideal. E o trajeto que eu
fago, geralmente, para chegar
aqui e dar uma volta no
Gasoémetro. De resto, eu sei
que vai ser meio complicado
sempre, competindo com
motorista, ndo competir, ter
espagco com o motorista.
Onde tem, se puder
aumentar, seria o ideal.

Aumentar o numero de
ciclovias.

Ter mais ofertas de
bicicletas pela cidade e
cuidar mais com a
manutengédo porque, por
exemplo a bicicleta que eu té
andando agora, a gente vai
no préximo ponto trocar
porque ela ta completamente
instavel. As gurias até tavam
comentando que tem varias
paradas, mas tem varias que
n&o da para usar de
verdade. Esta é a primeira
vez que eu alugo.

Ter ciclovias na zona norte,
onde eu moro. E eu tenho
que vir para ca e alugar
também.
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E bem favoravel eu utilizo, é bem
seguro, tem que utilizar, ndo tem outra
forma. Mais, seguro do que utilizar a
rua. E uma questéo de cultural, tem que
PRE 16 ter por onde andar. A gente vé os
Jovens e os pais preocupados com a
questdo de seguranga. Isso que tu estas
fazendo de entrevistas é muito legal
para saber.

Muito importante, muito bom, valeu a
PRE 17 pena ter toda esta estrutura para os
ciclistas. Eu acho elas razoaveis.

Na regido que eu moro, eu moro aqui
proximo é bem viavel. Mas, nas outras
regibes da cidade, ndo, zona norte.
Aqui na regido central e zona sul é boa.

PRE 18

Sim

Sim

Sim

O primeiro passo dado foi
E o caminho, conforme o aqui da Ipiranga, que deu
tempo vai passando, tem

certo. Agora, tem que
que se habituar. A cidade e desenvolver um projeto e dar

o transito cada um tem que sequencia, ndo tem mistério.
ter o seu espaco, carro e  Mas, falta mais espacgo para
pedestre andam juntos. os ciclistas, mas nédo é de

uma hora pra outra, eu sei.

~ Que tenham mais ciclovias e
Néo respondeu .
que se estendam por ai.

Aumentar o numero de
ciclovias e o respeito entre
as pessoas, mas isso ndo é
uma sugestdo que eu possa

dar, né? E mais uma

questao de educagao
. L mesmo, as pessoas nao

Sim, mais viavel . . .

respeitam ciclovia, elas
caminham e tal, é exclusiva
para as bicicletas, mas as
pessoas ndo entendem muito
ainda. Essa cultura ainda

néo esta impregnada na

sociedade ainda.

Fonte: Elaborado pela autora.

estao de posse da pesquisadora.

As entrevistas transcritas na integra, nos dias 03 e 04 de margo de 2017,
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APENDICE E - DIARIO DE CAMPO

A saida de campo aconteceu nos dias 03 e 04 de margo de 2017, em dois
dias distintos da semana, nos turnos manhd e tarde. A sexta, dia da semana
considerado de trabalho neste experimento, e sabado, mais voltado para o lazer. A
primeira observagao no dia de sexta da-se em relagao a disponibilidade dos ciclistas
quanto a parar e realizar a entrevistas. Motivo mencionado: “estou atrasado para o
trabalho”, tal constatagdo se deu em principalmente na ciclovia da Av. Ipiranga.
Outros ao serem abordados, ndo quiseram responder o questionario. E teve um
grupo que nem parou, quando abordado. Apenas acenaram com a méao.

Ao percorrer a ciclovia, constata-se a presenga de corredores, pedestres,
skatistas e vendedores de flores. Eles interagem com os ciclistas de forma timida e
com certo ar acanhado. Ja os ciclistas, que percorrem a ciclovia numa velocidade
maior e constante dos que circulam de outras formas, mostram-se impacientes e até
perdem o ritmo da pedalada para desviar e prevenir possiveis acidentes.

A influéncia de carros, 6nibus e caminhdes nos trajetos selecionados é€,
praticamente, sem interferéncias traumaticas. Na av. Ipiranga acontecem apenas
nos cruzamentos com as vias paralelas. Na av. Edvaldo Pereira Paiva, énibus nao
circulam. Apenas, carros e caminhdes. Outra atitude reparada por parte dos ciclistas
€ que alguns andam nas ciclovias em zig-zag, ou seja, ora no fluxo da via ora no
contrafluxo da prépria ciclovia.

O publico em geral esta mais disposto a percorrer a cidade por meio da
bicicleta porque evita ficar parado em congestionamentos faz bem para a saude e &
uma atitude mais sustentavel. E importante salientar que o dia da semana
investigado, a sexta, € muito proximo do final de semana. Esta variavel de dia da
semana, quando considerada dia util de trabalho, talvez tenha que ser mais bem

planejada.
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APENDICE F - GRUPO WORKSHOP CIDADE CICLAVEL

Fotografia 20 - Grupo de participantes, manifesto educacéao e cidade asteroide

Cioapes
Vi e s

Fonte: Registrada pela autora.
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APENDICE G - TRANSCRIGAO DO WORKSHOP CIDADE CICLAVEL

Workshop Cidade Ciclavel
Unisinos Porto Alegre
12 janeiro de 2018 - 17h as 19h

O inicio da atividade de Workshop Cidade Ciclavel 2018 aconteceu com base na
apresentagdo da pesquisa de mestrado em design intitulada: Cidade Ciclavel - desafios para um
contexto fragil da mobilidade urbana. A pesquisadora fez uma rapida contextualizagdo sobre o tema
mobilidade urbana ciclavel, sobre a construgdo de um conceito de Cidade Ciclavel e as nogbes de
design estratégico, partindo para uma breve explicagdo sobre o objetivo do WS (workshop), onde a
finalidade era a de projetagédo de cenarios futuros. Na apresentagao realizada foram utilizados como
recurso um ppt contendo informagdes sobre design estratégico, metaprojeto, ecossistema, mapa de
atores, tudo acerca da ideia de se construir um conceito de cidade ciclavel a luz do design
estratégico, sustentado pela metodologia de processo de projeto por cenario. Nessa orientagao inicial
foi apresentado o problema: projetar cenarios para uma cidade ciclavel com base em contexto fragil,
e a metodologia projetar por cenarios.

O WS foi estruturado para acontecer em 02 horas, reuniu 06 pessoas escolhidas a partir do
critério de quem pedala com frequéncia e de quem vive a cidade a pé. Participaram do grupo 03
ciclistas e 03 pedestres e mais 02 designers que interfiram em determinados momentos para apontar
caminhos levantados pelos préprios pesquisados e tensionar em outros. A técnica aplicada para
desenvolvimento de cenarios futuros contou com uma selegdo de imagens, captadas da internet, que
envolviam a tematica bicicletas e cidades, recursos de materiais como: como folhas, canetas e
bonecos, tesouras, etc; e um momento inicial de discusséo.

Durante os primeiros 30 minutos do WS, abriu-se espago para a discusséo inicial, no qual
apareceram questdes relacionadas aos valores do grupo que estava ali participando da atividade e
que trouxeram experiéncias e exemplos do dia a dia, situagdes vividas por eles e algumas ideias de
enfrentamento do problema. Foram feitas interferéncias de tensionamento por parte de um dos
designers presente.

Na sequéncia, a decupagem do Workshop Cidade Ciclavel

PWS1 - ja fui ligado a grupos de cicloativistas e tem um problema sério que é a necessidade
de convencer gente a a bike € um caminho viavel ou melhor caminho e isso torna as pessoas timidas
a aceitarem a imposicédo de regras no uso da bike. Geralmente, os grupos de ciclistas sao contra a
punir o ciclista pelas regras de transito porque isso desestimula a galera a usar a bike. Ai tu propde
uma solugédo e esta te cegando aos problemas que vem junto com ela. (0'44” até 1°36”).

PWS2 - na verdade Porto Alegre é uma cidade de imobilidade urbana falta espago para todo
mundo (1°53).

PWS3 - falta é educagéo para todo mundo. (1'54).

PWS2 - a ideia assim juntando como o que vocés comecaram a falar: tu és um condutor de
alguma espécie e tu tens que entender que também ha outros condutores que também estédo
precisando das mesmas coisas como tu. Eu vejo assim: to andando na ciclovia e tem um pedestre
com cachorro, bom mas se ele for andar na rua, vai ser atropelado. Tem que ter um pouco de
parcimdnia, acho que tem que entender que o cara ndo esta fazendo aquilo 14 para te sacanear, que
€ como o carro nao tem da gente. P6 esse cara esta me incomodando. (2’39 até 3’15”).

PWS3 - para mim a grande cidade linda e possivel seria um grande parque sem ciclovia, sem
ciclofaixa, sem nada, andando de bike, andando a pé, mas com educacgdo, 6bvio, respeitando
tamanhos e tipo : eu t6 de bicicleta e € 6bvio que uma pessoa a pé, se eu bater nela, ela vai se ferir
muito mais, enfim! (3’20 até 3'55).
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Interferéncia do Charles sobre cenarios - visualizagdo - imaginar e trazer as melhores ideias.
Capacidade de sair da zona de conforto e capacidade de contar as histérias neste futuro otimizado.

PWS4 - qual sera o primeiro passa a pensar nesta cidade ciclavel do futuro?

Fala do Charles e dos demais contextualizando e fazendo a interferéncia, etc (3’55 até 7°39”).

PWS4 - idades é algo que me chama atenc&do, como andar de bike em uma cidade com
lombas e pessoas de 60 anos?

PWS5 - mesmo a de 18 anos! Nao acho que o futuro para mim é uma cidade onde todos
andem de bike. Para mim, isso ndo é um futuro, por “n” motivos. Para mim, as pessoas tém diferentes
entendimentos e também acho que é bem, que adianta ter uma ciclovia numa Lucas de Oliveira,
ninguém vai subir a lomba. O futuro para mim €& muito mais varios meios do que s6 pedestre e
ciclistas. (8’35”)

PWS4 - Talvez seja mais facil fazer todos estes meios se integrarem. Acho que ndo da para
pensar em melhor numa cidade. Acho que tem que pensar o que € mais viavel conforme a
circunstancia. O cara é ciclista e numa dessas mora na Restinga e trabalha na zona norte, bah, por
mais que ele queira ir de bike, vai levar sei la duas horas para fazer este trajeto. Entdo, ndo é o
melhor para ele. O melhor tlz fosse ele pegar um transporte coletivo, que pensando neste exercicio
futurista, que tivesse um espago para colocar a bike e onde tivesse microrodoviarias ou bicicloviarios
ou qualquer coisa assim que os caras pudessem parar em determinados pontos da cidade e dali ir de
bike para onde ele quer ir, é um futuro. Futuristicamente pensando é isso. E pensar numa ideia
circular, um centro. A gente ndo tem um centro, centro. Mas, tu ter zonas nas cidades onde tu possas
parar e pegar este transporte coletivo dali em diante. A prépria questdo da bike alugada é uma coisa
a ser pensada. Ok, talvez daqui a 100 anos, 50 anos, 30 anos nao vai ter bike, mas vai ter uma
quantidade de bicicletas de uso comum ou até os carros de uso comum.

PWS1 - e a coisa de integrar a bike ao transporte coletivo ja se usa bastante e super
funciona.

PWS2 - a minha ideia ndo verdade n&o seriam ciclovias. Eu acho o que a cidades
precisariam seria uma terceira faixa, como os carros, ndo €? O veiculo mais lento vai pela direita. E
essa tua ideia que eu vejo que sdo os pequenos oasis, que tu vais ter bomba, vai ter pneu, vai ter
lugar para descansar, maquinas com cameras, tu ndo compras cerveja em maquinas? Compra
cameras. Este tipo de foco seria bastante factivel para as cidades.

PWS5 - uma coisa que seja como um posto para se sentir segura para trocar pneu, ainda se
tu ndo tens material.

PWS4 - num futuro com uma conscientizagdo e com uma mudanga de pensamento e de agir
das pessoas, todas. Mas, antes acho que tem que fazer um planejamento de educagéo para isso
para todos se educarem. De repente ensinar a andar de bike na educagdo fisica do
colégio...questdes basicas de civilidade...pensar em algo padréo para evitar problemas? (até 13’06”)

...(13'08”) discusséao bate papo todos falando juntos ao mesmo tempo. Ana Paula faz o corte
fomentando que as pessoas do WS anotem o que esta sendo langado de ideias.

PWS4 - tu falaste em parques e eu pensei em pontuar todos os parques e pragas da cidade e
neste trajeto definir ruas onde ndo passam carros e estes pontos de paradas serem os parques e as
pragas. Tu vais ter determinadas ruas com comércio facilitado. P6 € muito mais pratico um cara de
bike parar para consumir alguma coisa do que alguém de carro. Entdo, de repente ruas pequenas
onde ndo se passa carros ou sO para carregar e descarregar, ou sO para moradores.

PWSS5 - é ruas que interconectam os parques.

PWS4 - é uma praca aqui e outra ali a seis quadras. Tu vais ter um trajeto que nao seja reto,
de ruas pequenas ou estreitas que interliguem pragas e parques. Ai, vem a velha historia:
conscientizagado e interesses, educagao e duvido que os comerciantes nao gostem porque vai ter
muito mais pessoas gerando movimento e consumo. Uma ideia que veio. (acaba em 16’).

Movimentagdo do espago - mudanga para uma mesa e proposta de comecar a desenhar os
cenarios falados e discutidos.

PWS6 - apresenta a experiéncia dele na Irlanda, Dublin. Ha 30 anos, a minha cidade n&o era
amigavel para bicicletas. Mas, agora todo mundo 14 tem bicicleta, mais pessoas vao para o trabalho
de bicicleta. Nao mudamos infraestrutura. Infraestrutura veio depois. Mudaram a consciéncia de
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motoristas foi o primeiro passo. Aqui, eu nunca vejo “bike carriers” - carregadores de bicicletas -
porque em outras cidades bike carriers € como uma gang todo mundo ndo querem dizer “fuck with
them” porque eles sdo duros e quando eles ... o trabalho deles é sob demanda, todas as ruas em
Dublin precisam mudar para eles porque todos eram vitimas, quem andava de bike. Esta é a primeira
coisa que precisa mudar, como minha mae na época e os amantes da bicicleta, que foram as
primeiras pessoas que pedalavam na rua, entdo, ouviram muitas coisas. Pessoas que estavam na
rua brigavam com os motoristas e eles diziam: “ndo, somos veiculos também e isso tem que mudar”.
Quando a cidade decidiu mudar através da atitude das pessoas que foram para as ruas e disseram:
nao isso precisa ser mudado agora e foi com luta e reunindo essas pessoas. Agora na cidade nao
tem uma linha e as pessoas andam e os carros e as pessoas precisam te ver no centro do tour. Um
carro precisa esperar. E aqui as pessoas tem que defender a ideia de como é la: pedestres nimero
01; ciclistas numero 02, e carros numero 03, 6nibus e outros. Mas, para mudar a consciéncias as
pessoas precisam lutar. Isso € meio perigoso, mas agora na minha cidade isso € um paraiso la.

PWS1 - necessariamente dentro da cidade tem dois approaches que eles tém que se
encontrar em algum lugar. Agora em relagdo ao que tu falaste e o PWS4 sobre isso tem dois
caminhos de chegar no lance: uma € separar a bike dos carros para dar seguranga que € a coisa de
fazer ciclovia, etc, etc, e outra é a bike se integrar ao transito e andar junto com os motoristas, que na
minha opinido € um caminho mais factivel a longo prazo porque a cidade nado tem espago para
inventar uma estrada para cada um. Eu acho que dividir a rua € um caminho. Eu, pessoalmente,
quando pedalo, eu ndo pedalo onde ha ciclovia porque eu acho que a gente tem como ciclista uma
necessidade de ajudar o motorista a ver que a bike também esta na rua e ele pertence a ela. Entéo,
dentro do pedal tem approaches diferentes de como tu faz isso: tem linhas de regulagéo que é com
fiscal de transito regulando isso mesmo, legislacéo publica, etc e, bom, tem a galera mais radical que
€ essa do confronto mesmo que tem o seu papel. Tipo em Sao Paulo, tem uma turma de bike fixa que
posta espelho de carros quebrados quando um motorista agride uma bike... e a questdo da massa
critica, que é uma reagao quimica que chega num ponto que ela ndo tem mais retorno, entéo, ela vai
indo, indo e crescendo e ndo tem mais como voltar. E & isso, a coisa funciona quando tem gente
suficiente, bike suficiente na rua para que o motorista ndo possa mais ignorar aquilo e ele sé tem que
entrar no jogo e € um processo traumatico.

PWS2 - eu acho que a ciclovia existe, eu uso porque é um direito e facilita para quem tem
medo e se eu ndo andar em cima chega o Jr. e vai dizer mais ninguém anda...No Chile, num
domingo, tinham passado numa rua 130 bicicletas, la tinha um contador. Ja no dia de semana, tinham
passado 1 mil e 800 bicicletas, mais de 10 vezes, isso € legal porque os caras néo podem te dizer
que as pessoas ndo usam.

Interferéncia - e nos lugares que tu ndo tens como ter ciclovias? As cidades que n&o se
consegue ter?

PWS2 - eu acho que é uma terceira faixa - exemplo de Brasilia.

PWS5 - usa a faixa do 6nibus - exemplo do video Pateta de 1950, na linha ndo pisa nas
formigas, ndo rega as plantas, e quando ele entra no carro, fica possuido. E acho que esta é uma
questao fundamental porque, justamente, primeiro vem a propria mentalidade, depois vem a ciclovia,
depois as faixas compartilhadas, € uma coisa que tem que ser feita muito junto com a educacéo e
nao s6 dentros das escolas, mas também nas ruas. Enfim, outdoor, placas, pequenas coisinhas que
vao relembrando as pessoas: olha ndo é so carro, nao é so ciclista, porque tem ciclista que atropela
as pessoas. A gente pde todo mundo no mesmo saco, ciclista € amigo. Nao! Ele vai la e atropela uma
pessoa e vai embora. Nao, neam? Colocar a educagdao na rua, em outdoor, placas, locais que
possam acessar as pessoas. Materiais que possam ser acessados para as pessoas, por exemplo, no
Parque da nossa cidade que vai ser interligado em todos os parques e pragas e que vai ter as ruas,
as vias para bicicletas e pedestres e ter um empréstimo, tipo as paradas de 6nibus que tinha livros
para as pessoas pegarem”, ter disponivel material sobre ciclismo, sobre bicicleta, vantagens,
desvantagens e regra. (Atomo)

PWS4 - tu comegas a ter isso e a divulgar em lugares também que n&o s&o proprios para
issoO.
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PWS5 - nos 6nibus, no posto de gasolina, em tudo quanto é lugar que as pessoas poderiam
aprender mais sobre.

PWS3 - a gente pode pensar em cidades como Europa que ndo entram carro, que sao
completamente fechadas. Anda bike e pessoas. De repente, uma cidade com todo um centro que nao
entra carro...

Interferéncia Pesquisadora

PWS2 - parque interligados por ruas pequenas. Nao fica algo muito ciclavel. Como tu gira a
cidade inteira, tenho que ir no banco, na imobiliario, uma cidade que tu uses sempre.

PWS4 - os oasis sdo parques ao invés de postos de gasolina, por exemplo. E entre cada um
destes parques ter caminhos especificos para bikes onde o transito de carros ndo seja interrompido,
mas onde as bicicletas possam andar com seguranga no meio da rua.

PWSS5 - as bolas séo os parques?

PWS3 - o que a bicicleta me da e o que curto: € o vento na cara, o ar. Quanto mais ar tivesse
melhor para mim tudo seria para o alto e carro e as demais coisas para baixo desta cidade. Vamos
nao extrapolar tanto. A terra poderia ser para baixo e a outra parte elevada. Ndo que fosse lucas de
Oliveira, uma coisa néo sei.

PWS1 - ai ao redor destas areas sdo ruas como a gente conhece com transito hibrido,
normal.

PWS3 - e a gente colocaria os quioskos para ter acesso a agua gelada, camera da bike.

PWS5 - eu sempre nisso como naquelas grandes avenidas de Buenos Aires, como se fosse
avenidas grandes s6 para bicicletas e pessoas com lojas e grande, muito grande, assim que eu
penso e embaixo, mais préximo do que a gente conhece. Acho interessante.

PWS6 - nesta cidade um incentivo e onde todo mundo tenha um incentivo, uma bike de graca
e todas as noites vocé volta e para numa estacao e depois de pedalar o dia, vocé gera uma agéo e
quando vocé estaciona, a guia retorna e ela conta o quanto vocé gerou. Isso € um incentivo para
cidade sustentavel. Cidade verde.

PWS4 - nogbdes de civilidade, nogcbes basicas para conviver com outras pessoas nas cidades.
Isso tu ndo aprendes na escola. Trocar o tempo que se gasta no FB xingando por tabela, fazendo
algo coisa... A ideia desta cidade €& uma forma de integrar tudo porque aqui tu vais ter
estacionamento, tu vais ter vias onde os Onibus vdo passar e essas ruas que sado chave para tu
poderes te deslocar pela cidade de bicicleta.

(36'20” bate papo da questdo do carro sem motorista, black mirror, etc - problemas com os
inanimados, PWS6 transito sem sentido em POA - Natalia falando sobre as vias de duas maos - caso
da Loureira da Silva - bate papo - 39)

PWS3 - eu numa cidade perfeita, vamos dizer, eu n&o faria maos nas ruas. Eu acho super
restritivo isso. Eu entendo as pessoas que andam na Loureiro na mao errada porque elas estao
fazendo tudo para o lado de ca e atravessar ja é uma dificuldade.

PWSS5 - eu tenho dificuldade... papo.

PWSS3 - se tivesse um espago para circular de quem vai e quem vem nao precisaria marca.

PWS1 - eu pensaria num conjunto de regras viarias que serviria para todo mundo. Se ja é
uma loucura criar um sistema viario e de regras que sirva para os carros, porque a maior parte das
cidades foram construidas ou planejadas para o carro, a gente criar isso tudo e um sistema paralelo e
diferente pros outros veiculos parece uma loucura.

PWS3 - ...praia das antigas n&o tem maos e funciona. E menos, claro, que se fosse em POa
nem cabem dois carros. Mas, na Europa também, nem cabem dois carros e tem mao dupla! Dai tu
esperas o0 que esta vindo passar.

PWS1- a limitagdo é negociavel, neam?

PWS3 - estacionamento subterraneos para carros.

Discusséo - PWS2 e PWS5 - questéo de coletivo e transporte publico - (41'43” até 44’41”)

PWS1 - isso eu acho bom mesmo: ou um sistema de transporte da bike que tu possas levar
junto ou no minimo um lugar como grandes terminais que tu possas deixar a bike em seguranga, um
trensurb.
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Papo de casos... exemplos e (45 até 46'15”)

PWS1 - sera que a gente pensa num projeto de geragao desta cultura ou de estimulo a essa
cultura, ou algum tipo de educagdo publica e sei la de qual maneira ou de regulagdo mesmo.
Regulagéo é outro caminho, que nem a coisa do cinto de seguranga... ninguém nunca usou um cinto
de seguranca até ter uma pena e ai t6 implementa o comportamento na marra.

Intervencao pesquisadora - tem que ser na marra?

PWS5 - acho que justamente por isso uma cidade a ser implementada deveria ir na
contram&o, porque as pessoas vao fazendo isso e ao mesmo tempo tu vais educando para que as
futuras pessoas nao precisem fazer isso.

PWS4 - discurso o trabalho da crianga esta sendo feito na escola privada, escola publica nao
faz trajeto para tu aprender lei de transito...

PWS1 - a gente pode mudar a cultura com estratégias culturais a longo prazo, mas no
periodo de implementacdo das coisas tu precisas proteger as pessoas. Ndo da para fazer de conta
que as pessoas ja sabem aquela cultura porque a gente vai morrer na rua atropelado. Tem um
periodo que mudanga cultural e regulamentagao tem que conviver.

PWS4, PWS5 - case fundacdo Tiago Gonzaga + intervencdo pesquisadora + leis para
pedestre e ciclistas papo entre as pessoas (49°'15” até 55).

Intervencdo Rodri - Estd vindo uma questdo que € luta no transito, pedestre, ciclista e
motorista e dai a gente estd indo muito para a questdo da regulamentacdo. O poder de fora
regulamentando...ai pensando em produc¢ao de cenario, langando um desafio: ndo tem lei, ndo tem
cédigo, ndo tem multa, cada um faz o que quiser. Como vocés se viram a recorrer nesta guerra, sem
recorrer a punicao, policia e regulamentacdo nada institucional, que é esta cidade que se quer,
contanto que é impossivel ter lei. Como as pessoas resolvem? Nao pode fazer lei. Meditagdo nao
pode ser?

PWS1 - informacao publica encher a rua de avisos dizendo que a rua é de todos - empatia,
uma cidade mais humana.

PWS4 - Cidade da empatia - ninguém mais guarda rancor e magoa para chegar num cenario
zen.

PWS3 - PWS5, o que tu falaste desta coisa de ocupar varios papéis, ser pedestre, etc. acho
isso mega importante porque as vezes eu que sou ciclista e nao dirijo mais, respeitando as regras e
mesmo que nao houvessem regras, mas agora a gente tem ciclovia e estou caminhando por ciclovia
e digo: pbh, e me afasto. Entdo, quando acontece de alguém estar andando na ciclofaixa, lugar que
era soO para andar de bicicleta, eu ndo vou achincalhar alguém porque acho que passa pela empatia
de te ver no lugar do outro, agora é educacgao. (colocar no cenario)

PWSS5 - eu acho que é isso que o PWS6 falou que passa por primeiro as pessoas a enfrentar
e usar a bicicleta, ocupar espaco. Tem documentario sobre Copenhague sobre o alto nimero de
atropelamento por bikes e as pessoas comegaram a protestar. A gente € um tempo depois, quando
chegou num nivel tdo absurdo de atropelamentos que se comegou a diminuicdo das faixas, mais
incentivo.

Intervencgéo pesquisadora: precisa regra? Nao da para trabalhar sem regra?

PWS1 - no minimo informagao para todo mundo saber para que lado nés estamos indo,
neam? Entdo, pelo menos... porque o desenho de qualquer espago urbano esta embebido em
discurso, qualquer espacgo urbano tem um discurso de “que mundo estamos buscando nesta cidade”,
entdo, como a gente informa no minimo, o que a gente pretende naquele espaco. Se a ideia é dividir
a rua e todos tem direito a rua - a rua pertence aos caros as bikes e aos 6nibus, entdo, no minimo a
gente tem que encher este lugar de placas para as pessoas saberem, para o motorista na hora de
buzinar para a bike - ndo esta rua também ¢é do cara. de alguma maneira este cara também precisa
saber disso até para que na hora do énibus buzinar o A buzinada ndo vem da ma indole do cara, ela
vem do fato de que ele acha que a rua é dele.

Interferéncia - “se a rua € minha, se eu pertengco a esse lugar de bike, de 6nibus, eu vou
pegar ela para mim realmente? A rua € minha eu tenho que cuidar dela e do outro.

PWS4 - a rua minha ndo tem coletivo. E um individualismo, eu sou dono e ferre-se o outro.
Tem uma diferenga entre a rua € minha e eu sou responsavel e ai a gente vai para direitos e deveres.
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PWS2 - 0 espago de rodagem é autocentrista. O espago de rodagem nao é nosso.

PWS4 - discussao sobre questdes da vida (1h02’35” até 1h07°35”)

PWS2 - Eu acho que todo mundo acha que é seu. devia existir incentivo para tu nao teres
carro. Porque carro hoje € um negécio muito caro, foi mudando, mudou tecnologia, o carro em alguns
momentos até ficou mais barato e proporcionalmente, talvez a bike seja mais cara do que tu comprar
um carro 1.0, mas desfazer um abate no imposto de renda. Tem familias que tém 03 carros.

PWS1 - sim como tem algumas cidades o “congestion charge”, que é como se fosse uma
taxa de pedagio para tu entrares no centro, ai cada vez que tu vais entrar no centro tu pagas la 50
reais. Ai, se tu precisas mesmo, tu consegues.

PWS4 - se tu comecgas a fazer isso cara, daqui 15 e 20 anos as pessoas ja vao saber que
nao vale a pena ir para o centro de carro.

PWS1 - isso, porque dai o cara ja entrou em outra possibilidade, ja viu outra possibilidade,
além daquela normal.

PWS4 - ai o cara, os filhos ja vao internalizando isso e pensando em bike, bike de aluguel ou
estacionamentos de bike para que as pessoas possam combinar coletivo e bicicleta...

PWS1 - se a gente tem essa ideia dos diferentes veiculos e dos pedestres conviverem na rua
juntos como podem ser essas ruas para a gente diminuir este conflito tdo vasto sem a gente dizer tu
faz assim, tu faz assado, como a gente desenha este espaco? Tem coisas que ja existem e
funcionam muito bem. O fato de existir calgada numa rua induz o pedestre a caminhar por aquele
lugar e o carro a andar pelo meio da rua de uma maneira que mais ou menos resolve aquele conflito
ali. Entdo, ndo precisa, necessariamente, uma multa para dizer para o pedestre que ele tem que
andar na calgada. Faz sentido.

PWS4 - ndo devia estacionar carros em determinadas ruas. Ai aumentava a calgada como
uma forma de proteger o ciclista também. Tem uma via, passam duas ou trés pistas de rolagem para
carro. Aumentar a calgada, matando uma destas pistas mas dai ele tem um meio fio para o pedestre
e o asfalto e a rolagem para o ciclista e dai tu diminui as pistas de carro e ai ndo pode estacionar.

PWS1 - que é meio parecido com a tua ideia PWS2 da faixa lenta. Uma faixa onde a
velocidade é a velocidade do mais lento. E na faixa hibrida é ok.

Papo sobre a velocidade e multa - grupo e Rodrigo - exemplos da rua e cidades e casos
pessoais - 7'42” até 9’,

PWS3 - agora aqui eu ja pensei num manifesto, fazendo uma homenagem ao italo Calvino,
que sao “As Cidades Invisiveis” que ele tem, eu ja penso que passa por ai e “Pessoas visiveis as
pessoas”, por exemplo, eu demorei um tempo a aprender e quase fui atropelada e vamos dizer
maltratada, tipo vai para o teu canto: compreende metr6é de cidade grande com escada rolante que tu
ficas a direita porque quem tem pressa fica a esquerda para passar. Eu achei aquilo inteligente, eu
quase fui atropelada e xingada. S&o coisas que tu vais percebendo e que tu tens que olhar para as
outras pessoas para se dar conta disso e pode ir incorporando no teu dia a dia. “Cidades invisiveis
pessoas invisiveis”.

Rodrigo - exemplo de como as pessoas atravessam... T4 eu vou me acostumar que tem uma
pessoa ali e ndo adianta eu ficar reclamando, ela vai passar, fago sinal. Que é a coisa da pessoa
visivel. Ela esta errada, eu sei, mas eu enxergo que ela esta errada e ndo preciso toda a vez fingir
que vou atropelar ela.

PWS1 - ainda tem uma regra que é a resolugao de conflitos de transito que o mais forte tem o
dever de cuidar do mais fraco. Entdo, tem um acidente entre um 6nibus e um carro, tu parte do
pressuposto que mesmo que o dnibus estivesse errado ele tem responsabilidade de cuidar do carro,
com o carro e a bike a mesma coisa, com a bike e pedestre a mesma coisa e assim por diante. Que
como conceito, € um conceito legal, como base para um manifesto talvez seja legal as
responsabilidades do mais forte em relagdo aos demais, mesmo que o outro esteja errado, tu tens
aquela responsabilidade ali.

PWS3 - ou no minimo olhar para o outro. Eu acho que isso aconteceu neste mundo agora
que eu acho que deveria ser distinto no noutro, que é das pessoas se importarem com o outro,
olharem, verem e entenderem, enfim, se colocarem no lugar.
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PWS1 - total, para quem ja andou de bike ou de moto, ja deve ter passado por isso, quase
ser morto por alguém e te dizerem: “bah, cara nao te vi’. Nao te vi ndo é uma escolha, meu! Como
ndo me viu, como um carro me diz que ndo me viu?

D2R e Pesquisadora - Que cidade é essa que as pessoas sSa0 visiveis para as outras
pessoas? Descreve.

PWSS5 - eu enxergo a rua como a rua e as calgadas, como um todo, mas sempre € a rua que
é grande. Claro, talvez fosse algo que priorize, justamente, as pessoas e os ciclistas, mas mais as
pessoas. Por exemplo, ao invés de fazer as duas vias no meio, colocar a calgada no meio e as vias
do lado e depois uma micro calgada porque vao ter os prédios, algo neste sentido que é realmente
escantear um pouco o carro, assim, superimportantes.

D2 - Tem um discurso ai no meio interessante para tirar o carro do centro.

PWS2 - Eu acho que a calgada tem que ser onde esta. Acho que as calgcadas podem ser
maiores, se comer uma das faixas deixar elas mais largas e até em niveis distintos - um pouquinho
mais baixo a ciclovia e um pouquinho mais baixa a rua, automaticamente crie uma estrutura.

PWS4 - ciclovias areas tipo grandes avenidas. As pessoas conseguem se tornar mais visiveis
numa situacao destas aqui, onde tu tens pontos especificos - PWS4 desenhando.

PWS6 - PWS4 desenhou a cidade, rotas, interligando os parques e uns parques os 0asis
ciclisticos assim, acho que um lugar para trocar pneu, dar uma descansada, consertar a bicicleta. O
parque aqui € o centro da cidade, lugares para comeércio loja, pontos geradores de energia quando
pedalo mais, mais gero energia e todos os lugares na cidade tem zonas 01, 02 e 03, etc. e quando se
volta para a zona, h& estac¢des para colocar as bikes geradoras de energia. Quanto mais eu usar a
bike geradora de energia e quanto mais ela carregar nas estagdes, menos energia se pega ha zona.

PWS5 - A conta sai mais barata porque quando tu pedalas tu estds gerando energia para
aquela zona, entdo, tu vais usar menos energia paga e, consequentemente, vai ser mais barato.

PWS6 - em termos de infraestrutura as ruas tém estacionamento para bikes também e para
ser mais sustentavel ha rotas solares, logo, tem mais energia também.

PWS4 - o conceito da cidade e nome seria Cicloruas talvez, porque tem ruas especificas,
ruas amigas, ruas bike friendly. E como implementar isso? Tem que gerar pesquisa das ruas, tem a
questao da seguranga, bike pedestre, o acesso a isso que tem quando as ruas estédo fechadas?

PWSS5 - defesa da cidade atomo

Basicamente, é a partir da ideia que a PWS3 falou dos parques interligados que era uma
ideia da outra cidade, mas que que sejam elevados e nestas zonas - claro, nao vai ser s6 parques,
mas pode ter museus, lojas, este tipo de coisas que movimente economicamente e, nessas vias que
ligam os parques, s6 poderia, sO seria para pedestres, ciclistas e transportes publico pequenos,
transportes coletivos pequenos, tipo um trenzinho elétrico, tipo bondinho, aquelas coisas que tem em
Amsterda, ou até um préprio aeromovel. E ai, na parte de baixo, seria uma cidade normal, mas que
seja mais integrada - ndo desenvolvi muito aqui - mas dai entrar com a ideia das vias que n&o tem
necessariamente regras, quem pode e quem n&o pode.

PWS1 - isso aqui é legal porque sdo vias expressas dentro da cidade, sdo muito mais rapidas
de tu chegares de um lugar ao outro dentro da cidade s6 que de bike, ao invés de fazer uma
avenidona, faz uma avenida para bike.

PWSS5 - E isso também pode ter na parte de baixo, mas a ideia de ser em cima é mais ludica
total e “green” assim - parques e pessoas.

PWS1 - até é bem interessante isso de tu teres uma via aérea para as bikes assim, que va
longas distancia e para ser um negécio rapido.

PWS2 - com muro alto para néo cair

PWS5 - pode ter uma via que sai daqui da cidade mesmo e que seja bem elevada e cruze um
ou os parques, dai na subida tem uma escadinha, uma esteira, um teleférico ou segura numa
cordinha e vai escorregando... Pode ser Cidade Atomo.

PWS2 - ideia de suprimir uma faixa das ruas para que ela fosse agregada ao espago viario de
pessoas e bicicletas, elas seriam em niveis distintos uma separagao sem cercas. Uma parte mais alta
atenderia as pessoas e as bicicletas e pequenas motas na faixa de baixo e os carros seriam numa
faixa menor e mais baixa. Para compensar o estreitamento de carros, o transporte coletivo seriam
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Onibus grandes, que pudessem agregar e carregar bicicleta e carregar coisas e que fossem grandes
no sentido de altura para diminuir nimero de 6nibus nas ruas. Seria essa a minha Cidade Rodavel.

PWS3 - na real, eu tinha pensado aqui neste desenho num asterdide e eu tinha visualizado
uma coisa muito mais ficgdo cientifica quiga. A gente vé muito filme de ficgdo cientifica. A gente aqui
tinha visualizado assim, é que eu gosto de ar, uma coisa bem, uma cidade bem érea.

PWS4 - Bikes voadoras?

PWS3 - Quase isso também e nesses filmes de ficgdo por incrivel que parega, toda a
estrutura de cidade e as naves - ndo tem mais carros - elas chegam, mas elas ndo entram dentro.
Elas ndo invadem este espacgo onde as pessoas estdo na rua. Os filmes que eu vejo mais ou menos
sdo assim. Foi menos isso que eu tinha pensado. As pessoas sendo todas visiveis para as pessoas.

PWS5 - uma coisa que esta voltando, ficando em voga é a questdo das comunidades
menores. As pessoas viram que ter uma cidade gigantesca € muito dificil regulamentar as coisas e
fazer as coisas. Olha Nova lorque como um todo, acho que isso € uma coisa importante de se focar,
talvez. A questao das bikes que se usam por zona. Porque é muito mais facil tu visualizar aquilo
como teu e de todos do que tudo. Acho isso legal também.

PWS2 - bike ou cidades? Ter tudo dentro de um espago mais limitado. Proposta de ter tudo
dentro de um bairro

PWS5 - sim, as coisas mais essenciais tu tens ali. E muito mais facil, é muito mais
convidativo para a pessoa também a se propor a tentar mudar algo que é pequeno e que é “fazivel”, é
uma meta muito mais atingivel e em um menor numero de pessoas, tu cuidares de uma zona menor.
E mais por esta questdo de subdivisbes mesmo de pensar em coisas mais acessiveis e mais
essenciais, meio tribal porque querendo ou ndo é assim que tu vais acabar te fechando, porque
ninguém tem um circulo de amizade muito maior do que uma tribo.

PWS2 - isso € um conceito divertido porque a gente mora no centro ha 15 anos e na verdade
a gente nao precisa sair de la. Quer ir no cinema tem, tem cinemas alterPWS5vos, tem botequinhos,
tem uns bares legais, tem restaurantes, tem ferragem. Se a gente andar até ali num perimetro de 20
quadras para nés, nao precisa.

PWS5 - eu fiz aqui uma ideia da educagao porque eu sou teimosa e eu acho que € um dos
pilares essenciais € que é a base da educagao de tudo assim, ndo adianta tu teres isso aqui - aponta
para o desenho - se as pessoas continuarem s6 pensando em si e acreditando: agora eu sou ciclista
e 0 que importa é a bike; agora eu sou pedestre vou atravessar no sinal verde, enfim, essas coisas.
Dai eu coloquei aqui varias coisas que a gente tinha falado ja deste incentivo das prefeituras e dos
estados e dos proprios meios de cicloativistas de material, de disponibilizar material sobre o
ciclismo... ndo s6 assim: tipo pros, cuidados a se ter, deveres e direitos do ciclista, que é uma coisa
que acontece muito. O cara quer andar na rua, mas ndo quer seguir as regras da rua. Dai o que
adianta?

A cidade ciclavel vai além do ciclar, qualquer tipo de cidade deveria ir além para ser
sustentavel. Ndo sustentavel no sentido verde, mas sustentavel como um lugar bom de se viver
porque tudo... € muito dificil, mas é uma questado de mentalidade mesmo. Exemplo do pateta € muito
real porque as pessoas, no momento que tu és uma coisa, todo o teu pensamento vai girar em torno
do que é bom para ti naquela posi¢ao, naquela fantasia. Que é isso: a gente vai la e estaciona num
lugar proibido... (exemplo de uber e dia a dia da cidade - sem relevéncia).

Por isso, que eu digo que educagado € importante, porque tu te vés em momentos de
intolerancia total, independente, de ter ciclovia ou nao ter, das pessoas terem ali uma estrutura
melhor é porque a pessoa ndo esta disposta a olhar o outro, a ter empatia pelo o que esta
acontecendo.

PWS6 - um mais incentivo da Irlanda é o da companhia pagar um valor de bicicleta quando
vocé quer comprar uma nova bike, a empresa paga “half-profites” - Bike to work!

PWS1 - isso eu ja fiz também - “Bike to work skin” € um programa de financiamento através
do qual a prefeitura pagava a bike e desconta da empresa para a qual tu trabalhas todo o més tu
pagas parcelado. Ja fiz compra de bike deste jeito e lembro de fazer e ser um negécio que super
funciona. Tu fazia a conta - a bike custa tanto, naquelas prestagdes vai dar tanto, tu faz o calculo
disso e quanto tu gasta de metrd naquele ano, e dava muito menos. Muito menosss. Ai no segundo
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ano, ja sobrava aquela grana e tu usava a grana para comprar uma bike melhor, ai ia fazendo este
caminho, saca? Aquela grana que estava indo no metrd ndo ta indo mais e tem um usuario a menos
no sistema que ja esta sobrecarregado e, enfim, saude, exercicio.

Pesquisadora - abre espaco para mais alguma ideia que alguém queira colocar e diante da
nao interferéncia de ninguém mais do grupo de pesquisados, encerra o workshop.
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ANEXO A - MAPAS CIDADE DE PORTO ALEGRE

Figura 8 - Mapa cidade bairro e rede cicloviaria de Porto Alegre

Fonte: Mapa... (2017).



