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RESUMO

Atualmente, as mobilidades urbanas agitam o discurso politico e recebem nova
atencdo dos estudos interdisciplinares, com foco no espaco das cidades
contemporaneas. Os movimentos corporais, a escala humana e o direito a cidade
adquirem importancia devido a necessidade de pensar a cidade a partir de seus
ritmos e dos sistemas complexos dos deslocamentos diarios. Esta pesquisa busca
identificar e investigar a subjetividade da relacdo cotidiana da pratica de pedalar com
0 espaco urbano. A partir de uma exploragcdo conceitual do bindmio espaco-
movimento, originalmente exposto por Paola B. Jacques, propde-se uma
investigacdo do caminho daqueles que pedalam pela cidade anonimamente e tém a
bicicleta como meio de transporte num cotidiano de subsisténcia. Parte-se de uma
concepcado movel da cidade e persegue-se 0 objeto nas relacbes do “entre”, do
‘enquanto”, do “mover-se”, valorizando o deslocamento como um modo de habitar a
cidade, objetivando contribuir para estudos da mobilidade ativa e da producao do
espaco urbano. Para tanto, foi desenvolvida uma metodologia de observacao
participativa dindmica aos movimentos dos ciclistas andénimos e suas narrativas

cotidianas.

Palavras-chave: espaco-movimento, ciclista, cidade, cotidiano, narrativas,

mobilidade urbana.



ABSTRACT

Nowadays urban mobilities stir political discourses and receive new attention from
interdisciplinary studies, focused onthe space of contemporary cities. Body
movements, the human scale and the right to the city acquire importance due to the
need to think about the city from its rhythms and the complex systems of daily
displacements. This research seeks to identify and investigate the subjectivity of the
daily relationship of pedaling practice with urban space. From a conceptual
exploration of the binomial space-movement, originally exposed by Paola B.
Jacques, it is proposed an investigation of the path of those who pedal through the
city anonymously and have the bicycle as a means of transport in a subsistence daily
life. It starts with a mobile conception of the city and pursues the object in the
relations of “between”, “while”, “moving”, valuing displacement as a way of inhabiting
the city, aiming to contribute to studies of mobility and the production of urban space.
For that, a methodology of dynamic participatory observation was developed to the

movements of anonymous cyclists and their daily narratives.

Keywords: space-movement, cyclist, city, everyday, narratives, urban mobility.
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INTRODUCAO

No cotidiano das cidades, milhares de pessoas interagem a partir de seus
deslocamentos e modos de vida, em momentos de 6cio ou de negdécios, de esporte
ou de transporte. Nessa interacdo, apesar da existéncia e desenvolvimento de
multiplas formas mecéanicas de mobilidade, a “mobilidade fisica” — corporal — € ainda
crescente e constitui tema de alta relevancia para as ciéncias sociais (URRY, 2002),
sendo ela inerente ao homem (LEMOS, 2009). O ciclista, a partir de seu veiculo — a
bicicleta —, que potencializa seus movimentos de maneira singular, constitui tal
processo e € considerado, aqui, o protagonista de um estudo da relacdo de

movimento entre sujeito e espaco.

Considerando essa relagcédo, a presente dissertacdo se constitui de uma proposta
exploratdria do conceito binominal espaco-movimento, a partir de sua apresentacéo
original, feita por Paola Berenstein Jacques (2003a), bem como busca aproximar tal
discusséo da pratica cotidiana de pedalar do sujeito investigado: o ciclista anénimo.
Para tanto, inclui uma sugestdo metodoldgica de investigacdo dessa relacao a partir

da observacéo participativa e de narrativas cotidianas.

E, nesse sentido, o objeto se insere numa abordagem e numa problematizacéo
anterior aos desdobramentos de estudos tecnicistas acerca da Mobilidade Urbana;
uma interpretacdo para além do discurso tecnocratico. Mais precisamente, quer
tratar a Mobilidade Urbana numa dimenséo interpretativa que busca captar as

subjetividades de seus sujeitos, agrupados ou ndo, numa interagdo com 0 espaco.

Tradicionalmente, os sistemas de transporte urbano e suas racionalidades
subjacentes sdo explicados a partir de uma perspectiva tecnocratica que
raramente deixa margem para compreensdo da vida, cultura e relagbes de
poder. Ao compreender o modo como as mobilidades sdo produzidas e
reproduzidas entre as pessoas em suas cidades, torna-se possivel lidar com
isso e desenvolver uma compreensdo mais profunda das formas como as
mobilidades enquadram muitas das oportunidades de hoje. Esta questédo
mostra apenas algumas perspectivas sobre o tecido da cidade que se
cruzam com as mobilidades, mas elas claramente tornam visivel o poder
das mobilidades que moldam a vida moderna e a condicdo urbana
(FREUDENDAL-PEDERSEN; CUZZOCREA, 2015, p. 7).

Aproxima-se, portanto, dessa possibilidade de compreensdo do espaco do

transeunte, considerando a complexidade que envolve as mobilidades e
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imobilidades urbanas (SILVA; LIMA, 2013), bem como considera a mobilidade fisica,
na dimensédo do corpo, dentro do processo de controle e dominagao a partir do
espaco e das interacdes ritmicas/arritmicas dos fluxos cotidianos (LEFEBVRE apud
SILVA; LIMA, 2013).

Uma divisédo pratica, habitualmente composta de motorista, pedestre, motociclista e
ciclista, é encarada, nesta pesquisa, como uma exposi¢do das diferentes formas de
experimentar o espaco urbano, através das condi¢cdes técnicas e das condi¢cbes
materiais da mobilidade. A partir da perspectiva que vamos desenvolver nesta
dissertacdo, cada sujeito pode ser identificado por uma forma predominante de

deslocamento, e que possui, portanto, seu “espago-movimento”.

Direcionado as possibilidades de uma sociologia do sensivel, é no cotidiano urbano
gue buscamos as fronteiras, os territérios em movimento e as experiéncias urbanas
relativas aos modais de locomocéo, avultando um a relacdo do sujeito e do veiculo
com espaco e seus ritmos. O “meio”, o “dentro”, o “enquanto”, o “durante” e a
“‘duracao” passam a ser a conducéo deste processo investigativo; processo este que
também quer se valer de uma denudncia de desigualdades dos espacos moéveis e da
fragilidade das relacdes socioespaciais, levando aos limites de uma subsisténcia
daqueles que coexistem na cidade.

O “movimento”, portanto, vai compor o eixo de analise do espaco citadino, bem
como inspirar a proposta metodolégica a ser apresentada na Ultima parte desta
dissertacao, a qual se dedicara a explorar a figura do ciclista anénimo. A proposta se
encontra, entdo, nas relacdes tedricas e metodoldgicas do estudo dos sujeitos da
mobilidade urbana, nas suas relacdes interativas espaciais e de sociabilidade, a

partir do homem simples, ordinario — o ciclista anénimo —, e suas narrativas.

Esta dissertacdo se baseia no entendimento de que h& necessidade constante de
aprender sobre as relacdes sensiveis do sujeito que pedala na cidade, acreditando
gue nesse caminho se desvelardo historias dessa relacdo entre o sujeito e a cidade.
Buscando “recompor, continuamente, 0os saberes sobre a cidade para enfim a tornar
legivel, sem, no entanto, torna-la decifravel (no sentido positivista, guantitativo)”
(BIASE, 2012, p. 201).
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Sendo esse o foco, alerta-se que este estudo nao hierarquiza ou desvaloriza outras
formas de deslocamento no espaco urbano. Nosso sujeito € encarado como sujeito
participante, constituinte e constituido; e o objetivo reside no que concerne ao modo

de participacdo na complexidade de relacbes de movimentos cotidianos da cidade.

O objeto é, na verdade, o meio investigativo, a partir de uma caracteristica estendida
nas relagcbes do movimento do ciclista no espago urbano. Portanto, o objeto é o
processo interativo do movimento do ciclista com a cidade — seu “mudar de lugar”,
locomover/mover-se/circular/viajar. Ou, dito de outra forma, o objeto é o “espaco-
movimento” do ciclista, um conceito desenvolvido por Paola Berenstein Jacques,

gue acolhemos nesta pesquisa.

Estima-se que ao tratar do espago-movimento, mesmo que neste momento néo se
alcance abrir todas suas possibilidades, atentar-se-ia aos processos de
deslocamento pela cidade, que ndo se baseiam, necessariamente, em estimulos de
trajetos mais curtos, mais seguros ou mais rapidos. Sendo assim, € possivel, nesse
sentido, incorporar aos estudos da mobilidade urbana uma perspectiva que valoriza

aspectos investigativos do sujeito desses deslocamentos.

Ademais, partimos da hipotese de que uma abordagem especialmente
comprometida em pensar o “espaco-movimento” do sujeito urbano, o sujeito em
deslocamento, formaliza mais uma contribuicdo das ciéncias sociais para um
desdobramento de politicas publicas mais contributivas, no que diz respeito a busca
por cidades mais humanas. Portanto, buscamos entender o processo de
experiéncias sensitivas do sujeito no espaco urbano, para contribuir na eficiéncia de
artificios participativos e inclusivos da producéo espacial. Além disso, desejamos
aproveitar um crescimento das discussfes inerentes a bicicleta como um
instrumento para enfrentar os desafios nas cidades motorizadas — ou como anuncio
de um sistema pos-carro (SILVA; MELLO, 2014) —, fortalecendo a andlise de uma

crise de mobilidade.

Embora a mobilidade seja historicamente significativa, e, portanto, ndo s6
aos tempos contemporaneos, o mundo esta sem duvida em movimento de
forma diferente e de forma mais dinamica, complexa e rastreavel do que
nunca, enquanto enfrenta novos desafios da mobilidade forcada e
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mobilidade desigual, limites ambientais e alteracdes climaticas e o
movimento imprevisivel de riscos (SHELLER, 2011, p. 1).

Isso estd somado a uma forma de encarar a mobilidade como um fato geogréfico
centralizado nas relagbes de poder, nas relacdes criativas de identidade e na vida
cotidiana (CRESSWELL, 2011). Portanto, o estudo das mobilidades, em suas
multiplas dimensbes, como se apresenta mais adiante, faz parte de uma virada
espacial nas ciéncias sociais, na qual “presta-se muita atencdo nas infraestruturas,

objetos técnicos, proteses e praticas” (SHELLER, 2011, p. 4).

Essa virada interpretativa dos sistemas de locomocédo, que aponta crises e saidas
para as cidades, tem a bicicleta como um importante simbolo dos espacos
potencialmente sustentaveis. Isso se da, hipoteticamente, ndo s6 pelo aumento dos
ciclousuérios nas grandes cidades, mas também por sua pluralidade, conectando-se
a diferentes questdes socioespaciais. Diversas manifestacdes ativistas e cientificas
vém se desenvolvendo por todo o mundo, o que contribui para um interessante

amadurecimento do tema e para o desenvolvimento desta pesquisa.

Acredita-se, também, que os desenvolvimentos tecnoldgicos exigirdo a constancia
de esforgos ininterruptos de pesquisa, e o grande desafio das ciéncias sociais sera
enlacar essas dindmicas, uma vez que “a cultura da mobilidade entrelaga questbes
tecnolégicas, sociais e antropologicas” (LEMOS, 2009, p. 28). Assim, esta
dissertacdo se faz ainda mais viva e necessaria, quando os caminhos para entender
e trabalhar essas dindmicas ainda estdo compostas de lacunas. Justifica-se, entao,
a partir da necessidade de considerar as (i)mobilidades cotidianas para estudar os
espacos urbanos e explorar os “espagos-movimento”, como desenvolveremos
adiante; bem como demonstra-se 0 interesse de contribuir para as pesquisas
interdisciplinares contemporaneas e de mudltiplas possibilidades sobre as

mobilidades.

Considerando que o tema Mobilidade Urbana passa a ocupar mais espaco em
discursos politicos e em representacdes sociais, ele entra neste debate obtendo, de
imediato, o importante papel simbdlico [e também propositivo] das disputas de forgas

que se deflagram no meio urbano. A mobilidade urbana pode ser:
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Um atributo do territério que diz respeito ao acesso facil a diferentes areas
de uma cidade; deve ser entendida de uma forma ampla, articulada com a
prépria forma da cidade, como o resultado de um conjunto de politicas de
transporte, de circulacdo, de acessibilidade e de transito (PEREIRA, 2014,
p. 74).

Para tanto, o delineamento teorico-metodolégico da pesquisa desenvolve um
percurso que se inicia com o topico “Cidade Mobilis”, em que sdo tecidas
consideracdes da cidade a partir de uma leitura de sua condicdo movel. Essa
mesma parte quer contribuir para a introducdo de uma perspectiva que valoriza o
movimento e encara a cidade como um espaco de concentracdo de mudltiplas

dimensodes de mobilidades.

Em seguida, no topico “O espaco-movimento”, propde-se uma exploracédo
interpretativa do conceito espaco-movimento, de Paola B. Jacques, a partir das
relacbes do corpo com usos do instrumento/veiculo e dos ritmos interativos. Nesse
propdsito, encontra-se uma valorizacdo da capacidade sensorial, a partir de seus
movimentos, e uma aproximacdo com o trabalho de Tim Ingold (2015) sobre as
relacdes de habilidades e instrumentos.

A partir disso, aproxima-se do sujeito que faz uso da bicicleta cotidianamente nos
espacos moveis, as ruas urbanas. E, ao fim, para propor uma possibilidade de
investigacdo pratica do espaco-movimento, apresenta-se uma metodologia de

abordagem com seus resultados.

Para o cumprimento do objetivo, foi adotada uma metodologia aplicada, qualitativa-
exploratoria, tendo como procedimentos a pesquisa bibliografica e um estudo de
caso com os ciclistas andnimos da cidade de Vila Velha - ES. Foi adotada a revisao
bibliografica a partir de artigos cientificos publicados em revistas nacionais e
internacionais, teses de doutorado e dissertagc0es de mestrado, e sites oficiais. A
busca por esse material se deu via internet, Biblioteca Central da Universidade

Federal do Espirito Santo, peridédicos Capes e acervo pessoal.

Com o objetivo de dar voz ao ciclista andénimo da cidade de Vila Velha, no estado do
Espirito Santo, foi utilizada uma metodologia que busca apreender o espaco e a

mobilidade a partir do sujeito. A fim de pensar na prética e introduzir a proposta
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metodoldgica, indicada também por Certeau (2002), buscou-se dissolver o
estrangeirismo quando nao existe fora, ou seja, sem negligenciar a participacao do
pesquisador, concentrando-se num percurso que preparasse e conduzisse 0

pesquisador até o ciclista anénimo.

Para tal proposta de alcance, foi realizado um estudo de caso com nove ciclistas,
escolhidos de forma aleatéria a partir de elementos do método da deriva, no
municipio de Vila Velha. Os ciclistas abordados foram convidados a participar de
uma entrevista narrativa. Em todas as entrevistas, os ciclistas foram questionados
guanto: (1) a experiéncia deles em aprender a pedalar; (2) ao percurso que
habitualmente fazem com a bicicleta e suas qualidades; (3) a situa¢des ocorridas no
percurso. Ao final das narrativas construidas pelos ciclistas, foi realizada uma
‘perseguicao” autorizada para fins de registro dos caminhos percorridos pelo
entrevistado. O caminho por onde seguimos os ciclistas foi registrado a partir de
aparelho celular, e posteriormente produziu as rotas dos ciclistas no mapa da
cidade, bem como quadros de imagens que visam representar os detalhes dos

caminhos percorridos pelos ciclistas.
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1. A CIDADE MOBILIS E O ESPACO-MOVIMENTO: UM PERCURSO TEORICO

Pensar os deslocamentos e a mobilidade como relagdes entre sujeito e espaco €
pensar, para a presente proposta, a cidade como um agrupamento de diferentes
dimensdes de mobilidades, portanto, considerar sua condicéo plural e movel. Nesse
sentido, faz-se necessaria uma prévia apresentacao dessa perspectiva, que também

estara presente no decorrer da dissertagao.

As cidades possuem configuragcbes complexas a partir de suas redes sociais,
tecnoldgicas, geograficas, culturais e digitais de mobilidade (LEMOS, 2009). Acaba
por reunir “as representacfes das relacbes de forcas sociais, como lugar de
contencédo e atracdo, como lugares de circulagcédo e de dispersédo, de exterioridade,

privacidade e indiferenga, um lugar de ‘inquietude’ e turbuléncia” (p. 28).

E, ainda em acordo com o sociélogo André Lemos, entende-se que a mobilidade,
além de diferentes escalas, possui dimensdes. Este autor sinaliza para trés
fundamentais: “o pensamento, a desterritorializagdo por exceléncia para Deleuze e
Guattari; a fisica (corpos, objetos, commodities); e a informacional-virtual” (LEMOS,
2009, p. 28). Essa pluralidade de interagdes de mobilidade nas cidades pode estar
ligada a propria condicdo destas e as suas origens — uma condic¢ao cultural movel e

gue se amplia, em formatos e complexidades, na sociedade industrial.

A questao da mobilidade é central para a discusséo sobre o espago urbano
ja que estd no cerne de sua evolugdo, desde as primeiras necropoles,
passando pelos burgos medievais e a idade industrial no século XX, com a
expansdo dos meios de transporte e das midias de massa (LEMOS, 2009,
p. 28).

Isso nos encaminha para uma observacéo das possibilidades interativas dos sujeitos
envolvidos e de como isso se deu ao longo da histéria, buscando entender, a partir
dessa leitura, processos de transformacdo, em que se observam as crises, as
turbuléncias conflitivas e as dificuldades, principalmente num contexto das

complexidades contemporéaneas.

Essa perspectiva € considerada assim pois aqui se acolhe a possibilidade de pensar
as mobilidades em suas caracteristicas multidimensionais, como foi apresentado, e,

principalmente, ambivalente. Ou seja, a0 mesmo tempo que se ligam intimamente
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com os efeitos econdbmicos e sociais positivos, estdo na base da causa das
questdes de desigualdade, das mudancas climaticas e dos desafios de
sustentabilidade (FREUDENDAL-PEDERSEN; HANNAM; KESSELRING, 2016). Isso
alcanca outra dualidade relativa a génesis plural da cidade, na qual, segundo
Massimo Cacciari (2010), tencionam-se exigéncias conflitantes. Da mesma forma
gue se clama que a cidade seja o lugar do Otium — lugar de troca humana, lugar
ativo e um lugar para morar —, também se deseja que os Negotia se desenvolvam da
melhor maneira possivel (CACCIARI, 2010).

Ademais, conforme propde o fildsofo italiano (CACCIARI, 2010), existe um equivoco
ao se consolidar um saudosismo referente a concepcdo da cidade polis, quando a
composicdo de um “DNA” das cidades ocidentais contemporaneas se basearia, na
verdade, na civitas romana. A polis grega seria o lugar do éthos, a sede de uma
gente (génos) com 0s mesmos costumes, tradicfes, que possuem residéncia,;
polites seria derivado de polis, o cidadao da polis. O termo civitas, no entanto, teria o
sentido contrario. Este seria derivacao de civis, cives, quando se reinem num lugar
e se submetem as mesmas leis, sem especificar qualquer etnia ou religiosidade
(CACCIARI, 2010).

Esse mesmo autor, que define as cidades como “aglomeragdes urbanas”,
acrescenta que a cidade é confluéncia, é convergéncia de pessoas muito diferentes
— diferencas estas ligadas a religido e as etnias, por exemplo —, que s6 concordam
entre si em virtude da lei (CACCIARI, 2010). Essa caracteristica da cidade se
consolidou, segundo ele, pela expansdo do império romano, que solidarizava, entre
suas cidades, qualidades de Roma — Roma Mobilis —, agrupando refugiados e
exilando pessoas distintas. Uma cidade que agregava instituicbes, mas que nao era

monopolizada por uma raga ou por uma estirpe.

Segundo Robert Park (1987), ademais, a cidade pode ser vista como um “estado de
espirito”, um “corpo de costumes e tradicbes”. Nao pode ser vista simplesmente
como um mecanismo fisico e uma construcdo artificial, em que amontoam-se
homens individuais e conveniéncias sociais — ruas, edificios, luz elétrica, linhas de
bonde, telefones, etc. —, ou instituicbes e dispositivos administrativos — tribunais,

hospitais, escolas, etc. A cidade, para Park, “esta envolvida nos processos vitais das
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pessoas que a compdem; é um produto da natureza, e particularmente da natureza

humana" (p. 26).

Milton Santos (1994) ajuda a alinhar a proposta de Cacciari e Park, ao sugerir que a
cidade, a partir da copresenca, ensina ao homem a diferenca. E, através do
movimento e de sua intensidade, segundo ele, relativos ao tamanho da cidade, é
gue se adensa a copresenca e o aprendizado. “A cidade € palco e poténcia de
criacdo — invoca sensacbes”. A cidade “é a prépria criagdo em movimento, lugar
onde se produzem subjetividades, modos de viver e (r)existir’ (HEMPKEMEYER,;
GUIMARAES, 2016, p. 289).

E, ao considerar esse ensino que propde o gedgrafo, podemos concordar com
Alessia de Biase (2012) que a cidade ndo € um simples cenario das interacdes de
grupos, mas sim

um processo material e simbdlico de espaco e tempo que sao
continuamente imaginados, narrados, negociados e projetados pelas
pessoas que o habitam, por aqueles que os constroem e 0s administram e
por todas as restricdes (materiais, politicas, econ6micas, etc.) que vao
surgindo paulatinamente. Os processos materiais, que transformam a
cidade, os discursos que participam destas transformacgfes, sdo téo
entrelacados que € necessario analisa-los de forma conjunta para poder
entender suas complexidades e interdependéncias (BIASE, 2012, p. 199).

Acolhendo isso, analisar a cidade a partir da sua condicdo mével é, portanto,
considerar os movimentos e condicdes materiais dos movimentos. E, assim,
entender que a mobilidade também se insere, de forma conectiva, na criagdo de
identidades pessoais, a partir das praxis cotidianas na cidade (FREUDENDAL-
PEDERSEN; CUZZOCREA, 2015). E, por mais que apresentem fragilidades, os

movimentos estdo nas conexdes da cidade, como propde Michel de Certeau (2002):

O conjunto, feito de pecas ndo contemporaneas e ainda ligadas a
totalidades em ruinas, é gerido por equilibrios sutis e compensatérios que
garantem silenciosamente complementariedades. Movimentos
infinitesimais, atividades multiformes, homdlogas a sopa de elétrons, de
protons e fotons... todos seres de propriedades mal definidas em perpétua
interacdo gracas a qual, segundo René Thom, a teoria fisica representa o
universo. Esses movimentos déo a ilusdo, tanto no bairro como na cidade,
do “imével’. Falsa inércia. [...] A cidade, o bairro, o imével sdo alias os
Unicos a fazerem funcionar juntos os fragmentos e estratos heterogéneos
(CERTEAU, 2002, p. 279-280).
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Essa analise iluséria, como apresenta Michel de Certeau, fortalece uma visdo de
que a cidade é apenas um obstaculo a ser ultrapassado, que nao faz parte do
movimento, e que, portanto, ndo seria mével/movente®. Isso tende a fortalecer,
segundo Cacciari (2010), uma necessidade de ubiquidade — que é acompanhada de
um sentimento que amaldicoa o espaco — e convive, paradoxalmente, com a

exigéncia de que a cidade esteja organizada em espacos acolhedores.

Mas como é que lugares acolhedores, simbolicamente ricos, podem nao
representar obstaculos espaciais? Exigimos atravessar a cidade em tempo
real, mas também queremos que seja bela. Ndo & possivel construir em
determinado lugar uma cupula de Brunelleschi e, ao mesmo tempo, querer
atravessa-la num instante. [...] a busca de mobilidade cresceu téo
desmesuradamente gracas as novas tecnologias que entra em conflito com
0 espaco, sobretudo la onde esse espago resiste ou entdo ndo foi
anteriormente transformado (CACCIARI, 2010, p. 56-57).

Portanto, a relacdo com as tecnologias de transporte e com as técnicas de
deslocamentos cotidianos também pode ser somada as analises das diferentes
escalas e dimensdes que coexistem na cidade. S&o, desse modo, igualmente
importantes nesta proposta para compreender e analisar a cidade como interacao de
movimentos e de ritmos plurais — estes que abordaremos mais adiante. Essa
proposta interpretativa de uma cidade que estd em constante movimento se
alongara na presente dissertacdo, na qual serdo acrescentadas mais consideracoes
sobre a percepcédo de uma cidade mobilis, ao considerar as interacdes de ritmos e

transformacdes do espaco das vias urbanas.

Os estudos das cidades e, especialmente, das (i)mobilidades urbanas
contemporaneas trazem os atentos e necessarios olhares as sensibilidades dos/nos
espacos cotidianos. Assim, antes de analisar especificamente espaco A ou B, como
pontos de interesses fixos da cidade, talvez seja preciso encontrar formas de melhor
apreender os espacos de deslocamento fisico corporal daqueles que se utilizam dos

percursos — dos meandros, da translacdo no espaco. Essa dimensdo das

! para o filésofo Henri Bergson, tudo é movimento. A realidade € movimento, e todos os multiplos movimentos
gue percebemos na realidade é parte de um s6, de uma s6 condicdo movente. As diferenciagdes feitas dos
movimentos componentes da realidade sdo meramente metodoldgicas. “Na totalidade universal dos movimentos
existentes ha uma multiplicidade de tendéncias de movimentos divergentes em varios niveis, com dire¢es por
vezes contrarias: matéria e espirito, corpo e alma, mobilidade e tendéncia ao repouso, intuigdo e inteligéncia”
(ROSSETTI, 2004, p. 29). O pensamento bergsoniano atribui a realidade uma condicdo de mobilidade, de
indivisivel continuidade, que apresenta ritmos concorrentes, de fluxos e substancialmente em mudanc¢a, ndo
podendo existir coisa imovel, pois ndo existe coisa que muda, 0 que ha é um progresso ininterrupto de mudanga
(ROSSETTI, 2004, p. 142).
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sensibilidades foi a primeira a chamar atencdo para a busca pelo espaco-

movimento.

Considerando a leitura mével da cidade e uma experiéncia do sujeito, buscou-se um
espaco haptico, como indicado por Deleuze e Guattari (1997, p. 217): “um espaco
tatil, aproximado, com linhas abstratas que indicam as varia¢des, as mudancas de
sentidos da vida ndmade”; junto do espaco haptico, consequentemente, a percepcao
haptica®, a partir de uma abordagem que privilegiasse sensibilidades do movimento
do corpo em interacdo com o veiculo e com o espaco, sem querer, de maneira

alguma, desconsiderar as percepc¢des visuais e auditivas.

Essa guia sobre possibilidades sensuais do espaco e das percep¢des do movimento
quer alcancar o tema dos deslocamentos a partir da relacdo entre modo/modal e
espaco percorrido, pensando nas mudancas das percepcdes e apropriacdes da/na
cidade, a partir da “passagem” (DUARTE, 2008), e considerando que “a deslocacgéo
modifica o espago percepcionado” (SERRES, 1997, p. 64).

Nessa proposta, a pratica de pedalar (assim como outras praticas) nao é
considerada tdo somente como um aspecto reduzido de utilizagdo de um veiculo
para dar velocidade a deslocamentos e “subtrair’ distdncias na cidade. Essas
praticas sdo consideradas como uma participacdo cotidiana das légicas espaciais (e
de mobilidade) da cidade, que podem e precisam, nesse sentido, ser analisadas a

partir das experiéncias do sujeito.

Dispbe-se uma aproximacao ao sujeito que pedala a partir do objeto de estudo, o
espaco-movimento, que acaba por ser encarado como um meio investigativo da
relacdo entre sujeito, técnica e espaco. Por isso, entende-se esta pesquisa como
uma busca que recorre a uma pratica cotidiana a partir de uma habilidade técnica,
levando a considerar, momentaneamente, uma individualizacdo da percepc¢éo do

espago.

ZA percepgdo héaptica estd ligada as diversas fungdes de percepcdo, deteccdo e identificacdo de texturas,
vibracdes e disposicdes; além de contribuir para o desenvolvimento individual e para a sensibilidade da vida
cotidiana (LOOMIS; LEDERMAN, 1986).
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Inicialmente, realiza-se uma leitura de que a pratica de pedalar confere ao sujeito
uma identificagéo plural, virtual, em atualizacédo, a partir de uma relacéo estabelecida
do préprio Ego com seu corpo e com outros corpos, com a Natureza e com o
espaco, sendo possivel também o caminho inverso. O corpo se analisa e se
autoanalisa, se situa e se fragmenta em funcdo de uma pratica, que inclui o
discurso, mas néo se reduz a ele (LEFEBVRE, 2006).

Tendo em vista tal discurso, aqui se considera que a frequéncia da préatica pode
estar associada a um estilo de vida ou a uma condi¢cao social. Entende-se e alerta-
se que, a partir de outra 6tica, um ciclista também pode ser visto — e provavelmente
€ —, em outros momentos, como um pedestre, um passageiro, um motorista, um
motociclista, etc., como ressaltado por Vasconcellos, citado por Duarte (2008, p.
134): “as pessoas ‘sao’ varias coisas enquanto circulam e precisam de condigbes
variadas e conflitantes para completar um deslocamento”. Denominar, ou
denominar-se, como ciclista pode, ou nao, estar ligado a uma situacdo ou a um

discurso.

Retomando, pode-se analisar, talvez, que o anonimato das ruas é influenciado, ou
interferido, em primeira instancia, pelos modos (modais) como as pessoas se
deslocam. Entre muitos anbnimos, 0s sujeitos podem ser considerados a partir de
como se deslocam no espaco urbano. Portanto, corpos e diferentes maneiras de
deslocamentos que se agrupam, mais ou menos, por semelhancas técnicas

coexistem numa pluralidade de encontros.

De acordo com Thomas (2004), a mobilidade urbana € uma gestao de risco coletivo

do encontro com 0s outros:

Especificamente, ela constitui um sistema de acdo complexo que gera tanto
0 deslocamento (isto €, uma alteracdo fisica ou localizagao virtual no
espaco) e a reunido (ou minimos da co-presenca com O0S O0Uutros).
Mobilidade €, portanto, baseada [simultaneamente] no ambiente construido,
nas habilidades do passante/ transeunte e no meio social. Os trabalhos da
sociologia da a¢éo, dominada pelas teses anglo-saxdnicas, nos mostram
esta dimensé&o social do movimento de pedestres: na cidade, a mobilidade
participa do encontro acidental entre andnimos (THOMAS, 2004, [s.p.]).

Duarte (2008) reafirma a colocacao de Thomas (2004) quando mostra que parte da

complexidade da vida urbana estd na passagem da casa para a cidade. E nesse
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momento que se acessa e participa do espago. Em seu texto “Os caminhos da
cidade”, Duarte (2008) destaca esse primeiro aspecto em acordo com a valorizacao

dos caminhos:

Os caminhos da cidade (cal¢cadas, ruas, avenidas, trilhos de trem ou metr6)
articulam o espaco do estranhamento, ligam pontos de interesse, permitem
que cada um va de seu ponto de origem aos destinos desejados,
configurando-se como o “entre” dos lugares da cidade. [..] E na rua que
esta o fluxo da vida, com as contradicdes, durezas e surpresas. Os
caminhos da cidade devem ser vistos por seus desafios e riquezas. Néo
como entre-lugares da cidade, mas como o espaco estruturador da vida
urbana — da nossa percepcao direta da cidade, como o lugar que nos
posiciona no tecido urbano com trechos marcados por elementos e acfes
conhecidos (como nossa rua ou a passagem diaria pelas mesmas avenidas)
gue permitem que eu me identifique com a cidade, e, finalmente diferentes
uns dos outros, mas compartilhamos codigos comuns para a convivéncia
coletiva. Os caminhos de tantos e diferentes grupos (DUARTE, 2008, p.
116-117).

O espaco desses caminhos € considerado por Milton Santos (DUARTE, 2008) como
composicdo entre sistemas de objetos e um sistema de acfes. Esse enfoque ja
apresenta a dimensdo de como se quer trabalhar o conceito de espago-movimento
mais adiante. Buscou-se reunir proposi¢cées que trabalhem com a hipétese de que a
maneira como nos deslocamos interfere na percepcao do espaco. Rachel Thomas,
em seus estudos sobre o pedestre, defende 0 movimento como um processo de
ancoragem no meio ambiente, ndo podendo ser reduzido a uma sucessdo de

mecanismos ou reflexos psicomotores (THOMAS, 2004).

A relacd@o do transeunte sobre o espac¢o publico urbano (Que ele pegue a
forma de uma perambulagdo, com uma corrida de rua ou de uma
vagabundagem noturna) compromete-se, do nosso ponto de vista, a sua
percepc¢do, as capacidades de expressividade de seu corpo e seus modos
de atencdo. Especificamente, ele pde em jogo na dindmica espac¢o-temporal
de deslocamento, sua capacidade de definir (isto €, moldando) o meio em
gue se desloca e as habilidades motoras (isto €, digamos, no sentido
fenomenoldgico do termo, a maneira como ele habita o espago através do
seu corpo e seus sentidos) (THOMAS, 2004, [s.p.]).

Essa defesa acaba por provocar a passagem rapida por uma compreensdo da
psicologia fenomenoldgica, que atribui a essa capacidade do sujeito de pensar seu
movimento por cinestesia, como uma vigilia constante aos atos conscientes do
corpo e seus movimentos (JANZEN; DECASTRO; GOMES, 2013).

Ademais, a cinestesia € um sentido que ndo pode ser desligado ou abafado
voluntariamente. Podemos fechar nossos olhos e ndo mais ver, ou tapar as
orelhas e ndo mais ouvir, fechar a boca e ndo mais sentir sabor, mas néo
temos como abafar ou cortar nossos corpos cinestésicos, a sensagédo do
movimento (ou permanéncia) estd sempre presente. Em casos extremos



22

como a anestesia geral, simplesmente se desliga a consciéncia de si e do
mundo (JANZEN; DECASTRO; GOMES, 2013, p. 80).

Entdo, a cinestesia sO pode existir como uma consciéncia de tempo e espaco,
guando, a partir do movimento, forma-se a cogni¢cao. Chutar, alcancar, sorrir, engolir
— como sair, partir, atravessar, subir, ficar, ocupar, etc. — seriam conceitos espaco-
temporais fundamentalmente constituidos por meio da nossa experiéncia de
automovimento (JANZEN; DECASTRO; GOMES, 2013).

O neonato ndo tenta se mover, ndo pensa em movimentos nem se coloca
na tarefa de se movimentar. Ele se movimenta, ndo é uma propensao ao
movimento, mas o0 movimento em si. A partir do movimento vivemos e
fazemos sentido do mundo. Nao ocorre um controle do corpo, mas sim uma
descoberta do corpo a partir do proprio movimento. Uma crianga ndo é uma
mente tentando controlar um corpo nem um corpo fora de controle
esperando por uma mente o alcancar. Crescemos cinética e
cinestesicamente para dentro do nosso corpo, descobrimos a nés mesmos
por meio do movimento, fomos aprendizes dos nossos proprios corpos,
descobrimos bragos que esticam, joelhos que dobram, boca que abre e
fecha e que mastiga. Disso decorrem conceitos humanos tais como
esmagamento, dureza e afiadez. O descobrimento das possibilidades
corporais € resultado de ter se movido anteriormente (JANZEN;
DECASTRO; GOMES, 2013, p. 81).

Dentro dessa perspectiva, seria imprescindivel considerar as experiéncias

cinestésicas dos sujeitos no espaco social habitado do deslocamento.

1.1 Habilidade e veiculo

No campo social, apenas por relacionar alguns nomes, desde Marcel Mauss, na
antropologia, e posteriormente Bourdieu, Foucault e Merleau-Ponty, os estudos do
corpo recebem diferentes abordagens, no entanto, geralmente apresentam o intuito
de questionar pensamentos tradicionais cartesianos (MONTEIRO, 2012). Propde-se
seguir nesse escopo, porém sem acompanhar esses numerosos empenhos, que vao
até as culturas de consumo e a critica feminista (MONTEIRO, 2012), dedicando-se

em acionar o corpo de habilidades técnicas.

Para Mauss (2003), as técnicas corporais ndo podem ser associadas somente
guando ha instrumentos e, portanto, carregam atos — e gestos e movimentos —

tradicionais em diversas dimensfes. O antrop6logo destaca que “o corpo é o
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primeiro e 0 mais natural instrumento do homem, o mais natural objeto técnico e ao
mesmo tempo meio técnico do homem” (p. 407). Essa concepcgédo, no entanto, nos
esclarece o ponto de partida, a considerar sempre esse objeto técnico na interacao

com outros, de outra natureza, como veremos mais adiante.

Portanto, aproxima-se de uma compreensao a respeito da habilidade técnica feita
por Tim Ingold, no texto intitulado “Andando na prancha: meditagdes sobre um
processo de habilidade”, que, entre outras contribuigdes, desenvolve trés temas:
primeiro, a qualidade processional do uso de ferramentas; segundo, a sinergia entre
profissional, ferramenta e material; e terceiro, a vinculacdo da percepcao e da acao
(INGOLD, 2015). Em seu texto, o autor compde suas colocagbes com exemplos
descritivos da utilizacdo de uma ferramenta, o serrote, da qual faz descricao
meticulosa, e que aqui queremos aproveitar do seu desenvolvimento para tratar da
utilizacao da bicicleta. O antrop6logo associa 0 serrar com a pratica de caminhar, e

estenderemos sua abordagem para a pratica de pedalar.

Assim como no caminhar, no serrar o0 movimento sempre ultrapassa 0s seus
destinos. O autor define que no serrar e no caminhar podemos observar a
existéncias de varios passos, um “passeio”, e que, na utilizagdo do instrumento,
processos como a “‘premeditacdo” e a “avaliacdo” ndo compdem puramente um
exercicio intelectual. Considerando a utilizacdo de instrumentos, existe uma
qualidade processional estendida, que ocorre sempre de um lugar a outro (INGOLD,
2015).

Como caminhar, serrar uma tabua tem carater de uma viagem que procede
de um lugar a outro, através de um movimento que — embora ritmico e
repetitivo — nunca é estritamente mondétono. A viagem tem fases
reconheciveis — preparar, comecar, continuar e encerrar — e estas conferem
uma certa forma temporal ao movimento geral (INGOLD, 2015, [s.p.]).

E considerando o movimento como continuo, como o faz, o autor propde que essas
etapas ndo estdo nitidamente demarcadas e seguem em ininterrupta transicao.
Porém, é possivel, como apresentado em seu texto, que se reconheca as
mudancas. “No momento de inicio, onde termina o ensaio e comega o desempenho,
comecgam as tensdes de resisténcia da ferramenta. Resisténcia que € rapidamente

substituida por um fluir em um suave ritmo legato” (INGOLD, 2015, [s.p.]).
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O filésofo francés Henri Bergson também nos apresenta essa perspectiva quando
trabalha com as duracdes e suas percepcOes. Para ele, um estado “de duragéo
prolonga-se no proximo estado, como se fossem notas de uma mesma melodia, que
se fundem umas as outras, formando um todo multiplo e continuo” (ROSSETTI,
2004, p. 119).

Sobre o tema da sinergia entre profissional, ferramenta e material, Tim Ingold vai
continuar a questionar o conceito de “uso” e defender uma série de quesitos para
que a utilizacdo de uma ferramenta seja efetivada. Segundo Ingold, ndo sdo acdes

separadas, assim como a ordem processional.

[...] preciso das minhas mé&os e dos meus joelhos, respectivamente, para
segurar o serrote e para manter a prancha no lugar, preciso de cada
musculo do meu corpo para fornecer a forca que impulsiona o serrote e
para manter o equilibrio enquanto trabalho, preciso dos meus olhos e
ouvidos para monitorar o progresso. Mesmo a prépria prancha se torna
parte do equipamento para o corte, nela o sulco que se vai desenvolvendo
ajuda a orientar o trabalho. Cortar madeira, entdo, € um efeito ndo do
serrote apenas, mas de todo o sistema de forcas e relagbes criado pelo
envolvimento intimo do serrote, do cavalete, da peca e do meu proprio
corpo (INGOLD, 2015, [s.p.]).

Essa relacéo trabalhada por Ingold (2015) o leva a trés questionamentos. O primeiro
deles trata de como objetos sdo considerados ferramentas. Para o autor, eles néo
poderiam ser considerados como tal simplesmente “em si e por si”, a partir de suas

caracteristicas.

Descrever uma coisa como uma ferramenta € coloca-la em relagdo com
outras coisas dentro de um campo de atividade no qual pode exercer
determinado efeito. Na verdade, tendemos a nomear nossos instrumentos
pelas atividades nas quais estdo caracteristicamente ou normativamente
envolvidos, ou pelos efeitos que tém nelas. Portanto, chamar um objeto de
serrote é posiciona-lo no contexto de uma estéria [...]. Nomear a ferramenta
€ invocar a estoria. [...] para um objeto contar como ferramenta, ele deve ser
dotado de uma estéria, que o profissional deve conhecer e compreender a
fim de reconhecé-lo como tal e usa-lo apropriadamente. Consideradas como
ferramentas, as coisas sao suas estoérias (INGOLD, 2015, [s.p.]).

Esse pensamento trata de questionar uma visdo funcionalista dos objetos. Para
Ingold, as fungbes ndo seriam atributos, mas sim narrativas — “elas sao as historias
que contamos sobre elas” (INGOLD, 2015, [s.p.]). Isso quer se sustentar pelo fato
de, por exemplo, segundo ele, ndo existir uma ferramenta perfeita e também de esta
poder ser utilizada em funcéo diferente da habitual, atribuindo possibilidades de

diferentes significados das estorias.
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[...] os significados das estdrias ndo vém prontos do passado, incorporados
em uma tradicdo estatica, fechada. Tampouco, no entanto, eles sao
construidos de novo, momento a momento, para concordarem com as
condicdes sempre mutaveis do presente. Eles s&o, ao contrario,
descobertos retrospectivamente, frequentemente muito tempo apés as
estorias terem sido contadas, quando ouvintes — confrontados com
circunstancias semelhantes aquelas contadas em uma histéria em particular
— descobrem, em sua orientacdo em desdobramento, como proceder
(INGOLD, 2015, [s.p.])-

O segundo questionamento diz respeito a instrumentalidade da ferramenta quando
comparada a do corpo, em que o autor difere de Mauss (2003), considerando que a
mao, por exemplo, “ndo seria tdo usada quanto posta em uso, no sentido de que é
guiada em seus movimentos pelos tracos lembrados de desempenho passado, ja

inscrito em um padrao de atividade destra habitual, usual” (INGOLD, 2015, [s.p.]).

Assim, na relagdo entre a mdo e o serrote reside uma assimetria
fundamental. A m&o pode pér-se em uso, e nos movimentos que pratica
pode contar a histdria de sua propria vida. Mas o serrote depende da méo
para que a sua histéria seja contada. Ou, mais geralmente, enquanto
ferramentas extrassomaticas tém biografias, o corpo é tanto bidgrafo quanto
autobiografico (INGOLD, 2015, [s.p.]).

Por esse caminho, chegamos ao terceiro questionamento, relativo a conjuncéo
dependente entre os movimentos gestuais e o funcionamento das ferramentas. As
maos, por exemplo, para além de um “arranjo complexo de ossos e tecidos
musculares”, sdo habilidosas. Suas capacidades habeis estariam sempre ligadas ao

desenvolvimento de histérias de vida e de praticas passadas (INGOLD, 2015).

O que esta a mao sendo um compéndio de tais capacidades, peculiares a
multiplas tarefas nas quais é posto em uso, e 0s gestos que implica? Assim,
enquanto as maos fazem gestos, gestos também fazem méos. E é claro
gue elas também fazem ferramentas (INGOLD, 2015, [s.p.]).

Por em uso, relacionado o fazer matuo entre gestos e corpo, conduz a perceber que
considerar a sinergia entre o profissional, a ferramenta e o material é analisar uma
contextualizacdo de gestos e estérias e ndo considerar as coisas como coisas-em-

si-mesmas.

[...] a ferramenta tem sua histéria somente porque € definida em um
contexto que inclui o cavalete, a madeira, e todos os outros apetrechos da
oficina. E a mao tem seus gestos apenas porque cresceu e se desenvolveu
dentro da sinergia organica entre profissional, ferramenta e material. A
pratica de serrar emana tanto do cavalete e da prancha quanto da serra,
tanto da serra quanto do carpinteiro, tanto dos olhos e ouvidos do
carpinteiro quanto de suas méos, tanto de suas orelhas e méos quanto de
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sua mente. S6 se serra quando todas essas coisas, e muitas outras, estao
reunidas e trabalham em unissono (INGOLD, 2015, [s.p.]).

Esse exercicio de contextualizacdo também esta, na visdo do autor, no acoplamento
da percepcdo e da acdo. Considerar a habilidade do profissional que usa a
ferramenta seria considerar que existe um processo de sintonizagdo, ou corregao
sensorial, do movimento do profissional, dependendo de um acoplamento
multissensorial que desenvolve a destreza e o controle (INGOLD, 2015). So

aparentemente os gestos de um profissional sao iguais:

A forca, a amplitude, a velocidade e o torque do gesto manual variam,
embora quase imperceptivelmente, de movimento para movimento. Assim
também o fazem a postura do corpo e as configuragbes mausculo-
esqueléticas de tensdo e compreensdo que o mantém em equilibrio
(INGOLD, 2015, [s.p.]).

O dominio para uma pratica, segundo Ingold, é a percep¢édo do movimento, gerando
o ritmo. O ritmo ndo seria 0 movimento, mas um acoplamento dinamico de

movimentos, e em sintonia com outros ritmos (INGOLD, 2015).

A atividade técnica é conduzida ndo contra um fundo estatico, mas com um
mundo cujos constituintes multiplos sujeitam-se aos seus préprios ciclos
participantes. Pela percepcao, os gestos ritmicos do profissional estdo em
sintonia com os varios ritmos do ambiente. Cada um desses acoplamentos
€ uma ressonancia especifica, e a sinergia entre profissional, ferramenta e
matéria prima estabelece um campo inteiro de tais ressonancias. Mas esse
campo ndo € monoétono pois cada ciclo € definido ndo dentro de parametros
fixos, mas dentro de um quadro que est4d ele mesmo suspenso em
movimento, em um ambiente onde nada é a mesma coisa de momento a
momento (INGOLD, 2015, [s.p.]).

Portanto, podemos considerar que 0 corpo, com seus gestos ritmicos, é de suma
importancia para tais acoplamentos. Aquele que utiliza a ferramenta n&o seria o
mesmo gue opera uma maquina, por exemplo. Para o antropdlogo (INGOLD, 2015),
eles se diferenciam no percurso da producdo. Esse autor menciona que o trabalho
de quem utiliza uma ferramenta é o de constante risco, e seu resultado & sempre

duvidoso, diferentemente do trabalho de certeza, que € predeterminado e inalteravel.

Entre o inicio e o término os movimentos do profissional estdo continua e
sutiimente sensiveis as condicbes em constante mudanca da tarefa,
conforme ela prossegue. Entre 0 comeco e a interrup¢ao, ao contrario, ele
ndo tem nada a fazer sendo deixar o sistema seguir seu curso, de acordo
com as definicbes determinadas antecipadamente. Portanto, enquanto para
o profissional os intervalos entre o fim e 0 recomeco sdo pausas para
descanso, para o operador de maquina aqueles entre parar e reiniciar sao
guando toda acdo significativa acontece: quando os planos sao
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estabelecidos, os instrumentos redefinidos e os materiais montados
(INGOLD, 2015, [s.p.]).

E nesse momento de sua abordagem que Ingold se aproxima da analise ritmica de
Henri Lefebvre. Para Lefebvre, ndo ha nenhum ritmo nas oscilagbes mecanicas de
um sistema determinante — metrondmico. Para ele, ndo existiria, entdo, uma forma
de movimentos corporais que pudesse dispensar a concentracdo ou que fluisse
involuntariamente, decorrendo de pratica constante ou de numerosos treinos. O
movimento, segundo Lefebvre, é ritmicamente® responsivo as condicdes ambientais
em constantes mudancas. Nesse sentido, a consciéncia, em vez de considerada
distante, s6 poderia ser “imanente a atividade pratica, perceptual, alcangando

arredores ao longo de multiplas vias de participagdao sensorial” (INGOLD, 2015,

[s.p.D.

Portanto, o que propbe Tim Ingold € que as acles relacionadas a utilizacdo de
instrumentos tém carater processional, com movimentos corporais de relacao
sinergética. Esses desenvolvem cotidianamente habilidades ritmicas e gestuais que

lidam com as mudancas de um espacgo que ndo € apenas um cenario.

Como propde Erving Goffman (COUTO, 2014), também sobre o caminhar, a

atividade de se movimentar por uma via urbana € intrinsecamente social.

Sua sociabilidade ndo paira por sobre a propria pratica, em algum etéreo
dominio das ideias e discursos, sendo antes imanente a maneira como 0s
movimentos de uma pessoa — 0S seus passos, andar, direcdo e ritmo — séo
continuamente sensoriais aos movimentos dos outros no ambiente imediato
(INGOLD, 2015, [s.p.]).

Entdo foi encontrado um ponto-chave da discussdo empenhada nesta dissertacao.
Apesar de ser igualmente importante a evolucdo historica material e tecnolégica do
“‘instrumento”/veiculo bicicleta (mesmo que isso possa estar entre conhecimentos e
discursos no cotidiano daqueles que pedalam e, obviamente, das cidades
contemporaneas), queremos nos aproximar e propor uma leitura que encontre as

estorias a partir dos sujeitos.

% Ritmicidade implica em diferencas de repeticdo, em que o desempenho fluente é ritmico apenas porque
imperfeicBes no sistema exigem continua corregcdo (INGOLD, 2015).
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Nessa busca, tampouco focou-se nos detalhes das técnicas corporais, que,
provavelmente, desencadeariam em diferenciar as “varias formas” de pedalar,
relacionadas aos diferentes modelos de bicicletas existentes. Procurou-se até aqui
esclarecer que a utilizacdo da bicicleta como instrumento/meio de se locomover no
espaco guarda complexidades que envolvem mudltiplas dimensdes a serem

consideradas.

Essas dimensdes estdo sendo previstas numa leitura social, em que o sujeito guarda
uma singularidade, que estd numa relacdo temporal ritmica, interna e externa, com
outros sujeitos e objetos — ou seja, socialmente no espaco. Mas, diante desse

desafio,

...Se pensarmos que o espaco precisa ser entendido nos termos relevantes
para os individuos que o cercam, ndo apenas nos termos fisicos, filoséficos
e matematicos como planos, pontos e vetores, mas nos termos que mais
adequadamente descrevem as experiéncias no mundo, na forma de
superficies, lugares e caminhos, precisamos de um novo grupo de termos
para descrever a geometria de um espaco que nao é isotrépico, abstrato e
universal, mas um espac¢o no qual humanos e outros animais se movem,
percebem e atuam. Enquanto o meio fisico e sua estrutura invariante é real,
os valores e significados do meio experimentado s6 podem ser
compreendidos por referéncia aos individuos que percebem e reconhecem
aqueles significados e valores (PELLINI, 2008, p. 4).

1.2 Onde estamos quando estamos viajando?

“Onde estamos quando estamos viajando?”, indagou Virilio (1996). E, na tentativa de
complementar essa indagacado, continua-se: como viajamos poderia dizer onde
estamos? Onde estamos quando estamos pedalando? Ainda ndo se tem respostas,
mas € possivel comecar considerando que este é um assunto de plurais dimensdes

sociais e de muitas possibilidades analiticas.

Encara-se que o ciclista € um elemento em deslocamento, ndo localizado (n&o fixo),
no entanto, localizavel (GPS, sensores, cameras); ja no campo teérico do urbanismo
e da arquitetura, ha dificuldade de pensar, seja o fluxo, seja o movimento. Pois,
tradicionalmente, sdo centrados na producao de objetos no espaco ou no sistema de

fixos, para fazer um elo com o conceito de Milton Santos, referido anteriormente.
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Bourdin (2001) diz que o urbanismo tem dificuldade de pensar os aspectos
dindmicos e processuais dos fluxos, assim como em relacdo ao movimento e a
mobilidade. Tal dificuldade se acirra no que diz respeito a arquitetura. Recorremos a

Peter Eisenman para exemplificar.

A arquitetura é simplesmente a disciplina que encontra maior dificuldade em
se deslocar, [pois] a esséncia de sua atividade é se “locar’. [...] Por essa
razéo, sua presenca objetiva dentro dos termos da realidade, ela sempre foi
obrigada a simbolizar esses preceitos e seu funcionamento, como
provedora de abrigo e retiro (EISENMAN, 1993, p. 49).

Esses questionamentos estdo inseridos em dimensdes espaciais e temporais, 0 que
levou a pensar tais aspectos a partir das relacdes construtivas do meio urbano e das
caracteristicas subjetivas dos sujeitos que pedalam. Obviamente, os meios técnicos
e sistematicos de mobilidade, desenvolvidos historicamente a partir das relacdes de
producdo e do trabalho, e que influenciam, incontestavelmente, na construcdo das

cidades, também séo considerados, principalmente na luta politica desses sujeitos.

Portanto, a partir dessas consideracoes investigativas, procurou-se estabelecer uma
aproximacédo do sujeito que pedala, pela leitura do binémio conceitual espaco-
movimento, apresentado por Jacques, no epilogo de seu livro Estética da Ginga
(JACQUES, 2003a). De forma geral, esse conceito, propriamente, & pouco
explorado pela autora, no entanto os questionamentos que o envolvem ocupam a

maior parte de seus trabalhos.

Partindo de uma leitura da “tese bergsonista ligada a existéncia de espagos em
movimento, em transformacdes continuas, em eternos deslocamentos...”®, Paola
Jacques (2003a) destaca a caracteristica movel dos espacos, sua propriedade
mobil®>, bem como apresenta suas interdependéncias, estendendo essa perspectiva

da condigcao movente totalizante da realidade no espacgo da cidade.

* A leitura a partir de Paola: Bergson nos mostra as diferencas entre o espaco, infinitamente divisivel, e o
movimento, indivisivel, visto que se transforma quando dividido. Para Deleuze, a primeira e mais célebre tese de
Bergson se resume na ideia de que “0 movimento ndo se confunde com o espago percorrido. O espago
percorrido é passado, 0 movimento presente é o ato de percorrer” (JACQUES, 2003a, p. 149).

® Mébil (lat. Mobilis, que pode ser movido): Hist. (Filos.) — em Aristoteles, tudo o que muda sob o efeito do motor,
causa da mudancga. Fis. — que esta em movimento, que pode deslocar-se ou ser deslocado. Psi. — estritamente
elementos afectivos e activos que impelem a acgdo (desejos, paixfes, sentimentos, etc.) mais ou menos
inconscientes, distinto de motivo; v. motivacdo (LEFRANC; MORFAUX, 2009 p. 402-403).
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O espaco-movimento ndo seria mais ligado somente ao proprio espaco
fisico, mas, sobretudo, ao movimento do percurso, a experiéncia de
percorré-lo, o que é da ordem do vivido e, simultaneamente, ao movimento
do préprio espaco em transformacao, o que é da ordem do vivo (JACQUES,
20034, p. 149).

Por isso, a complexidade de producdo do espaco exige uma busca que apreenda
também a condicdo experiencial dos caminhos, das jornadas, dos meandros. O
espaco da favela tem suas proprias caracteristicas, suas inclinacdes, suas
quebradas, ritmos, fios condutores especificos em sua formagéo dinamica labirintica
(JACQUES, 2003a), ndo impedindo a visitacdo do ndo favelado. Porém, apresenta
as légicas de percursos, percebidas tdo somente como um processo inerente a
agao, a participacado de “seus atores (sujeitos da agdo) que sao tanto aqueles que
percorrem esses espagos quanto aqueles que os constroem, e os transformam
continuamente” (p. 149). Portanto, o espaco-movimento do sujeito é sua condicdo
participativa da cidade — como “coautor” —, 0 que nos levara a associar o0 conceito a

uma relacdo mével, como veremos adiante.

O espago-movimento tem tramas diretas com a participagdo do “sujeito da agao”,
que o percorre e o transforma continuamente (JACQUES, 2003a, p. 150),
desvelando processos que, “‘como tais, ndo ocorrem no vacuo, mas engendram-se
pela acdo da temporalidade que € ininterrupta e promove modificacdes irreversiveis
nos estados das coisas” (BRITTO, 2008, p. 12).

E a temporalidade que articula o corpo e espaco, instaurando movimento. E
parece ser esta a chave do raciocinio para compreender e analisar seus
modos relacionais e a configuragcdo de suas resultantes cooperativas:
ambiéncias e corporalidades. [...] O design das coisas seria, entdo,
simultaneamente causa e efeito da configuragdo (também transitério) do
seu ambiente de existéncia, que assim livra-se do sentido meramente
topogréfico para adquirir importancia co-determinante das condi¢cdes de
historicidade — de corporalidade (BRITTO, 2008, p. 12).

Jacques (2003a) também vai declarar possibilidades interpretativas em diferentes
escalas, portanto, também da cidade formal, onde podem ser observados o0s
multiplos sujeitos estranhos ao planejamento urbano. As abordagens se aproximam
quando, no presente trabalho, também é possivel identificar uma preocupacdo com
a formacdo do “arquiteto-urbano” (JACQUES, 2003a), ou do “urbanista errante”
(JACQUES, 2006), apesar de ndo ser nosso principal objetivo e, por isso, ser

possivelmente considerada apenas um adendo as propostas de Jacques (2003a). E
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acaba por se diferenciar, principalmente, por ndo tratarmos de um complexo
arquitetdnico especifico (como a favela) — ou seja, que se diferencia do que a propria
autora chama de “cidade formal” —, mas sim de uma leitura dos espacos viarios que

sao possibilidades tanto de cidades formais como informais.

A autora procura um caminho de ida ao conceitual, indicando sua necessaria
antecedéncia da volta ao real e ao concreto, e na intengdo de propor uma
construcdo do espaco que difere da ldgica racional e binaria das praticas de

arquitetos, planejadores e urbanistas (JACQUES, 2003a).

A nossa proposta de leitura e aplicacdo do binbmio espago-movimento consiste em
que essa relacao transcende territorios, acumula experiéncias tanto na cidade formal
como na informal (utilizando a distin¢ao feita pela autora), isto €, pode acontecer em
qualquer tipo de aglomeracédo urbana, sem deixar de diferencia-las (ou seja, € sim
importante em qual espaco essa relacdo existe, pois ele é parte da relacdo). Isso se
da pela proposta do campo de aplicacao e refor¢a nossas escolhas de metodologia

enguanto recorte espacial.

Parte-se da leitura ndo exclusivista da utilizacdo e do desenvolvimento do conceito
de espaco-movimento. Oportunamente, alertamos que ndo desejamos fecha-lo a um
entendimento rigido, guardando seu potencial teorico-metodolégico aberto,
abrangente e multidisciplinar, tentando, a partir disso, contribuir para uma

perspectiva que valoriza as dinamicas de mobilidades humanas contemporaneas.

O empenho, entdo, estd em dar algumas caracteristicas ao que chamamos de
“espago-movimento”, e que aqui, ocasionalmente, tem o ciclista como sujeito. Esse
conceito, na abrangéncia que consideramos, é generalizado a qualquer experiéncia
de deslocamento. Portanto, ganha em abrangéncia, pois mesmo as experiéncias
mecanizadas, ou de consumo, alvo de muitas criticas por diversos autores (INGOLD,
2015; DEBORD, 2003; VIRILIO, 1996; DUARTE, 2006a), por distanciarem a
condicdo humana da experiéncia da cidade, configurariam, aqui, espacos-
movimento. Entdo, um estudo mais abrangente, que considerasse diversos sujeitos,
mesmo que o recorte espacial fosse outro, ou de situagao, procuraria considerar a

existéncia de diferentes espa¢os-movimento.
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O trabalho Time, de Clang (2009), permite, de maneira imagética, perceber o
movimento continuo dos espacgos-movimento. A partir de suas obras, leva-se a
perceber, assim como descreve o0 seu trabalho, a existéncia de um espaco

compartilhado em sobreposicfes constantes de espa¢o-movimento.

Figura 1 — Time (1). Trabalho de montagem fotogréfica realizado pelo artista John Clang, em 2009
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Fonte: Clang (2009)

Clang (2009) realiza uma montagem de fotografias de determinados locais e quer
expressar através delas as relacbes entre as pessoas, que, embora em diferentes
momentos no tempo, estdo muito mais proximas do que se imagina. O artista, a
partir das imagens, quer expor sua percepcao sobre o tempo, que, segundo ele, esta
em constante movimento no espaco — este aparentemente estatico. “Trabalhando
nesta série, eu explico como o tempo se move neste espacgo urbano aparentemente
estatico. As pessoas se tornam a energia movente fluindo através deste espaco,

marcando as mudancas, formando o tempo”.
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Figura 2 — Time (2). Trabalho de montagem fotogréfica realizado pelo artista John Clang, em 2009
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Fonte: Clang (2009)

Figura 3 — Time (3). Trabalho de montagem fotogréfica realizado pelo artista John Clang, em 2009

Fonte: Clang (2009)

Pensar 0 espaco-movimento também é pensar os espacos interativos das cidades,
as sociabilidades. Vai para além de uma perspectiva de alinhamento entre sujeito,

técnica e espaco, quer propor uma estratégia de entendimento e leitura de uma

relacdo com a cidade.
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E necessario considerar que o espaco-movimento ndo esta fechado em si, mas
completamente incorporado pelos elementos espaciais na cidade formal. Carrega
consigo as experiéncias fisicas, sociais, histéricas, etc. Entdo, ndo somente as
direcbes e trajetos o constituem, mas toda relacdo dele com o meio social, com o

espaco e seus territorios.

O espaco-movimento se trata de um relacionamento intimo com a cidade. Uma
‘ordem processional”, apresentada anteriormente por Ingold (2015), pode ser
associada a proposta de espaco-movimento, com um estado de preparacdo que ja
esta contido no deslocamento, bem como uma capacidade de perceber e acoplar os

ritmos, trabalhando as multiplas capacidades sensuais e preparando a acgéo.

Temperaturas, luzes, fumacas, claridades, escuridfes, chuvas, condi¢cdes dos solos,
entre outras incontaveis condi¢des fisicas do espaco, podem contribuir para associar
mobilidade e imobilidades. Também poderiam estar associadas condi¢cdes materiais,
como tipos de calcados, os veiculos, as cargas, as estradas, as vias. Como contribui
Lynch (1982), as formas, nesse momento, sdo possiveis de ser consideradas e

classificadas, e utilizaremos duas de suas defini¢cdes: vias e limites.

[as vias] sdo canais ao longo dos quais o observador se move, usual,
ocasional ou potencialmente. Podem ser ruas, passeios, linhas de transito,
canais, caminhos, linhas-de-ferro. [...] As pessoas observam a cidade a
medida que nela se deslocam e o0s outros elementos organizam-se e
relacionam-se ao longo dessas vias. [0s limites] sdo lineares ndo usados
nem considerados pelos habitantes como vias. Sdo as fronteiras entre duas
partes, interrupgdes lineares na continuidade, costas maritimas ou fluviais,
cortes no caminho-de-ferro, paredes, locais de desenvolvimento.
Funcionam, no fundo, mais como referéncias secundéarias do que como
alavancas coordenantes; tais limites podem ser barreiras mais ou menos
penetraveis, que mantém uma regido isolada das outras, podem ser
costuras, linhas das quais regides se relacionam e encontram. Estes
elementos limites, embora ndo tdo importantes como as vias, sdo, para
muitos, uma relevante caracteristica organizadora, particularmente como se
trata de manter unida areas diversas, como acontece no delinear de uma
cidade por uma parede ou por agua (LYNCH, 1982, p. 58).

Aqui é preciso dizer que os limites fisicos sdo importantes na possibilidade e na
existéncia do que atribuimos como espaco-movimento, mas que outros elementos
que Lynch aborda, como os bairros, 0s cruzamentos, pontos marcantes, também
podem ser considerados limites. O espago-movimento pode esbocgar as relagbes de

“encarar” ou “evitar” determinadas vias ou territorios, quando indesejados, de modo
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que as possibilidades geograficas e as condi¢cdes técnicas sdo, também, fortes

influéncias na composigcédo desse espaco-movimento.

Paola Jacques ainda chama atencéo para uma forma de preservacdo do movimento
da favela, no sentido de que os planejamentos realizados pelos arquitetos-urbanos
devem ser sensiveis a este, respeitando seus sujeitos, suas identidades e,
principalmente, sua condi¢do de continua transformacéo. E é dai que associamos ao
espaco-movimento do ciclista, como uma forma de visualizar melhor este sujeito
guanto a sua condi¢céo — precaria — de vivenciar o espaco da cidade formal.
Preservar o0 espaco-movimento do ciclista é preservar o seu lugar. O espaco-
movimento dele converge para o sentido atribuido por Ingold (2015, [s.p.]), quando
aborda: “as vidas nao sao vividas dentro dos lugares, mas através, em torno, para e
de lugares, de e para locais em outros lugares”. Pois 0 peregrino, figura utilizada
pelo autor para designar o habitante da terra, é aquele que vive situante, e nao
situado, deixa trilhas vitais — linhas de peregrinagdo — que se entrelagcam e vinculam-
se a de outros (INGOLD, 2015).

Assim como Jacques (2003a) descreve a necessidade de um urbanista sensivel a
condicao mével/movente das favelas, poder-se-ia acrescentar que essa perspectiva
também alcancaria as analises afirmativas de politicas de mobilidade urbana,
adensando as discussdes de direito a cidade e de sustentabilidade nas cidades

contemporaneas.

As experiéncias de espac¢o e tempo em nosso cotidiano nos colocam diante
de novos desafios a compreensdo do significado de expressdes como
realidade, simulagéo, vivéncia, experimentacao. As  cidades
contemporéneas sdo registro de novas significacbes e exigem novas
conceituacdes a respeito do espaco geogréfico das sociedades. Pensar o
espaco na atualidade é pensar as projecdes figurativas que outorgam
sentido a sua imanéncia e a relacao representante/representado que o
problematiza (CAULA, 2006, p. 174).

Acreditamos que esse acréscimo de encontros conceituais pode colaborar para a
producdo de espacos mais participativos e humanos, pois aproxima as
subjetividades do sujeito que se move cotidianamente, valorizando ndo somente
pontos de partidas ou chegadas, mas ressaltando o percurso como parte da

existéncia, mais do que estritamente a via como infraestrutura urbana. Os espacos-
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movimento coexistentes nas aglomeracdes urbanas compdem representacfes das
ruas e avenidas, compdem as lutas espaciais entre os dominios do publico e do

privado, e precisam ser encarados a partir dos planos participativos.

Richta nos diz que, na civilizacao industrial desenvolvida pelo capitalismo, o
homem libertou-se de sua dependéncia dos elementos naturais, mas
passou a depender de suas préprias criacdes, das matérias que fabricou e
das forcas que pds em movimento. Ndo sdo apenas os instrumentos de
trabalho que exercem um dominio sobre o homem. Se toda matéria trabalha
por ele torna-se igualmente coisa social e, segundo Sartre, um objeto
portador de funcBes humanas, este produto cristalizado de seu trabalho
impd&e-lhe uma praxis que governa os seus movimentos e mesmo determina
0 modo como ele agira no cotidiano (SANTOS, 1994, p. 20).

Toda essa movimentagcdo transforma também o simbdlico, ndo sO pelos entraves
dindmicos da mobilidade urbana contemporéanea (como modelo, expectativa,
mercadologica), mas tocante ao ativismo, ao visual, ao conflituoso, ao noticiado,

transformando continuamente o espaco-movimento do ciclista.

Pode-se encarar que o0 espaco-movimento permite dire¢bes interpretativas dos
espacos e dos sujeitos, bem como qualquer analise que envolva mobilidades nas
cidades contemporaneas possa, de certa forma, considerar os multiplos espacos-

movimento.

Assim, tudo que constitui cidade em sua materialidade, sua humanidade,
mas também seus imaginérios, é produtor de uma estética intrinseca. O
préprio cidadao, através de suas diversas praticas, constréi a cidade, é a
cidade, engendra formas urbanas. Para captar essas formas difusas, por
vezes infimas, é preciso entdo ficar especialmente atento ao que se trama
no cotidiano de nossas ruas (DEVEL, 2006, p. 154).

Quando Devel (2006) vai falar sobre a experiéncia estética visual:

[...] longe de serem aneddticas, as situagbes sensoriais, através do
cotidiano no qual as experimentamos, implicam em modalidades de vida
coletiva, bem como em particularidades das relacbes sociais e na
identificacdo de si mesmo (DEVEL, 2006, p. 155).

Entender o processo constitutivo dos espac¢os-movimento do ciclista seria conectar
suas experiéncias corporais as suas sensibilidades interativas e cotidianas com
outros espagos-movimento, ou seja, como isso é produzido socialmente. As relacdes
de espaco-movimento nas aglomeragbes urbanas ndo poderiam ser, sendo, como
estranhamento de sujeito diferentes, singulares; caso contrario, seria como a agora
da Grécia Antiga, ou qualquer citadino da cidade politica (LEFEBVRE, 2006),
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protegida pelas muralhas e controlada por portais. Assim, esse processo €
importante para alavancar um cuidado investigativo que visa apreender as

mobilidades urbanas.

1.3 Ritmo/Ritmanalise

Uma parcela dos estudos sociais contempordneos vem sendo dedicada as
mobilidades, como ja vimos anteriormente. Alguns autores, no entanto, vém
considerando e desenvolvendo uma andlise da complexidade das cidades a partir
dos ritmos entrevistos nessas conjunturas. Smith e Hetherington (2013) acreditam
que esses estudos tém compromisso com a elucidacdo da complexidade da
metrépole contemporéanea através de uma (re)consideracdo da natureza ritmica e,
cada vez mais, da polirritmia da vida urbana cotidiana. Portanto, a Ritmanalise,
proposta pelo francés Henri Lefebvre, pode nos ajudar com alguns elementos para
desenvolver esse processo investigativo, sem a pretensdo, na ocasidao, de sua

aplicacao integral.

Foi Lucio Alberto Pinheiro dos Santos (1889-1950), um filésofo luso-brasileiro, que
idealizou a ritmanalise, que mais tarde foi acolhida por Gaston Bachelard. Na obra
La dialectique de la durée (1936), Bachelard resume a proposta a partir de textos
enviados pelo filésofo, que teve dificuldades de publicacdo. A obra de Pinheiro dos
Santos, considerado um intérprete do pensamento experimental criacionista, foi tida
como uma singular ideia-crenca de que o Ser é, na mais intima substancia, figura e

namero, harmonia e ritmo. Segundo Gaston Bachelard, coube a

Pinheiro dos Santos o mérito de ter mostrado o carater verdadeiramente
primordial da vibracdo na prépria base da vida. A ideia monotonal de um
tempo uniforme, continuo e abstrato, dado de uma vez para sempre como tal,
contrapde, ou melhor, sobrepfe a ritmandlise a ideia da pluralidade dos
tempos concretos e da vibracdo multiforme, escancarando horizontes a
inventiva da renovagdo cintilante, manifestando-se precisamente nas
possibilidades imensas das formas ritmicas (CUNHA, 2012, [s.p.]).

Somente depois de um tempo esse meétodo passa a ser desenvolvido por Henri
Lefebvre, gerando o livro Eléments de Rythmanalyse, publicado postumamente, no
final do século passado (MEYER, 2008, p. 147).
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Portanto, apreciada como um método, a ritmanalise considera, entre outras coisas, 0
corpo vivo e suas relagles, internas-externas, a partir de efeitos e expressdes
indiretas. As possiveis leis de uma ritmologia geral estariam aplicadas a um corpo
polirritmico. Ritmos que diferem pelas amplitudes, as energias manifestadas
[desenvolvidas] e veiculadas, as frequéncias, transportando e reproduzindo essas
diferencas, na intensidade, na forca da espera, da tensdo da acédo; todas se

cruzando no corpo como as ondas do “éter” (LEFEBVRE, 2006).

Um corpo, para Henri Lefebvre, s6 pode ser considerado polirritmico, em que cada
orgdo tem seu proprio ritmo. O equilibrio desse corpo sé pode ser a variacdo
interativa de ritmos, sendo o corpo um feixe ou um buqué de ritmos. O fil6sofo ainda
considera que “existe uma complexidade imensuravel de ritmos que se sobrepdem
uns aos outros, impossibilitando isolar um unico ritmo da teia de todos os outros”
(MEYER, 2008, p. 152).

Isso demonstra um percurso feito por Lefebvre que caracteriza a ida do abstrato
para o concreto. E, sendo assim, uma “consciéncia plena do abstrato” partiria, para

ele, da consideracgédo das influéncias dos tempos ciclicos e lineares (ELDEN, 2004).

O ciclico é percebido de forma bastante favoravel: origina-se no cosmos, no
mundano, na natureza. Podemos imaginar as ondas do mar — uma imagem
agradéavel, cheia de significado — ou ondas sonoras, circadianas ou ciclos
mensais. O linear, no entanto, é descrito apenas como monétono, cansativo
e até intoleravel (LEFEBVRE, 2004, [s.p.]).

Em sua analise da diferenga entre o tempo linear e o tempo ciclico e o
contraste entre o tempo do relégio e o tempo vivido, ha uma diferenga entre
sua compreensao e a do marxismo. Sua compreensao da histéria ndo é a
progressao linear, teleolégica de Hegel ou Marx, mas mais préxima de um
sentido nietzschiano de mudanca e ciclos. E também notavel que a
compreenséao de Lefebvre do tempo como ndo-calculavel, como resistente a
generalizagdo abstrata e necessitada de ser entendida como "vivida", é a
mesma que sua mais conhecida critica das formas predominantes de
compreender o espaco (ELDEN, 2004, [s.p.]).

Acredita-se, tal qual Gaston Bachelard — que também se aproximou do estudo de
uma possivel analise ritmica da realidade —, que o ritmo pode ser entendido como a
Gnica maneira de disciplinar e manter as energias mais distintas. O ritmo seria a
base da dinamica da vida e da dinamica da mente (MEYER, 2008, p. 152). Lefebvre
(2006), nesse sentido, lanca a pergunta: que vivemos? E responde:
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Ritmos, experimentados subjetivamente. Nisto, aqui, o “vivido” e o
“concebido” se aproximam. As leis da natureza, aquelas de nosso corpo se
relnem e talvez aquelas da realidade dita social. [...] O ritmo é uma
interacdo. Um ritmo envolve lugares, ele ndo é um lugar, ndo é uma coisa,
nem um agregado de coisas, nem um simples fluxo. Ele tem sua lei em si,
sua regularidade; esta lei Ihe vem do espaco, o seu, e de uma relagéo entre
0 espaco e o tempo. Todo ritmo detém e ocupa uma realidade espaco-
temporal, conhecida por nossa ciéncia, e dominada no que concerne a
realidade fisica (ondulag6es), desconhecida no que concerne aos seres
viventes, aos organismos, aos corpos, a pratica social. Todavia, a pratica
social se compde de ritmos, cotidianos, mensais, anuais etc. Que esses
ritmos se complexifiguem em relacdo aos ritmos naturais, € altamente
provavel. Uma grande perturbacdo vem do dominio pratico-social das
repeticdes lineares sobre as ciclicas, portanto de um aspecto dos ritmos
sobre o outro (LEFEBVRE, 2006, [s.p.]).

Segundo Soreanu (2014), Henry Lefebvre possui uma versdo préopria de
“ritmanalise” e desejou nao menos que capturar as batidas do capitalismo. “Procurou
avidamente uma linguagem para descrever as formas pelas quais a vida cotidiana é
empobrecida e nivelada pelas batidas de uma ordem que contém em seu ndcleo um
impulso reprodutivo” (SOREANU, 2014, p. 180). Para Elden, Lefebvre busca expor a
“‘inter-relacdo de entendimentos de espaco e tempo na vida cotidiana, quer mostrar
que essas questbes precisam ser pensadas em conjunto ao invés de
separadamente” (ELDEN, 2004, [s.p.]).

A vida cotidiana é modelada no tempo abstrato, quantitativo, no tempo dos
relégios. Este tempo foi introduzido pouco a pouco no Ocidente apés a
invencéo dos reldgios, no curso de sua entrada na pratica social. Este
tempo homogéneo e dessacralizado emergiu vitorioso desde que forneceu a
medida do tempo do trabalho. A partir desse momento histérico, tornou-se o
tempo da cotidianidade, subordinando a organizacdo do trabalho no espaco
outros aspectos do cotidiano: as horas de sono e vigilia, as horas de
refeicdo e as horas de vida privada, as relagbes dos adultos com suas
criangas, entretenimento e hobbies, relagbes com o local de residéncia. No
entanto, a vida cotidiana permanece atravessada por grandes ritmos
cOsmicos e vitais: dia e noite, 0s meses e as estagbes, e ainda mais
precisamente os ritmos biolégicos. No cotidiano, isso resulta na interagdo
perpétua desses ritmos com processos repetitivos ligados ao tempo
homogéneo (LEFEBVRE, 2004, [s.p.]).

No entanto, a vida cotidiana, para Lefebvre, s6 pode ser investigada a partir da
diversidade dos ritmos individuais. Para ilustrar, juntamente com sua esposa, num
dos textos que passa a propor a pratica de uma ritmanalise, Henri Lefebvre sugere a
observacdo do mar.

Ondas e formas de onda séo caracterizadas por frequéncia, amplitude e
energia deslocada. Observando ondas, vocé pode facilmente observar o
gque os fisicos chamam de superposicdo de pequenos movimentos.
Poderosas ondas batem uma na outra, criando jatos de spray. Eles se
perturbam um ao outro ruidosamente. Pequenas ondula¢des se percorrem,
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absorvendo, desaparecendo, em vez de colidir, uma na outra (LEFEBVRE
apud MEYER, 2008, p. 152).

Meyer (2008, p. 152) também contribui para elucidar a “exposicdo do homem a uma
estrutura complexa de onda”. Ele apresenta um excerto do texto “Reading a wave”
(traduzido por “A leitura de uma onda”), de Italo Calvino, que, segundo ele, também
exibe a complexidade ritmica. O personagem de Calvino, na ocasido, se encontra
observador do mar e se dedica na dificil tentativa de concentrar seu olhar a uma
Unica onda (MEYER, 2008).

N&o se pode observar uma onda sem levar em conta as caracteristicas
complexas que concorrem para molda-la e as outras, igualmente
complexas, que a propria onda origina. Estes aspectos variam
constantemente, de modo que cada onda é diferente de outra onda, mesmo
gue nao seja adjacente ou sucessiva. Em outras palavras, existem algumas
formas e sequéncias que sao repetidas, embora repetidas irregularmente no
espaco e no tempo (CALVINO apud MEYER, 2008, p. 152).

Portanto, como se trata de uma proposta analitica, Lefebvre (MEYER, 2008) quer
dar caracteristicas de uma pratica do ritmanalista, 0 que nos permite entender
melhor sua contribuicdo, bem como perceber que a “cidade” sempre esteve entre

suas maiores preocupacoes.

O ritmanalista € mais receptivo ao tempo do que ao espaco. Ele distingue o
tempo cosmico do tempo cotidiano, tempo para tal ou qual atividade; e
presta atencdo as interferéncias entre o tempo ciclico e linear. O
ritmanalista que perambula percebe mais o ambiente de uma cidade do que
a imagem lisonjeando o olho; mais o ambiente do que o espetaculo. Ele é
todo ouvido, mas ndo ouve apenas palavras e sons. Sendo um sinestesista,
ele pode ouvir uma casa, uma rua, uma cidade como se ouve uma sinfonia
ou uma Opera. Ele tenta ouvir a musica que a cidade toca e entender sua
composicao. Ele atende ao ritmo, as repeticées da melodia e aos ritmos. Ele
ouve as interrupgdes funcionais e as arritmias. Sua tentativa é de manter o
cientifico e o poético o menos separado possivel (MEYER, 2008, p. 156).

E nesse sentido que podemos aproximar, ainda mais, a contribuicdo da ritmanalise
ao valor do entendimento do binbmio espaco-movimento. Lefebvre quer
captar/apreender os ritmos da cidade, e, para isso, comeca a observar a rua. Nessa
intencao, escreve o texto “Seen from the window”, em que trata de descrever ritmos
muito préximos ao do ciclista, a partir da observacdo das janelas de seu

apartamento.

Lefebvre convida o leitor a segui-lo olhando pelas janelas, isto €, a prestar
atencdo aos ritmos heterogéneos das ruas. L4 embaixo, na rua, as pessoas
passam passando, em uma inundacdo de ruidos e sons, expostos ao
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mesmo tempo aos seus préprios ritmos corporais. Da janela os sons
individuais podem ser distinguidos um do outro: as multidées seguem seus
préprios caminhos, os ritmos respondem uns aos outros. Os carros param
nos semaforos, os pedestres atravessam a estrada. "N&o se fala enquanto
se cruza uma jun¢do perigosa sob a ameaca de gatos selvagens e elefantes
prontos para carregar para a frente, taxis, Onibus, caminhdes e véarios
carros. Dai o relativo siléncio nessa multiddo. Uma espécie de murmurio
suave, as vezes um grito, uma chamada". [...] as pessoas produzem ritmos
variados pelo seu ir e vir; ciclico, alternado e arritmico. Grupos de pessoas
gue aparecem diariamente e regularmente ao mesmo tempo produzem
ritmos ciclicos lentos: as criancas vao para a escola, os moradores se
cumprimentam na rua, os compradores e os turistas chegam regularmente a
partir de um momento definido. Os ritmos alternados misturam-se com
ritmos ciclicos: automoéveis, regulares, funcionarios (trabalhadores de
colarinho branco), clientes de bistrds vém em intervalos curtos. A(S)
interacdo(des) destes ritmos variados, o repetitivo e o alternante, compdem,
como se diz, a animag¢éo da rua ou do bairro (MEYER, 2008, p. 153-154).

Entdo, € a partir dessa animacédo perceptivel que tentamos reforcar a possibilidade
de espacos-movimento como objeto de analise entre sujeitos e cidade. O
entendimento dessas interacdes e aproximacdo de suas minucias pode contribuir, a
partir dai, para trabalhar as complexidades e desafios das cidades contemporaneas.
As velocidades, as aceleracfes, as imobilidades e diversos fatores correlatos as
interacbes ritmicas dos espacos-movimento podem orientar as pesquisas nesse

caminho.

Para Smith e Hetherington (2013), as cidades sempre foram definidas por suas
complexidades, no entanto muitas analises contemporaneas, de maneira enganosa,
segundo eles, tomam essa complexidade por uma “organizacao fractal’. A tentativa
de apreender um local "imediato" e "intimo" — uma parte de um todo — encontra
sempre a diversidade e a fluidez dos encontros e passagens de movimentos
aparentemente padronizados. Ainda para esses autores, também € equivocado
analisar a cidade mais complexa do que antes, valendo-se de uma leitura ritmica. A
contemporaneidade se distingue pela maneira com que 0S ritmos surgiram e
provocaram mudancas na cidade moderna: ndo por sua aceleracdo, mas por sua
dissipacdo. “Os ritmos emergem agora de uma sincope de fontes multiplas,
conflitantes e concorrentes, tensdes e relagcdes de mobilidades, espaco e interagdes”
(SMITH; HETHERINGTON, 2013, p. 5).

Seria possivel propor que o espago-movimento constitui uma forma de tratar o modo

de habitar uma cidade. Uma concepg¢édo do lugar como algo fixo e imutavel vem
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sendo cada vez mais questionada. Essa mudanca de significado, ou uma percep¢ao
que lida com lugares como maoveis, como provisorios e inacabados (PORTO, 2016),
torna ainda mais explicita uma proposta de encontrar habitabilidade em espacos nédo
(ou pouco) considerados como lugares. E considerar as instabilidades, insegurancas
e precariedades dos lugares habitados e, em contrapartida, a capacidade humana
de enfrenta-las, como propdem Milton Santos (PORTO, 2016). A capacidade de
enfrentar diferentes ritmos, sintoniza-los e transforma-los, vivendo, ao mesmo

tempo, com a tensdo dominadora deles.

[...] uma vez que se discernem as relacdes de forca nas relacfes sociais e
nas relac8es de alianca, percebe-se sua ligacdo com o ritmo. Alianca supde
harmonia entre ritmos diferentes. O conflito supde arritmia: uma divergéncia
no tempo, no espaco, no uso das energias. A relac@o entre as forcas, que
exige a dominagdo de uma forca e se baseia nas relagbes de alian¢ca como
meios (e ndo fins), € acompanhada por uma desmontagem de tempos e
espacos: dos ritmos (ELDEN, 2004, [s.p.]).

E nessa perspectiva de ritmos € que se propde aproximar-se daquele que pedala,
como um sujeito que experimenta e habita a cidade de maneira especifica e compde
a dindmica urbana. Considerar que existe espaco-movimento na pratica de pedalar é
realcar a simultaneidade de ritmos internos e externos, uma préatica de mobilidade e

habilidade técnica, conduzida socialmente e prevista pelo sujeito.

A organizacao ritmica do tempo cotidiano é, em certo sentido, o que é mais
pessoal, o que é mais interno. E é também o que é mais externo (0 que
corresponde a um famoso ditado de Hegel). Nao pertence nem a uma
ideologia, nem a uma realidade. Os ritmos adquiridos s&o simultaneamente
internos e sociais. Em um dia no mundo moderno, todos fazem mais ou
menos a mesma coisa, mais ou menos nos mesmos tempos, mas cada
pessoa esta realmente sozinha em fazé-lo (LEFEBVRE, 2004, [s.p.]).

Outros aportes teéricos podem complementar o que propomos aqui. Mas, no
momento, vamos sugerir como um possivel inicio. Pensar a possibilidade de uma
cidade mével/movente, como ja vimos, é tratar seus elementos como interagfes, a
partir de seus movimentos e seus ritmos. Habitar o deslocamento, valorizar o
movimento como importante possibilidade de relagdo com o espaco publico, com o
espaco de aprendizagem, de sociabilidade, com a convivéncia de desafios
fronteirigos, arritmicos, que provocam desvios, desvelocidades ou imobilidades. Em

suma, recepcionar 0 espaco-movimento € exercitar uma abstracdo teorico-

metodoldgica das relagdes dos sujeitos com o espaco cotidiano do movimento.
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Como propds Cacciari (2010), nossos corpos sao tratados como um conjunto de
informacodes, e, diferentemente como acontece em outras formas de informagodes e
de transporte, nossos corpos ainda precisam, junto a outros corpos, atravessar o

espaco, contrariando o desejo contemporaneo de ubiquidade.

Ao movimento, ao deslocamento, a circulacdo, como associados ao
desenvolvimento mecanico das altas velocidades e das suas estruturas nas cidades
modernas, considerou-se a subtracdo das experiéncias urbanas - uma
desumanizacao resultante da sobremodernidade —, como propds Augé (1994). No
entanto, queremos considerar que ndo seria possivel negar, mesmo a partir de
instrumentos mecanicos, que 0S sujeitos experienciem e produzam representacao

da cidade.

Ao levantar o debate da existéncia de um espaco-movimento, ndo se quer, como ja
se tentou alertar, sugerir uma nova forma de relacionar o sujeito ao espaco. Mas de
propor uma contribuicdo para a atencdo dada ao tema da mobilidade urbana,
reforcando a ideia de que o tempo e 0 modo como nos deslocamos no espacgo

urbano contribuem para o desenvolvimento de questfes da mobilidade.

O espacgo-movimento, entdo aqui estimado, € o espac¢o do transeunte, do passante,
na cidade formal; o lugar entre-lugares, de sentido socialmente compartilhado, da
ordem do vivido. O espaco-movimento que se quer apresentar possui caracteristicas
ritmicas e pode ser observado na dimenséo do sujeito — pelo seu corpo habilidoso e
gestual em interacdo com instrumentos —, bem como na dimensdo social — na
interacdo com outros ritmos. E, talvez, uma possibilidade de perceber as linhas de
sintonias admissiveis entre a condicdo humana e o espaco urbano, considerando

suas mobilidades e imobilidades — seus ritmos.
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2. 0 ESPACO-MOVIMENTO DO CICLISTA ANONIMO

Quando aqui se propde uma leitura do espaco-movimento do ciclista, busca-se
avultar as interacdes da pratica de pedalar como uma forma multidimensional de
sociabilidade, a partir da habilidade técnica de pedalar no ambiente urbano. Nesse
sentido, seguimos contribuindo no objetivo de desenvolver a proposta interpretativa
do conceito binominal espaco-movimento, na medida em que se buscam
aproximacbes com préticas de sujeitos. Dando sequéncia neste percurso
investigativo, pode-se seguir com essa aproximacao, considerando a bicicleta como
um instrumento/veiculo de influéncia nessas interacbes, e, neste capitulo,

desenvolver um caminho que nos leve ao ciclista anénimo.

Esse intento de aproximacdo do espaco-movimento firma-se na conjuntura de que o
homem busca incessantemente compreender e modificar o espaco que habita. Para
Perez (2005, p. 24), é no mundo e com o mundo que o homem vai preenchendo
culturalmente os espagos geograficos e os tempos historicos: “As relagbes do
homem com o0 espaco sdo relacdes temporais, transcendentes e criativas.
Cotidianamente, o ser humano recria pelos aconteceres o seu espacgo de viver”.
Santos, citado por Perez (2005), acrescenta que € cotidianamente que o homem vai
renovando os estoques de impressdes de conhecimento e de luta.

Portanto, esta investigacao ndo pode dissociar uma relacdo intima e duradoura entre
sujeitos e objetos — ou seja, impossibilitando uma separagdo entre sociedade e
natureza, em que o mundo humano sé pode ser analisado complicado ao mundo
fisico (URRY, 2010) —, bem como pode ser estabelecida, ou vislumbrada, numa
atividade de apreender as relagcdes da dimensdo sensivel dos deslocamentos
perante uma dimensdo politica da cidade — suas imbricacdes e correlacdes.
Alcangar o espago-movimento do ciclista, portanto, seria considerar essas multiplas
formas de apreensdo do sujeito enquanto corpo que se desloca cotidianamente,

vivenciando a cidade a partir de seu veiculo, a bicicleta.

E nesse espaco socialmente compartilhado, nessa cidade mobilis (movente), que se
encontra o espaco de sensibilidades, um espaco de sensibilidades dos movimentos

num espago comum. Jacques Ranciere (2009) trata, de maneira bem préxima, da
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partilha do sensivel, na qual o sensivel se da nas relacbes dos espacos comuns e

espacos exclusivos:

uma partilha do sensivel fixa, a0 mesmo tempo, um comum partilhado e
partes exclusivas. Essa reparticdo das partes e dos lugares se funda huma
partiha de espaco, tempos e tipos de atividades que determina
propriamente a maneira COmo um comum se presta a participacdo e como
uns e outros tomam parte nessa partilha (RANCIERE, 2009, p. 15).

Sendo assim, mesmo em se tratando de espacos de partilha do sensivel, podemos
observar e concordar com o autor que esta se da a partir de uma base politica, e
gue as praticas estéticas — agora acrescentando: com deslocamentos em modais e
habilidades técnicas plurais® — se ddo nas possibilidades sensiveis e nas
experiéncias no espago.

E um recorte dos tempos e dos espacos, do visivel e do invisivel, da palavra
e do ruido que define ao mesmo tempo o lugar e 0 que estad em jogo na
politica como forma de experiéncia. A politica ocupa-se do que se vé e do
gue se pode dizer sobre o que é visto, de quem tem competéncia para ver e
gualidade para dizer, das propriedades do espacgo e dos possiveis do tempo
(RANCIERE, 2009, p. 63).

Assim, um mundo comum n&o € simplesmente uma “estadia comum”, resultante de
“atos entrelacados”, mas também, e sempre, “uma distribuicdo polémica das
maneiras de ser e das ‘ocupagdes’ num espaco de possiveis” (RANCIERE, 2009, p.
63). Para esse autor, que trata do tema a partir do desenvolvimento da arte no
campo politico, o trabalho, sua atividade, vai influenciar na partilha do sensivel,
colocando o trabalhador ao seu espaco-tempo, um privativo da participacdo do
comum (RANCIERE, 2009).

A partir disso, esta dissertacdo encaminha a proposta de aproximacédo conceitual do
binbmio espaco-movimento com aquele que consideramos o “ciclista anénimo”. A
investigacdo de um espaco-movimento esta na relacdo do sujeito com o espaco,
dada por suas caracteristicas e possibilidades e desigualdades. Acredita-se,

portanto, que uma aproximacgéo confiada nessas relagdes pode trazer informacdes

® Adota-se a concepgdo do termo “técnica”, proposto por Milton Santos. Para o gedgrafo, as técnicas sdo como
um trago de unido — histérica e epistemologicamente — na percepc¢ao do individuo e da sociedade sobre o tempo
e o0 espago. “A percepgdo pela sociedade e pelo individuo do que é esse espago depende da forma de sua
historicizacdo e esta resulta em grande parte dos progressos nos transportes e nas comunicacdes, na
construcao do tempo social. [...] 0 espago-tempo é fortemente baseado na percepc¢ao da mudangca nos meios de
vencer a distancia pelos objetos (transportes) e pelas ideais (comunicac¢des)” (SANTOS, 1994, p. 42).
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sobre os elementos destas. Buscar pelo entendimento das interacbes dos ciclistas
andnimos pode levar ao maior conhecimento sobre o sujeito, e também igualmente

sobre a cidade.

A pratica de pedalar aparece como uma habilidade técnica que aqui ndo é
considerada apenas como uma forma diferenciada de conexdol/interacdo entre
sujeito e espago, mas que mobiliza seu “ciclorritmo” diante de uma multipla e
complexa interacdo de ritmos. O delineamento da pesquisa que segue 0 espaco-

movimento do ciclista anénimo é a cidade experimentada no cotidiano.

2.1 Espacos moveis

Para demonstrar essa interacdo, retornamos as vias urbanas, que sao aqui
consideradas, por exceléncia, como uma caracteristica mével da cidade, como um
recurso urbano e um elemento de suporte para circulacado urbana (DUARTE, 2006a,
p. 31). E na rua que podemos encontrar, com frequéncia, a pratica de pedalar, e, por
ela, em uma dimenséao planificada — no solo, no trafego, como nos coloca Michel de
Certeau (2002) —, buscar suas leis anonimamente regidas, bem como aproximar da
dimensdo de horizontalidade, proposta por Milton Santos, em que se encontra 0
cotidiano dos individuos, das instituicbes (SANTOS, 1994).

A rua, como propde Fraya Frehse (FREHSE, 2016), pelo menos no Brasil, é

carregada de uma estendida compreensao semantica.

Remete, de um lado, a existéncia fisica de ruas e logradouros de acesso
legal irrestrito [uso comum do povo], em povoamentos humanos
socialmente concebidos como “cidades”: respectivamente vias e suas
variagdes (os chamados becos, ladeiras, avenidas) localizadas entre
edificacdes, e alargamentos dessas mesmas vias (0s chamados largos e
pracas). De outro lado, “rua” alude a modos socialmente precisos de
conceber a vida social (FREHSE, 2016 p. 100).

Suas variadas formas e usos atravessam o tempo das cidades. E recorrente a
atribuicdo das aberturas dos bulevares parisienses, na Paris do Bardo Haussmann
(ASCHER, 2010; DUARTE, 2006a; DEALTRY, 2016), como parte de um processo
de modernizacao das cidades, e que essas tenham sido marcadas como importante

mudancga na forma como entendemos e utilizamos a rua.
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Os projetos de modernizacdo das cidades europeias, embasados no avancgo
hegemonico da burguesia e na afirmacéo do capitalismo industrial, “produziram um
sentimento de poder ilimitado em relacdo ao meio fisico e a capacidade de
mobilizagcado das energias sociais” (DUARTE, 2006a, p. 60). Segundo Ascher (2010),
a coexisténcia de cidades e o progressivo desenvolvimento da divisdo do trabalho

desenvolveram uma maior mobilidade de pessoas, bens e informagodes.

Os bulevares parisienses, medindo de 30 a 100 metros de largura e
estendendo-se por quildmetros em linha reta, com seus famosos cafés e o
trafego intenso de veiculos e pedestres, constituiram um novo simbolo da
vida urbana cosmopolita. De acordo com Berman, reside nesta criagdo “a
mais espetacular inovacdo urbana do século XIX, decisivo ponto de partida
para a modernizacdo da cidade tradicional” (DUARTE, 2006a, p. 61).

A ampliacdo das caixas das vias, segundo lldelfonso Cerd4a, justificava-se pela
busca de uma cidade descentralizada e igualitaria, e servia como resposta aos
fluxos cada vez mais rapidos e intensos do trafego motorizado. Para Cerda, cada
espaco deveria satisfazer a dupla necessidade de movimento e repouso, e estas
seriam as mesmas para o individuo, a familia e a coletividade inteira. No entanto,
mesmo que o compromisso de Cerda estivesse alinhado as exigéncias comunitérias,
também alcancava os dilemas colocados pelo processo de industrializacdo e
modernizacdo das cidades, e o que se percebeu foi uma supremacia dos transportes
(DUARTE, 2006b). E ainda segundo Cristovdo Duarte, € o automével que vai
materializar contundentemente, entre os imperativos de fluidez presentes na vida

cotidiana, a privatizacdo do espaco ao nivel do solo (DUARTE, 2006b).

O trafego motorizado constitui hoje um importante fator de depreciacdo da
qualidade-de-vida do meio urbano. Os congestionamentos de transito, o
desperdicio de tempo e dinheiro, a poluicdo ambiental, os acidentes por
atropelamentos e colisbes, encontram-se incorporados ao cotidiano vivido
em quase todas as cidades do planeta. [...] Trata-se de um quadro brutal e
caético para o qual ndo parece existir solucao definitiva de curto prazo. As
cidades tornaram-se reféns do automovel (DUARTE, 2006b, p. 17).

Uma critica ao modelo predominante automobilista da l6égica de desenvolvimento
das cidades também foi levantada por Guy Debord ainda em 1959, quando os
situacionistas denunciavam um urbanismo de ruptura dialética com o meio urbano,
em favor dos automoveis. E, além de questionarem a paralisia de um transito como
suplemento do trabalho, j& indicavam usos restritivos e taticas de combate ao
automotor (DEBORD, 2003).
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Ndo se trata de combater o automével como um mal. Sua exagerada
concentracdo nas cidades é que leva a negacdo de sua funcéo. E claro que o
urbanismo nédo deve ignorar o automovel, mas menos ainda aceita-lo como tema
central. Deve trabalhar para o seu enfraquecimento. Em todo o caso, pode-se
prever sua proibicdo dentro de certos conjuntos novos assim como em algumas
cidades antigas (DEBORD, 2003, p. 113).

Desse modo, ndo se deseja concentrar-se em uma critica ao automovel, busca-se
apenas referencia-lo, na medida em que evolui como transporte cotidiano (JACOBS,
2011, p. 382), dentro de um processo no qual muitas tecnologias — sapatos,
bicicletas, telefones, veiculos motorizados, etc. — “fazem parte da reunido socio
tecnologica ou hibridos humanos/materiais que realizam sistemas moveis e
suportam regimes de mobilidade especificos” (SHELLER, 2011, p. 4). E, nesse
sentido, considera-se a rua como locus da mobilidade, desvelando cotidianamente

essa reunido, essa disposigao.

O espetculo da rua é a circulacdo, o pilgrim's progress, movimento de
progressdo, de procissdo, simultaneamente viagem e aperfeicoamento,
marcha equiparada ao progresso ruma a alguma coisa melhor,
peregrinacdo que inundou a Idade Média. A rua € como um novo litoral; o
domicilio, um porto de transporte de onde se pode medir a importancia do
fluxo social, prever seus transbordamentos. As portas da cidade, seus
postos fiscais e suas alfandegas sdo barreiras, filtros a fluidez das massas,
ao poder de penetracao das hordas migratérias (VIRILIO, 1996, p. 22-23).

Como ja vimos, é na rua que encontramos o “fluxo da vida, das contradi¢Ges, das
durezas e das surpresas” (DUARTE, 2006a, p. 116). Portanto, o espa¢o da rua
comporta diferentes temporalidades’, diferentes velocidades, diferentes espacos-
movimento, tanto no aspecto sucessivo quanto nas coexisténcias (SANTOS, 1994) e
simultaneidade. Nessas temporalidades, interpreta-se que as evolucdes técnicas e
velocidades relativas a elas somam-se ao compéndio de ritmos contemporaneos das

ruas.

Os desenvolvimentos tecnoldgicos e logisticos em tecnologia de transporte
e telecomunicacBes alteraram significativamente a velocidade e as
trajetérias de deslocamentos de entidades concretas e abstratas. Em certo
sentido, as velocidades crescentes e a facilidade tém distancias
comprimidas e tornaram a difusdo de informacfes e idéias quase que
imediatas (KAUFMANN; BERGMAN; JOYE, 2004, p. 746).

" Na Geografia, por exemplo, segundo Santos (1994), o tempo pode ser trabalhado em dois diferentes eixos.
Existe o eixo das sucessdes, no qual os fendmenos se sucedem e leva-se a ideia de uma espécie de ordem
temporal, uma “sequéncia no acontecer’. Existe também o eixo da coexisténcia, no qual se observa a
concomitancia das diferentes maneiras de utilizagdo do tempo, da simultaneidade. Portanto, “para os diversos
agentes sociais, as temporalidades variam, mas se dao de modo simultaneo. No espaco, para sermos criveis,
temos de considerar a simultaneidade das temporalidades diversas (SANTOS, 1994, p. 163-164).
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A técnica, esse intermediario entre a natureza cientifica sofisticada que
acabou por subverter as relacdes do homem com o meio, do homem com o
homem, do homem com as coisas bem como as relacfes das classes
sociais entre si e as relac@es entre nacdes (SANTOS, 1997, p. 11).

Em Velocidade e politica, Virilio (1996), com seu pensamento epistemo-técnico,
leva-nos a entender a relacdo da velocidade na sociedade a partir dos conflitos de
guerra. Para esse autor, a velocidade é a esséncia da guerra, e por isso analisa a

cidade como sendo um ponto estratégico na dominacéo das velocidades.

Ainda segundo o autor francés, nés vivemos em uma guerra total, em que tudo se
torna o front de combate. Isso ocorre, para Virilio, por uma légica social — sociedade
dromolégica® — baseada no movimento, no dromos, na qual tudo € movimento. Um
processo dromologico que também pode ser explicado por sobreposicbes de
vontades de corpos, em que alguns corpos sdo domesticados por outros e suas

existéncias estariam ligadas as exigéncias da logistica (VIRILIO, 1996).

Essa logica estard nos processos histéricos de guerra e, portanto, nas revolugdes
tecnoldgicas. Virilio encara a politica como uma caixa de cambio, na qual as
velocidades impostas vdo sendo estabelecidas com variacbes, e a guerra € o
aumento da velocidade e da utilizacdo de outros veiculos, deixando clara a
dominacdo de um pensamento militar e um controle pelo movimento (VIRILIO,
1996). As intenc¢fes ficam desveladas na investigacdo das anotacfes de um oficial

francés, de meados do século XVIII, feitas por Virilio:

A ordem publica reinara se cuidarmos de organizar o tempo e 0 espacgo
humano entre cidade e campo por meio de uma regulamentacéo severa do
transito, se nos preocuparmos tanto com os horarios quanto com os
nivelamentos e a sinalizagdo, se pela normalizacdo do habitat toda cidade
se tornar transparente, isto é, familiar ao olhar policial (GUILLAUTE apud
VIRILIO, 1996, p. 31).

Para Virilio (1996), visivelmente existe uma relacdo entre a forma da cidade e o
controle de poder. As transformacgcdes nas estruturas politicas e nas construcoes
juridicas, que atravessaram a historia, e, principalmente, as guerras e revolucdes

(politicas e técnicas) sdo fundamentais para entender o funcionamento das cidades.

8 0 termo dromologia, proposto por Paul Virilio, em seu livro Velocidade e politica (1996), € um neologismo que
vem da varia¢do da palavra grega dromos [6pd6po], que “exprime a ideia de ‘corrida’, ‘curso’, ‘marcha’™ (SANTOS,
1996, p. 10).
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Dentro desse progresso dromoldgico, como aborda Virilio (1996), emergem o0s
corpos tributarios dos seus proprios espacos (SANTOS, 1994). Esses corpos
estariam postos e divididos, num caminho de assalto da propria natureza humana. A
parte inicial desse assalto estaria nas estruturas viarias, onde as “novas vias, as
novas estacgdes, o alargamento das estradas, as vias férreas” (VIRILIO, 1996, p. 69)
e outras coisas mais assegurariam ndo sO6 a invasdo, mas, principalmente,
assegurariam o direito® de poder/invadir a uma parcela desses corpos — corpos
potencialmente velozes (VIRILIO, 1996, p. 74).

No entanto, para Milton Santos (1994), a velocidade demonstraria uma
escamoteacao das possibilidades da cidade e do mundo. Para o gedgrafo, a forca é
dos lentos. Os homens comuns, homens lentos, acabam por serem mais velozes na
descoberta do mundo, pois se encontram num processo intelectual contraditério e

criativo.

Para os migrantes e para os pobres de um modo geral, 0 espaco
“inorganico” é um aliado da acéo, a comecar pela acdo de pensar, enquanto
a classe média e os ricos sédo envolvidos pelas préprias teias que, para seu
conforto, ajudaram a tecer: as teias de uma racionalidade invasora de todos
0s arcanos da vida, essas regulamentacfes, esses caminhos marcados que
empobrecem e eliminam a orientacdo ao futuro. Por isso os “espacgos
luminosos” da metrdpole, espacos da racionalidade, € que séo, de fato, os
espacos opacos (SANTOS, 1994, p. 85).

E é nesse sentido que a perspectiva se direciona, por considerar a pratica de
pedalar como sendo dos homens lentos, dos homens comuns, que se relacionam de
maneira singular, a partir de seus caminhos cotidianos, com o espaco da rua, bem
como em ciclorritmos com outros espacos-movimento. Chris Carlsson, um dos mais
conhecidos representantes do movimento cicloativista Critical Mass (Massa Critica
ou Bicicletada, nas cidades brasileiras) vai manifestar, por exemplo, um
entendimento de que as ruas sao “tudo o que sobrou dos antigos territérios
comunitarios” (CARLSSON, 2014, p. 38). Para ele:

As fébricas um dia foram compreendidas pela esquerda como o lugar
prioritario da contestacdo social (e elas ainda sdo de importancia vital para a
reproducdo da vida diaria, seja como o status quo capitalista ou como a

° Milton Santos (1997) observa que na organizacdo de transportes e comunicagdo existem, de um lado, os
“famintos de infraestrutura”, que participam direta ou indiretamente da acumulacdo das economias avangadas; e,
de outro lado, o resto.
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perspectiva de um futuro utépico de autogestdo). Com a fragmentacdo do
trabalho e das carreiras, contudo, sdo as ruas que hoje emergem como o
terreno unificador da vida cotidiana diaria. E nelas que todos nés nos
encontramos, onde todos precisamos estar no dia-a-dia e onde podemos
efetivamente levar o sistema a uma parada mediante a agdo massiva
(CARLSSON, 2014, p. 38).

Entéo se considera que a bicicleta, quando posta em movimento pelo corpo, passa a
conecta-lo com as multidées, no carater movedico das ruas (DEALTRY, 2016). O
movimento que, incessantemente, modifica 0 sujeito e o conhecimento do lugar
(INGOLD, 2015, [s.p.]) € desenvolvido a partir das sensa¢Bes que resultam das

conexdes entre sujeito e espaco, a partir da técnica — um hibrido.

A bicicleta € um aperfeicoamento do proprio corpo, quer dizer, seu
acabamento. E um par de pernas mais rapido que lhe é oferecido. O
homem e maquina sdo um sé. Nao sdo dois seres diferentes, como o
homem e o cavalo, dois instintos em oposi¢cdo. Ndo € um sé ser, um
autdmato feito de uma s6 pe¢a. Ndo h4 um homem e uma méaquina. Ha s6
um homem mais rapido (LEBLANC apud ALVES; CARVALHO, 2013, [s.p.]).
“‘Quando andamos de bicicleta, respiramos, admiramos e escutamos a
propria natureza, porque o movimento produzido contrai a0 maximo o0s
nossos nervos e dota-nos de uma sensibilidade que até entdo néo
conheciamos”, escreveu o romancista Maurice Leblanc. Sensibilidade essa
gque nos escancara os sentidos e predispbe para a constante descoberta,
seja na cidade, no campo, na montanha ou no deserto. A velocidade a que
se vai numa bicicleta é a velocidade dos nossos proprios olhos e ouvidos, e,
a medida que nos sentimos corajosos e fortes o suficiente para desbravar
terreno desconhecido, podemos simplesmente pegar num mapa e nuns
alforjes e seguir caminho mundo fora (ALVES; CARVALHO, 2013, [s.p.]).

Tal movimento acontece, ao mesmo tempo, dentro de dimensfes estruturais e
culturais, na medida em que a capacidade real ou potencial de mobilidade esta
contextualizada no local, no tempo e nas territorialidades (KAUFMANN; BERGMAN;
JOYE, 2004, p. 750).

Seu uso [da bicicleta] atua de modo visceral e rompe com estruturas pré
determinadas pelo planejamento urbano, alterando seu sentido e
funcionamento. Ser ciclista na metrépole exige criatividade e invencdo para
driblar as disciplinas do espaco, atuando de mdltiplas formas como
guestionador do controle exercido pelas estruturas de poder. Nesse sentido,
a bicicleta e o ciclismo alteram a relacdo consigo e com o outro (SOUZA,
2016, [s.p.])-

1
| 0

A cidade formal™, portanto, engendra as estruturas de poder e exerce sua influéncia

nas experiéncias corporais e sensoriais, a partir de uma privatizacao e restricdo dos

%o espaco da cidade formal é considerado aqui como espago que imp&e a cada coisa, um determinado feixe de
relacdes, no qual cada coisa ocupa um lugar dado (CAILLOIS apud SANTOS 2007, p. 107).
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espacos publicos; a experiéncia corporal € condicionada pela espetacularizacéo das
cidades, que se tornam simples cenarios desencarnados (BRITTO; JACQUES,
2012, p. 153). Nao obstante, € também nesse mesmo espacgo arritmico que 0s
ritmos sensoriais dos sujeitos sdo desenvolvidos. Seu espagco-movimento €
justamente essa relacdo, abarcando contradicdes, que desenvolvem a relacdo com
0 espaco.

Segundo H. Lefebvre (1974, p. 121), "a forma do espago social € o
encontro, a reunido, a simultaneidade, enquanto o0 ‘'espago-natureza
justap0Oe, dispersa’. Se o espago nada mais fosse a forma fisica, isto seria
totalmente verdadeiro; mas o espaco social distingue-se das formas vazias
pelo proprio fato de sua cumplicidade com a estrutura social. Eis porque,
com o desenvolvimento das forgas produtivas e a extensdo da divisdo do
trabalho, o espago é manipulado para aprofundar as diferencas de classes.
Esta mesma evolucdo acarreta um movimento aparentemente paradoxal: o
espago que une e separa os homens" (SANTOS, 1997, p. 21).

2.2 Do ciclista propositivo ao ciclista anénimo

Na presente dissertacédo, o ciclista €, portanto, considerado um “homem lento”, e o
foco investigativo se da através do espago-movimento. Esse sujeito € visto, ndo s6
aqui, mas de maneira geral, a partir de seu “modo”, do seu “modal’, de sua
“‘modalidade” de deslocamento. A partir dai, e para o interior da utilizacdo desse
modal, a pretenséo de se aproximar do ciclista anénimo passa pela figura do ciclista
propositivo, a ser abordado adiante. Esse percurso ja indica que se considera a
existéncia de diferentes ciclistas, pois nos parece inevitdvel e primordial para a

proposta.

Os ciclistas aqui considerados sao aqueles que compartilham da experiéncia de
pedalar pela cidade e possuem, com esta, relagbes mais ou menos aproximadas
relativas ao seu movimento. Especificar como nos aproximamos dos ciclistas na

pratica, e também conceitualmente, pode contribuir para evitar equivocos.

No percurso de pesquisa, também se encontraram multiplas possibilidades de
abordagens quando consideramos a bicicleta no meio urbano. Uma perspectiva de
leituras mais subjetivas da relacdo da pratica de pedalar na cidade ndo € uma
investida inventiva do presente trabalho, mas faz parte de um movimento cada vez

mais numeroso que se preocupa em delinear um debate sobre esse sujeito e 0
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espaco da cidade. Ou seja, trabalhos académicos recentes (COUTO, 2014;
HEMPKEMEYER; GUIMARAES, 2016) vém se colocando no empenho de abordar
aspectos subjetivos nessas relagoes.

Tendo considerado esse fluxo, no qual indicios dessa abordagem se tornam
possiveis, busca-se evidenciar alguns elementos que contribuam para a

compreensao do tema aqui proposto.

A bicicleta e sua insercdo nas culturas urbanas e suas formatacdes a partir de
sujeitos fez com que voltAssemos as atencdes para essas relacdes e
percebéssemos, ainda mais atentos, suas multiplas possibilidades. Esse esforco

encontra-se, como explora David Couto:

[num] crescente processo de ressignificagdo do conteddo simbdlico da
bicicleta (de lazer para meio de transporte diario) [que] insere no imaginario
publico novas possibilidades de se perceber a cidade e de se viver nela,
incentivando o imaginario coletivo a debater acerca de um problema cada
vez mais critico nos cenéarios urbanos: a ocupacdo de seus espagos
(COUTO, 2014, p. 68).

Cotidianamente, as bicicletas estdo nas aventuras, nos aprendizados, também nos
conflitos e lutas, muitas vezes nos acidentes, cada vez mais nos discursos, nos
projetos ou planos e também nos sonhos. Enfim, fazem parte de uma cultura global
— ou globalizada —, em diferentes intensidades e acessos, em cidades muito distintas

€ por grupos e sujeitos plurais.

Assim, inumeros pesquisadores contemporaneos desdobram praticas de pesquisa
para temas que envolvam as bicicletas e as pessoas. As variadas possibilidades de
abordagem do espaco do ciclista ndo modificam sua natureza, mas influenciam a

maneira como a bicicleta é colocada em debate.

No decorrer de nossa pesquisa, observamos que ndo € usual encontrar
manifestagbes de distingdes entre os ciclistas, mas elas existem e sdo facilmente
percebidas, inclusive pelos préprios sujeitos da pratica. Aqui, a intencdo ndo é
verificar a causa dessas distingdes, a ponto de que sejam dissolvidas ou encaradas
como um problema. Contentando-se com a capacidade de sinaliza-las, no momento,

objetiva-se justificar nossa intencao de abordar o ciclista anénimo.
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Considera-se que a bicicleta € uma tecnologia simples de variados custos, e, por
iSSO, entre outros aspectos, € facilmente inserida as varias conjunturas, acarretando
diferentes alteracdes culturais e histéricas de identidade relativas ao seu uso. Avalia-
se, inclusive, que exista algum ganho no que diz respeito a generalizacao de que
todos sdo simplesmente ciclistas, independendo o modelo da bicicleta, a razdo de

uso, a frequéncia, ou por onde pedala, por exemplificar.

Mas propfe-se que, invariavelmente, essas parcelas/grupos que fazem uso da
bicicleta precisam de abordagens com diferentes atencdes, e por isso indica-se uma
separacdo entre os “propositivos” e 0s “andnimos”, que também possuem
prioridades diferentes neste momento. Busca-se apenas identifica-los em torno de
uma tentativa metodoldgica de pesquisa, ndo excluindo a possibilidade de existéncia
de outros agrupamentos que possam englobar diferentes “tipos” de ciclistas, como

0s esportistas, por exemplo.

A denominacéo “ciclista propositivo”, aqui sugerida, é para titular o cicloativista®,
com algumas consideracdes a serem feitas, e estaria num grupo de agentes de
participacbes diretas. De maneira geral, o ciclista propositivo € considerado aqui
como aquele que utiliza a bicicleta no cotidiano, que ndo se encontra em uma faixa
socioeconb6mica predefinida e possui algumas possibilidades de escolhas, relativas
aos modais cotidianos. Mesmo detendo algumas possibilidades de selecionar seu
meio de locomocdo, ele escolhe a bicicleta como o principal, e liga-se a
agenciamentos coletivos de atividade politica voltada a mobilidade. Dai podem surgir

suas variacoes e forma de atuacdes.

O ciclista propositivo também, por todas as suas acdes, € um entusiasta. Ele
fala/discursa sobre seu espaco-movimento, nem sempre a partir dos mapas, nem
sempre a partir dos cédigos, mas também de maneira sensorial, sintomatica,

cinestésica e sinestésica. Alguns projetos e acdes de ciclistas ou grupos ja

1 para André Geraldo Soares, “o cicloativismo é um sistema de ideias que reconhece e investe na atividade, no
protagonismo, na participagéo politica em favor da inclusido da bicicleta” com seguranca e conforto no sistema de
mobilidade urbana. Seus adeptos ndo compdem um bloco uniforme, mas suas diferentes abordagens e
concepgdes, através de diversos canais de relacionamento e de debate, levam ao amadurecimento do conjunto,
através da amarragdo de compromissos e da qualificacdo de métodos (SOARES, 2015, p. 8).
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organizados esperam, simplesmente, aumentar o niamero de ciclistas nas ruas —
uma estratégia de ocupar coletivamente e distribuir seguranga no transito. Ou seja,

existem diversas formas proposicionais.

Os ativismos que envolvem a bicicleta estdo na ligacédo direta entre sujeito e seus
espacos, em que se evidenciam as ruas e vias urbanas. E como sdo mudltiplas as

possibilidades, o ativismo em torno da bicicleta ndo é homogéneo:

ele se insere na corrente dos movimentos formados em torno de
identidades, sentimentos e anseios ndo contemplados (de etnia, género,
perspectiva cultural, propriedade, ligacdo com a natureza, etc. vinculados ou
ndo com a estrutura econdmica), e ndo raramente neles se podem
encontrar contradi¢cdes e incoeréncias (SOARES apud RAQUEL, 2014, p.
45).

No entanto, para 0 mesmo ciclista propositivo André Geraldo Soares, que é

presidente da UCB (Unido de Ciclistas do Brasil*?

), mesmo que a composi¢cao nao
seja de um bloco uniforme, essas contradi¢cdes, por meio de numerosos canais de
relacionamentos e debates, conduzem ao amadurecimento, através da conexao de

compromissos e qualificacdo de métodos (SOARES, 2015, p. 8).

Dentro desse desenvolvimento de agenciamentos, desdobram-se acdes de grupos e
individuos, os quais se podem perceber em movimentos mundialmente difundidos.
Os movimentos de promocéo da bicicleta como meio de transporte estdo presentes
em muitos paises e atuam de diversas formas. Elly Blue, antropéloga americana,
autora do livro Bikenomics, destaca, por exemplo, que nos Estados Unidos é fécil

distinguir os defensores da bicicleta e os ativistas.

Os defensores das bicicletas usam ternos, tentam ocupar as mesas do
poder, operam nas areas de financiamento, politica e infraestrutura. Os
ativistas tendem a ser mais jovens, mais bagunceiros e barulhentos,
integrantes da massa critica, organizam-se para fazerem por nés o que o
governo nédo faz, exigindo mudancas imediatas (BLUE, 2016, p. 6).

Uma parcela desses ciclistas propositivos dedica atencdo a outros grupos de
ciclistas. Um desses grupos de interesse esta no cotidiano e nas periferias das

cidades, e é nesse sentido que aqui se sintoniza a investigacao pretendida do

2 para mais informacdes, ver: http://www.uniaodeciclistas.org.br/
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espaco-movimento do ciclista — a partir de uma ressignificacdo do senso comum

como possivel fonte de conhecimento dos deslocamentos.

Essa valorizacdo do senso comum se faz, como nos apresenta o sociélogo José de
Souza Martins (MARTINS, 2015, p. 54), encarando-o como um “conhecimento
compartilhado entre sujeitos da relagdo social’, dando-nos possibilidade de
aproximar ndo sO dos aspectos da sinergia entre “profissional, ferramenta e
material”, como vimos com Tim Ingold, mas também das relagbes/intera¢cdes entre

espacos-movimento.

O senso comum é comum nao porque seja banal ou mero e exterior
conhecimento. Mas, porque é conhecimento compartilhado entre os sujeitos
da relagdo social. Nela o significado a precede, pois é condicdo de seu
estabelecimento e ocorréncia. Sem significado compartiihado ndo ha
interacdo. Além disso, ndo ha possibilidade de que os participantes da
interacdo se imponham significados, j& que o significado € reciprocamente
experimentado pelos sujeitos. A significacdo da acdo €, de certo modo,
negociada por eles. [...] Um aspecto essencial dessa formulacdo € o de que
esse complicado jogo se desenrola, de fato, em mindsculas fracdes de
tempo. Se nos fosse possivel observar o processo interativo em “camera
lenta”, poderiamos perceber o complexo movimento, o complicado vai e
vem de imaginacgéo, interpretagdo, reformulagdo, reinterpretacdo, e assim
sucessivamente, que articula cada fragmentario momento da relacao entre
uma pessoa e outra. E, mesmo, entre cada pessoa e o0 conjunto dos
andnimos que constituem a base de referéncia da sociabilidade moderna
(MARTINS, 2015, p. 54).

A partir dessa interpretacdo, busca-se justificar uma tentativa de apreender o
cotidiano, aquele que pedala cotidianamente, valorado em intensidades de uso,
aguele que vivencia o espaco cotidiano a partir do movimento de pedalar; e, assim,
quer perceber a bicicleta no processo de transformacédo cotidiana a partir dos

caminhos.

No entanto, para que isso aconteca, € necessario encarar 0 cotidiano, como faz
Henri Lefebvre, a partir do “vivido”, tendo este como um processo de constante
contradicdo na cotidianidade. “N&o ha reproducdo de relagbes sociais sem uma
certa producgdo de relagbes — ndo ha repeticdo do velho sem uma certa criacdo do
novo [...] Esses momentos sdo momentos de anuncio do homem como criador e
criatura de si mesmo” (MARTINS, 2015, p. 56). Ou entdo, como propde Milton

Santos (2007), fazer uma leitura metodolégica que contenha dois cotidianos.

Ha, porém, um outro cotidiano, aquele pelo qual o homem redescobre a
consciéncia e busca amplia-la. Este cotidiano ndo se defende apenas pela
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letra de uma constituicao federal, mas igualmente (e mais frequentemente)
pelas regras da convivéncia no lugar mesmo em que se vive. Essa
consciéncia do homem, que faz dele um verdadeiro cidadao ou nele
alimenta a vontade de sé-lo, também faz parte dos designios fundamentais
e do longo prazo, porque diz respeito a propria esséncia humana (SANTOS,
2007, p. 136-137).

Portanto, é no vivido, € na vida diaria, na vida cotidiana que mantemos, renovamos,
recriamos e transformamos todos os dias (FREUDENDAL-PEDERSEN;
CUZZOCREA, 2015), que buscamos encontrar o ciclista anénimo — o homem

comum e a pratica de pedalar.

Mais importante que uma ciclovia para a bicicleta é o caminho para o ciclista, pois
esse € o caminho da cidadania. Essa frase é a epigrafe de um texto de Sérgio
Bianco, apresentado na pagina da Transporte Ativo™®, e é dela que partimos para
abordar sobre o ciclista anénimo, que nao recebe um recorte detalhado, mas que,
para esta pesquisa, € todo ciclista que se desloca cotidianamente pela cidade e ndo
se enquadra no perfil do ciclista propositivo, nem esportivo. E 0 homem comum, o

transeunte bicicleteiro.

Para Sheila Hempkemeyer e Leandro Guimaraes, o “bicicleteiro” € aquele que faz
uso diario da bicicleta como meio de transporte, que usa roupas comuns e possui
modelos de bicicletas simples e acessiveis financeiramente (HEMPKEMEYER;
GUIMARAES, 2016, p. 297). E, principalmente, os bicicleteiros s&o aqui elegidos por
representarem, hipoteticamente, a partir de seus espacos-movimento, ritmos de
resisténcia em diversos aspectos na utilizacdo dos espacos urbanos. O homem
comum, como sujeito que pedala de maneira andénima, é deslocamento complexo

por toda sua condicao.

Quando pensamos em mobilidade urbana somente através do viés da
infraestrutura, acabamos dando um recorte pouco inclusivo. ISso por conta
de outras inimeras forcas que agem sob os individuos para além do que
estamos acostumados a enxergar. E essas forcas agem diferentemente na
sociedade de acordo com o género, raca, classe, e qualquer outra relacéo
hierarquica que possamos observar (NOGUCHI, 2016, [s.p.]).

13 para mais informacdes, ver: http://transporteativo.org.br/ta/
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Geralmente desconsiderado, o homem comum, de Milton Santos, é também

chamado de ninguém ou ordinério:

€ sempre 0 outro, sem responsabilidades proprias (“a culpa ndo é minha,
mas do outro: o destino”) e de propriedades particulares que limitam o lugar
proprio (a morte apaga todas as diferencas), no entanto mesmo neste teatro
humanista, ele ainda ri. E nisto é sabio e louco ao mesmo tempo, licido e
ridiculo, no destino que se impde a todos e reduz a nada a isencdo que
cada um almeja (CERTEAU, 2002, p. 58).

O homem comum é aquele que, lento, entre diversas ordens e classes, so utiliza
parte da cidade, como se habitasse “uma pequena cidade” (SANTOS, 2007, p. 140).
Ou, em outra leitura pelo mesmo gedgrafo, € aquele que habita o “espago sem
cidadaos” (SANTOS, 2007, p. 49).

Quando Milton Santos cita os homens lentos, ele se refere principalmente
aos mais pobres, aqueles que ndo tém acesso a velocidade, os que ficam a
margem da aceleracdo do mundo contemporéaneo. [...] Sem duavida, como
nos indica Santos, os mais pobres, mesmo de maneira ndo voluntaria,
experimentam ou vivenciam mais a cidade do que os habitantes mais
abastados, pois estes obrigatoriamente possuem o habito da pratica urbana
no cotidiano, e assim desenvolvem uma relacdo fisica mais profunda e
visceral com o espaco urbano (JACQUES, 2008, p. 93).

A condicdo de mobilidade dos deslocamentos cotidianos compreende entdo um
importante aspecto interpretativo das relacfes sociais interligado as questbes
urbanas. Lé-se as diferentes forcas que guardam o espaco da cidade formal, em que
o ciclista é sintonizado a diferentes ritmos de espagos-movimento, como um
complexo campo de investigacdo. A resisténcia as formalizagbes de controle do
espaco do movimento esta intimamente ligada as suas producdes e reproducdes.

A experiéncia corporal, sensério-motora, dos praticantes ordinarios das
cidades, segundo Michel de Certeau (1994), ou os homens lentos, como
diria Milton Santos (1996), atualizam os projetos urbanos e o préprio
urbanismo, por meio da pratica, vivéncia ou experiéncia cotidiana dos
espacos urbanos. Estas préaticas cotidianas contrapdem-se a imobilidade
sugerida pela l6gica do espetaculo, da imagem ou do logotipo em que se
baseiam os projetos urbanos contemporaneos (BRITTO; JACQUES, 2012,
p. 153-154).

E nesse sentido que é vislumbrada aqui uma possibilidade de investigacdo a partir
do senso comum daqueles que pedalam cotidianamente pela cidade. E uma
possivel interpretacdo dessas experiéncias e mobilidade de resisténcias pode ser
conectada aos processos de desenvolvimento de politicas. Para uma tentativa de

aproximacéao, desenvolvemos uma proposta metodoldgica que sera apresentada no
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proximo capitulo. Antes, deseja-se relacionar alguns trabalhos que apresentam
ligacOes diretas com o tema aqui proposto e que foram encontrados durante o

percurso.

Trata-se de ciclistas propositivos que desenvolvem atividades e leituras nas quais o
ciclista anbnimo é o sujeito tematico. S8o propostas em que a bicicleta esta como o
veiculo dos desafios e dos enfrentamentos dos caminhos da cidade, sendo
entendida como veiculo para a partilha do sensivel e das renovacdes de impressdes

de conhecimento e luta, como foi visto anteriormente.

2.2.1 Ciclovias Invisiveis

“Ciclovias Invisiveis” € um projeto que surgiu a partir do Trabalho de Conclusao de
Curso (TCC) desenvolvido pela carioca Michelle Castilho, uma ciclista propositiva.
Michelle conta na pagina do projeto’* que em 2011, em sua graduacdo de
Jornalismo, desenvolveu uma pesquisa com este tema, que, posteriormente, foi
adaptado para as redes sociais. A primeira aproximacdo com o0 projeto se deu
simplesmente pelo titulo, 0 que sugeria a nossa proposta apreender 0s espacos
ocupados feitos pelos ciclistas. O projeto, portanto, contribuiu com muitas
inspiracbes para a presente dissertacdo, pois seu principal objetivo, segundo
Michelle Castilho, é, justamente, a captura dos trajetos realizados pelos ciclistas na

auséncia de ciclovias.

 para mais informacdes, ver: cicloviasinvisiveis.com/projeto
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Figura 4 — Compilacéo de fotos de ciclistas publicadas por Ciclovias Invisiveis

Fonte: https://www.facebook.com/cicloviasinvisiveis/

Em sua pagina na rede social Facebook™, o projeto, a partir de colaboracdes em
rede, conta com centenas de fotografias de ciclistas andnimos. As imagens
pretendem tornar visivel a falta de estrutura das vias urbanas, e nos ajudam aqui,
nesta ocasido, a visualizar os espacos-movimento dos ciclistas anbnimos e suas

relacbes com os ritmos das ruas.

> para mais informacdes, ver: https://www.facebook.com/cicloviasinvisiveis/
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2.2.2 Bicicleteiros Suburbanos

Figura 5 — Compilacéo de fotos de ciclistas publicadas por Bicicleteiros Suburbanos

Fonte: https://www.facebook.com/bicicleteirossuburbanos/

Outra pagina/grupo que se dedica a exposicao de fotografias, flagrantes do cotidiano
dos ciclistas, é a “Bicicleteiros Suburbanos™®. Nesta, a difusdo das imagens esta
atrelada a uma atribuicdo, a um protesto, a partir da presenca ndo assimilada
institucionalmente dos bicicleteiros nas cidades.

Bicicleteiros Suburbanos ocupam as ruas ha muito tempo, e antes mesmo
de todo esse hype mididtico sobre a bicicleta, eles sempre usaram a
bicicleta como meio de transporte. Eles sdo denominados bicicleteiros em

16 para mais informacdes, ver: https://www.facebook.com/bicicleteirossuburbanos/
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tom pejorativo, por ndo seguirem as leis do Cédigo de Transito Brasileiro,
mas alguns deles sdo de um tempo em que a lei em vigor orientava os
ciclistas a trafegarem na contram&o. Outros nem mesmo conhecem as leis
em vigor atualmente por falta de informacdo. Mesmo assim, a imensa
maioria dos bicicleteiros suburbanos se fazem presentes no transito sem a
menor cerimdnia, protestando silenciosamente com a simples presenca de
suas bicicletas Barra Forte nas ruas (extraido da pagina do grupo
Bicicleteiros Suburbanos no Facebook, em 2017).

2.2.3 Ciclistas Urbanos Capixabas

Ciclistas Urbanos Capixabas (CUC) comeca em 2013 com a reunidao de algumas
pessoas envolvidas com demandas cicloativistas na regido da Grande Vitéria,
principalmente participantes da Bicicletada Vitéria, a Massa Critica local. Entre
inimeras acbes, que podem ser acompanhadas em sua pagina no site de rede
social Facebook'’, o grupo organizou uma intervencdo que teve destaque nacional.
No dia 19 de agosto de 2014, alguns integrantes do grupo estiveram em uma das
mais movimentadas avenidas'® da cidade de Vitéria e simularam o inicio de obras da
“Ciclovia das Docas”. A repercussao foi grande, tendo, inclusive, a imprensa local

ido apurar com o 6rgao executivo a veracidade da noticia.

Figura 6 — Registro da intervencédo do dia 19 de agosto de 2014 — Dia Nacional do Ciclista
NG | < _ii i ~-

ATENGRO
OBRAS DA C\CLOVIA

Fonte: vadebike.org

A publicagéo na pagina do coletivo teve mais de 300 compartilhamentos, causando

confusdo e desconforto nos representantes publicos, o que levou a execucao real do

" para mais informacdes, ver: https://www.facebook.com/ciclistasurbanoscapixabas/
'8 Avenida Getulio Vargas
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projeto da ciclovia, alguns meses depois'®. Exatamente no dia 3 de fevereiro de
2015, apds toda a repercusséao, foram entregues mais 2,5 km de ciclovias na regido
das docas®, ligando a ciclovia da Vila Rubim com a calgada compartilhada da Beira
Mar, substituindo a utilizacdo do espaco de estacionamento de 110 veiculos. A obra
atendeu a 1500 ciclistas trabalhadores diarios (contagem feita pela prépria prefeitura
antes de sua realizacdo), vindos, principalmente, dos municipios vizinhos de Vila

Velha e Cariacica.

Figura 7 — Registro de concluséo da ciclovia do cais

e =Na

Fonte: vadebike.org

2.2.4 Chave Quinze

Chave Quinze é um sitio na internet’* que acumula producdes audiovisuais sobre
manutencao de bicicleta por mulheres. Talita Noguchi e Gabriela Kato, mecénica e
produtora dos videos, respectivamente, desde sua primeira publicagao “Como tirar e
colocar roda traseira de bicicleta e trocar camara de ar furada”, em margo de 2015,
auxiliam usuarios da bicicleta a identificar problemas e resolvé-los. O site ja acumula

38 videos tutoriais de manutencao, 51 videos com dicas de uso da bicicleta e 11

% para mais informacdes, ver: http://vadebike.org/2014/08/simulacao-obra-ciclovia-das-docas-vitoria/
20 para mais informacdes, ver: http://vadebike.org/2015/02/ciclovia-das-docas-vitoria-es-luciano-rezende/
2! para mais informacdes, ver: www.facebook.com/pg/chavequinze
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entrevistas com mulheres atuantes em diferentes modalidades, esportes e grupos de

pedais.

A ideia de criar um canal com videos desse tipo nasceu entre 2011 e 2012,
mas foi concretizada apenas em 2015. Nesse meio-tempo, surgiram O6timos
canais sobre o assunto, mas ainda ndo encontravamos tutoriais brasileiros
apresentados por mulheres, o que acreditamos ser uma lacuna a preencher,
principalmente para a representatividade de género e incentivo/empoderamento
das mulheres. Também para se resolver problemas corriqueiros sem precisar de
ajuda de uma segunda pessoa (normalmente, homem) em situacdes de
emergéncia em uma rua vazia/erma (NOGUCHI, 2016).

Fonte: vadebike.org

2.2.5 Os/as brasileiros/as e suas bicicletas

O livro Os/as brasileiros/as e suas bicicletas € desdobramento de uma viagem de
40.000 km, por todos os estados brasileiros, feita pelo fotografo Felipe Baenninger
(BAENNINGER, 2016). Também denominada Transite, a viagem durou trés anos e
comecou apds o autor alinhar algumas inquietacdes politicas pessoais, relativas a
mobilidade e ao uso da bicicleta, a uma vontade de continuar viajando, que dessa
vez seria de uma forma diferente, como demonstra no livro. Numa entrevista cedida
a escritora Luana Chinaiderman de Alemeida, ele responde o porqué do nascimento

do projeto.
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Porque vivemos num pais onde ter uma bicicleta era e ainda é algo menor,
escolher vivenciar a cidade e a vida a partir da bicicleta tem diversos
deméritos sociais, entdo de certa maneira tem um retrato politico para mim,
em reunir essas histérias que juntas alertam “Noés ciclistas existimos”. Se a
bicicleta sobreviveu por todos esses anos a cultura do automotor o mérito é
todo dessa massa invisivel de ciclistas a percorrer as ruas e estradas do
Brasil. Por ultimo, nasceu da necessidade minha enquanto artista de parar
de falar sobre mim e abrir minha arte, minha mente para o outro, ouvir o
outro tem algo de rebelde nesse mundo onde s6 falamos sem parar
(BAENNINGER, 20186, [s.p.]).

O foto-livro possui 85 narrativas de ciclistas, representando todos estados
brasileiros, que contam aspectos da sua vida a partir da bicicleta: contam historias,
suas motivacfes, também sobre a saude, sobre a cidade a partir de seu uso, de
como a bicicleta passou a fazer parte da sua rotina, ou das vantagens que a bicicleta
possui. Felipe entrevistou artistas de rua, carteiros, aposentados, mecanicos,
esportistas e poetas, além de muitos outros que nao se definiram em uma ocupacéo,

mas contaram algum aspecto das bicicletas em suas vidas.

A cidade é pequena e eu ando é de bike, ndo da nada, uai. E uma questio
de economia, que nao polui, ela resolve meu problema. A sociedade é muito
preconceituosa, a pessoa anda num carro ai ela faz como se fosse o dono
da rua, ele ainda quer atropelar vocé, joga vocé num lugar ruim pra andar e
até as vezes passa em cima. Aqui quem usa mais a bike é a classe
trabalhadora. Daniel Siqueira Leal — Rondbnia, Pimenta Bueno
(BAENNINGER, 20186, [s.p.]).

A bicicleta € meu meio de trabalho, pouco ou ndo, ganho um dinheirinho
todo dia. Eu trabalho em construgdo civil e t6 parado, a fabrica fornece a
bicicleta e as vassouras. Vai vendendo em casa em casa, em bodega, em
colégio, compra de 20, 30 unidades. Todo dia t6 na rua vendendo. Aqui
pedalar ndo é muito bom, o carro tira fina da gente, falta bater na gente; se
o cara nao da fina na gente, as vezes acontece de alguém querer roubar a
gente, também ja aconteceu comigo. Tinha vendido minhas vassoura tudo e
tinha ido pra banda do bairro Zé Valter, ai tinha trés cara em cima do pé de
pau e me chamaram. Eu ganhei movimento, pensei “que nada, eu vou
voltar”, fiz a volta e sai avoado (risos). Deus me livre. Valdemir Gongalves
da Silva — Cear4, Caucaia (BAENNINGER, 2016, [s.p.]).
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Fonte: http://www.mobilize.org.br/noticias/9446/fotografo-viaja-o-pais-registrando-relacao-dos-brasileiros-com-
suas-bicicletas.html

Baenninger constituiu um mapa, que foi se transformando durante os
deslocamentos. Inicialmente, foram pensados 17 estados e um tempo previsto de
um ano e meio. Esse quadro temporal foi duplicado e priorizou-se os caminhos pelas
cidades marginais, bem como as bicicletas e seus bicicleteiros. O livro também
possui seis textos de autores/as convidados, abordando temas que tratam do uso
das bicicletas. Na entrevista a Chinaiderman, citada acima, além de conter detalhes
da experiéncia pessoal de Felipe, é possivel entender que existem diferentes
abordagens sobre a bicicleta no Brasil, podendo se estender pelo mundo:

Ha uma diferenca entre os usos que se faz da bicicleta ao redor do Brasil?
Sim, muita diferenca, aqui em SP ela € manobra politica para grupos
fazerem lobby pra banco, por exemplo, mas fora daqui ela vai muito além e
esse talvez seja 0 ponto auge da minha pesquisa, descobrir que temos uma
realidade prépria quando falamos de mobilidade. N&do deveriamos estar
ouvindo caras da Noruega dizendo como deveriamos planejar nossos
espagos; o que alguém de la sabe sobre a Zona Leste? Temos que ouvir 0s
envolvidos e parar de aceitar que tudo que vem de fora € melhor. Nem a
falta de status nem a falta de estrutura impediram a popularizacdo da
bicicleta, as cidades de vale concentram o uso, a topografia € sempre um
fator, mas em todos os pequenos vilarejos e até em altas montanhas
encontrei pessoas usando a bicicleta (BAENNINGER, 20186, [s.p.]).

Houve o contato com o livro muito tardiamente, mas como ndés conhecemos o
projeto Transite desde sua promocao, julga-se, hoje, que ele sempre esteve

presente no delineamento da presente dissertacao.
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2.2.6 Ciclocidade: mulheres ciclistas

Em pesquisa® feita no Grupo de Trabalho de Género, da Associacdo Ciclocidade®,
desenvolvida e executada totalmente por mulheres, foram levantadas as razdes
pelas quais as mulheres ndo pedalam, quando nao ciclista, bem como os motivos

gue levam as mulheres a pedalar, listados pelas que ja fazem uso da bicicleta.

Essa iniciativa comegou a tomar forma desde que as pesquisas de contagem de
ciclistas®*, que possuem metodologia especifica (que também pode variar),
realizadas entre 2008 e 2015 em varias capitais do Brasil, constataram que apenas
7 % de ciclistas eram mulheres. Em Sao Paulo, ainda segundo a mesma pesquisa,
essa relacao foi de 6 %.

A pesquisa do GTGénero foi realizada entre os dias 27 de junho e 15 de julho de
2016 e teve carater quantitativo; realizou 334 entrevistas, sendo, deste total, 128
ciclistas e 206 nao ciclistas, distribuidas em todas as 32 subprefeituras de Séo
Paulo. A maioria das mulheres entrevistadas estava na faixa etaria entre 20 e 39

anos.

Além de ressaltar a importancia da iniciativa da pesquisa, sua conduta e formato,
principalmente pelo protagonismo da mulher em todo o processo, € preciso também
apresentar, minimamente, um pouco de seus resultados, para que se consiga
entender ainda mais o que vamos tratar adiante. A pesquisa também levanta
diversos indices, como, por exemplo: frequéncia do uso da bicicleta, frequéncia do
uso de outros modais, posse de outros modais, destinos, intermodalidade,
autoavaliacdo de conduta no transito, principais desafios enfrentados, etc. Todavia,
gueremos ressaltar que, entre as 358 respostas (era possivel dar mais de uma
resposta) dadas por mulheres ciclistas, relativas as motivacées do uso da bicicleta

como meio de transporte, 71 % estavam entre “é mais rapido”, “é mais saudavel’, “é

mais barato/econdmico” e “é mais pratico”, chamando atencao para o “é mais” como

2 Coordenada por Leticia Lemos, Marina Harkot e Priscila Costa, a pesquisa esta disponivel para download
(2;3ratuito no endereco: http://www.ciclocidade.org.br/biblioteca.

A Ciclocidade é uma associacédo sem fins lucrativos, fundada em novembro de 2009, que retine dezenas de
ciclistas da cidade de S&o Paulo (SP) e realiza estudos e campanhas que promovem a mobilidade e o uso da
bicicleta. Para mais informacdes, ver: www.ciclocidade.org.br/quemsomos
24 para mais informacdes, ver: http://www.ciclocidade.org.br/noticias/641-7-um-numero-que-tem-que-mudar


http://www.ciclocidade.org.br/biblioteca
http://www.ciclocidade.org.br/quem
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um definidor comparativo a outros modais. Ja4 nas respostas das nao ciclistas, entre
0s principais motivos para ndo escolher a bicicleta como meio de transporte diario,
12 % atribuiram a falta de infraestrutura e equipamentos urbanos, e 30 % citaram 0s

riscos de coliséo, atropelamentos e medo de compartilhamento de vida.

E possivel, no entanto, encontrar outras e diversas manifestacées propositivas, em
que ciclistas anonimos estdo vinculados como um protagonista das relagbes de

mobilidade. Outros exemplos sdo: “biclademisamores”®, no Instagram, com

26 também

publicacdes de ciclistas comuns da Cidade do México; “ordinarybicycles
no Instagram, que, a partir de publicacfes fotograficas, conta a histéria do ciclismo,
principalmente da Franca; “ovarian_psycos”?’; “Ciclos de Vida”, também um perfil da
rede social Instagram, que leva a seguinte frase em sua descricdo: “Em cima de

uma bicicleta vai uma vida (ou mais)”.

Por concluir, quer-se ressaltar que, como se tentou apresentar, 0S espagos-
movimento estdo para além das questbes espaciais metrificadas ou daquelas
leituras que acolhem tempos cronometrados. Assim como Tim Ingold considera as
ferramentas a partir de suas estérias, as bicicletas estdo no processo de luta e

resisténcia, e recriam os espagos de viver (PEREZ, 2005).

% para mais informacdes, ver (no Instagram): @biclademisamores
%6 para mais informacdes, ver (no Instagram): @ordinarybicycles
" No Instagram como @ovarianpsycos, e também no endereco: www.paypal.me/ovarianpsycosl
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3. SEGUINDO O RITMO DO CICLISTA ANONIMO

O aporte tedrico-metodoldgico adotado nesta pesquisa busca se alinhar com a pauta
de sensibilidade do “movimento” e do “deslocamento” — espago-movimento do
ciclista —, como ja foi dito repetidas vezes. Entdo, como apreender o espaco-
movimento do transeunte? Seria possivel desenvolver uma metodologia que
levantasse informagBes sobre o caminho do ciclista andénimo, para além de perfis
socioeconbémicos ou de pesquisas “origem-destino®™ Como pode se dar a
aproximacdo as experiéncias cotidianas daqueles que vivenciam a cidade numa
interacdo de ritmos? Ou, entdo, como encontrar elementos, também nesse
desenrolar cotidiano, das sinergias entre sujeito e veiculo no espaco? Thomas
(2012) alerta quao ambiciosa pode ser a busca por metodologias de apreensao da

cidade contemporanea.

As praticas cotidianas sdo monitoradas de maneira incessante, por diversas formas,
e utilizam todos os avancos tecnoldogicos contemporaneos (VASCONCELLOS,
2005). Talvez essa premissa possa ser gquestionada em algum sentido, mas
evidencia a existéncia de muitas possibilidades de coletar dados sobre
deslocamentos a partir das tecnologias contemporéneas. Radares, sensores
elétricos, cameras de monitoramento e GPS, por exemplo, poderiam exemplificar

essas possibilidades.

No entanto, acredita-se aqui em uma estratégia incomum?®, baseada na pesquisa
qualitativa e participativa, em que se busca apreender elementos para a
compreensdao do espacgo-movimento do ciclista an6nimo. Essa estratégia, como
mencionado, buscou valorizar o movimento cotidiano dele, de modo que pudesse
desvelar novas possibilidades. Ponderando que a pesquisa do cotidiano, mais do
que propor demonstracdes “disso ou daquilo, deve primar por mostrar, dar a ver,
desentranhar, revelar, descobrir, desvendar, expor a luz”, ndo bastando conhecer os
poderes institucionais explicitos, mas, principalmente, perceber os fluxos de forgas
“subterraneas” (SILVA apud VICTORIO FILHO, 2007, p. 99).

28 A grande maioria das pesquisas com ciclistas, realizadas por coletivos ou institutos de pesquisa, investe numa
estratégia quantitativa, e geralmente associando a questionarios de quadros socioeconémicos.
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Decide-se, em um trabalho etnografico, sincronizar a coleta de dados com dois
processos: um que buscasse a casualidade e a liberdade para encontrar diferentes
ciclorritmos, e outro que valorizasse a voz do sujeito, para que este tratasse de
maneira aberta sobre seus caminhos diarios — seus espacos-movimento. Desse
modo, visou-se complementar mutuamente as contribuicbes metodoldgicas, em
suas potencialidades e limitacbes de alcance, dentro das intencdes e restricbes da

pesquisa em pauta.

O espaco-movimento, como foi abordado, guarda pluralidade, polifonia, polirritmia.
Portanto, a partir dessa propriedade, acredita-se ser improvavel fazer inferéncias
que permitam desvelar consideragdes totalizantes de carater populacional, visto que:

falas, conversacfes e interacbes humanas séo sistemas abertos, cujos
elementos sdo as palavras e 0s movimentos [gestos], em um conjunto
infinito de sequéncias possiveis. Para sistemas abertos, a populagdo €, em
principio, impossivel de ser conhecida. Seus elementos podem ser no
maximo tipificados, mas néo listados (AARTS; BAUER, 2003, p. 43).

Ainda que com essa adverténcia, todavia percebem-se os obstaculos advindos da
abordagem e da apreensdo de espacos-movimento na cidade, principalmente por
seus diferentes ritmos. Poder-se-ia alcancar os aspectos subjetivos dessa relacdo —
corpo, espaco e pedalar, como técnica — na perspectiva de uma experiéncia
cotidiana de mobilidade? Segundo Denise Najmanovich (2001), uma fixidez da
racionalizacdo moderna, como resultado de um fortalecimento numa longa
passagem do medievalismo a modernidade, pode apresentar um dos principais

obstaculos.

Najmanovich (2001) acrescenta ainda que essa perspectiva linear contribuiu para o
gue ela chama de “ilusdo do realismo”, quando o homem moderno considerava ser
possivel “conter” o tempo dentro dos reldgios e “capturar’ o espago, dentro de um
quadro, e 0 movimento, em um conjunto de leis naturais necessarias e eternas. O
que, para a autora, “conduz a uma reducado da complexa experiéncia espacial dos
seres humanos, concepcdo de espaco como independente, matemético e
geometrizado” (NAJMANOVICH, 2001, p, 14-15).
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E mesmo que o ideario moderno tenha postulado uma nova ordem — em
contestacdo a ideia tradicional classica de “composicdo”, hierarquica e
predeterminada —, na qual relativiza uma interpretacdo do espaco e do tempo
através da ideia de “posi¢ao”, ainda apresentou um modelo de organizagao imutavel
e universal (GAUSA, 2017).

Nesse sentido, busca-se abrir espaco para propor uma reflexdo que possibilite
acompanhar e apreender a percep¢édo do espago-movimento do “outro”, o ciclista
em experiéncia urbana, uma “desnaturalizacéo” de categorias que se opde a fixacéo

moderna de coordenadas para conceber o possivel e o relevante, pois,

[...] quando o encontro com o diferente vem associado ao desejo de honrar
essa diferenca, explora-la e dar-lhe cabimento, e ndo expulsa-la, nem
elimina-la como aberracéo, ou deprecia-la como costumam fazer os teéricos
da “normatizacdo”, entdo nosso olhar se abre para um mundo de
complexidade e sutileza (NAJMANOVICH, 2001, p. 55).

Esta metodologia, por conseguinte, nasce de uma combinagdo que tem como
premissas 0 movimento e a sintonizacao de ritmos. Sua combinacdo parte de uma
preocupacao de minimizar as interferéncias do ritmo do pesquisador e busca
valorizar e preservar o espaco-movimento do pesquisado. Quer evidenciar este sob
as percepcdes que encaram a interacdo e a imersdo ndo s6 como algo proficuo,
mas também como necessario, “de modo que esse corpo-pesquisador esteja aberto
para 0 contato com “seu espaco e seu tempo presentes, com 0 aqui e agora do
momento histérico” (ESTEVES JUNIOR, 2002, p. 324), preocupado “ndo em
descrever e em analisar a vida urbana do alto, mas, sobretudo, de se interessar pela
vida urbana que esta acontecendo, a partir de um ponto de vista de imersao”
(THOMAS, 2012, p. 211). Deseja-se somar a experiéncia do pesquisador e todo
potencial que se tenha no alcance das premissas metodoldgicas, bem como para as

possibilidades em pesquisas urbanas.

Nesse processo, € necessario enfrentar os riscos da pesquisa como um processo de
novas experiéncias, de novos posicionamentos e olhares, desenvolvendo a
simulacéo, a artesania; sendo que s6 por meio do “artificio”, como ensina Malinowski
(AMARAL, 2011, p. 126), é que “fazemos tecnologia’, inventamos uma arte de

pesquisa”, além de condicionarmos a fabricagcdo de “instrumentos”, “conceitos”,
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“técnicas”, “estilos” e “astucias”, transformando a pesquisa em uma experiéncia de

fato.

3.1 A deriva

Como agéo metodologica, inicia-se uma tentativa de aproximacao corporal — a partir
do pedalar — e joga-se ao acaso, buscando associar algumas técnicas da deriva,
também deixando-nos envolver pelos ritmos, a ponto de encontrar o ritmo que nos
enlacasse, findando em investir sobre o seguir, 0 acompanhar e o0 perseguir a
subjetividade do ciclista, que passamos a denominar “anénimo”, “sem nome” ou
“‘qualquer um”. Essa deriva, que experimenta “ciclorritmos”, vai, pacientemente,
encontrar outro ciclista e seu espaco-movimento. O impulso/atracdo, como um
encanto, faz parte de encontrar o espaco do outro, de encontrar seu caminho em
movimento, mas ndo de maneira instantdnea, nédo desejando agrupar toda

experiéncia do caminho num instante espacial.

A deriva é uma “técnica urbana situacionista®® que tenta desenvolver, na pratica, a
ideia de criacdo de situacBes através da Psicogeografia®” (JACQUES, 2003b, p.
22), e que:

[...] busca o conhecimento por meio do contato direto dos cidaddos com seu
espaco, auxiliando na busca e no agenciamento de recursos que se
transformem em solucdes diretas; a deriva distancia-se da submissao, da
direcdo e repeticdo, querendo estimular a espontaneidade, a surpresa e
descoberta (ESTEVES JUNIOR, 2002, p. 324-325).

No entanto, ndo quer dizer que seja uma pratica desprovida de regras. Segundo
Milton (ESTEVES JUNIOR, 2002), duas regras sao indispensaveis: a

“desorientacdo” (movimentagdo rapida, fugidia e sem rumos preconcebidos;

2 A Internacional Situacionista foi um movimento, liderado por Guy Debord, que teve inicio na década de 1950.
O movimento reunia artistas, pensadores e ativistas na denuncia da espetacularizagao da cultura, da exclusédo
participativa e da passividade social (JACQUES, 2003b, p. 23).

30 “Como ciéncia, seu objetivo principal & avaliar os efeitos do meio ambiente (fisico e social, conscientemente
ordenado ou ndo) sobre o comportamento afetivo e os sistemas cognitivo e perceptivo dos individuos, assim
como sua influéncia na formacgéo do perfil psicolégico e da indole desses mesmos individuos. Na qualidade de
estratégia, pretende desenvolver meios de anular efeitos (quando negativos) ou potencializa-los (quando
positivos) e, principalmente converter-se em uma medida pragmatica que seja incluida na vida cotidiana”
(ESTEVES JUNIOR, 2002, p. 319).
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utilizacao consciente do ato de perder-se e de perder as referéncias) e a “atengao”
(que remete aos valores realmente significativos e aos impulsos despertados pelo

lugar e pela prépria experiéncia).

Ademais, como nos expde Debord (2003), em Teoria da Deriva, a aleatoriedade néo
€ a parte mais determinante do método; “na perspectiva da deriva, existe um relevo
psicogeografico das cidades, com correntes constantes, pontos fixos e turbilhdes

que tornam muito indspitas a entrada ou a saida de certas zonas” (p. 87).

Assim, partimos dai, nesta proposta atual, desejando justamente perder-se em
outros “ciclorritmos” sem perder o cuidado com as intencdes de apreender, sentir e
ouvir. Deixar os fluxos “ciclorritmados” conduzirem a nossa observagcdo e
perseguicdo. E importante chamar atencdo para um aspecto importante: nosso
campo espacial ndo estd selecionado previamente. As derivas ocorreram no
municipio de Vila Velha (ES), e respeitaram, em algum sentido, seus limites. No
entanto, busca-se apenas considerar seus limites quanto ao aspecto de proximidade

ou alcance. Pois, conforme o situacionista Guy Debord:

Em qualquer caso, o campo espacial é antes de tudo funcao das bases de
partida constituidas, para os sujeitos isolados, por seu domicilio, e, para os
grupos, pelos pontos de reunido escolhidos. A extensdo maxima desse
campo espacial ndo ultrapassa o conjunto de uma grande cidade e seus
suburbios. Sua extensdo minima pode ser limitada a uma pequena unidade
de ambiéncia: um Unico bairro, ou um dnico quarteirdo se valer a pena
(DEBORD, 2003, p. 89-90).

Debord (2003) ainda acrescenta que, na técnica, a exploracdo espacial encontra-se
em menor importancia diante do “encontro possivel”’. Este, como ndo é um encontro
corriqueiro, acontecera com aquele que também marcou o “encontro possivel”,

independentemente do lugar, conhecido ou néo.

Dessa forma, nesse encontro com o imprevisivel, com o outro, cuja identidade ndo é
possivel prever, assim como as experiéncias urbanas pelos errantes querem apontar
para uma forma de apreensdo de um “urbano poético”, buscamos encontrar as
narrativas cotidianas dos ciclistas comuns, encarando-as como expressées de uma
relacdo sensorial de resisténcia. Reforca-se, assim, a ideia de que € preciso

considerar o espaco urbano a partir de seus aspectos mais humanos para trabalhar
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a distancia entre sujeito e objeto, entre pratica profissional e vivéncia-experiéncia.
(JACQUES, 2013).

“Sequir’, entdo, passa a ser intencdo, apo0s ser atraido pelo ritmo de tentar
“alcancgar”, de “ir atras”, de “prestar atencao”. Buscar uma sintonia com a percepgao,
alinhar os espacos-movimento em momento correto de lancar o dialogo,
considerando que ndo h& pesquisa sem interferéncia. Busca-se, primeiro, sintonizar
o ritmo do corpo do pesquisador no encontro com o ritmo do corpo do pesquisado; a
seguir, sintonizar estes com o ritmo do corpo da cidade — o encontro com 0s

diferentes ritmos.

O inicio do dialogo € a tentativa de dar voz ao que historicamente é visto, € narrado,
€ numero e €, muitas vezes, somente estatistica. Reafirma-se que o objeto ndo esta
somente no sujeito, mas na sua relagdo com o espaco, seu espago-movimento. E
importante salientar que o ponto focado ndo é exclusivamente o espago percorrido,
nem mesmo somente o ciclista, mas sim o seu movimento conjunto, que, a partir da
pratica de pedalar, compreende uma relacdo envolvente de todos os fatores

anteriores. Ou seja, a busca se da pela apreensao da relacdo desses fatores.

As limitacbes da metodologia aqui proposta sao esperadas nos seus resultados,
sendo encaradas ndo como pontos negativos, mas como exercicio proficuo de
possibilidades que podem ser trabalhadas por diversas areas do conhecimento
social contemporaneo. A “participacao ritmica” seria a possibilidade de reforcar
aspectos ligados aos movimentos, dessa vez apreendidos por uma perseguicao das

relacdes cotidianas com o espaco.

A partir de uma perspectiva do acaso, propomos uma tentativa de conectar uma
sincronia de ritmo a uma narrativa espontanea dividida em dois momentos: a
primeira, ainda contida na perseguicédo, uma narracéo feita pelo pesquisador, menos
profunda sobre aquele que pedala; a segunda, elementar, feita numa estrutura de

entrevista narrativa.

A primeira narrativa buscou elementos para conectar a experiéncia do seguir e

demonstrar outros aspectos. Essa “perseguicdo” visa prolongar o encontro por uma
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sintonia de ritmos, de modo que desenvolvesse dai uma captura de impressdes e de
manifestacbes, que pudessem ser traduzidas pelo pesquisador e promover uma

compreensao de subjetividades desse espago-movimento.

3.2 Entrevista narrativa

A entrevista narrativa foi inserida com a perspectiva de formular um caminho de
menor interferéncia e de mais autonomia por parte daquele que relata, que informa.
Alids, chama atencdo a importancia da narrativa para as ciéncias sociais, como
parte de um interessante processo de pesquisa do cotidiano, bem como um rico

objeto de estudo nas transformacgdes sociais.

Os meétodos que incorporam a harrativa como instrumento de levantamento de
informacdes e conhecimentos passaram por um declinio inadequado as suas
potencialidades, como defendeu Walter Benjamin (1994). No entanto,
contemporaneamente, nao € dificil encontrar seus defensores e quem a utiliza como

enriqguecedora fonte de pesquisa.

O interesse pela narrativa vem desde suas origens na poética de Aristételes
e esta relacionado com a crescente consciéncia do papel que o contar
histérias desempenha na conformacado de fendémenos sociais. [...] A
narrativa como uma forma discursiva, narrativas como historia, e narrativas
como histérias de vida e histérias societais foram abordadas por teéricos
culturais e literarios, linguistas, filésofos da histéria, psicélogos e
antropdlogos (JOVCHELOVITCH; BAUER, 2003, p. 90).

Os estudos dos pesquisadores Martin Bauer e Sandra Jovchelovitch (2003) mostram
que a narrativa, por ser uma habilidade relativamente independente da educacéo e
da competéncia linguistica, parece sempre ter existido nas formas de vida humana
como uma maneira de contar histérias, e estas, como forma elementar de
comunicacdo humana; ndo podendo existir “experiéncia humana que n&o possa ser
expressada na forma de uma narrativa” (p. 91). Segundo Barthes, citado por
Jovchelovitch e Bauer (2003, p. 91), a narrativa comeca na propria histéria da
humanidade, e seria impossivel apontar um povo de qualquer lugar ou tempo que

nao tenha vinculada a narrativa a sua histéria. “A narrativa esta presente no mito,
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lenda, fabula, conto, novela, epopeia, [...] € internacional, trans-histoérica,

transcultural: ela esta simplesmente ali, como a prépria vida”.

Essa potencialidade pode ser relacionada a sua estrutura, que é semelhante a da
orientacdo para acdo. A narrativa possui contexto, € organizada em partes
sequenciais e inclui um tipo de avaliacdo do resultado. E, como uma forma de
reconstruir as agdes e contextos, “ela mostra lugar, o tempo, a motivacdo e as
orientacées do sistema simbdlico do autor” (JOVCHELOVITCH; BAUER, 2003, p.
92). Como afirma Walter Benjamin (1994), a narrativa é, de certa forma, considerada

como um processo artesanal. Segundo ele:

A narrativa, que, durante muito tempo, floresceu no meio artesdo — no
campo, no mar e na cidade —, é ela propria, num certo sentido, uma forma
artesanal de comunicacdo, ela ndo esta interessada em transmitir o "puro
em si" da coisa narrada como uma informacdo ou um relatério. Ela
mergulha a coisa na vida do narrador para em seguida retira-la dele. Assim
se imprime na narrativa a marca do narrador, como a mao do oleiro na
argila do vaso (BENJAMIN, 1994, p. 205).

E como vemos, apesar de artesanais, que podem ser ligadas ao “rudimentar”, as

narrativas carregam potenciais:

[...] a questdo das narrativas e da narragdo esta diretamente ligada a
guestdo da memdria e, assim, da histéria [...]. Também esta diretamente
relacionada com as experiéncias de trabalho de campo, etnogréfico, de
escuta do outro, da escolha de interlocutores, das diferentes formas de
encontros. Sabemos, também, como o préprio exercicio de narracdo esta
associado a uma pratica espacial, ao movimento, a viagem ou, ainda, ao
simples andar pela cidade. A narracdo, em qualquer forma de narrativa
(textual, fotografica, audiovisual, etc.), ndo somente exprime uma pratica,
uma agdo, nem contenta em dizer o movimento, ela ja o faz ao narrar. Uma
narrativa seria assim uma pratica do espago, um tipo de agédo que poderia
ser cartografada, mapeada (JACQUES, 2013, p. 13-14).

Ingold (2015) refuta uma formacéo do conhecimento a partir de classificacdes. Ele
considera a narrativa um processo complexo, de ordem implicita na formacdo do
conhecimento. O mundo narrativo, entdo, seria 0 movimento e devir, no qual
qualquer coisa — capturada em lugar e momento determinados — envolve dentro da

sua constituicdo a histéria das relacdes que a trouxeram até ai.

Pois as coisas deste mundo séo as suas historias, identificadas nao por
atributos fixos, mas pelas suas trajetérias de movimento em um campo de
relagbes em desdobramento. Cada uma é o foco de uma atividade em
curso. No mundo narrativo, portanto, as coisas ndo existem, elas ocorrem.
Onde as coisas se encontram, as ocorréncias se entrelagam na medida em
gue cada uma se torna ligada a histéria da outra. Cada uma dessas
ligacdes é um lugar ou tépico. E nesta ligacdo que o conhecimento é
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gerado. Conhecer alguém ou alguma coisa é conhecer sua histéria, e ser
capaz de juntar essa histéria a sua. No entanto, é claro, as pessoas
crescem em conhecimento ndo somente através de encontros diretos com
outras pessoas, mas também por ouvirem suas histérias contadas. Contar
uma histéria é relacionar, em uma narrativa, as ocorréncias do passado,
trazendo-as a vida no presente vivido dos ouvintes como se estivessem
acontecendo aqui e agora (INGOLD, 2015, [s.p.]).

Sendo assim, faz-se necessario investir na narrativa como uma busca por nos
aproximar dos espacgos-movimento a partir de seus sujeitos, utilizando como
ferramenta a entrevista narrativa ndo estruturada. Sendo ela uma pesquisa
qualitativa de profundidade, busca encorajar e estimular um entrevistado a contar
sobre algum acontecimento importante de sua vida e do contexto social. A entrevista
narrativa constitui-se em uma técnica para gerar historias, visto que “sua ideia
basica € reconstruir acontecimentos sociais a partir da perspectiva dos informantes,
tdo diretamente quanto possivel” (JOVCHELOVITCH; BAUER, 2003, p. 93-95).

Para Wivian Weller e Sinara Zardo (2013), Alfred Schutz foi um dos principais
tedricos a contribuir com o desenvolvimento da técnica de entrevista narrativa, e seu
enfoque central buscava compreender o sentido do mundo da vida cotidiana e a

forma como as pessoas interagem no dia a dia.

O entendimento da realidade social pelo viés da teoria Schutziana se da
pela tentativa de compreender o “mundo do senso comum”, ou seja, O
mundo intersubjetivo que o individuo experimenta e o cenario da acao
social. [...] Dessa forma, o sentido subjetivo que tem uma acao para o ator é
Unico e individual, porque se origina de uma situagdo biografica Unica e
particular. Com isso, 0 modo como 0 senso comum se apresenta depende
das experiéncias que os individuos constroem no curso de sua existéncia
concreta (WELLER; ZARDO, 2013, p. 132).

Conforme Jovchelovitch e Bauer (2003), a entrevista narrativa € um método critico
que substitui o esquema de “pergunta-resposta” pela possibilidade de o entrevistado
melhor desenvolver sua contribuicdo, tendo em vista a sua liberdade no uso da
linguagem e do enredo. Nesse sentido, a entrevista narrativa limita o entrevistador,
pois ele ndo lanca méo de perguntas pré-estruturadas, mas sim recorre a um tipo
especifico de comunicacédo cotidiana, que é o contar e escutar historia, para

conseguir seu objetivo.
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A narrativa, no entanto, também deve ser interpretada a partir da situacdo da
entrevista, levando em consideracdo seus pontos negativos. A entrevista narrativa,
por mais que tente ausentar a influéncia do entrevistador, também pode gerar
comunicacdes estratégicas com base em suspeitas formuladas pelo informante.
Jovchelovitch e Bauer (2003) também consideram importantes as questdes
levantadas sobre a relacdo entre as narrativas e a realidade. A dimensao expressiva
e as distorcbes, mesmo que decorram em narracfes fantésticas, precisam ser
consideradas e respeitadas. Colocando em destague alguns pontos considerados
relevantes, no tocante a utilizacdo da entrevista narrativa, os autores supracitados

apresentam, esquematicamente, algumas de suas caracteristicas, a saber:

A narrativa privilegia a realidade do que & experimentado pelos contadores
de histéria: a realidade de uma narrativa refere-se ao que é real para o
contador de histéria. / As narrativas ndo copiam a realidade do mundo fora
delas: elas propdem representacdes/interpretacfes particulares do mundo. /
As narrativas nao estdo abertas a comprovacdo e ndo podem ser
simplesmente julgadas como verdadeiras ou falsas: elas expressam a
verdade de um ponto de vista, de uma situac@o especifica no tempo e no
espaco. / As narrativas estdo sempre inseridas no contexto socio-historico.
Uma Voz especifica em uma narrativa somente pode ser compreendida em
relacdo a um contexto mais amplo: nenhuma narrativa pode ser formulada
sem tal sistema de referentes (JOVCHELOVITCH; BAUER, 2003, p. 110).

Dessa forma, a conducdo das entrevistas ocorre de maneira atenciosa, tentando
evitar caminhos diferentes entre todas realizadas. Contudo, cada entrevista teve
preliminares sutilmente distintas, sobretudo pelas caracteristicas da abordagem, que
se fez em lugares e velocidades diferentes. Segundo Michel de Certeau (2002), as
estruturas narrativas, os relatos, tém valor de sintaxes espaciais e podem regular as
mudancas no espaco (ou circulacbes ou ainda translacbes, como disse Paola
Jacques), efetuadas pelos relatos sob a forma de lugares postos em séries lineares
ou entrelacadas; tamanho o poder e de sutil complexidade desses relatos que
viagens de préticas e taticas cotidianas. Essas narrativas, como defende Alessia de
Biase (2012), podem ser trabalhadas em formas possiveis de narrativas coletivas e

transformar a maneira como participam do fazer cidade.
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3.3 As narrativas

Fonte: registro do autor

A entrevista narrativa foi proposta, basicamente, em trés “estagios”. Estes foram
pensados a luz da seguinte questdo: qual o melhor caminho para que a pessoa fale
sobre seu espag¢o-movimento sem que saiba algo da proposta conceitual? A partir
dessa duvida inicial, os estagios foram pensados como trés convites a fala, para que
as pessoas contassem livremente a partir das circunstancias e de suas memoérias. O
pesquisador, em todas as entrevistas, seguiu tais estagios, fazendo as seguintes

propostas:

¢ Inicialmente, o ciclista anénimo foi convidado a falar sobre sua experiéncia em
aprender a pedalar. Essa proposta buscou o envolvimento do pesquisado
para que ele se conectasse a processos de aprendizado e conquistas de
habilidades, bem como introduzisse sua proximidade com a bicicleta.

e Em seqguida, a pessoa foi provocada a falar sobre o percurso que
habitualmente faz. Nesse estagio, buscou-se elementos da cidade, algumas
caracteristicas e opinides.

e Por fim, teriamos uma oportunidade de perguntar sobre alguma
histéria/situacdo que viveu nesse percurso diario. Ja nessa proposta, além de
mais elementos sobre a cidade, buscou-se saber sobre as interacées com o

€espaco ou outros espa(;os-movimento.

Esses convites foram feitos no momento que cessava a deriva e comecava a
conexao com os ritmos — ciclorritmos — de ciclistas an6nimos, juntamente com uma

breve apresentacao.
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As derivas aconteceram no municipio de Vila Velha, majoritariamente durante
periodos vespertinos, em dias ndo sequenciais. Tiveram inicio sempre a partir da
casa do pesquisador, localizada no bairro Soteco (Vila Velha, ES, Brasil), e
terminaram em lugares aleatorios. Para a gravacdo das perseguicbes, foram
utilizados um telefone celular, acoplado a um Gimbal para celulares da marca DJI,
bem como um gravador Zoom, que nao foi utilizado em todas as entrevistas. A
bicicleta utilizada foi uma de marca Caloi, modelo Pro Light, da década de 1990,
com pecas adicionais. Para auxiliar em algumas entrevistas, foram utilizados dois

banquinhos dobraveis.

Figura 11 — Bicicleta utilizada na pesquisa. Remendo de camara no bairro Vale Encantado

Fonte: registro do autor

A partir do momento que se conectava a um espaco-movimento, o pesquisador
esteve atento as mudancas de movimentos relativas aos outros ritmos na rede
vidria. Vivenciou-se acompanhamentos silenciosos e também turbulentos. Além
disso, alguns momentos inesperados, como de furo de camara de ar (ver Figura 11)
e “tentativa de assalto”, em que o pesquisador foi confundido com assaltante por
uma ciclista anonima (ver Figura 12). Ocorreram também derivas sem perseguicdes
e perseguicdes sem entrevistas. Ao total, foram perseguidos 22 ciclistas em 15

derivas. Participaram das entrevistas narrativas 2 mulheres e 7 homens.
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Fonte: registro do autor

Algumas entrevistas aconteceram enquanto pesquisador e pesquisado pedalavam,
desviando de obstaculos ou mesmo, confortavelmente, pedalando lado a lado. E
estas geraram respostas de multiplos formatos e intensidades. Cada entrevista foi
uma experiéncia diferente e trouxe elementos diversos e plurais para o

desenvolvimento do exercicio de pensar 0s espa¢os-movimento.

Observou-se que a maioria dos bicicleteiros esta disposta a conversar sobre as suas
experiéncias em duas rodas, no entanto, como veremos, poucos deles tém em suas
narrativas a relacéo de direitos espaciais (direito a cidade). As observacdes sobre as
dificuldades enfrentadas aparentemente estdo interiorizadas nas estratégias que
garantem seus espagos-movimento, e pouco se vincula propriamente aos espagos

construidos.

Em todas as abordagens, foi percebida uma relacdo importante dos deslocamentos
diarios com as atividades de trabalho. Os deslocamentos geralmente estao
associados com cargas, que podem variar entre mochilas e bolsas, sacolas e até
caixas de madeira, transportando, para além de objetos pessoais, ferramentas de
oficio, mercadorias e alimentos. Essas necessidades podem promover
transformacdes nas estruturas das bicicletas, como foi o caso do bicicleteiro

Renilton, e podem exigir ainda mais dos corpos em seus deslocamentos diarios,
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influenciando diretamente na forma como esses sujeitos participam da partilha do

comum.

As perseguicdes geraram videos, que tiveram formatos diversos e foram produzidos
de acordo com as situagfes e a possibilidade de filmagem. Os frames — sequéncia
de quadros/imagens — que serdo apresentados foram retirados dos videos
produzidos quando os ciclorritmos do pesquisador e do ciclista anébnimo estavam
sintonizados. Os mapas buscam representar os caminhos percorridos de maneira
espacial, ndo so localizando os percursos, mas orientando o leitor nas mudancas de

direcéao e territorios.

José Maria Bissoli

Figura 13 — Mapa José Maria
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Fonte: autor
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José Maria parou no sinal (seméaforo), logo atrds do pesquisador, que também
aguardava a mudanca de fluxo no cruzamento. Os dois aproveitavam a sombra de
uma palmeira, quando José comecou a assobiar. Em seguida, o pesquisador
percebeu que o ciclista ndo assobiava sozinho, estava interagindo com o canto de

um passarinho gque estava por perto. Nesse momento, comegou uma conversa:

Pesquisador: Ele est4 respondendo ao senhor.
Bicicleteiro: E — respondeu positivamente.

Sorriu, tirou as maos do guidao e olhou para cima, enquanto continuava a assobiar.
Instantes depois, o0 sinal abriu e José apressa a saida: “Vamos!”, gesticulando com a
cabeca para frente.

Figura 14 — José Maria atento e sinalizando seus movimentos

Fonte: registro do autor

Essa foi uma das poucas perseguicdes que foram feitas no periodo matutino. José
Maria voltava do trabalho, com um terco no punho direito e uma bicicleta simples,
porém recentemente adquirida, ou bem conservada. O senhor José foi o0 bicicleteiro
entrevistado que mais contou histérias. Pelo menos de forma aparente, cada histéria
se conectava a outras memodrias e novas historias pareciam ser de possivel
apresentacdo. Atualmente, morando em Vila Velha, José Maria contou que
aprendeu a dar suas primeiras pedaladas em Vitéria, proximo ao bairro Jesus de

Nazaré.

José Maria — Tinha um colega meu, que considero como irmdo meu [...],
sabe ali na antiga Policia Rodoviaria Federal? [...] ali do lado do morro do
Nazaré? Ali onde construia barco? [...] ai eu era moleque nessa época e me
dava muito bem com o filho dele, o Ricardinho. Ele tinha uma bicicleta
Monareta, e eu era carente pra caramba, ndo tinha bicicleta, ndo tinha
condicdes de comprar, né?! [...] ai eu pensei: “Poxa, queria andar nessa
Monareta”. Tinha um quintal imenso, grande. Entdo eu comecei
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devagarinho, “pa”, e ai aprendi a andar. Comecei a pegar a bicicleta la na
rua, de paralelepipedo 14, andava, beleza. Ai, uma vez, o pai dele comprou
uma bicicleta melhor pra ele, né? Ai ele falou: “Ah, Zé, papai falou pra dar
essa bicicleta pra vocé”. O qué? Ah é? Beleza!... Ah! Aquela bicicleta eu
guardei no meu coragéo.

Figura 15 — José Maria no cruzamento aguardando a mudanca do sinal

Fonte: registro do autor

Seu primeiro emprego, ainda solteiro e enquanto morador de Vitoria, era alcancado
diariamente com a mesma bicicleta que Ihe foi dada pelo pai de Ricardinho. O

senhor José contou que a “monaretinha” ainda durou muito tempo.

José Maria — Era dez minutos da minha casa. Era de Santo Antdnio... cé
conhece ali o Santuério de Santo Antdnio? Era dali... tem o cemitério...
entdo, perto do cemitério tem o final da rua, Rua Manuel Furtado, final da...
ndo tem saida pra carro mais. Minha mae mora até hoje la. [...] Pegava
minha monaretinha e vinha... a primeira vez que fui pro Centro eu tremi.
Contramao sempre... todo errado... contramdo. Com medo dos énibus me
pegar. Sem treino, sem nada. Nunca aconteceu um acidente comigo,
gragas a Deus... [...] ai ja tinha condi¢cdes de comprar uma bicicleta maior
pra mim. Ai, de tanto j& usar ela demais, ela deu problema.
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No percurso, quando pesquisador e bicicleteiro aguardavam um momento para
atravessar a larga Avenida Goncalves Ledo, também ja se aproximando de onde
morava o senhor José, havia uma interagdo com as pessoas que passavam (ver
Figura 16). Quando, a pedido do bicicleteiro, pedalamos até uma padaria do bairro,

0S cumprimentos se intensificaram no caminho.

Figura 16 — Durante o percurso, enquanto esperava em outro cruzamento, José Maria cumprimenta

uma familia de amigos que passava também de bicicleta

Fonte: registro do autor

O percurso diario feito pelo bicicleteiro € de aproximadamente trés quilébmetros, todo
ele em ruas pavimentadas. No entanto, ele contou que nao foi sempre assim: “[...]
guando eu casei, vim morar logo aqui no barraco. Isso aqui era lama pura. Para eu ir
trabalhar em Vitéria, tinha que sair com o uniforme pra chegar la e trocar”. Também

expressou algumas das motivagdes que o fazem escolher a bicicleta:

José Maria — A verdade €, a bicicleta sempre foi de utilidade pra mim. A
minha esposa fala: “Ah, pega um 6nibus que é mais facil”. Nado! Demora
demais! Vocé perde tempo, perde tudo. Com a bicicleta, na base de 30
minutos t6 la onde que eu quero. Que de 6nibus vocé pode saber que nada,
nada vocé vai gastar uma hora ou mais de uma hora.

No entanto, o ciclista também contou sobre suas preocupacdes e impedimentos
qguando precisa se deslocar com a bicicleta. Expressou preferéncias de caminhos

para evitar convivio com outros ritmos:

José Maria — Quando esta chovendo, ja ndo ando. Porque se eu andar de
bicicleta, vai me sujar a camisa todinha [...] A noite também ja ndo ando,
porque onde que eu passo € um pouco meio perigoso. Sempre quando eu
vou pra Vitéria, eu passo por Paul. Eu sei que ali € um pulo, ndo tem perigo,
o transito é devagar... agora se for pra passar na [Rodovia] Lindemberg, eu
ndo ando... porque eu sei que a velocidade do carro é altissima. Ndo tem
ciclovia. Certo ponto tem, certo ponto ndo tem. Tem umas buracada ali...
tem lugar que tem areia, a bicicleta derrapa, vocé pode se machucar e
acontecer um acidente. Entéo, eu ndo gosto de passar por ali.
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Roseane Azevedo
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Fonte: autor

Roseane pedalava tranquila, com uma bicicleta modelo praia, com pinturas no
quadro que simulavam gomos de bambu, emprestada de um amigo. Seu ritmo
destoava das agitacOes de fim de tarde das ruas nas quais passava. Disse que
estava indo na casa de uma amiga, e depois seguiria para o bairro Gloria. Parte do
percurso acompanhado foi em contramao de via e também por ruas movimentadas
do bairro Santa Monica Popular. Um fato curioso foi a ciclista ter evitado um
cruzamento, passando pelo interior de um estacionamento de supermercado, como

guem cortava caminho.

Figura 18 — Momento da entrevista de Roseane no bairro Santa Ménica

Sl Wik

Fonte: registro do autor
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Roseane surpreendeu o pesquisador ao falar espontaneamente sobre seu uso diario

da bicicleta, imediatamente depois do convite a entrevista.

Roseane — Basicamente, ando Vila Velha todinha com a minha mée. A
gente anda muito de bicicleta. Moro em Itapod, entdo eu vou: Itapod x
Aracas, Aragas X Itapoé3l. Onde a gente vai, a gente vai de bicicleta. A
gente organiza muitos amigos, e ai vai todo mundo.

Figura 19 — Momento que pesquisador perseguia a ciclista, antes da abordagem
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Fonte: registro do autor

Roseane foi convidada para falar sobre sua experiéncia de aprender a pedalar. “Nao
lembro como comecei a pedalar, mas foi meu pai que me ensinou. Foram tragicas as
quedas. Sou o tipo de pessoa que aprende muito rapido, e entdo foi desde
pequenininha”. E quando foi questionada se tinha sido uma boa experiéncia: “Foi.

Acho que vocé cria uma independéncia, entdo aonde vocé quer ir, vocé vai’.

Para falar do caminho que faz com mais frequéncia, a ciclista ressaltou a seguranca,

o transito e a estrutura da via:

% S350 bairros do municipio.
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Roseane — O caminho que fago com mais frequéncia é para a escola de
danca. E pertinho de casa. Geralmente vou pela praia, as vezes fago
alternativo. Eu vou mesmo pela praia porque é mais seguro do que o
transito de Vila Velha, e tem mais gente, e € melhor ir pela ciclovia.

Roseane justificou um pouco de pressa, pois ainda teria que pedalar até o bairro da
Gldria. Antes de continuar seu pedal, relatou que a histéria que mais marcou nessas
idas e vindas foi um roubo, como a maioria dos entrevistados nesta pesquisa. A
jovem ciclista deixou sua bicicleta na frente de uma agéncia de modelo, onde foi
trabalhar. Quando voltou, a bicicleta ja ndo estava |a.

José Wesley de Jesus Santos
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Fonte: autor

O ciclista José Wesley foi seguido pelo pesquisador quando este ja estava seguindo
outro ciclista — no caso, ele ja era o terceiro a ser seguido pelo pesquisador naquela
deriva. Os ciclistas anénimos pedalavam pela movimentada Avenida Rui Braga
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Ribeiro, e, ao chegarem ao cruzamento com a Rodovia Carlos Lindemberg,
aglomeraram-se todos do lado esquerdo da via, demonstrando ser uma tatica ja
conhecida por todos, inclusive pedestres, para uma melhor travessia (ver Figura 21).

Figura 21 — Travessia. O ciclista José Wesley em primeiro plano

Fonte: registro do autor

Essa travessia foi concluida com todos os transeuntes — pedestres e ciclistas —
passando por dentro da area de um posto de gasolina. A partir desse momento,

José Wesley passou a ser seguido, e logo adiante foi abordado pelo pesquisador.
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Figura 22 — O ciclista José Wesley sendo seguido quando convergia numa bifurcacéo e passava por

carros e pedestres

Fonte: registro do autor

O ciclista contou que com cinco ou seis anos de idade ja sabia andar de bicicleta.
Aprendeu a pedalar em Aracaju, sua cidade natal, e la também pedalava para ir até
o trabalho. Ao contar sobre seu percurso diario, José disse que acredita fazer um
percurso de doze quildmetros, entre ir e voltar do bairro Itaparica, onde trabalha
como pedreiro, até o bairro onde mora, Ilha das Flores. Contou que seu percurso &
concorrido e também relatou a necessidade de cuidado relativo a fragilidade da
bicicleta.

José Wesley — Assim... o percurso ndo é mais tranquilo, porque nao tem
ciclovia até onde eu trabalho. A maioria do trecho &, assim, vocé tem que
dividir espaco com os carros. Vocé tem que tomar muito cuidado, porque
bicicleta € um veiculo fragil, né? Tem que tomar cuidado... mas é bom, eu
acho bom vir pro trabalho de bicicleta todo dia.

Figura 23 — José Wesley chegando e o pesquisador chegando ao pé do morro de Ataide

Fonte: registro do autor
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Depois da entrevista, que aconteceu no movimentado trevo do bairro Aribiri, José
concordou que pedalassem juntos até o trevo de Capoaba, que fica proximo a sua
casa. No meio desse caminho, havia um morro, 0 morro do bairro Ataide. Nesse
momento, que a inclinacdo dificultava os movimentos, encontraram outro ciclista (ver
Figuras 24 e 25), que perguntou ao pesquisador com tom de desafio: “E ai, vai subir
pedalando?”, ja que ele ainda foi alguns metros além dos outros dois. O terceiro
ciclista ainda acrescentou: “O cara pra subir aqui s6 pode que ele nédo trabalhou... eu

t6 morto, subi escada pra caramba”.

Figura 24
\ N

— Ciclista anénimo subindo o morro do bairro Ataide
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Fonte: registro do autor

Figura 25 — Ciclistas andnimos alcangando o topo do morro do bairro Ataide
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Fonte: registro do autor

Na subida, havia mais trés ciclistas, um pouco mais distantes, na mesma situacao.
Todos com bicicletas simples, alguns com uniformes, outros com bolsas grandes e

aparentemente pesadas. Nesse momento, José alertou para o cuidado com o énibus
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gue se aproximava, e que, realmente, passou muito proximo dos ciclistas. No local
da ultrapassagem nao havia acostamento nem uma calgcada que abrigassem os
ciclistas (ver Figura 26).

Fonte: registro do autor

Outra situacéo ocasionada por falta de espaco foi relatada por José:

José Wesley — O que aconteceu comigo também, um pouco tempo atras, eu
bati com outro ciclista, perto do Posto 7, aqui. Eu vindo do trabalho, ele ia
pra la, a gente ia no mesmo lado, por néo ter ciclovia, e a gente ficou um
pouco sem saber que lado que ia por causa dos carros. Acabamos que
batemos as bicicletas. Mas néo foi nada demais, ndo. Ai a gente sé caiu
mesmo, cada um pegou sua bicicleta e seguiu o caminho.

O ciclista José também contou que usa a bicicleta para fazer compras cotidianas,
como as de farmacia, mercado e padaria. Ao final da descida do morro, que com o
embalo chegava até o trevo de Capoaba, o ciclista perguntou: “Cé vai para aquele

lado que eu vd? Pra |la?” Esse foi 0 momento da despedida.
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Jussara Pereira Lagassi

Figura 27 — Mapa Jussara Legassi
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Fonte: autor

Jussara estava pedalando atenta pela Avenida Rui Braga Ribeiro e entrava na
Avenida Jodo Mendes. Na verdade, era uma mesma avenida que mudava de nome,
e que, nesse caso, era um bom exemplo de que a mudan¢a do nome muda diversos
aspectos da via. Jussara, no entanto, chamou atencao do pesquisador de que essas
mudancas podem ser percebidas de formas diferentes — mdltiplas.

Figura 28 — Momento de encontro com a ciclista Jussara
o -

Fonte: registro do autor
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Figura 29 — Seguindo a ciclista Jussara

[

Fonte: registro do autor

O pesquisador seguiu Jussara quando ela entrava na Avenida Jodo Mendes, que
possui outros dimensionamentos em relacdo a avenida anterior: tipos de comércio,
bairros vizinhos, larguras e, principalmente, possui uma rua auxiliar, onde foi
implantada uma ciclovia. Essa ciclovia, que estava do outro lado da via, ndo atraiu a
ciclista, que permaneceu pedalando no canto direito (ver Figura 29), entre carros
estacionados e o fluxo continuo da via. A permanéncia na direita sé foi percebida
guando o pesquisador foi parar, instintivamente, do outro lado, passando a seguir a
ciclista quase que numa linha paralela (ver também Figura 29).
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Figura 30 — Bicicleta de Jussara e Rua José Ribeiro no momento da entrevista

~ ~

Fonte: registro do autor

Quando Jussara saiu da Avenida Joao Mendes e entrou no bairro Parque das
Gaivotas, ela foi abordada. Na entrevista, surpreendeu o pesquisador, dizendo que,
para aprender a andar de bicicleta, precisou fazer pequenas economias, “juntar

moedinhas” e pagar um amigo pelo uso da bicicleta.

Jussara — Ahhh, eu aprendi a andar de bicicleta, eu tinha mais ou menos
uns nove anos de idade, a gente era muito pobre, né?! E na rua tinha um
amigo meu, que ele tinha uma bicicleta que era uma Caloi, daquelas
beeemm veeelha, e assim... qualquer dinheirinho que arrumava,
economizava o dinheirinho da merenda pra dar pra ele pra alugar a bicicleta
dele pra ele me ensinar a andar de bicicleta...

Jussara conseguiu comprar sua primeira bicicleta com dezoito anos, e ao descrever
sua relagdo com a bicicleta, levanta alguns elementos importantes, como a relagdo

entre passeio e trabalho, bem como a questao da seguranca.

Jussara — Era uma barra circular®... vocé acredita? Eu sempre gostei de
bicicleta forte, entendeu? Porque eu sempre... assim... trabalhei com
comeércio, entdo eu sempre transportei muita coisa. Naquela época, eu tive
uma barraca na Praia da Costa, ai eu precisava de uma bicicleta. As vezes
tinha que levar um monte de coisas. Eu tinha uma barra circular, ai depois
dessa fui tendo outras. Cheguei a ter uma bicicleta de carga, mas de
passeio. Vocé acredita que nunca tive uma de passeio?! Vocé olha essa
bicicleta, ela é feia, mas as pecgas sdo todas 6timas. Devido a tanto roubo
de bicicleta, eu tenho medo de ter uma bicicleta nova, e esse percurso que
a gente faz da Gloria pra ca é um percurso muito visado. Eles tomam muito
bicicleta nesse nosso percurso aqui...

%2 Modelo de bicicleta da marca Monark.
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Figura 31 — Bicicleta de Jussara e Rua José Ribeiro no momento da entrevista

Fonte: registro do autor

Jussara também falou um pouco sobre sua predilecdo pela bicicleta e sobre os
beneficios que julga relevante:

Jussara — E porque além de economizar dinheiro de passagem, para o0 meu
trabalho, eu também adquiro salde, pois eu t6 pedalando. Eu tenho um
restaurante, e a gente acaba comendo muito... e emagrego, entdo eu
mantenho a forma, e eu gosto. Particularmente, eu gosto muito de andar de
bicicleta, se eu ndo... assim... se eu nédo tivesse o trajeto de trabalho de
bicicleta, com certeza eu iria tirar um tempo para andar de bicicleta, porque
eu gosto de andar de bicicleta. Eu n&o trocaria minha bicicleta por outro
meio de transporte, entendeu? Mesmo que tivesse um carro, meu carro
ficaria guardado, e eu iria trabalhar de bicicleta. E a gente as vezes acaba
conhecendo pessoas, como eu estou te conhecendo aqui, né?
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Braz Cosme

Figura 32 — Mapa Braz Cosme
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Algumas derivas acabaram levando a uma conhecida rodovia estadual, a Rodovia
Carlos Lindemberg. Nela, é muito comum ver ciclistas convivendo com as altas
velocidades dos carros. Os trechos de ciclovias que nela existem séo utilizados pela
maioria dos ciclistas, mas € possivel presenciar varias situacbes em que sua
existéncia é totalmente negligenciada. Foi nessa rodovia que o0 pesquisador
encontrou com o bicicleteiro Braz Cosme, quando ele justamente nado fazia uso da
ciclovia, que estava do outro lado da rodovia. Braz passava pela area de retorno do
viaduto que conecta a rodovia a outra rodovia, a Darly Santos, e seguia pela Carlos

Lindemberg no sentido Centro (ver Figura 33).
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Figura 33 — Comecando a seguir o ciclista Braz
w&‘;i ’ e

Fonte: registro do autor

Quando, no acompanhamento, sairam da rodovia e comecaram a pedalar pelas ruas
de paralelepipedo do bairro Nossa Senhora da Penha, pesquisador e entrevistado

conseguiram conversar. A entrevista se iniciou ainda pedalando.

Figura 34 — Ciclista Braz na entrevista

Fonte: registro do autor

O bicicleteiro resistiu, a principio, mesmo diminuindo sua velocidade e dando muita
atencdo ao pesquisador. No entanto, ao saber que a entrevista se tratava da relagéo
com a bicicleta, Braz interrompeu o pesquisador e disse: “Ela [a bicicleta] serve para
duas coisas ou mais. Vocé esta pedalando, € um meio de transporte. Vocé esta
evitando pegar um carro ai e sair. E faz bem a salde também. Pedalando todo dia,

vocé estd movimentando”.

Braz também falou sobre sua utilizacéo diaria da bicicleta. Contou sobre como avalia

a escolha do modal:

Braz Cosme — Meu filho tem um comerciozinho, e a gente vai fazendo as
compras, pegando os lugares mais em conta. Tem que ir num mercado, tem
gue ir em outro... e a gente vai de bicicleta. Eu tenho passe para andar de
Onibus. Ontem, eu fui no Centro e em Coqueiral, mas tudo de bicicleta. Eu
podia ir de 6nibus, mas pra mim é mais vantagem ir de bicicleta, porque eu
estou fazendo exercicio... e t6 economizando também.
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Figura 35 — Ciclista Braz pedalando pelas ruas do bairro Nossa Senhora da Penha

Fonte: registro do autor

Ao contar como aprendeu a andar de bicicleta, Braz lembrou dos tombos e de como

conseguiu sua primeira bicicleta:

Braz Cosme — Ah.. tem muitos anos. Foi na roga ainda. Quando eu morei na
roga. Tomei uns dois tombos. Quase arranquei uma unha do pé uma vez.
Mas aprendi, e ai depois, com muita dificuldade, eu comprei uma bicicleta
“Olé 70"® 14 na roca, a troco de apanhar café para os outros, la. Na
verdade, a bicicleta foi dada pela empresa. Eu fui 0 que panhei mais café
naquela época. Entdo eles deram trés bicicletas para aqueles que
panhavam mais café.

Desceram das bicicletas para subir um morro, que néo era muito inclinado, mas que,
em baixa velocidade, ficou dificil continuar pedalando. Ademais, a rua que
pedalavam concentrava algumas oficinas mecanicas de caminhdes pesados, todos
estacionados na rua, sobrando pouco espaco. Na cesta da bicicleta de Braz,
estavam muitas garrafas e latas de refrigerante, deixando a bicicleta pesada, e
levando a entender que era normal que descesse da bicicleta para empurra-la.
Quando acabou a inclinacdo da rua, Braz parou ainda para conversar, como quem ja

se despedia, mas ainda narrou um bocado de coisas.

Braz Cosme — Olha, vocé tem que andar com muita atenc¢édo. [...] eu gosto
de andar sempre na minha mao. Respeitar o direito, né?... de todo mundo.
Se eu estou num sinal que abriu, eu ndo vou passar, vou esperar ele fechar
para eu passar. Porque eu vejo muita morte por ai... Olha, morreu um
vizinho meu, ali embaixo. Foi atravessar, atravessar a pé, ali no sinal da
Igreja Assembleia.

5 Modelo de bicicleta.
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Braz ainda abriu sua carteira para mostrar o passe de gratuidade do transporte
publico. Quando perguntado pelo pesquisador sobre lugares que costumava ir de
bicicleta, respondeu: “Eu ja fui até ao Convento de bicicleta, mas eu rodo aqui. Pro
lado de Vitoria, eu s6 vou até o bairro Cobilandia”. Aproveitou a oportunidade da
carteira aberta para mostrar um cartdo com a imagem de Nossa Senhora da
Aparecida, querendo demonstrar sua fé e sua preocupacdo com os deslocamentos

diarios.

Figura 36 — Braz Cosme mostra imagem de Nossa Senhora da Aparecida
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Fonte: registro do autor
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Fonte: autor
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Renilton pedalava bem devagar, voltando para casa depois do dia de trabalho, pela
Rodovia Darly Santos. Quando o pesquisador o avistou, estava do outro lado da
“pista”, entdo, alcancar o ciclista levou alguns minutos. A rodovia possui uma ciclovia
espacosa, com um bom piso, na maior parte, mas sem manutencdo e com pontos
sem drenagem. Foi nesse lugar (ver Figura 38) que 0 percurso passou a ser feito em

dupla, quando o pesquisador abordou Renilton.

Figura 38 — Momento que pesquisador aborda o ciclista Renilton

Fonte: registro do autor

Renilton € de Conceicédo da Barra, mas vive ha mais de vinte anos com a familia na
regido de Terra Vermelha. Compra e revende picolés com a bicicleta ha oito anos.
Contou que comecou a vender com o carrinho, mas preferiu passar a vender de
bicicleta. Disse também que escolheu a regido dos bairros proximos a rodovia pela
baixa concorréncia. Para alcancar essa regido, ele adaptou a caixa térmica do
carrinho de picolé em uma bicicleta cargueira. “Comecei a trabalhar empurrando

carrinho, mas vi que era mais pratico”.

Figura 39 — Renilton e pesquisador esperando o semaforo abrir

Fonte: registro do autor
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O ciclista preferiu atravessar a rodovia e seguir o caminho pelo outro lado, no
acostamento. Quando convidado a falar sobre o percurso diério, ressaltou a
importancia da atencdo. “Eu fagco o percurso todo dia, todo dia, entdo a atencéo é a

mesma’.

O abandono da rodovia apresentava muitos obstaculos (ver Figura 40) para
pedestres e ciclistas. Renilton ziguezagueava entre a é&rea da calcada e o
acostamento, a depender de seu julgamento sobre as condigcbes de passagem.
Aparentemente muito cauteloso, ao ser questionado se naqueles trechos ele sempre
preferia a passagem pela calcada, disse: “Aqui eu subo. Eu evito essa rua principal.

Apesar que tem uns buracos, mas é melhor pra passar”.

Figura 40 — Ciclista Renilton passando pela calcada da Rodovia Darly Santos

Fonte: registro do autor
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Johnny Patricio
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Fonte: autor

O encontro com o ciclista Johnny se deu na Rodovia Carlos Lindemberg, e a ocasiéao
propiciou que os dois ciclistas atravessassem vias com diferentes configuracdes. Ele
fazia o percurso do trabalho para sua casa e tinha compromisso na escola onde os

filhos estudam, entdo a entrevista ocorreu enquanto pedalavam.

Figura 42 — Comecando a seguir Johnny Patricio

K

Fonte: registro do autor
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Pedalavam pela rodovia quando, no inicio da conversa, ja presenciaram a passagem

de uma carroca pela ciclovia (ver Figura 43) e carros estacionados nela (ver Figura

44).

Figura 43 — Carroca na ciclovia da Rodovia Carlos Lindemberg

Fonte: registro do autor

Figura 44 — Ciclista anénimo desviando de obstaculos
. \.‘. '\‘ -— \\‘ \ \ E w \\ \

Fonte: registro do autor
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Ao atravessarem o viaduto, que fica no encontro com outra rodovia municipal, os
ciclistas estiveram em um momento de tensdo. Johnny contou que até existe uma
ciclovia para atravessar com seguranca 0 mesmo viaduto, mas, segundo ele,
“ninguém vai 1a”. A ciclovia mencionada obriga o ciclista a pedalar um pouco mais e
contornar o viaduto. O ciclista Johnny preferiu passar junto com 0s carros, e essa
conduta é visivelmente tomada por todos que passam pedalando pelo local. O
pesquisador ficou para tras, aguardando a passagem de um carro. Quando retomou

a companhia de Johnny, perguntou se o ciclista ndo achava perigoso aquele local.

Johnny Patricio — Muito! Ah, todo mundo quer ir embora ainda. Nessa hora
eles ndo querem parar um segundo pra vocé. S¢ eles. Agora ainda é cedo,

né... vocé tem que ver daqui pra mais tarde.

Ao sair da Rodovia Carlos Lindemberg, entraram numa via, a Rua Maria do Carmo
Divino, que da acesso ao bairro Santa Rita. Nessa via, puderam conversar com mais

tranquilidade (ver Figura 45). Johnny, no entanto, reclamou dessa rua:

Johnny Patricio — Aqui o pessoal para o carro do lado... ndo tem ciclovia...
tem que andar na rua mesmo, igual como se fosse um carro.

Figura 45 — Johnny e pesquisador pedalando pela Rua Maria do Carmo Divino

Fonte: registro do autor

O ciclista Johnny Patricio contou que sua experiéncia em aprender a dar as

primeiras pedaladas nao foi como geralmente acontece, foi devagar.

Johnny Patricio — Eu n&o lembro muito certo assim ndo. Eu lembro que
comecei a andar, aquela parte assim: Ah, caiu.. ai eu parei um tempo.. ai
depois de ver os outros andando, fui devagarinho. Eu ndo aprendi a andar
igual geralmente o pessoal anda, né?! Com as duas rodinhas.

Quando o pesquisador perguntou sobre os caminhos que geralmente faz, o ciclista
mostrou-se também propositivo e fez referéncias ao municipio vizinho, capital do

estado do Espirito Santo, além de indicar um tempo de adaptagéo:
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Johnny Patricio — Eles tinham que fazer aqui igual 1& em Vitéria. Porque de
vez em quando eu vou em Vitéria no domingo, né?! Vocé consegue pegar
em Vitdria ali, vocé vai atééé... Aquela faixa grande, do comeco de Vitéria
aqui, até la no shopping. Shopping néo, final de Camburi [...] Eu acho que
aqui em Vila Velha eles deveriam fazer isso, entendeu? Légico, vai ter
problema no comec¢o? Vai, porque o pessoal ndo estd acostumado.
Mas vai acostumando devagarinho.

Fazendo criticas ao convivio com os motoristas, também relacionou e questionou a

conduta destes quando estdo em diferentes espacos da cidade.

Johnny Patricio — Porque o pessoal é o seguinte: engracado que chega no
bairro de Camburi, essas coisas, todo mundo respeita faixa, todo mundo
respeita pedestre. Chega nos outros bairros, jA ndo quer respeitar. La é
porque é filho de doutor, entdo eu nédo vb... mas é ciclista, € pedestre,
tudo normal. [...] O mais engragado é o seguinte: o0 mesmo motorista
gue estd correndo aqui, |4 ele ndo t4. N&o entendo vocé, ué. [..]
Ninguém explica. E porque, tipo assim... Parece la se eu fazer vou ser
multado, aqui ndo. Mas e a pessoa? Se machuca de todo jeito.

Marcio Da Silva Araujo

Figura 46 — Mapa Marcio da Silva Araljo
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O pesquisador pedalava pela ciclovia da orla da Praia de Itaparica, por onde
circulavam muitos ciclistas nas duas dire¢cdes. Por atravessar todas as praias da
regido urbana da cidade, essa ciclovia € conhecida e muito frequentada. Em sua
extremidade sul, apesar de nao ter uma conexado bem definida, ela encontra outra, a
ciclovia da Rodovia do Sol; e, juntas, podem ser consideradas as mais importantes
da cidade, principalmente por ligarem a Regido 5, que fica ao sul do municipio, as

demais regides.

A luz do dia j& estava acabando e ventava bastante, quando o pesquisador decidiu
por perseguir o ciclista Marcio Araujo. Méarcio pedalava muito forte, assim como a
maioria dos ciclistas que seguiam sentido sul; o ritmo da pedalada ndo cessava,
mesmo contra o vento. Quando o pesquisador finalmente conseguiu alcancar o
ciclista, e se iniciou uma abordagem, Marcio disse que néo estava na velocidade
habitual, acrescentando que estava pedalando mais devagar por interferéncia do

vento contra.

Ao contar sobre sua experiéncia de aprender a pedalar, também disse que aprendeu
a dar suas primeiras pedaladas em uma bicicleta de adulto, uma bicicleta

abandonada pelo seu pai.

Marcio — Rapaz, falar a verdade, eu sou baiano, entendeu?! Sou de
Uruguca, perto de Itabuna. Eu aprendi a pedalar numa bicicleta sem nada.
S6 o aro, sem pneu. [...] Eu tinha uns dez anos. [...] Foi numa bicicleta velha
do meu pai, toda ferrada mesmo, que ele deixou 14, jogada num canto... ai
eu pegava e regagava com ela.

Marcio gesticulou, batendo firme com a mao no quadro da bicicleta, dizendo que era
ali que ele precisava sentar para poder alcangar os pedais. Isso era necessario, pois

a bicicleta era de tamanho adulto. “A gente sentava aqui, 0, e saia se esbagacando”.
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Figura 47 — Ritmos entre ciclistas e motoristas

Fonte: registro do autor

Quando o pesquisador perguntou ao ciclista sobre seu percurso diario, ele contou
que o faz ha quinze anos. Também fez referéncia ao tempo do percurso, ao vento e
a frequéncia:

Marcio — Eu faco sempre esse mesmo caminho. Meu horério de sair de
casa é 6h50, entendeu? 7:20h, por ai, eu j& td j& no servico. E o caminho é
sempre esse aqui. Eu gasto de 20 a 30 minutos, por ai, quando o vento esta
bom. Quando o vento ta ruim, cé gasta uns 40 minutos. Pesa, entendeu?
Mas eu vou num ritmo tranquilo, entendeu? SO a tarde que eu pego um
ritmo mais... [fez movimentos com as mé&os que simulavam os pedais se
movimentando mais rapidos].

Figura 48 — Marcio cumprimentando outra ciclista no caminho

Fonte: registro do autor
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Sérgio de Sousa Lins

Figura 49 — Mapa Sérgio de Sousa Lins
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Fonte: autor

O pesquisador seguiu Sérgio por muitas ruas movimentadas, e percebeu um ciclista
observador, que olhava para casas e também para o interior de ruas transversais,
como quem investigava algo. Com uma bicicleta de marchas, pedalava rapido, mas
nao alcancava muitas velocidades, pois sempre parava de girar o pedal. Pararam
numa das ruas do bairro Jardim Guadalajara, ao fim de uma tarde, j& sem sol e com
uma temperatura boa. O pesquisador perguntou: “Como vocé aprendeu a pedalar,
Sérgio? Vocé lembra?

Sérgio — Como eu aprendi? Foi tardio pra caramba. Comecei com 18, 20
anos ja. Foi numa bicicleta velha. Saia a noite no bairro Ataide. Nao tinha
constru¢do de um colégio que tem |4 em cima. Ai eu saia naquele terreno
grande (fez gesto com a mdo como quem ziguezagueava). A primeira
impresséo foi boa, depois comecei a tomar muita queda e néo ficou muito
legal, néo.
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Sérgio contou que vai de bicicleta para o trabalho todos os dias, e considera o
percurso pertinho. Acrescentou que € preciso tomar cuidado com os “malucos dos
carros”. Sérgio também contou que em uma ocasiao, que ndo foi no percurso de ida

ao trabalho, tomou uma queda de bicicleta e que até hoje nédo sabe como caiu.

Sérgio — Alguns anos atras eu tomei uma queda e até hoje eu ndo lembro
como é que eu cai. Apagou tudo da mente no momento do acidente. Eu nédo
lembro de nada do momento do acidente. Eu estava indo malhar, eu acho
gue cai num quebra-molas... consegui chegar na academia ndo sei como.
Ja cobrei mais ou menos a memoria, estava subindo a escada da academia
com a bicicleta todo machucado, ai eu s6 fui lembrar mesmo, assim da
familia, alguns minutos depois, 1& em cima da academia ja.

Figura 50 — Sérgio e pesquisador param para atravessar uma rua movimentada
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Fonte: registro do autor

Sérgio passou a mao nos labios e acrescentou: “Isso aqui ficou inchado. Do
momento do acidente eu ndo lembro nada, nada, nada. Na hora que ocorreu, eu nao
sei se alguém me ajudou, se alguém me socorreu. Eu ndo lembrava quem eu era,

nao lembrava de nada”.

Sérgio — A cidade é perigosa pra pedalar. Nas ciclovias é até mais tranquilo,
mas na cidade mesmo vocé tem que tomar muito cuidado. Eu mesmo hoje
pedalo com muito cuidado. E tanto que ja tem varios anos que eu n&o sofro
acidente nenhum. E um pouco de consciéncia, né.
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Fonte: registro do autor
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CONSIDERACOES FINAIS

O ciclista anGnimo — com seus gestos corporais — traca e biografa seu espaco-
movimento junto de sua bicicleta. Por sua vez, estas bicicletas tém cores, estilos,
funcdes, atribuicbes, significados e, principalmente, histérias. Sempre em conjunto
com elementos que emanam de “todos os lados”, vulneraveis as interacdes

arritmicas, mas potencialmente sintonizadores, pois resilientes, lentos e atentos.

Embora os trajetos regulares se repitam cotidianamente, os movimentos, as
pedaladas e as manobras do guidom nunca serdo iguais — ndo se repetem em
intervalos iguais. A experiéncia regula um fino fio entre a seguranca e a falta dela,
fazendo o ciclista descobrir, mesmo no labirinto da cidade formal, os percursos do

cotidiano.

No entanto, mesmo que se faga uma interpretacao de que os bicicleteiros promovem
pequenas revolugcbes no cotidiano, e que a bicicleta é, de fato, um veiculo
extremamente importante e valorizado para eles, ndo se pode afirmar que estes
coadunam com o discurso do “direito a cidade”, ou que ddo o mesmo sentido as

bicicletas que os ciclistas propositivos.

Parece estar perdido na figura discursiva do sujeito que pedala — nosso ciclista
anbnimo — uma fantasiosa prerrogativa do direito de ir e vir, que
mascara/escamoteia a luta diaria de atravessar territorios capitalizados/privatizados.
Se, em algum momento, a cidade pode ser interpretada por aglomeracdes de
fragmentos, podemos atribuir a estes ciclistas a continua ligacdo de espacos-
movimento, flagrados por suas intera¢des ritmicas, dando possibilidades de analises
e de possiveis proje¢bes. Portanto, para além do discurso, € a partir da pratica
cotidiana que bicicleteiras e bicicleteiros expdem seus corpos, na animagao de

possibilidades labirinticas da cidade formal.

Entdo, a apreensdo do espaco-movimento, sua existéncia e suas relacdes podem
contribuir para uma leitura da cidade, a partir de suas vias e ciclovias invisiveis, em
uma leitura historica de ritmos, como foi proposta na presente dissertacao,

valorizando a narrativa em seu estado metodolégico e buscando auxiliar a
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possibilidade de um conjunto de diagnésticos que podem envolver processos

participativos.

Portanto, a pesquisa tem duplo resultado a ser considerado. De um lado, se
aproximou do conceito espaco-movimento e provocou sua possibilidade de
abordagem e aplicacdo investigativa. Do outro, dentro desse primeiro processo,
encontra-se a possibilidade de aproximacdo do sujeito — ciclista anébnimo —, no
contexto de discussao sobre a cidade e a mobilidade urbana.

Encontra-se também a possibilidade de pensar a cidade a partir das relacdes de
encontros de diferentes ritmos, que interligam caminhos de diferentes espacos-
movimento, diferentes maneiras de sentir e reconhecer a cidade. Um percurso em
movimento, atento para pensar a cidade para além de um cenario desencarnado,

mas como uma eterna relacdo de espacos-movimento.

Por isso, desejou-se o encontro do cotidiano (como proposta de pratica de pesquisa
regular, ou indispensavel em qualquer pesquisa de mobilidade) da apreenséo
sensivel do pesquisador com o espaco sensivel cotidiano do pesquisado. Nas
entrevistas, encontrou-se e produziu-se (outras) narrativas em que as experiéncias
corporais e as estdrias aproximadas contribuiram para revelar elementos

significativos da pratica de pedalar.

E possivel considerar, desse modo, que a pesquisa sobre espagos-movimento pode
subsidiar uma alteracdo do desenvolvimento de politicas publicas voltadas a
mobilidade, podendo alcancar diferentes resultados daqueles esperados de
pesquisas puramente quantitativas, endossando, sobretudo, as analises e o
aprofundamento destas, dos estudos de padrbes/légicas/condicdes de
deslocamentos urbanos cotidianos — das (i)mobilidades urbanas. Além disso, pode
possibilitar avaliagbes de impactos sociais das (i)mobilidades, podendo, ainda,
advertir aspectos da cidadania a condigdo ndo sé de quem pedala, mas dos demais
homens lentos da cidade. Homens e mulheres, anbnimos, numerosos e possiveis,

experienciando a cidade a partir de seus espacos de deslocamento.
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Investigar o espaco-movimento seria como investigar as narrativas de movimento
pela cidade, ou considerar que 0 espagco-movimento é a acumulagdo de
experiéncias sensitivas, moldadas e transformadas cotidianamente. E, como um
espaco intimo, proximo, impregnado as narrativas daqueles que séo lentos, néo lhe
podem, incessantemente, hostilizar, expulsar, oprimir e interferir o deslocamento,
impondo pausas ou a impossibilidade dessas. A descoberta do corpo, como vimos, é
produzida cinética e cinestesicamente, inseparavel de uma condicdo natural
humana, o que leva a pressupor sobre as possibilidades de descobrir da cidade e
desenvolver habilidades, a partir dos movimentos corporais, na coexisténcia das

possibilidades técnicas.

Portanto, a cidade formal, labirintica, restringe o espaco publico enquanto
possibilidade de cidadania, privatizando a espacos-movimento, em classes
dromoldgicas. Assim, interfere nas descobertas de sinergias entre corpo, veiculo e

ambiente, tributando os corpos e eliminando vidas.

E possivel ainda refletir sobre a preservacéo de praticas de pedalar, no sentido de
que é responsavel pensar sua “permanéncia” nos espacos moveis. Entre as partidas
e destinos, pode-se perceber a coexisténcia de diferentes ritmos de espacos-
movimento, cada um com distintos potenciais de permanéncia, numa priorizagao

histérica desnivelada, como foi apresentado.

E importante considerar que um aprofundamento tedrico sobre o espago-movimento
dos ciclistas, do ciclista an6nimo em questdo, relaciona-se a permanéncia, no
significado mais amplo da palavra, dessa condicdo na cidade. Preservar, valorizar e
investir no espacgo-movimento do favelado ou do ciclista — do cidaddo — é dar
condicbes a sua permanéncia em ocupacdes do espaco de possiveis, uma
permanéncia enquanto existéncia movel, ciclorritmica, e permanéncia enquanto

transeunte; além do acesso a cidadania.

Assim como indica Paola Jacques (2003a), € preciso contribuir para fortalecer
processos preocupados com as diversas/multiplas formas de existir dos espacos-
movimento. Que esses processos estejam, principalmente, nas formulagbes

urbanas, nos processos criativos, construtivos, participativos, em que questionem,
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ou que seja observada, a vida cotidiana de uma cidade movente. E necessario
instaurar, portanto, uma busca por alcancar as narrativas e ndo estranhar as vozes
de espacos-movimento cotidianos, ordinarios, nos diferentes campos de
ressonancia, onde os ritmos seguem em mudancas constantes, quando interagem

em relagcdes ndo monodtonas.

Para tanto, talvez seja necessaria uma revisdo, no sentido de dar outros
significados, das fronteiras de uma cidade movente. E dar aten¢gdo aos movimentos
gue resistem as logicas mecanicas e subvertem espacos, recriam territorios de uma
cidade que nao lhes dédo as boas-vindas. Além disso, deve-se buscar o equilibrio
(portanto, inclusivo), assim como no corpo polirritmico de Lefebvre, com suas

interacdes ritmicas, combatendo as sobreposicdes mortiferas de ritmos.
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