SERIE ANTROPOLOGIA

443
NEM VITIMA, NEM ALGOZ: MULHERES DE BICICLETA

EM BRASILIA.
Leila Saraiva Pantoja
Brasilia, 2014

Universidade de Brasilia
Departamento de Antropologia
Brasilia
2014



Série Antropologia € editada pelo Departamento de Antropologia da
Universidade de Brasilia, desde 1972. Visa a divulgacdo de textos de
trabalho, artigos, ensaios e notas de pesquisas no campo da Antropologia
Social. Divulgados na qualidade de textos de trabalho, a série incentiva e
autoriza a sua republicacao.

1. Antropologia 2. Série I. Departamento de Antropologia da
Universidade de Brasilia

Solicita-se permuta.

Série Antropologia Vol. 443, Brasilia: DAN/UnB, 2014.




. | 4
-‘ Universidade de Brasilia

Reitor: lvan Camargo

Diretor do Instituto de Ciéncias Sociais: Sadi Dal Rosso

Chefe do Departamento de Antropologia: Wilson Trajano Filho
Coordenadora da Pds-Graduagdo em Antropologia: Carla Costa Coelho
Coordenadora da Graduacdo em Antropologia: Juliana Braz Dias

Conselho Editorial:
Wilson Trajano Filho
Carla Costa Teixeira
Juliana Braz Dias

Comissao Editorial:
Andréa de Souza Lobo
Soraya Resende Fleischer

Editoragdo Impressa e Eletrénica:
Cristiane Costa Romao



EDITORIAL

A Série Antropologia foi criada em 1972 pela &rea de Antropologia do entdo
Departamento de Ciéncias Sociais da Universidade de Brasilia, passando, em 1986, a
responsabilidade ao recente Departamento de Antropologia. A publicagédo de ensaios
teoricos, artigos e notas de pesquisa na Série Antropologia tem se mantido crescente. A
partir dos anos noventa, sdo cerca de vinte os niumeros publicados anualmente.

A divulgacdo e a permuta junto a Bibliotecas Universitarias nacionais e
estrangeiras e a pesquisadores garantem uma ampla circulagdo nacional e internacional.
A Série Antropologia € enviada regularmente a mais de 50 Bibliotecas Universitarias
brasileiras e a mais de 40 Bibliotecas Universitarias em distintos paises como Estados
Unidos, Argentina, México, Colémbia, Reino Unido, Canada, Japdo, Suécia, Chile,
Alemanha, Espanha, Venezuela, Portugal, Franca, Costa Rica, Cabo Verde e Guiné-
Bissau.

A principal caracteristica da Série Antropologia é a capacidade de divulgar com
extrema agilidade a producdo de pesquisa dos professores do departamento, incluindo
ainda a producdo de discentes, as quais cada vez mais se agrega a producdo de
professores visitantes nacionais e estrangeiros. A Série permite e incentiva a republicacao
dos seus artigos.

Em 2003, visando maior agilidade no seu acesso, face a procura crescente, 0
Departamento disponibiliza os numeros da Série em formato eletrnico no site
www.unb.br/ics/dan.

Ao finalizar 0 ano de 2006, o Departamento decide pela formalizacdo de seu
Conselho Editorial, de uma Editoria Assistente e da Editoracdo eletrénica e impressa,
objetivando garantir ndo somente a continuidade da qualidade da Série Antropologia
como uma maior abertura para a inclusdo da producdo de pesquisadores de outras
instituicOes nacionais e internacionais, e a ampliacdo e dinamizacdo da permuta entre a
Série e outros periddicos e bibliotecas.

Cada nimero da Série é dedicado a um s6 artigo ou ensaio.

Pelo Conselho Editorial:
Wilson Trajano Filho
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(Arte de Renato Moll)

"Esconda o seu corpo

N&o pedale nessas ruas

E apenas vontade, n&o provocagdo

Se preservar? Se enclausurar

De V tima a Algoz

Uma garota violentada

Um corpo estragalhado

E o meu direito e ndo uma invas&o

Se preservar? Se enclausurar

De Viima a Algoz
O siléncio ngo salva ninguem™

( De vitima a algoz, Cidade Cemiterio)
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RESUMO:

Esta monografia trata do cotidiano de mulheres que utilizam a bicicleta como principal

meio de transporte nas ruas de Brasilia. Por meio de entrevistas e acompanhamentos
etnograficos de seus percursos diarios, a experiéncia de algumas dessas mulheres é
analisada com enfoque principalmente na relagcdo da bicicleta com suas memorias de
infancia, da interagao entre seus corpos femininos e a utilizac&o da bicicleta e o impacto
de sua presenga na rua, como mulheres e ciclistas. A partir destas vivéncias, trago
algumas contribuigdes para o entendimento de Brasilia, uma cidade pouco amigavel as

bicicletas e as mulheres em suas ruas.

Palavras chave: bicicleta, género, mobilidade urbana, Brasilia, direito a cidade,

feminismo.

ABSTRACT

This work is about the everyday experiences of women who ride bicycles as their main

means of transportation on the streets of Brasilia. Through interviews and the

ethnographic method known as “Go Along”, the experiences of some of these women are

analyzed with a special focus on the connection between the bicycle and their childhood
memories, the interaction of their feminine bodies and the vehicle, and the impact of their

presence on the streets, both as women and cyclists. With the analysis of this fieldwork, I

intend to contribute to the understanding of Brasilia, a city which is not so friendly with

regard to bicycles and women.

Keywords: bicycle, gender, urban mobility, Brasilia, right to the city, feminism
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Introdugéao : A cidade vista da altura de uma bicicleta

‘Ver coisas de um ponto de vista proximo ao dos pedestres, vendedores e vitrines de
lojas, além do fato de se locomover de forma n&o inteiramente afastada da vida que
ocorre nas ruas € puro prazer. Observar e participar da vida de uma cidade - mesmo
para uma pessoa reticente e frequentemente t/mida como eu - € uma das maiores

alegrias. Ser uma criatura social - isso € parte do que significa ser humano.”

(Byrne,2010. p.320)

Em seu artigo "De perto e de dentro: Notas para uma etnografia urbana”, Magnani (2002)

afirma que sao preponderantes os estudos sobre a cidade que priorizam a atuagao de grandes
atores sociais (como “as forcas econémicas” e os politicos), enquanto invizibilizam a de
outros/as, como a de seus proprios moradores/as. Nessas abordagens, a cidade é vista como
regida por tais forgas, quase impossiveis de serem superadas ou contestadas, enquanto seus
habitantes sdo ora visto como vitimas da situagao, ora, mais raramente, postos como atuantes
dentro de determinadas organizagdes politicas.

Sem menosprezar a importancia desses fatores, Magnani propde um outro olhar: diz que
€ na riqueza das agdes cotidianas, das redes de sociabilidade criadas, nos estilos de vidas, por

fim, na maneira como os/as moradores vivenciam sua cidade que esta a chave para a
Antropologia Urbana. Como nos afirma o autor: “Ha uma gama de praticas que ndo sao visiveis na
chave da leitura politica (a0 menos de uma certa visao de politica): é justamente essa dimensao que a

etnografia ajuda a resgatar.” (Magnani, 2002. p.15)
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Série Antropologia. Vol. 443. Brasilia: Departamento de Antropologia da Universidade de Brasilia, 2014,

pp. 19-165.

Uma etnografia de perto e de dentro, diz Magnani, que possa captar as diversas formas

de sociabilidade, de agdes, que reconhega os e as habitantes da cidade como sujeitos ativos em
suas vidas e na propria construgao e transformacgao da cidade.

Ja Velho (1994), nos alerta para a importancia da diferenga e da fragmentagdo nas
sociedades complexas. Segundo o autor, esses sao dois elementos constituintes da experiéncia
nas grandes cidades, mesmo que nao sejam exclusivos a elas. Ainda que sem deixar de lado a
relevancia de grandes processos sociais e inclusive de seu poder de coergdo para com 0s

individuos, o autor ressalta a importancia de "mapear e resgatar a possivel margem de manobra e

iniciativa dos agentes sociais envolvidos" (Velho, 1994, p.21), como aspecto fundamental para o

entendimento da experiéncia urbana.
E a partir desta perspectiva que escrevo este trabalho. Ainda que n&o necessariamente de
maneira politicamente organizada, o simples ato de andar bicicleta em uma cidade como Brasilia

pensada para que seu principal meio de locomogdo fosse o carro’, nos revela outro tipo de

! Dentre os cinco projetos finalistas do concurso arquiteténico feito para a construgao de Brasilia, 0 Unico que
apontava o carro como principal meio de locomogao era o de Lucio Costa. Outros projetos chegaram a considerar a
possibilidade de a cidade ser toda percorrida a pé, por exemplo. O vencedor, no entanto, afirma em seu oitavo item:
“Fixada a réde geral do trafego de automével, estabeleceram-se tanto nos setores centrais como nos residenciais
tramas auténomas para o transito local dos pedestres a fim de garantir-lhes o uso livre do chao, sem, contudo, levar
tal separacdo a extremos sistematicos e antinaturais, pois n&o se deve esquecer que o automdvel, hoje em dia,
deixou de ser o inimigo inconciligvel do homem, domesticou-se, j& faz, por assim dizer, parte da famdia. Ele sJ se
"desumaniza, readquirindo vis-a-vis do pedestre, feicdo ameagadora e hostil, quando incorporado & massa

andnima do trafego”. H4, entdo, que separ&-lo, mas sem perder de vista que, em determinadas condigdes e para
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sociabilidade, estilo de vida e praticas sociais na e da urbes. Assim a bicicleta, mesmo quando
n&o engajada diretamente em grupos politicos, ndo é politicamente neutra a partir do momento
em que passa, simplesmente, a reivindicar seu espago na rua junto aos outros veiculos.

Talvez seja importante, para isso, desenvolver esse outro conceito de atuagao politica,

cuja possibilidade Magnani apenas sutilmente menciona, mas que pode ser encontrada em outros

autores como Alvarez et al (2000). Os/as autores/as, enquanto propde uma definicdo para o

termo politica cultural, afirmam:

“Esta definicao supde que significados e praticas - em particular aqueles teorizados como marginais,
minoritarios, residuais, emergentes, alternativos, dissidentes e assim por diante, todos concebidos em
relagdo a uma determinada ordem cultural dominante - podem ser fontes de processos que devem ser

aceitos como politicos” (Alvarez et al, 2000. p.25)

Se pensarmos, entdo, nas a¢des e praticas cotidianas enquanto atuagdes politicas, talvez
possamos conciliar as visdes que Magnani denomina como “de perto e de dentro” e “de longe e

de fora”. No que tange a esta pesquisa, € olhar para o que acontece quase na esfera do invisivel

que me faz acompanhar essas diversas mulheres em seus trajetos de bicicleta. Por outro lado,

n&o deixo de considerar as grandes estruturas ou os “fatores macro” por elas enfrentadas em seu
pedalares diarios: seja uma constru¢ao amplamente difundida de género que as enxerga em uma

posi¢ao de fragilidade, seja o enfrentar do transito hostil as bicicletas e ainda, constantemente, a

comodidade recjproca, a coexisténcia se impde...” (Projeto de Lucio Costa para Brasilia, disponivel em:
http://www.guiadebrasilia.com.br/historico/memorial-d.htm. Grifo meu)
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vivéncia dessas duas experiéncias simultaneamente. Trata-se, assim, de uma forma cotidiana de
resisténcia a essas "grandes estruturas”.

A nogao ja citada de Velho de "margem de manobra™ parece, também, uma metafora
muito interessante para entender o cotidiano dessas mulheres que, por opgao ou por condi¢ao, se
locomovem por meio da bicicleta em uma cidade marcada pelo uso do automovel.
Configurando-se enquanto pratica nao hegeménica em Brasilia, o pedalar possibilita

experiéncias, olhares, contatos e relagées que, ao serem destrinchadas, contribuem para que

entendamos a sociabilidade e o funcionamento da nossa cidade.

O género enquanto diferencial na experiéncia urbana:

"Na rua, meu corpo € deles. Sou um corpo na rua. Dois peitos e nenhuma
cabega e um traseiro grande. Sou um Rorschach ambulante. Meu corpo todo €

uma vagina e estou magoada com este estupro semictico."”

(Dimen, 1997, p. 45)

Se o andar de bicicleta em si ja representa, como argumentado acima, toda outra janela
de encarar e vivenciar a cidade, porque entdo investigar apenas a experiéncia de mulheres com
este ato? Outras pretensdes estao implicitas nessa escolha.

A partir de minha prépria experiéncia enquanto mulher que optou por usar a bicicleta

como principal veiculo de transporte, uma série de questdes passaram a me acompanhar.
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Questdes que diziam respeito a como eu me enxergava/enxergo na cidade, na relagdo que

tinha/tenho com meu corpo, na minha maneira de enfrentar os medos, os riscos e 0s desafios

desse processo.

De maneira ainda bastante prematura, longe de ser etnografica, fui percebendo a partir
das conversas cotidianas que tive com amigos e amigas que também utilizavam a bicicleta, ha

mais ou menos tempo do que eu, 0 quanto a minha vivéncia era/é marcada pelo meu género,

assim como as desses meus outros interlocutores/as. Nada de muito novo, se consideramos esta

categoria enquanto crucial para analisarmos a nossa (e outras) sociedades.

Apesar das diversas discussdes existentes a respeito do conceito de género e de suas
distingdes e semelhangas com o sexo, feita profundamente por autoras como Butler (2009),
Segato (1997) e Nicholson (2000), ndo pretendo, e sequer me considero apta, me aprofundar

nesse debate. Parto de um conceito, qui¢a mais simples, que afirma que:

"género é a organizacao social da diferenga sexual. Mas isso nao significa que o género
reflita ou produza diferengas fisicas fixas e naturais entre mulheres e homens; mais
propriamente, 0 género € o conhecimento que estabelece significado para diferengas
corporais (...) Nao podemos ver as diferencas sexuais a néo ser como uma funcao de
nosso conhecimento sobre o corpo, e esse conhecimento ndo é puro, ndo pode ser isolado

de sua implicagdo num amplo espectro de contextos discursivos". (SCOTT, apud

NICHOLSON, p.10, 2000.)
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Assim, o género diz respeito a como significamos as diferengas sexuais que 0 proprio
género cria. Da mesma forma, n&o apenas somos construidos/as por tal categoria, como também
a construimos cotidianamente, como afirma Butler (2009).

Se 0 conceito de género é fundamental para nos entendermos enquanto sujeitos, também
0 € quando se trata de elucidar a experiéncia urbana. Homens e mulheres (e toda uma série de
outras categorias ndo calcadas no binarismo masculino/feminino, mas sobre as quais n&o me
aventurarei) vivenciam o espaco urbano de maneira diferente, marcados/as como sao por todas
as relagdes de poder e de identidade conectadas a elas.

Um exemplo bastante significativo dessas percepgdes marcadas pelo género trata das

diferentes intensidades do medo sentida pelos homens e pelas mulheres nas ruas. Estudos como

os de Hollander (2001) e de Bowman (1993) argumentam que as mulheres costumam sentir

muito mais medo nas ruas e nos espagos publicos que os homens, ainda que eles sejam mais
propensos a sofrerem violéncia nestes locais do que elas. Ao contrario da sensagao rotineira das
mulheres, etnograficamente constatada nestes trabalhos, € nos espagos privados, em casa, onde

geralmente se sentem mais seguras, que grande parte delas sofre a violéncia que temem

encontrar na rua.

Outro exemplo fundamental para entender as diferengas da experiéncia masculina e
feminina na cidade € o assédio de rua. Como grande parte das nossas constru¢des de género,
essa experiéncia cotidiana feminina € geralmente naturalizada, mas € fundante da maneira como

as mulheres experienciam o espaco urbano. Segundo Micaela apud Bowman (1993):
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“O Assédio de rua ocorre quando um ou mais homens estranhos abordam uma ou

mais mulheres... em um local publico que ndo seja o local de trabalho da(s)

mulher(es). Por meio de olhares, palavras e/ou gestos 0 homem reafirma seu direito

de se intrometer na atengdo da mulher, definindo-a como um objeto sexual e a

forgando a interagir com ele.” ( Micaela apud Bowman, 1999. p.524)

Esses sao apenas dois exemplos - 0 medo e 0 assédio - de como o viver a/na cidade passa
também por encarar uma experiéncia marcada pelo género. Sao dois exemplos que aparecem,
juntos a uma porgao de outros, de maneira mais ou menos direta, na minha pesquisa. Sao
aspectos que acabam por servir de indicios de pertencimento (ou nao) ao local publico e,
portanto, revelam aspectos mais amplos de nossa organizagao social na urbes.

Além disso, o género também aparece enquanto um diferencial importante no proprio
andar de bicicleta. Inseridas como estdo em um contexto predominantemente masculino, essas
mulheres enfrentam uma série de construgdes hegemonicas acerca da capacidade e resisténcia

de seus corpos ao se utilizarem da bicicleta enquanto meio de transporte. Este € também um

aspecto que trabalharei ao longo deste trabalho.

Algumas peculiaridades do campo:

Onde encontrar essas mulheres? Quem s&o elas?

Quando escolhi o tema de minha pesquisa, me deparei imediatamente com o0 seguinte

problema: aonde e como encontrar essas mulheres que andam de bicicleta como meio de

transporte? Como alcanga-las, conhecé-las, etnografa-las, se ndo ha um campo definido que eu

25



possa observar? Diferentemente da tipica incursao antropoldgica, ndo havia aqui a possibilidade
de eu me inserir em um algum grupo de mulheres ciclistas (a0 menos nao em Brasilia) e passar a
acompanha-las, em uma classica observagao participante. Arrisco dizer, inclusive, que ocorre

quase gue o contrario: essas mulheres estdo em movimento, pelas ruas, se locomovendo em duas

rodas pela cidade... e isso complexificou meu trabalho.

Minha primeira saida para esta questao foi comegar a frequentar as “Bicicletadas”, em
busca de mulheres que também as frequentassem e que, portanto, teriam uma grande
probabilidade de usar a bicicleta como meio de transporte. A Bicicletada ou Massa Critica € uma

tatica de protesto, ou “uma coincidéncia organizada’, como gostam de afirmar seus/as

participantes, que procura estimular e repensar o uso da bicicleta na cidade. Surgida em 1992, em

Sao Francisco (EUA), a tatica consiste basicamente em reunir um grupo de

ciclistas/bicicleteiros/biciclistas/pedaleiros?, decidir um trajeto, e pedalar pelas ruas, sempre

embalados/as por uma série de gritos de guerra e palavras de ordem como “Mais amor, menos

motor.”

Todos termos utilizados por aqueles/as que costumam frequenta-la. Quando iniciei minha pesquisa, a
diferenga entre esses termos me pareceu um dado interessante. Havia toda uma discussao dentro da

Bicicletada que atribuia ao termo "ciclista" um carater mais esportivo enquanto apontava para 0s outros
termos enquanto alternativa para quem enxergasse na bicicleta um meio de transporte. Longe de ser

consensual, essa discussao perdeu importancia quando meu campo se ampliou para mulheres sem
conexao com as Bicicletadas. Ao longo de minha pesquisa, portanto, utilizo os diversos termos
variadamente, assim como outros também citados por minhas interlocutoras - "ciclista amadora”, por

exemplo, nas palavras de Débora.
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Concentracao da Bicicletada de Setembro de 2011
(fonte: internet)

Segundo Ludd (2004), em pouco tempo as Bicicletadas/Massas Criticas deixaram de
acontecer apenas em Sao Francisco e rapidamente se espalharam pelo mundo, passando a
ocorrer em diversas cidades em uma data especifica: sempre na ultima Sexta-Feira do més. Aqui

no Brasil, ela ocupou bastante espaco nos telejornais depois de acontecimentos como o da

Bicicletada de Porto Alegre, quando cerca de 80 ciclistas foram atropelados por um motorista

impaciente com a baixa velocidade em que dirigia por conta do protesto, em Fevereiro de 2011.

Também costumam ganhar destaque quando protestam contra mortes de ciclistas no transito,

como a Bicicletada Nacional que ocorreu em 35 cidades do pais em decorréncia da morte de 5

ciclistas por atropelamento no dia 02/03/12. Entre os/as ciclistas mortos em diversas localidades

do pais (Pernambuco, Brasilia, Santa Catarina, Belém e Sao Paulo), estava Julie Dias, ativista
envolvida em uma série de organizagdes pro-bicicleta, atropelada por um 6nibus na Avenida
Paulista. Seu caso foi intensamente explorado pela midia, que voltou a abordar temas como a

construgao de ciclovias nas cidades e a convivéncia entre bicicletas e carros nas ruas.
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Ainda que apenas nessas ocasides sejam noticiadas, as Bicicletadas de Brasilia seguem a
programag¢ao mundial e acontecem de fato na ultima sexta-feira do més, mesmo que o0 numero
de participantes varie drasticamente. Além disso, tanto aqui como em outros locais como Porto
Alegre e Sao Paulo, um coletivo foi criado para organizar 0s eventos mensais e, eventualmente,
promover outras discussdes relativas ao uso da bicicleta como transporte. A “Bicicletada-DF” se
organiza basicamente por meio de uma lista de emails e um grupo de discuss&o no Facebook,
além de um ou outro encontro presencial para discutir pautas mais especificas. Grande parte de
seus membros participam de outras organizagdes que, ao contrario da Bicicletada, centram sua

atuacao em acodes mais cotidianas de estimulo da bicicleta e de veiculos ndo motorizados.

Pois foi frequentando algumas Bicicletadas que comecei a entrar em contato com as

primeiras mulheres da minha pesquisa. As Bicicletadas s&o momentos muito propicios para se

aproximar das pessoas: com seu carater festivo e o ritmo lento em que se pedala, uma conversa

ou outra sempre surge ao longo do trajeto. Assim, entre pedais e palavras de ordem, conheci duas

das minhas interlocutoras.

Por outro lado, como movimento politico, a Bicicletada tem uma critica muito elaborada
da chamada “sociedade do automovel”, o que quer dizer que essas interlocutoras tem um discurso
bastante afiado sobre o seu andar de bicicleta enquanto agao politica, pertencendo, portanto, a
um espectro muito especifico entre as diversas mulheres ciclistas ou biciclistas.

Essa mesma caracteristica € compartilhada pelo grupo “Pedalinas”, coletivo de mulheres
de Sao Paulo com que também tive contato ao longo da presente pesquisa. O “Pedalinas” surgiu,

de acordo com seu site, com um grupo de mulheres que percebeu a predominancia dos homens
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nos outros eventos relacionados a bicicleta, assim como nas ruas pedalando cotidianamente, e

resolveu organizar uma outra pedalada periddica, sé que composta apenas de mulheres.

Ainda de acordo com seu site:

“Ser “Pedalina” € mostrar que nem ser mulher e nem andar de bicicleta sdo sindnimos de
fragilidade, € mostrar que ha diferencas e precisamos saber lidar com elas, conhecendo,
respeitando e integrando. Estamos dispostas a fazer algo diferente pela cidade e por nés mesmas,
ajudando no que sabemos e procurando sempre novas informacdes, estratégias, agregando

pessoas, enfim, recordando e disseminando o qudo bom é pedalar!”

Muito nitidamente podemos perceber que se trata aqui de um grupo especifico com uma
leitura também bastante elaborada de género e da propria cidade. Ainda assim e, mesmo que
sejam de outra localidade e, portanto de outro contexto, achei interessante inclui-las nesta
etnografia por serem consideradas como um grupo referéncia a varias das mulheres que
entrevistei e acompanhei aqui em Brasilia.

Um fator que ndo pode deixar de ser mencionado como limitante desta pesquisa diz
respeito a outras caracteristicas das mulheres entrevistadas, tais como raga, classe social,

orientacao sexual.

No caso da Bicicletada, por exemplo, nas diversas vezes em que a observei, pude

perceber que ela é frequentada principalmente por pessoas brancas, de classe média e moradoras

do Plano Piloto, o que, sem duvidas, traz implicagdes bastante significativas para o olhar das

mulheres (e homens) ali presentes. Como afirma Haraway (1995), todos/as somos seres

corporificados, ainda que alguns sejam vistos como corpos menos marcados que outro/as. Assim,

29



tais caracteristicas de raga e classe social (ndo fiz uma observagao mais acurada em termos de

orientagao sexual) trazem um recorte muito especifico do andar de bicicleta no Distrito Federal.
Esta mesma questdo me acompanhou e me intrigou também em outros momentos da

pesquisa. Devido a peculiaridade do meu campo, a rede de mulheres ciclistas que fui aos poucos

conhecendo cresceu com a ajuda de uma série de pessoas do meu proprio meio social, ou seja,

conhecidos/as meus passaram a me indicar mulheres que andassem de bicicleta e assim elas

foram integradas ao meu universo de pesquisa. Como ja dito anteriormente, também eu estou

socialmente posicionada e meu olhar traz o recorte da realidade que vivo, assim como meus

contatos e relagdes pessoais.

Com essa inquietacao na cabega, tentei ao maximo expandir meu campo para mulheres
gue nao compartilhassem da posigao em que eu me encontro: que pedalassem e morassem fora
do Plano Piloto, mulheres negras e/ou léshicas, por exemplo, estando segura de que a Vviséo

destas mulheres seria bastante diversificada das outras que eu até entdo havia entrevistado e,

inclusive, da minha.

No que se trata das mulheres negras essa questao € especialmente marcante, ja que meu

trabalho trata muito de uma construg&o de género que considera o corpo feminino como fragil e

da possibilidade da bicicleta ser um fator empoderador frente a este discurso. O corpo feminino

negro, no entanto, ndo passa por essa mesma visdo de vulnerabilidade muito constituinte da

imagem socialmente construida da mulher branca. Como nos afirma Carneiro (2010):

“Quando falamos do mito da fragilidade feminina, que justificou historicamente a protecao

paternalista dos homens sobre as mulheres, de que mulheres estamos falando? Nés, mulheres
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negras, fazemos parte de um contingente de mulheres, provavelmente majoritario, que nunca

reconheceram em si mesmas esse mito, porque nunca fomos tratadas como frageis.”(Carneiro,

2010, p.1)

Ainda que tenha dedicado algum esforco a ultrapassar tal problema, refor¢co que
considero este um limitante da minha pesquisa, ja que a maioria das mulheres que entrevistei e
acompanhei € branca e de classe média, assim como eu. Este €, sem duvida, um fator que
afunila de maneira bastante explicita o conhecimento aqui produzido. Vale ainda ressaltar: ha
uma série de mulheres negras e/ou pobres andando de bicicleta por ai e ouvi-las seguramente
faria com que a pesquisa fosse recheada de novos e diferentes olhares. Fui eu quem n&o pedalei

o suficiente para encontra-las.

Considerando todos esses fatores, me parece justo apresentar minhas interlocutoras:

Izabelle: Estudante de artes cénicas da Universidade de Brasilia, moradora da Vila
Telebrasilia.

Luana: Estudante de Geografia na Universidade de Brasilia, moradora da Asa Norte.

Soraya: Professora do Departamento de Antropologia, moradora da Asa Norte.

Lara: Estudante de Psicologia na Universidade de Brasilia, moradora da Asa Norte.
Joana: Pedagoga, professora de educagao infantil, moradora da Asa Norte.
Fernanda: Mestranda na Universidade de Brasilia, moradora da Asa Sul

Mara: Funcionaria do Decanato de Extensao da UnB, moradora do Setor Hoteleiro

Norte.

Débora: Estudante de Nutrigdo na UnB, moradora de Samambaia.
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As Pedalinas: Aline, Carina e Bia, de Sao Paulo.

Maiores apresentacdes sao feitas ao longo desta monografia, sendo esta apenas uma
tentativa de situar o/a leitor/a. Todos 0os nomes acima citados sao verdadeiros, a pedido das
proprias interlocutoras. Algumas delas inclusive repudiaram a ideia de serem aqui apresentadas
com codinomes: “Nao, eu quero meu nome 1a!”, me disse Joana. Ao contrario do que costuma

ocorrer, creio que a visibilidade — muitas vezes nao encontrada nas ruas - € justamente uma das

contrapartidas deste trabalho.

Etnografando em movimento: o ‘Go Along”

“Pego a camera, gravador, caderno... Quando estou abrindo a porta de casa, Joana liga outra vez.

Meio afobada, atendo. Ela pergunta:

- Qual 0 nome desse método mesmo?

- Go Along.

- Em bom portugués?

- Tipo....Vamo Junto, Acompanhamento... Ja te vejo ai.

Cheguei afobada na casa da Joana, tirei uma foto embaixo do bloco dela, enquanto ela

tirava outras davidas sobre o tal do “método”:
-Vocé vai ficar s6 olhando?

-Nao, vou contigo.

- E vai tirando foto no caminho?

- Acho que nao tenho essa destreza...
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- Entao eu so6 faco o caminho normal?
- Isso!”

(Diario de Campo, margo de 2012)

Ha ainda, outro desafio com o qual me deparei, também referente ao fato de ndo haver

um campo onde eu pudesse comparecer, encontrar minhas interlocutoras e acompanhar suas

praticas cotidianas como o que tradicionalmente se faz em Antropologia. Se ndo ha esse espago

circunscrito de trabalho, como fazer com que a pesquisa ultrapasse as barreiras das palavras ditas

em entrevistas, que sao sempre acompanhadas de uma série de pensares e de uma

excepcionalidade da situagdo? Como ir além do dito, presenciar e observar as situagoes

cotidianamente vividas por aquelas mulheres em seus trajetos de bicicleta? Foi com Kusenbach

(2011) e sua proposta de uma nova ferramenta etnografica que encontrei minha solugdo: o “Go
Along”, ou Acompanhamento.

De acordo com a autora, tanto a Observagao Participante como as entrevistas apresentam
algumas desvantagens para o trabalho etnografico. As entrevistas, por separarem 0s sujeitos de
seus ambientes cotidianos, permitem, por exemplo, que alguns topicos ndao sejam mencionados,
segundo a vontade e as restricoes do/a entrevistado. Ja a observagao participante, ainda que abra
perspectivas mais acuradas sobre aquela realidade, costuma n&o possibilitar que o préprio sujeito
manifeste-se sobre 0 que esta sendo observado.

O que Kusenbach propde €, segundo ela, uma espécie de hibrido entre esses dois

instrumentos de pesquisa: a partir do acompanhamento dos trajetos cotidianos feitos pelos

sujeitos da pesquisa, o/a etndgrafo/a aproveitaria 0 momento para conversar sobre 0s espagos por
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eles/as percorridos, sua relagdo com aquele local, as escolhas de caminhos, etc. Assim, ao
mesmo tempo em que se observa o cotidiano, possibilita-se também que o/a interlocutor/a
manifeste sua opinidao e compartilhe suas percepgdes com o/a pesquisador/a..

Ainda segundo Kusenbach, essa ferramenta de pesquisa poderia ampliar a visao do/a
pesquisador/a sobre temas como o tipo de envolvimento espacial de seus sujeitos, as relagoes do
espacgo percorrido com as biografias dos/as entrevistados/as, as redes de relagdes sociais com as
pessoas ali presentes, além do ja comentado acesso a percepgao dos/as interlocutores/as.

Poderiamos argumentar que uma boa observagao participante alcangaria também esses

objetivos e que, portanto, essa ferramenta ndo necessariamente seria uma grande inovagao. De

toda forma, no que se trata deste trabalho, acompanhar essas mulheres em seus percursos

cotidianos de bicicleta por Brasilia foi o que deu a minha pesquisa um olhar de fato etnografico.
Meu trabalho de campo ocorreu, entdo, em duas etapas. A primeira delas, uma entrevista
com cerca de 1h00 de duragao, na qual conversavamos sobre a historia da interlocutora com a
bicicleta, 0 momento e as razdes pelas quais ela decidiu usa-la como meio de transporte, 0s
desafios encontrados neste processo, as mudangas na relagdo com o préprio corpo e com a
cidade, restricdes de horarios e locais para andar de bicicleta, os trajetos feitos cotidianamente,
além de perguntas como o que se leva na bolsa ao andar de bicicleta, 0 uso de equipamentos de

seguranga, precaugdes com a seguranga da prépria bicicleta, etc.

Em um segundo momento, pedalei lado a lado com essas mulheres em seus trajetos

cotidianos, de casa para o trabalho, ou da Universidade para casa, por exemplo. Nesses

acompanhamentos, iamos conversando sobre o porqué do caminho escolhido, ou sobre a

agressividade de um determinado carro e a situagao do transito, por exemplo. Procurei tirar fotos
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de momentos que considerei significativos, embora isso muitas vezes tenha exigido de mim uma

coordenagao motora maior do que a de fato tenho.

Ao longo dos trajetos, vi acontecer uma série de coisas comentadas nas entrevistas, além
de perceber uma porgao de outras que nao haviam sido ditas. Tentei a0 maximo que minha
presenca nao alterasse muito significativamente a experiéncia cotidiana daquelas mulheres.
Claro que fazer um trajeto que normalmente se faz sozinha, acompanhada por alguém implica
necessariamente numa mudanga, assim como geralmente a simples presenga do/a pesquisador/a.
Porém, quando se trata de da presenga de outra bicicleta, também muda a percepg¢ao que 0s
outros (aqueles que chamamos de “transito”) tem de vocé: agora séo duas ciclistas na rua, dois
obstaculos, duas mulheres...

Por fim, ainda que isso nao tenha acontecido com todas, busquei ter uma conversa
posterior ao “Go Along” com as interlocutoras justamente para alcancar e refletirmos juntas
sobre as mudangas ocorridas devido a minha presenca, as percepgoes sobre o trajeto, e qualquer
outro assunto que fosse pertinente de acordo com a experiéncia vivida. A pesquisa foi realizada
entre Margo de 2011 e Setembro de 2012.

Um aspecto interessante destes acompanhamentos € que muitas vezes dependi do clima

para realizar minha pesquisa. Em época de chuva, boa parte das minhas interlocutoras deixava a

bicicleta em casa e se utilizava de outros meios de transporte, ainda que algumas insistissem em

utiliza-la, a despeito das condigGes climaticas - apelando para capas de chuva, por exemplo. De

toda forma, minha pesquisa enfrentou certa sazonalidade da bicicleta: em épocas de climas mais

intensos, com muita chuva ou muito sol, alguns de meus acompanhamentos acabavam por ser

adiados.
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Além disso, acompanhei uma série de Bicicletadas, primeiro com o objetivo de
estabelecer mais contatos, como ja foi dito, e depois com a ideia de ver como as mulheres
integrantes do coletivo atuavam naquele momento de “Massa Critica”.

No caso do coletivo “Pedalinas”, fiz uma unica incursdo a Sao Paulo, na qual busquei

acompanhar um de seus encontros e suas pedaladas exclusivamente femininas agendadas para o

primeiro sabado a tarde de cada més. Infelizmente, ainda que houvesse entrado em contato com
bastante antecedéncia com o grupo, no fim de semana em que viajei para Sdo Paulo o encontro

nao ocorreu. No entanto, aproveitei minha estadia para entrevistar algumas de suas integrantes a

partir de perguntas muito parecidas com as que fiz com as mulheres brasilienses e acompanhei a

participagdo de alguma delas em uma competi¢do de bicicletas fixas®, além de acompanhar

regularmente as atualizagdes de seu blog.

Sobre a estrutura do trabalho:

A monografia a seguir € composta de quatro capitulos, além desta introducéo e da
conclusdo. Em meu primeiro capitulo, busco fazer um recorrido histérico da bicicleta: suas mais
variadas versoes e relagées com o contexto no qual surgiu. Em especial, procuro refletir acerca
do impacto do surgimento da bicicleta para a vida das mulheres de entdo — na Europa, nos
Estados Unidos e aqui no Brasil. A linearidade que utilizo neste recorrido historico é

fundamentalmente um recurso narrativo, uma tentativa de organizar uma série de informagdes

3 . .. . n - . . .
Um tipo de bicicleta marcada por uma diferenga mecéanica: sem freio, as catracas das fixas se movem junto com o

pedal. Elas sdo mais bem explicadas no capitulo 3.
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que obtive a partir da pesquisa bibliografica. Meu objetivo com este capitulo € contextualizar a
bicicleta e seus impactos, de forma a construir uma analise diacrénica do tema aqui proposto.

Em seguida, passo a conversar com as memorias de infancia acerca da bicicleta de

minhas interlocutoras. A partir de suas falas, procuro entender de que forma o fato da bicicleta

ser encarada como meio de transporte ou como brinquedo diz respeito a utilizagdo do veiculo na

vida adulta. Também analiso o papel do cicloativismo na retomada da bicicleta e como tal

discurso encontra ecos diferentes a depender da classe social.

Logo mais, discuto a relagéo do uso cotidiano da bicicleta enquanto meio de transporte

com o corpo de minhas entrevistadas, em especial com dois discursos recorrentes acerca dos

corpos femininos: o que atribui a estes uma suposta inabilidade para as praticas desportivas e 0
gue os enxerga enquanto vulneraveis e frageis.

No quarto e ultimo capitulo, analiso a presenca das minhas interlocutoras nas ruas de
Brasilia, tanto como ciclistas como quanto mulheres. Enxergando a rua como um emaranhado de
negociagoes e hierarquia, a partir da concepgao de Delgado (2007), discuto de que forma as
situacdes vivenciadas diariamente por elas dizem respeito as relagdes de poder que encontramos
nos espagos publicos brasilienses. Além disso, analiso como o fato de serem vistas como
intrusas nas ruas guarda relagdes com discursos bastante recorrentes de culpabilizagao da
vitima, tanto em casos de estupro como de atropelamento.

Por fim, na conclusdo, além de fazer um apanhado geral do trabalho, discuto
rapidamente a construgdo das ciclovias. Nao entrei em analises mais profundas sobre este

processo, que comegou a ser concretizado quando eu ja estava nos finalmentes desta pesquisa.
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Ao longo de toda a monografia, o/a leitor/a encontrara, em italico, trechos do meu diario
de campo distribuidos entre o texto. Mais do que puros relatos etnograficos, muitos desses
trechos sdo também analises que compde as minhas reflexdes sobre o tema e devem ser
considerados como tal. Optei por entremear as notas de campo e o corpo da monografia nao

apenas como recurso narrativo, mas também para trazer para a leitora/leitor a dinamicidade do

que chamei de etnografia em movimento.
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1. Sobre Mulheres e Bicicletas: um breve histérico

Neste capitulo, pretendo contextualizar brevemente o processo de criagao da bicicleta e
seu impacto ao redor do mundo em seus primeiros momentos. Busquei, sem fugir ao propdésito
desta investigacao, diversificar minha pesquisa de forma que pudesse abranger o caminho e 0s

efeitos do surgimento dessa tecnologia em varias sociedades, mas infelizmente o material de que

dispus centrou-se principalmente na Europa e nos Estados Unidos, trazendo alguns poucos

elementos a respeito do mesmo processo na Asia (em especial na China), e no Brasil que &,

afinal, o contexto de minha monografia.

Esta pincelada histérica me parece importante para entendermos em quais circunstancias

a bicicleta foi inventada, sem esquecermos que, como afirma Castells (1999, p. 43): "A tecnologia

€ a sociedade e a sociedade ndo pode ser entendida ou representada sem suas ferramentas tecnoldgicas”

Assim, tomar conhecimento da época e do processo de criagado da bicicleta nos ajuda
também a entendé-la, de forma que nos possibilitara, nos capitulos seguintes, compreender mais
a fundo a sua utilizacao atualmente.

Para isso, € preciso recordar que a histéria nao ocorre de maneira linear, muito embora
seja dessa forma que a contemos. Foram muitas as maos e mentes dedicadas a concretizar a ideia
de um veiculo de propulsao humana, e a narrativa que disponho aqui € apenas uma possibilidade
de entender, a partir das fontes que encontrei, a série de fatos que contribuiram para a
elaboracao da bicicleta.

Em seguida, procuro focar meu olhar para aquelas que s&o de fato o alvo deste trabalho:

as mulheres que se arriscaram a andar de bicicleta, neste capitulo, em seus primeiros tempos.
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Mais uma vez, contei com certa escassez de fontes, apesar do interesse que este recorrido

histérico me causou. Mesmo assim, insisto em apresentar essas informag¢des nao apenas como

um apanhado de curiosidades, mas como mais uma janela a partir da qual posso observar as

ciclistas/bicicleteiras que acompanhei em meu trabalhno de campo, enxergando-as como

participantes de um processo histérico mais amplo.

2.1 Algumas palavras sobre a histéria da bicicleta:

A vontade de se locomover por maiores distancias sem depender da tragdo animal foi o

grande fator estimulante da tecnologia que conhecemos como bicicleta. Segundo Macy (2011)

a primeira mencao a este tipo de veiculo, uma imagem de um objeto de duas rodas nao
conectado a qualquer tipo de forga animal, apareceu em 1642, na Inglaterra. Apesar desta autora
mencionar esta imagem, Santos (2011) afirma que nao ha maiores registros de um possivel
desenvolvimento da idéia até 1790, quando o Conde francés Sivrac inventa o chamado

"Celerifico™: um veiculo de duas rodas, feito de madeira, que imitava a forma de um animal,

geralmente um cavalo.

Um protétipo de como seria o Celerifico, de 1790

(fonte: internet)
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Ja no século XIX, a necessidade de uma alternativa aos cavalos torna-se mais forte

quando as crises de colheita passam a assolar a Europa e os animais ficam cada vez mais

custosos e dificeis de manter. Dois desses eventos sao citados por César (2010) como grandes
motivadores de mais um personagem na historia da bicicleta: a crise da colheita de 1812, quando
0 preco da aveia subiu muitissimo, e ainda a erupgao do vulcao Monte Tambora, na Indonésia,
em 1816, que piorou a producao alimenticia do continente. A partir dessas crises, 0 barao
alemao Karl Van Drais apresenta, em 1817, o veiculo que ficou conhecido como Draisiana:
ainda bastante parecida com o modelo "Celerifico”, ela também era feita de madeira e bastante

pesada, contando com rodas de tamanhos iguais e movida pelo impulso dos pés no chao.

A Draisiana, de 1817

(fonte: intenet)

Foi apenas em 1839 que os pedais foram inseridos na invengéo, conferindo mais
eficiéncia ao veiculo. De acordo com Santos (2011), anos mais tarde, em 1867, o francés Pierre
Michaux os utilizou na roda dianteira de sua invengao que ficou conhecida como "boneshaker",

ja que alcangava maior velocidade por conta dos pedais, mas ainda possuia rodas de madeira, 0

que causava certo desconforto e muita tremedeira para quem a estava pedalando.
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A "boneshaker" de Michaux (1839), ja com pedais.

(fonte: internet)

Também nesta mesma época, em busca de maior velocidade, surgem as bicicletas cujas
rodas da frente tem didmetro muito superior ao das rodas de tras, ainda com pedais dianteiros. A
roda da frente maior possibilitava que uma distancia mais longa fosse percorrida com menos
esforgo, mas em compensagao fazia com que o instrumento fosse muito mais perigoso que as

suas outras versoes, e as quedas tornaram-se cada vez mais frequentes.

Modelo com roda dianteira maior, em busca de maior velocidade.

(fonte: internet)

A partir dessas experiéncias, surge a preocupagao em manter uma boa velocidade para o

veiculo e a0 mesmo tempo conferi-lo maior estabilidade e, em 1885, o inglés Henri Lawson
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propde a chamada "Bicicleta de Seguranga™: com as duas rodas de diametros iguais, € a primeira
bicicleta que surge com uma conexao entre elas, feita através de uma corrente e movida por
pedais, tal qual o mecanismo que conhecemos. A bicicleta de seguranga passa, entao, a ser cada

vez mais popular, barata e funcional, especialmente com o surgimento da camara de ar,

patenteado por Edward Michelin em 1891, com pneus que traziam um novo conforto e ainda

tornavam-se praticos de serem trocados.

“Bicicleta de seguranca”, de 1885, ja bem parecida com o modelo que conhecemos hoje.

(fonte: internet)
O desenvolvimento desta tecnologia e seu crescente uso causou furor na Europa do
século XIX. Houve quem dissesse que a bicicleta era a propria encarnagao do progresso, da
supremacia do ser humano sobre a natureza, que havia por fim deixado de lado as limitagdes dos

animais e agora dependia apenas de si mesmo. N&o deixa de ser interessante que o mesmo tenha

sido dito do carro, anos mais tarde. Como afirma Ana Santos (2011), a respeito de uma

publicagdo em uma revista desportiva de Portugal de 1895:

“A bicicleta realiza a sumula de valores sociais, como a ordem e a limpeza, de virtude de

carater, como a elegancia, o siléncio, a sutileza e a diligéncia e, ainda, de qualidades do
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corpo, como a forgca e a ligeireza. No extremo oposto, esta o cavalo a representar o
passado, com o corpo associado a fatiga, a debilidade provocada pelas doencgas, a
falibilidade da propria natureza. A bicicleta representa a autonomia do homem em relagao
a natureza que, doravante, tem na bicicleta a solugdo de seus problemas de mobilidade

pessoal” (Santos, 2011, p.185)

Por outro lado, também eram comuns os estranhamentos e as criticas feitas ao novo
veiculo, que, afinal, popularizava a locomogao. Usar uma bicicleta era muito mais barato do que
manter um cavalo e uma carruagem, além de colocar o proprio ser humano como responsavel

pelo dispéndio de energia necessario ao movimento. O que era elogiado por uns/as, era criticado

por outros/as, especialmente pela aristocracia, que, segundo Santos (op.cit), se incomodava com

a postura mais curvada que o corpo adquiria ao pedalar, tao diferente da altivez daqueles/as que
montavam um cavalo. Por essas e por outras razdes, a bicicleta ganhou também o apelido de
“cavalo dos pobres”.

Uma série de outras preocupagdes surgiu a partir da bicicleta. Foram varios, por
exemplo, os debates médicos feitos a respeito do uso da nova maquina, dividindo as opinides de
especialistas da época.

Macy (2011) nos cita alguns novos termos meédicos usados nos Estados Unidos do
comego do século XX para ilustrar a influéncia da bicicleta na area: Bicycle Eye (uma fatiga nos
musculos oculares devido a necessidade de se olhar sempre pra cima quando se pedala), Bicycle

Face (uma expressao facial tipica de ciclistas, bastante concentrada, adquirida apds constantes
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passeios em que se precisa prestar atengcdo em cada detalhe do caminho), Bicycle Fright (um

nervosismo que faz com que um/a ciclista desesperado/a por evitar um acidente acabe o

causando), Bicycle Heart ( coragao “aumentado” ou cujos batimentos ganham muita velocidade
depois de excesso de esforgo), entre outros. Por outro lado, a bicicleta era por vezes

recomendada como um instrumento de cura para “mulheres nervosas” e para criangas e jovens,

desde que utilizada de forma moderada.

Além dos aspectos de saude, a ascensao da bicicleta também motivou uma série de

movimentos pelas melhorias e expansao das estradas, além das reagdes desesperadas dos donos

de cavalos que a consideravam um perigo para seus animais. Na Nova York de 1881, por

exemplo, trés ciclistas foram presos depois de desobedecerem as ordens de n&o pedalar no

Central Park e acabarem se envolvendo em um acidente. Ao fim do julgamento, as bicicletas

chegaram a ser banidas do parque, além de serem consideradas “a maior ameaga a propriedade e
a vida ja inventada.” (Macy, 2011, p.18)

Tanto na Europa como nos Estados Unidos, o veiculo inspirou uma série de obras
literarias e musicais e seu uso continuou em plena expansdo, até que cedeu seu lugar de
novidade ao automovel, langado definitivamente por Henry Ford em 1908. Com exceg¢ao de
alguns paises e cidades que instauraram politicas de incentivo da bicicleta, como o conhecido
exemplo de Amsterdam, os veiculos motorizados foram progressivamente, ao longo do século

XX, adquirindo maior importancia e ocupando mais espago nas ruas européias e,

principalmente, nas norte-americanas.

Ao que tudo indica, como pudemos ver pelas fontes citadas, a bicicleta possui, de fato,

origem européia. Ainda assim, seu surgimento também afetou outros cantos do planeta, além

dos Estados Unidos, ja citados por aqui. Segundo Cesar (2010), na China, por exemplo, a

45



bicicleta comegou a ser conhecida em 1866, apos o regresso de uma incursao militar na Europa.

Os/as chineses, no entanto, viam o veiculo com certa desconfianga e a esta época ela era usada

principalmente pelo Estado.

N&o deixa de ser interessante pensar que justamente o pais em que na década de 1990
96% dos percursos era feito por bicicleta ou a pé (Hook et al, 1995), manifestou inicialmente
esta rejeicao ao veiculo.

Aqui, minhas fontes se contradizem. Cesar (op. cit) afirma que foi a partir da Revolugéao

Comunista, de 1949, que se iniciou uma politica estatal de incentivo do uso da bicicleta como

meio de transporte, 0 que acabou resultando na atual popularidade da mesma. Hook et al (1995),

afirmam, no entanto, que ter uma bicicleta na China antes das reformas econémicas de 1979
consistia em um grande privilégio, ja que o veiculo era racionado pelo governo e que a maior
parte da populagdo se locomovia por meio de transporte publico. A bicicleta era, entdo, um
simbolo de status.

Os autores afirmam que foram justamente as citadas reformas econémicas que, dando fim
ao racionamento das bicicletas, aliado a alta densidade das cidades chinesas, ao alto prego dos
carros e a predominancia de terras planas no pais, que teriam popularizado o uso do veiculo,
fazendo com que sua producao saltasse de cerca de 10 milhdes em 1980 para cerca de 40
milhdes em 1990.

De toda forma, a bicicleta ainda € o grande veiculo de locomogao chinesa, e seu uso €
também significativo em diversos outros paises da Asia como Japao, Singapura e Coréia, que

mantém uma série de politicas de estimulo a veiculos ndo motorizados. O boom do automovel,
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no entanto, vem tomando forga nos outros paises daquele continente e, segundo afirmam Hook et
al (1995), a tendéncia € que cada vez mais 0s carros tomem o espago das bicicletas nas ruas
asiaticas.

Ja no Brasil, Segundo César (op. Cit), a bicicleta também chegou ainda no final do
século XIX, trazida pelas familias de maiores condigdes financeiras principalmente para o Rio
de Janeiro e para Sao Paulo. Apesar de ndo haver muitos estudos que tratem do veiculo nessa
época, sabe-se gque seus custos continuaram altos até a Segunda Guerra Mundial, e até esse

periodo ela era fundamentalmente utilizada pelas elites, em um processo bastante diferente do

europeu ou do americano.

Em seu artigo “A Bicicleta, o ciclismo e as mulheres na transigao do século XI1X e XX,
Andrade de Melo e Schetino (2009) afirmam que os anuncios de Velocipedes, ou “boneshakers”,
comegaram a circular pelo pais por volta de 1860, mas foi sé em 1890 que passaram a ser
macigamente importadas para 0 pais, com pregos todavia elevadissimos. Foi também por essa
época que as competicdes e o0s clubes de ciclismo comegaram a surgir, ainda principalmente no
Rio de Janeiro (objeto do estudo dos autores) e em Sao Paulo.

Em nosso pais, foi apenas depois da ascensao do automovel que a bicicleta de fato se
popularizou, tornando-se progressivamente o meio de transporte de quem nao tinha condigao de
comprar seu proprio carro, ou ainda apenas um objeto de lazer para passeios ocasionais
daqueles/as que ja estavam motorizados/as. Hoje em dia, o Brasil € o 3° maior produtor de

bicicletas do mundo e o 5° consumidor, segundo dados reunidos por César (op. Cit).
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2.2 Mulheres em duas rodas

‘Deixe-me dizer o que eu acho da bicicleta. Eu acho que ela

fez mais para emancipar as mulheres do que qualquer outra
coisa no mundo. Eu me alegro sempre que vejo uma mulher

se locomovendo de bicicleta."

(Susan B. Anthony, 1896. apud Macy, 2011, tradugdo minha)

Se outra vez pensarmos nos diversos impactos causados pela a bicicleta a época de seu

surgimento, no continente Europeu, podemos voltar nossos olhos para os sujeitos dessa pesquisa

e refletir sobre os efeitos do veiculo na vida das mulheres de entdo. Infelizmente, neste ponto
minhas fontes referem-se quase que exclusivamente aos Estados Unidos e a Europa, com
excegao das escassas informagdes a respeito do Brasil. No entanto, como afirmei outrora,
considero fundamental compartilhar algumas dimensdes deste processo, por enxerga-lo como
elucidativo das relagdes construidas pelas mulheres que entrevistei e acompanhei com suas
bicicletas, o espago urbano e seus corpos. Assim, poderemos acrescentar uma perspectiva
diacrénica a nossa analise.

Como era de se esperar, a bicicleta surge como um veiculo pensado para ser guiado
exclusivamente por homens e ocasionou mudangas diversas na vida das mulheres que
comegaram a utiliza-la como meio de transporte. O veiculo passou a sofrer algumas alteragoes,
por volta de 1870, com o intuito de ser também utilizado por elas: as mudangas referiam-se

principalmente ao local dos pedais, que na versao feminina, ficavam ambos no mesmo lado.
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Assim, a mulher ciclista poderia pedalar de lado, do mesmo jeito que fazia ao montar cavalo,

sem, teoricamente se preocupar com seu vestido. Bicicletas pensadas para casais também foram

criadas visando o publico feminino, além do quadro baixo na Bicicleta de Seguranga, que

permitia seu uso com saias e vestidos, segundo Macy (2011).

Ainda assim, o vestuario europeu feminino complicava bastante os passeios ciclisticos.

Os vestidos armados utilizados, assim como os espartilhos apertados, representavam um grande

obstaculo para a bicicleta e eram os principais motivos de queixas das ciclistas, segundo Macy

(op. cit.)

Ainda segundo a autora, a ascensao da bicicleta foi fundamental para que as mulheres
passassem a utilizar calgas nas cidades americanas, que ja incomodavam por seu peso ha muitos
anos. Por volta de 1850, ja havia diversos grupos de mulheres discutindo a possibilidade de uma
“calca feminina” e vestimentas mais “racionais”, nos Estados Unidos e na Inglaterra, por
exemplo. Com a popularizagcéo da bicicleta, essa necessidade se tornou ainda maior, e um dos
primeiros modelos de calga, conhecidos como “Bloomers” gracgas a sua autora, e inspirados nas
vestimentas arabes, passou a ser utilizado frequentemente por ciclistas.

O uso dessas calgas nas ruas causou grande polémica e reagao, daqueles que achavam
que estavam entao se perdendo valores importantes da sociedade com esta pratica. Ainda que
alguns considerassem aceitaveis que as mulheres usassem seus “Bloomers” enquanto estivessem
andando de bicicleta em areas isoladas, esta ndo poderia ser uma desculpa para fazer o mesmo
nos ambientes publicos, como nas ruas das cidades.

Um episodio relatado por Macy, ocorrido em 1893, deixa clara essa postura: trata-se de

um debate instaurado em uma revista de Nova York, Sporting Life, que em numeros anteriores
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havia advogado a favor do uso de calgas nos passeios ciclisticos em areas isoladas. Quando uma
mulher, vestida com calgas, apds seu passeio no parque decidiu também pedalar com a mesma
vestimenta na cidade, os autores do artigo se indignam e fazem quest&o de afirmar os limites de

suas colocagoes:

“Ha cerca de dois anos ndés comegamos a advogar em nome da adogao de uma
forma sensivel e racional de vestimenta para ciclistas femininas (...) No6s fomos e
somos sinceros... mas nao advogamos e nem apoiaremos qualquer esforgo dessa
classe de mulheres que pretende usar a bicicleta como forma de alcangar a
notoriedade. NOs sentimos muito em ver que o ciclismo tem ao menos uma mulher
que se esqueceu do auto -respeito, a ponto de fazer uma publica exibi¢cao de si

mesma” (Macy, 2011, p.49, tradugao minha)

Essa declaracao deixa explicito que estava longe de ser simples essa mudanga de
vestimenta empreendida por diversas mulheres no final do século XIX. Também nao o era uma
porcao de outros beneficios e possibilidades trazidas pela bicicleta, que causavam grandes
incdbmodos por se tratarem de novas liberdades de locomogao para elas.

Na era das carruagens, tanto as mulheres que tinham acesso a elas como as que nao
tinham estavam num estado de vigilancia permanente. As que desfrutavam delas saiam sempre
acompanhadas e as que andavam a pé nao tinham meios de caminharem grandes distancias sem

que sua auséncia nao fosse notada, além de nio disporem de tanto tempo livre, ja que
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trabalhavam nas fabricas e nas plantagdes. A bicicleta possibilitou tanto que as mulheres ricas

circulassem sem os olhares atentos dos cocheiros, como que as pobres tivessem acesso a outros

lugares sozinhas.

Essa possibilidade gerou sérias preocupagdes para um bocado de pais e maes de familia,

que argumentavam que depois da ascensao da bicicleta de nada adiantaria proibir sua filha de ir

ao teatro com um rapaz, se ela poderia simplesmente ir pedalar sozinha com ele sem que

ninguém soubesse, como escreveu Joseph Bishop em 1896. Outros, como Charlotte Smith no
mesmo ano, argumentavam que a bicicleta era um “agente que faz o diabo avangar” e que sua
ascensao deveria ser parada a todo custo (também em Macy, 2011, p. 28).

Ainda assim, por mais que despertasse a ira dos/as conservadores, ndo havia muito que se
pudesse fazer em relagdo a popularizagdo das bicicletas e suas consequéncias, 0 que

representava, em si, uma série de mudangas que ja vinham ocorrendo naquelas sociedades.

Pouco a pouco ela ajudou a criar um outro tipo de sociabilidade para as jovens mulheres, que

passaram a circular sem tanta tutela. Esse novo meio de transporte foi também importante,
portanto, para que mulheres saissem do ambiente exclusivo dos espagos privados e comegassem
progressivamente a frequentar os espagos publicos da cidade.

Varias mulheres europeias e americanas, engajadas ou nao na luta pela ampliagéo dos
direitos femininos, utilizaram da bicicleta como meio de transporte e passaram afirma-la como
elemento importante para a sua liberdade. E o caso da advogada Belva Loockwood, que em 1884
foi a primeira mulher a se candidatar a presidéncia dos Estados Unidos, ou Marie Curie,
primeira mulher a ganhar um prémio Nobel (o primeiro em 1903, junto com seu marido Pierre

Curie, e 0 segundo sozinha, em 1911). Também Alice Austen, uma das primeiras mulheres
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fotografas, utilizava a bicicleta como meio de transporte e de trabalho, pedalando para

fotografar.

Também foram varias as mulheres ciclistas que se aventuraram pelo mundo dos esportes,
tornando-se notdrias por romper com o esteredtipo de inferioridade fisica feminina. Para citar
alguns exemplos estdo Dora Rinehart, que em 1897 afirmou que n&o fazia grandes trajetos com
seu marido porque ele ndo seria capaz de acompanha-la e Louise Armaindo, que em 1884
venceu uma competicdo disputada com varios homens. A ciclista profissional Ann Strong
chegou a afirmar, em 1895: “O que posso dizer € que a bicicleta € tdo boa companhia como a
maioria dos maridos” (Macy, op. Cit, p.80, minha tradugao).

No Brasil, foi na época das competi¢des e dos clubes de ciclismo, no final do século
XIX, Andrade de Melo e Schetino (2009) que as mulheres comecaram a se envolver com a
bicicleta, muito embora sua participagao fosse baixissima. Segundo os autores, a participagao

feminina ocorria poucas vezes e com pouco sucesso de publico. Isso se devia, afirmam os

autores, ao fato de que o ciclismo, inclusive mais do que outros esportes, era visto como uma

atividade fundamentalmente masculina, e a presenga feminina deveria dar-se apenas na plateia,
como forma de embelezar o espetaculo.

Nas ruas do Rio de Janeiro, no entanto, mulheres com condigdes financeiras favoraveis
comegavam pouco a pouco a tomar espago nas ruas da cidade, também alinhadas com as
tendéncias de vestimenta da Europa e dos Estados Unidos. Aqui, como naquelas terras, traria

preocupagoes com o fato da bicicleta tornar a mulher demasiado parecida com o homem, como

dizem Melo e Schetino (op. Cit):
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“A utilizacdo da bicicleta ja era possivel, obviamente para as que pudessem pagar por
essa, a época, cara diversao, mas nao deveria ferir os valores de fragilidade, elegéancia e
delicadeza atribuidos a condigao feminina, algo bastante distinto das ideias exaltadas
pelas praticas de competicao, relacionadas a forca, agilidade, velocidade. Nesse ultimo

caso, nos velodromos, as mulheres eram aceitas como publico, ndo como competidoras.”

( Melo & Schetino, 2009, p. 130)

Pouco se tem escrito a respeito do uso mais cotidiano da bicicleta no Brasil deste periodo,

tanto por mulheres como por homens. Mesmo as fontes que encontrei a respeito do mesmo

processo nos Estados Unidos e na Europa, tratam principalmente de grandes acontecimentos e

grandes nomes, sendo que, como nos afirma Zinn (2005) e Marcos (2007), a historia € também
uma sucessao de pequenas coisas invisiveis, nao contadas. Assim, seguramente foram muitas as
anénimas que transformaram e foram transformadas pelo advento desta tecnologia, no que se
trata da maior liberdade de locomogao e da criagdo de outras sociabilidades — ainda que no
Brasil a esta época de forma muito mais restrita devido ao seu alto custo.

Falta, portanto, a meu ver, um olhar mais antropolégico sobre o tema. E este olhar que

procuro alcangar nas paginas que seguem, a partir da histéria de vida, das reflexdes e conversas,

dos acompanhamentos de algumas das mulheres que pedalam atualmente, desconhecidas, pelas

ruas de Brasilia.
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2. Memorias de Bicicleta

"A memoaria nos constr di, nos constru/mos a memaria"

(Tonkin apud Candau, 2011, tradug&o minha)

Agora que ja fizemos um recorrido na historia da bicicleta, vale passarmos também pela
histéria de minhas entrevistadas com o veiculo, desde sua infancia até os dias de hoje.

Comecei as entrevistas conversando com minhas interlocutoras sobre suas memaorias de
infancia com a bicicleta ndo apenas por uma questao cronoldgica, o que sem duvida facilitou
seus relatos, acostumados/as como estamos a contar e enxergar nossas histérias de maneira
linear. Estou também preocupada em observar como minhas interlocutoras enxergam sua

trajetdria com a bicicleta e de que forma suas experiéncias na infancia afetam sua atual pratica

de pedalar.

O como enxergamos e contamos nossas lembrancgas, permeadas de exaltagoes,
sublimagdes, esquecimentos, conscientes e inconscientes, revelam, seguramente, uma por¢ao de

coisas a respeito da nossa histéria, mas também de como nos vemos nos tempos presentes e de

que forma encaramos o que vivemos no passado. Como no conto de Borges, a narrativa que

contamos é simbolo de quem somos, e Somos quem SoMOos porgue contamos essa narrativa:

"Senti, na ultima pagina, que minha narrativa era um simbolo do homem que fui

enguanto escrevia e que, para escrever aquela narrativa, fui obrigado a ser aquele
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homem e que, para ser aquele homem, fui obrigado a escrever aquela narrativa, e

assim até o infinito" (Borges, 2008. p. 654)

No ambito desta pesquisa, minhas perguntas sobre a trajetoria das interlocutoras foram
particularmente enfocadas em dois pontos: se na infancia a bicicleta era vista como meio de
transporte ou como brinquedo; e as construgdes de género vividas a partir do uso da bicicleta na
infancia (a serem tratadas em capitulo posterior). Neste capitulo, centrarei minha analise nesta
dicotomia entre brinquedo e meio de transporte, tentando entender como ter ou nao ter contato e
referéncias que usavam a bicicleta como meio de transporte influencia a relagdo dessas
interlocutoras com a bicicleta no presente, com um discurso cicloativista, e como esta vivéncia
infantil esta relacionada também a uma questao de classe, a partir da concep¢ao difundida em

nossa sociedade que atribui ao carro papel de simbolo da ascensao social.

2.1 Um brinquedo ou um meio de transporte?

Pensar a partir da dicotomia "bicicleta meio de transporte” X "bicicleta brinquedo”, nao
diz apenas respeito a maneira como as entrevistadas, quando criangas, enxergavam a bicicleta,
mas também a visao que elas atualmente possuem da bicicleta em sua infancia. O que pretendo
refletir aqui € de que forma essa memoria esta relacionada a um discurso importante dessas

mulheres na vida adulta enquanto ciclistas, seja para explicitar uma ruptura com uma “cultura do
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automovel™, seja para ressaltar uma conexdo com uma tradigao familiar de pedalar para se

locomover.

Como veremos nas entrevistas, essa atribuicao a bicicleta de uma fungao de meio de
transporte ou de um simples brinquedo retomado posteriormente, se conecta a uma questao de
classe, medida aqui pelo acesso ou nao ao carro na infancia, a partir da percepgao que, a esta
época, a popularizagdo do automoével era consideravelmente menor. As entrevistadas que
contaram com um veiculo automotor na infancia enquanto principal meio de locomogéao
também tiveram rapido acesso a ele na vida adulta. Este fator cria uma separagao entre aquelas
que adotaram a bicicleta como op¢4o e aquelas que a adotaram como condig&o.

Analisemos, a principio, as memdrias de infancia de Débora. Débora, atualmente
estudante de Nutricdo na Universidade de Brasilia, nasceu e cresceu na Ceilandia, cidade
periférica e simbolo da segregacao socio-espacial do DF. Atualmente, seus pais continuam
morando no PSul, enquanto ela e sua irm& passaram a morar em Samambaia, outra “cidade-
satélite” de Brasilia.

A respeito de sua infancia com a bicicleta, Débora diz:

"A minha primeira lembranca com a bicicleta... € de pequenininha... sempre

tem, a gente bem pequenininha querendo ganhar bicicleta no natal. Meu pai que

ensinava eu e a Karol, minha irm3, a andar. Ele tava ensinando a gente a andar, e tals.

4 ; ~ p » ; -
Conhecendo as elaboradas e complexas discussdes acerca da “cultura” na Antropologia, me parece necessario
afirmar que, ao longo deste trabalho, utilizo uma no¢éo mais simples do termo. Aqui, entendo cultura enquanto um

conjunto de praticas e discursos recorrentemente acessados e vivenciados por determinados grupos sociais.
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Mas acho que a gente quis uma bicicleta, talvez tdo cedo, porque era 0 meio de
transporte da nossa familia. Meu pai ia pedalando, minha mae na garupa, e ia uma no
colo dele e outra no colo dela. Andava nés quatro la pelo PSul. (...)Teve uma vez que

falaram: "nossa, isso € uma van!”, (risos). Assim, pra pequenas distancias, né€? Nao

era pra todos os lugares. Mas meu pai ia pro trabalho de bicicleta... Porque bem

antigamente, na avenida central da Ceilandia tinha uma ciclovia... Hoje em dia n&o
tem de jeito nenhum! € méo dupla e até motociclista deve sofrer! Ai ele ia sempre
trabalhar de bicicleta. Ai ele foi parando porque... roubaram uma vez, depois
roubaram outra. Ai comecou a ir de énibus, depois de carro e se adaptou facilmente a

essa vida.... Mas a gente ja gostava de andar. " (Débora, em entrevista)

Para Débora, ainda que claramente haja ai o elemento ludico e de "brinquedo” da
bicicleta (ela e a irma queriam uma de natal), o fator mais importante para que tenha se
interessado tao cedo pelo veiculo € que era o "meio de transporte da familia®. N&o apenas o seu
pai andava de bicicleta para o trabalho, como também ela, a irma e a mae se locomoviam,
todos/as juntos/as na mesma bicicleta, de forma até cdmica de se imaginar.

A falta de acesso a um carro nesta época de sua vida € reivindicada como formadora da
atual pratica de ciclista desta interlocutora. Débora esta sempre conectando o seu andar de
bicicleta a uma pratica marginal/ ndo hegemonica, ja antes em curso na sua familia, desde pelo
menos a geragao do seu avd. A exaltagao do elemento “marginal ” da bicicleta aparece, por

exemplo, quando ela afirma, com certa critica, que seu pai "se adaptou facilmente™ a andar de
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carro, 0 que, como ja dito, a partir de uma otica hegemdnica no Brasil, representaria uma
ascensao social. Quando Débora descreve a bicicleta de seu avd (que ela "quer tatuar"),
também enxergamos uma exaltagdo da marginalidade de se pedalar ndo por que se quer, mas
por ser a unica possibilidade de locomogao, ou a0 menos uma possibilidade mais confortavel

que os 6nibus do DF. A precariedade da bicicleta acaba virando simbolo de certa resisténcia, da

capacidade encontrada para lidar com as adversidades:

"Sério, a bicicleta dele, eu vou tatuar essa bicicleta! Ela era toda soldada! O banco era
um colchdo com uma camara de ar amarrada, era bem de ferro velho. O meu vd que

arrumou tudo!" (Débora, em entrevista)

Ao enfatizar essas historias de sua familia, Débora busca se diferenciar de um discurso
cicloativista que, advogando que o carro € insustentavel e que deve ser trocado por uma
bicicleta, vem ganhando destaque na Universidade de Brasilia, com organizagdes como

"Bicicleta Livre™

Débora talvez conecte esse discurso também a mim, e portanto faz questao de
marcar as diferengas do seu histérico com a bicicleta, de ressaltar suas origens e relagdes com o
veiculo bem antes dela ser considerada "politicamente correta”. Essa sua postura fica mais

explicita quando ela afirma, ainda rememorando o seu processo de adotar as duas rodas como

seu meio principal de locomogao:

° Projeto de extensdo da UnB que, a partir da disponibilizac&o gratuita de diversas bicicletas pelo Campus, busca

diminuir a presencga de carros no local
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"Ai eu tinha uns 16 anos, e eu tava trabalhando no Lago Sul. E ai ja tava rolando o
metrd ai eu deixava na estagao, e pra mim sempre funcionou assim, como algo pra eu
ganhar tempo, gastar menos dinheiro. N&o era: "A vou deixar, vou abrir mao dos meus
privilégios, vou deixar de andar de carro.." Era: "Nossa, que massa, vou poder ir mais
rapido porque estou de bicicleta. Vou pegar menos sol, menos Onibus, gastar menos

dinheiro.” ( Débora, em entrevista)

Quando relacionamos o discurso de Débora sobre sua infancia e suas falas sobre usar a
bicicleta enquanto locomog¢ao na vida adulta, podemos perceber que ela faz questdo de afirmar
que utiliza o veiculo por condigdo e n&o por simples desejo. S&o falas que revelam parte da

maneira como ela enxerga sua propria historia, e também de como ela quer ser enxergada

atualmente. Retomando Candau (2011) :

"Se, como afirma Walter Benjamin, fazer a historia € dar sua fisionomia as datas,
podemos dizer que uma historia de vida consiste em dar uma fisionomia aos
acontecimentos considerados pelo individuo como significativos do ponto de vista
de sua identidade. Quando opera a memoria, 0 acontecimento rememorado esta
sempre em relacao estreita com o presente do/a narrador/a, quer dizer, com o tempo

de instancia da palavra.(...)" (Candau, 2011, p.101)
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Se analisamos a fala de outras trés interlocutoras, veremos que o0 que se ressalta a partir

da memorias de infancia é o aspecto oposto: a bicicleta era brinquedo de crianga,

progressivamente abandonado, assim como bonecas e bolinhas de gude. O carro, como principal

meio de transporte da familia, foi também o veiculo dessas interlocutoras assim que tiveram

idade para tal. A bicicleta € retomada como opg&o, em outro momento da vida adulta.

Tanto Soraya - professora do Departamento de Antropologia (UnB), proveniente de uma

familia de académicos e atualmente moradora da Asa Norte - Joana - pedagoga, professora de
educacgao infantil, também residente na Asa Norte, como Izabelle - estudante de Artes Cénicas
na Universidade de Brasilia e residente na Vila Telebrasilia, a0 serem perguntadas sobre suas
memorias de infancia, citaram brinquedos como velotrol e triciclo como parte de suas trajetérias

até a bicicleta, como se houvesse uma progressao de um brinquedo para o outro:

"Eu lembro de ter um triciclo vermelho, bem lindo assim ... Atras tinha uma barrinha que
meu irmao ficava de pé e ai segurava pelo meu ombro e a gente andava junto(...) Eu
levava muito meu irmao na garupa nesse triciclo. Depois ele herdou o triciclo, ai eu ganhei

uma Monark pequenininha, mas também tinha garupeira e ele ia atras." (Soraya, em

entrevista)

"Na verdade ja tinha velotrol, triciclo, mas bicicleta sem rodinhas foi com 8 anos. E

quando eu ganhei a bicicleta sem rodinhas eu aprendi a andar na casa dos meus primos...

com uma pessoa que eu nao lembro quem era. A gente descia uma rampinha, pegava o
embalo e comegava a pedalar, pra estabilizar. Ai com essa bicicleta eu pedalava no Eixao,

porque tinha o “Eixao do lazer” que comegou nao sei que ano foi, mas eu pedalava la no
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fundamental para entender o afastamento que elas tiveram com o veiculo a medida que foram
crescendo.
proximo que utilizasse o veiculo como forma de transporte. Apenas o0 pai de Soraya andava de

bicicleta como meio de transporte, mesmo assim para trajetos curtos, ja que n&o era seu veiculo

pri
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Eixao do lazer. Era mais assim, hobby mesmo. E eu pedalava na minha quadra, pra
brincar. Eu descia todo dia, junto com a minha irma, pra gente brincar com a bicicleta: e

pedalava la em volta mesmo." (Joana, em entrevista)

"Bem, desde que eu me lembro eu tenho um velotrol... € um veiculo ndo motorizado, né?

Eu usava muito, muito, muito o velotrol, e a gente tinha casa entdo era muito gostoso. Ai

depois eu passei para uma bike rosa..." (Izabelle, em entrevista)

Os trés depoimentos atribuem a bicicleta na infancia um papel de brinquedo, visao

ncipal:

"Eu cresci ouvindo um pouco essa narrativa do meu pai, na época ele falando que tava na
Florida, meu pai tava fazendo doutorado e entdo moravamos la e a casa era mais ou

menos perto do Campus, entao a gente tinha um carro e ficava com a minha mae pra ela

fazer as coisas, compras se precisasse... € meu pai, com a bicicleta, me deixava na creche e

depois ia me buscar. Ele conta uma coisa que a minha filha faz exatamente igual, que é ir
falando com todos os cachorros e gatos que ela encontra, mais cachorros, né! E ela vai

falando “au, au!” e & exatamente o que eu fazial Acho muito bonitinho isso! (em

entrevista)"

Segundo suas falas, lzabele e Joana afirmaram n&o ter referéncias de alguém



Tal visao e falta de referéncias que afirmassem a bicicleta como meio de transporte a ndo
ser para situagdes pontuais como a acima relatada, representa também um dos grandes

obstaculos enfrentados por essas interlocutoras, e de certa forma, por quem quer que utilize a

bicicleta para se locomover: o de superar a barreira do "lazer", do "brinquedo”, do "passeio” e

passar a ser vista de fato como um veiculo, que possui o direito de transitar na rua, junto aos

outros modais de transporte.

Esta percepcdo esta ancorada, como ja dito no capitulo anterior, no processo de
ascensao do automovel no Brasil, ja que as bicicletas passaram a ser vistas como um momento
de lazer de quem podia comprar carro, ou como um meio de locomogao apenas para aqueles/as
que nado podiam. Nao deixa de ser interessante que esta seja uma concepgao que também
encontramos no relato das entrevistadas: aquelas oriundas de familias com acesso ao carro
enxergaram por muito tempo a bicicleta como brinquedo e lazer, a que nao teve esse acesso ja
atribuia, desde a infancia, uma func&o de transporte ao veiculo.

A cultura que relega a bicicleta aos espagos de simples divertimento € percebida como

problematica para a aceitagdo da bicicleta como veiculo de transporte pelas proprias

entrevistadas, como podemos ver no depoimento de Joana, dado na segunda parte de nossa

entrevista:

"Eu tava pensando sobre isso ontem. A bicicleta na nossa vida ela € tipo... relacionada a
passeio, a lazer. Uma coisa que vocé faz por diversdo. Ela num é considerada como
transporte, nunca! (...) A gente nunca vé bicicleta como meio de transporte. Num & s6 na

escola que a gente vé isso... na verdade € no mundo! Porque vocé nao percebe a bicicleta
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como meio de transporte(...) Ai eu entendi assim que o carro nao respeita. Eu entendo a
hostilidade do carro e do 6nibus com relagdo a uma bicicleta na pista mesmo... Por conta
dessa cultura que a gente tem mesmo, que a bicicleta ndo é vista como meio de transporte.
Ela é entendida como um hobby, uma diversao,um lazer... e por isso as pessoas tem tanta
hostilidade com bicicleta na pista. Porque, pd, “essa galera passeando ai, eu tenho que
chegar no meu trabalho, sai dai”. Ai buzina, fala pra ir pra calgada... Porque € isso né, ta

passeando, num ta fazendo nada, ta atrapalhando o transito, né?" (Joana, em entrevista)

Joana revela nesta fala ndo apenas uma percepc¢ao geral do transito, mas também uma
reflexdo sobre uma viséo que ela mesma partilnou em algum momento de sua vida (*a bicicleta
na nossa vida", "a gente nunca vé"). Tendo visto a bicicleta como brinquedo em sua infancia,
ela também passou por um processo de reaproximagao com o veiculo na vida adulta que incluiu
uma nova interpretagdo do mesmo, processo também reivindicado por lzabele e Soraya.

Esta nova interpretagao € atribuida, em grande parte, ao contato direto com coletivos
cicloativistas ou com um discurso pro-bicicleta divulgado por tais coletivos. Na direcao

contraria do alegado por Débora, esses discursos foram fundamentais para que essas mulheres

passassem a enxergar a bicicleta como meio de transporte:

"Comecei a ver a bicicleta como meio de transporte quando tava na Unb (...) Até porque

tinha um grupo la.... eu lembro que tinha um grupo que se chamava "Bicicleta na Via". Ai

eu comecei a ir numa palestra... num debate que eles fizeram. Ai eu comecei a ver a coisa de

outro jeito: isso que é comecar a ver a bicicleta como meio de transporte e tal, ir com ela pro
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trabalho, tentar se deslocar pra todos os lugares... Foi isso que eu vi... vendo a palestra, eu

percebi que era um meio de transporte. Eles passaram uma lista de email e eu fui recebendo

umas coisas que foram me encorajando cada vez mais a andar na rua... porque até entao era

s6 na calgada."(Joana, em entrevista)

"Eu voltei pra morar em Brasilia, e, com muitos estranhamentos... de como a cidade ta cheia

de carro. Como eu demoro 20 minutos pra chegar no campus... E eu moro na 403 norte... é

muito perto! Mas eu comecei a alimentar essa ideia de andar de bicicleta. Ai que que eu

comecei a fazer... comecei a frequentar alguns sites, uns blogs. Ai comecei a me inspirar
nessa sociabilidade urbana pela bicicleta... entdo comecei a ler o site das "Pedalinas”, depois
de uma matéria que li referente a esse site... E comecei a frequentar muito o "Ciclo Chic",
que é um site de fotos de um cara de Copenhagen (...). E essas fotos foram entrando em
mim... E possivel! Foi o que me deu um pouco de confianca.. E ai a Cecilia (filha) ficou um
pouco maior e esse ano eu entrei de férias e disse: “Ah, vamos comprar uma bicicleta”. Ai eu

fui na bicicletaria Ia na quadra mesmo." (Soraya)

Ja Mara, ativista do grupo Sociedade das Bicicletas, funcionaria do Decanato de
Extensdo da UnB e residente no Setor Hoteleiro Norte, afirma que na infancia, a bicicleta era
seu meio de transporte, ainda que nao fosse o de seus/as familiares. Por outro lado, ela também
teve acesso facil ao carro, assim que teve idade para tirar a carteira de motorista, e passou por

um processo de redescoberta do veiculo bastante semelhante de Joana, Soraya, Izabelle:
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"Eu me lembro que, quando eu era crianga, No primeiro grau, eu NAo ia sempre, mas eu ia
de vez em quando, eu ja tinha bicicleta, ja tinha aprendido a andar desde os meus... sei
14, 7 anos, num tenho certeza direito ndo. Eu lembro que a gente tinha também velotrol,
entdo acho que até antes disso eu ja andava. Mas ia pra, quando tinha trabalho de escola
a tarde, eu usava a bicicleta para ir para a escola. De manha eu ia a pé junto com meus
irmaos, e lembro da minha méae de vez em quando ir com a gente, mas a gente meio que
ia sempre sozinho. E a tarde, quando precisava fazer trabalho em grupo, eu ia de
bicicleta. E lembro também que eu ia, uma vez eu fui, eu morava na Asa Sul e tinha uma
amiga que morava no Lago Sul, e eu lembro de ter ido até a casa dela varias vezes, nao
uma vez s6, mas varias vezes, de bicicleta. Isso tipo sétima ou oitava série... 14 ou 15
anos. E depois, no segundo grau também, eu estudei no Leonardo da Vinci e eu morava
na 511 e ia pra la também de bicicleta. Mas ai um dia ela foi roubada e ai eu nunca mais
fui, meu pai ndo comprou uma nova pra mim, e ai eu fui deixando, deixando... E sé
voltei a pedalar quando eu voltei pra Brasilia. (...) Mas voltei porque? Porque 1a em Sao

Paulo, eu tive contato com a bicicletada de 13, na semana de meio ambiente, promovida

pela faculdade de arquitetura. E eu lembro que eu fiquei encantada com o representante

da bicicletada, falando sobre o que era isso, 0 que era uma cidade mais humana" (Mara)

Mais uma vez vemos ai 0 contato com um discurso e a pratica cicloativista como uma

razao para o retorno ao pedalar, ou seja, a bicicleta adotada por opgdo de quem tem ou teve

acesso ao carro e mesmo assim a preferiu. Essa visdo € marcadamente distinta da de Débora,

que comegou a pedalar por condiggo como ja vimos anteriormente. No proximo topico, reflito
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brevemente sobre estes discursos cicloativistas, relacionando-os aos meus dados etnograficos.

Procuro entender porque tais discursos possuem importancia manifesta pelas minhas

interlocutoras que decidiram abandonar o carro, enquanto a que viu na bicicleta uma chance

barata de se locomover se esforga para se diferenciar deles.

2.2 Alguns Ecos do Discurso Cicloativista:

Sem maiores problemas, chegamos até o Museu Nacional, na chamada Praga das
Bicicletas. Levamos um susto ao chegar, porque estava tudo escuro e so bem distante v/iamos

uma pequena roda de pessoas, consideravelmente menor que as dtimas bicicletadas em que

estive (deviam haver cerca de 15 pessoas). Ao nos aproximarmos, percebi que havia uma

disposicdo geral de esperar mais pessoas para comegarmos a pedalada, e a sa/ida da
bicicletada demorou mais do que o usual. Este meio tempo, de espera, foi de confraternizagao,
de cumprimentos entre o0s e as que j& se conheciam, e também uma chance de conversar com

aquelas pessoas que sempre vemos no evento, mas que pela quantidade de gente acabamos n&o

nos conhecendo muito.

No tempo que esperamos, cerca de meia hora a mais do que o de costume, algumas

poucas pessoas chegaram, e achei interessante que grande parte das pessoas ali ngo eram
frequentadoras da bicicletada, e estavam ali pela primeira vez. Essa minha impress&o se
confirmou quando fizemos uma rodada de apresentacdo e 16 das 25 pessoas ali nunca haviam

ido, ou n&o eram de Bras/dia. Mesmo assim, como das outras vezes, as pessoas presentes eram

majoritariamente brancas, e com algum dinheiro, a julgar pela qualidade e pela marca de suas

bicicletas.
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Penso isso muito a partir da minha bicicleta: ela custou R$1600,00. Sua marca € muito
boa, mas ela € uma bicicleta relativamente simples. Ali na bicicletada eu vi uma porgdo de
dobraveis, ou bicicletas com muitas marchas e amortecedores e outros aparatos que

ultrapassam um pouco minha ignordncia mecdnica. Mesmo sem conhecer muito

mecanicamente, imagino que sejam na faixa de custo da minha ou mais caras, 0 que representa

um dinheiro consideravel e ndo € pra qualquer pessoa. Alias, esse foi um questionamento que
recebi muito quando comprei minha bicicleta: "vocé gastou tudo isso?". Passei a responder com
outra pergunta depois de um tempo: "Quanto vocé gastou no seu carro?". Mas o carro e a
bicicleta tem status bem diferente: uma bicicleta ndo € um carro, socialmente, de forma alguma.

(Diario de Campo: relato da Bicicletada de Jun/2011)

Nestas minhas notas de campo, realizadas apds o acompanhamento de um dos encontros
mensais da Bicicletada- DF, temos uma pequena ideia da composi¢cao geral desses eventos:
principalmente frequentado por pessoas brancas e de classe média (e por homens, vale dizer).
Como ja dito na introducdo deste trabalho, a Bicicletada € um evento mensal inspirado nas
"Massas Criticas™ que surgiram fora do Brasil (ver pagina 21). Sua projegao € bastante
consideravel no cenario ciclotivista, ainda que ndo se configure como um grupo organizado e

sim como um encontro periodico.

Seguramente o fato de ser realizada mensalmente no Plano Piloto afeta de forma

significativa o perfil das pessoas que a frequentam (houve uma tentativa de criar a Bicicletada

Gama, mas ela durou apenas algumas edigdes em 2011). Por outro lado, creio que n&o se trata
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aqui apenas da localizagdo, mas também de um aspecto do discurso e da propaganda

cicloativista, que se faz mais efetivo em determinada classe social: aquela que teve oportunidade

de ter um carro e que, por razdes politicas, optou por deixa-lo de lado.

Pensemos, por exemplo, em um dos principais slogans cicloativista, presente em

plaquinhas grudadas em varias bicicletas na bicicletada: "Respeite: um carro a menos”. Nao ha
duvidas que esta frase busca afirmar que, da mesma forma que o carro, aquela bicicleta é um

meio de transporte e que portanto deve ser respeitada. Por outro lado, este slogan so faz sentido

se pensarmos que a pessoa naguela bicicleta teve ou poderia ter acesso ao carro, mas mesmo

assim optou por pedalar. Quem anda de bicicleta sem ter alcance ao carro (situagao que tende a
diminuir com as politicas de popularizagdo do automovel) talvez simplesmente andasse com

uma plaquinha: "Respeite: € meu unico veiculo”, ou "Respeite: uma pessoa a menos no 6nibus

lotado™®. Outrossim, mulheres (e, neste caso, creio que também homens) que

acompanharam/acompanham desde a infancia a precariedade de se andar de bicicleta nas ruas do

Distrito Federal, tendo este veiculo como unica alternativa, ndo se apropriam dessa dimensao do

discurso cicloativista - que ressalta as vantagens de se abandonar o carro e adotar a bicicleta,

tanto para uma nova concepgao de cidade, como para a/o proprio ciclista.

Pensemos, por exemplo, a partir deste trecho do livro "Apocalipse Motorizado": a Tirania

do automoével em um planeta poluido™ ( organizado por LUDD, 2004). O livro € basicamente

uma coletanea de textos publicados mundo afora e é visto com muito esmero pelos grupos e

pessoas envolvidas com o cicloativismo no geral:

6 . . ’ . , ~ ~
Interessante que tempos depois de haver escrito este capitulo comentei com Débora sobre essa reflexdo. Ela ndo

apenas concordou comigo, mas disse ja ter pensado a mesma coisa.

68



"(o ciclista) ndo ameaga constantemente a vida de seus vizinhos. Esta a escuta do exterior:
em vez de se blindar medrosamente se rodeando de aco, ele imerge corajosamente em seu
meio ambiente - que evita, além disso, poluir. Raramente perde o controle de si, e se deixa

guiar por dois principios: a liberdade e o respeito ao outro” (Granier, 2004. cit, p 121)

Ou ainda:

"Quando pedalo minha bicicleta pela cidade vejo coisas acontecendo, posso parar e explora-
las a fundo sem dificuldades. Também vejo meus amigos e conhecidos, posso parar e falar
com eles diretamente. 1sso, combinado com a auséncia da midia de massa martelando no meu
cérebro no isolamento do meu carro, acaba estabelecendo lagos organicos e canais diretos de

experiéncia e comunicagao humanas." (Carlsson, 2004, p. 126)

Temos ai dois exemplos que enxergam o andar de bicicleta sob um viés bastante
romantico: ser guiado/a pela liberdade e o respeito, imergir corajosamente, ver as coisas
acontecendo na cidade, falar com os amigos... Sao varios os adjetivos que enaltecem o andar de
bicicleta como um ato magico e repleto de alegrias.

N&o se trata de deslegitimar esse discurso: a minha propria experiéncia de optar por
pedalar, como a de varias de minhas interlocutoras, é descrita justamente com este mesmo olhar,
como um processo de redescoberta do veiculo, da cidade, de nés mesmas, coisa que veremos em

capitulos posteriores.
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Tampouco trata-se de reduzir o discurso cicloativista a um elogio a bicicleta. Os

diversos grupos e coletivos que pensam e advogam a favor da bicicleta como meio de transporte

possuem uma critica ferrenha e muito bem elaborada do automovel e de sua “cultura”, além de
refletirem profundamente sobre a questdo da mobilidade urbana e o direto a cidade. Termos

como "ditadura do automovel”, "monstroristas” sao apenas um pequeno exemplo dentro do

grande arsenal de artigos, textos e estudos realizados pelos/as ativistas.(ver blog "apocalipse

motorizado™, por exemplo.). Ressaltar os aspectos prazerosos da bicicleta ndo deixa de fazer

parte de uma estratégia de contra-propaganda, uma maneira de driblar o status que o carro possuli

em nossa sociedade.

O que me parece interessante notar € como essa estratégia de propaganda é eficaz

principalmente para convencer a se deixar o carro na garagem: etnograficamente, foram

justamente as mulheres que tiveram oportunidade de dirigir e entraram em contato com o0

discurso cicloativista que atribuiram a ele um papel fundamental para a sua opgao,.
Débora, por sua vez, se esforga em se diferenciar deste discurso e ressalta o elemento
“marginal”, “periférico” do seu andar de bicicleta, inclusive dando a esta conexao com a periferia

um carater positivo: nao tendo tido facil acesso ao automovel, a bicicleta surgiu como elemento

facilitador de sua mobilidade, ndo como alternativa bucélica de quem abandona o carro.’

" Em outro momento, Débora me contou uma situagao que considerou absurda: em uma reunido com um grupo
cicloativista que ocorreu em Taguatinga ha alguns anos atras, os/as integrantes do grupo disseram que pretendiam
comegar projetos de incentivo ao uso da bicicleta nas cidades de periferia. Segundo Débora, os/as ativistas
afirmaram que, antes de iniciar o projeto, tinham que averiguar se na periferia de fato se tinha o habito de usar a

bicicleta como meio de transporte. Ela disse ter ficado indignada, ja que a periferia usa a bicicleta muito antes
"desse povo decidir abandonar seu carro"
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Por outro lado, apesar de Débora sempre ressaltar as vantagens praticas da bicicleta na
sua vida (velocidade, agilidade, etc), n&o se pode negar a possibilidade que seja também esse
mesmo discurso, ou remanescéncias dele, que déem a ela 0 apoio e 0s argumentos necessario
para valorizar o seu pedalar, a bicicleta de seu avd, suas experiéncias de infancia e a critica ao
carro presentes em suas falas, como veremos em capitulos posteriores.

Por ressaltar mais o lado da opgdo do que o da condiggo, os discursos cicloativistas
encontram ecos distintos nas diferentes classes sociais, 0 que se reflete tanto na composicao das

Bicicletadas como nos depoimentos das minhas interlocutoras. Para Débora, que sempre

enxergou a bicicleta como meio de transporte, o discurso talvez venha como suporte de uma

pratica ja antiga além de, na pratica, melhoras nas suas possibilidades de se locomover com a
bicicleta, ja que esse discurso organizado também influencia politicas publicas como a de
permitir a entrada de bicicletas no metré. Para Soraya, Joana e lzabele (para citar apenas as
interlocutoras mencionadas neste capitulo), o discurso ativista foi fundamental para a
redescoberta do veiculo, para transformar o brinquedo de infancia em meio de transporte.
Podemos, no entanto, enxergar as coisas por outro viés: se o discurso cicloativista atinge
principalmente quem pedalara por opgéo, a sua crescente divulgagdo pode, a longo prazo,
ressignificar o andar de bicicleta e, consequentemente, o andar de automével, processo ocorrido
em diversos paises que hoje encaram a bicicleta como meio de transporte importante. De certa

forma, talvez possamos arriscar dizer que esse processo ja vem ocorrendo, por exemplo, para as

filhas de Soraya e Fernanda:
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Subi no apartamento da Fernanda e tomei uma agua enquanto ela terminava de arrumar
sua filha para a natagdo. Neste horario, a Fernanda primeiro deixa a filha nessa escolinha onde
ela faz atividades extra-curriculares, ali mesmo na 409 sul, na L2, depois vai ate seu trabalho
no Espago Isarel Pinheiro, atras da praga dos trés poderes.

Depois de tudo ajeitado, Helena (4 anos), ja arrumada para sair, a Fernanda me da de

presente uma foto de uma mulher com sua bicicleta e explica que ela lembrou muito de mim ao

véla no Forum das Bicicletas. A foto € produzida pelo coletivo Bicimamis”, da Venezuela,

coletivo que discute questdes de género relacionadas ao uso da bicicleta (bastante familiar...).

Foto que ganhei de presente

(fonte: acervo pessoal)

O prédio da Fernanda, conhecidos como ‘JK” da Asa sul, tem um por&ozinho ao qual
os/as moradores/as tem acesso. £ 14 que ela guarda sua bicicleta. Ficamos esperando, eu e a

Helena, que ela sa/&se com seu ve/culo para comegarmos 0 percurso.
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Fernanda e Helena se preparam para sai.

Entre a escola da Helena e a casa delas, Fernanda pedala pelo meio da quadra, um

espag¢o bastante tranquilo e que parece ter sido escolhido também pela seguranga da filha que

ela carrega na cadeirinha. No meio do caminho, Helena sente uma vontade de fazer Xxixi.

Paramos na rua e Fernanda vai com ela em um arbustinho ali do lado. Tudo resolvido.

Bicicletas paradas enquanto Helena faz xixi
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Continuamos o caminho curtinho até a escolinha. Converso com a Helena sobre a

bicicletada, j& que a Fernanda j& havia feito comentarios sobre a vontade de sua filha de

comparecer a esses eventos na entrevista que fizemos. Helena fala entusiasmada dos cartazes

que fez pra uma das bicicletadas e pede ajuda pra m&e pra cantar uma das masicas que
cantamos nessa pedalada coletiva. A bicicleta €, sem dwvida, parte do contexto dessa crianga.

(Diario de Campo - Go Along Fernanda, mar¢o de 2012)

Que lembrangas contara Helena de sua infancia com a bicicleta?
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3. Um corpo e duas rodas:

3.1 Corpos marcados, corpos transformados:

Como afirma Mauss (2003), a forma como andamos, nadamos, descansamos a

m&o, marchamos e corremos revelam nao apenas caracteristicas individuais, mas

encontram suas origens nas sociedades a que pertencemos, sendo constantemente

reconstruidas por ela.

Em uma sociedade marcada pela distingéo de género tal qual a nossa, a maneira
como atuamos corporalmente - chamada de "técnicas do corpo™ por Mauss - sera
marcada também por esta divisdo. Nosso classico autor, no entanto, ainda que
considere ser a cultura importante para as diferengas de uso do corpo entre homens e

mulheres®, continua atribuindo peso significativo aos fatores bioldgicos. Segundo

Amaral (2011):

"Cabe observar, no entanto, que se por um lado o autor privilegiou a dimensao
cultural das técnicas corporais, (...) finda corroborando com perspectivas dualistas
sobre 0 corpo e as capacidades de homens e mulheres que sao tidos como
rapido/lento, ativo/passivo, forte/fragil, constituidas pelo determinismo bioldgico e

que situam a mulher em posi¢oes consideradas inferiores” (Amaral, 2011, p. 46)

8 |- . - R
Ha que se lembrar que Mauss chama estas de diferengas entre os sexos, e ndo diferengas de género,

termo posterior a ele
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Serdo outros autores/as, com destaque para as/os afinizadas/os com teoria
feminista, que buscardo superar essas dualidades e dicotomias®. Considerando género
enguanto uma categoria que nos constroi tao intimamente, vivenciamos e enxergamos

N0SS0S COrpos a partir das concepgdes - n&o apenas as hegemonicas - de masculinidade

e feminilidade:

"A ideologia de género nao trata de reafirmar a oposi¢ao entre psicologia e
biologia. A ideologia de género afeta a forma como nds interpretamos e

experienciamos nossos corpos” (McCaughey apud Hollander, 2001, traducao

minha, p.85)

Ou ainda, como afirma Bourdieu:

"O trabalho de construgao simbdlica ndo se reduz a uma operagao estritamente
performativa de nominagao que oriente e estruture as representagdes do corpo (o que
ainda nao é nada); ele se completa e se realiza em uma transformagao profunda e
duradoura dos corpos (e dos cérebros), isto €, em um trabalho e por um trabalho de
construgao pratica, que impde uma definicao diferencial dos usos legitimos dos
corpo, sobretudo os sexuais, e tende a excluir do universo do pensavel e do factivel
tudo o que caracteriza pertencer a outro género (...) para produzir esse artefato social

que € um homem viril ou uma mulher feminina" (Bourdieu, 2003, p. 33)

Este € um tema central e classico da teoria feminista. Entre algumas/alguns recentes que continuam se

aventurando nesta discussao estao: Conell, 1995, Hollander, 2001, Bordo 1997, etc.
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Como nado poderia deixar de ser a partir destes pressupostos, o andar de
bicicleta, enquanto uma atividade que depende tao explicitamente do corpo, é também
influenciado pelas percepgdes e caracteristicas atribuidas a corpos femininos em
oposicao aos corpos masculinos. Como afirma Ana Santos: "O ciclismo € um espago
de afirmagado da masculinidade, a forga exigida na enxada desloca-se e puxa a nova

maquina.” (Santos, 2011. p. 195)

Ainda que a autora esteja comentando uma caracteristica por ela percebida a
partir de uma observacao feita no mundo do ciclismo esportivo em Portugal, em meu
campo percebi que o universo daqueles/as que se locomovem por bicicletas em Brasilia
€ também majoritariamente composto por homens. Tanto as bicicletadas sao
frequentadas principalmente pelo publico masculino, como ao longo de minha pesquisa
encontrei na rua muito mais homens do que mulheres pedalando, impressao também
partilhada por minhas interlocutoras - ainda que também tenhamos notado que a
presenca feminina vem aumentando. Entre os diversos fatores que causam esta
diferenca, analiso agora de que forma algumas concepcgdes bastante difundidas acerca

dos corpos femininos a influenciam, a partir do depoimento e das experiéncias de

minhas entrevistadas.

Entre as caracteristicas atribuidas aos corpos femininos, as duas que tratarei com

mais atengdo neste capitulo sdo : 1. uma suposta inabilidade/incapacidade para o

esporte e 2. uma vulnerabilidade/ fragilidade dos corpos femininos, sendo ambas

aspectos da mesma concepgao hegémonica que enxerga as mulheres como "o outro” do
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homem e, portanto, detentora de caracteristicas opostas as dele (habilidade fisica, for¢a,
destreza, resisténcia, capacidade de se defender, etc.)

A incapacidade/inabilidade para os esportes atribuida ao feminino, relacionada a
uma suposta delicadeza e falta de resisténcia daquelas enquadradas neste género, € um
dos grandes incentivos enfrentados por minhas interlocutoras desde a infancia, e um
fator de peso quando, na vida adulta, decidem adotar as duas rodas. Adquirir confianga
em sua propria capacidade fisica, como veremos abaixo, ndo € um processo nem
simples nem rapido, mas se inclui necessariamente enquanto um passo a ser tomado

para quem quer que decida se utilizar de um veiculo de propulsdo humana tal qual a

bicicleta.

Ja a vulnerabilidade percebida - perceived vulnerability, termo cunhado por
Hollander (op.cit) para caracterizar uma vulnerabilidade que é vista como biologica e
intrinseca as mulheres, ainda que seja calcada em fatores sociais/culturais e nao em
fatores fisicos/naturais - torna-se também um obstaculo a ser ultrapassado,
especialmente por um discurso pro-automovel que conecta o andar de bicicleta com
uma escolha intrinsecamente arriscada e insegura. Desta forma, além de um corpo visto
como fragil, essas mulheres se locomovem em um veiculo percebido também como
suscetivel e arriscado, tornando-se, portanto, duplamente vulneraveis. Superar esta
(auto)percepgao torna-se mais um desafio para essas mulheres ao adotarem a bicicleta.

Por outro lado, ao questionarem na pratica estas duas concepgdes, ou seja, ao

passarem de fato a andar cotidianamente de bicicleta a despeito destas ideias
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amplamente difundidas, estas mulheres provocam n&o apenas uma reinterpretagao de si
mesmas, mas também uma alteragao da prépria concepgao de feminilidade.

Sem duvida, ndao podemos ser ingénuas/os e afirmar que este ato em si é capaz
de destruir toda uma dominagéao tao historicamente arraigada como a masculina. Mas o
fato € que, adotando praticas contrarias as concepgdes vigentes de masculino e
feminino, o suposto aspecto bioldgico de tais concepgdes, fundamentais, como ja
vimos acima, na categorizacao de género, nao encontra raizes. Trata-se de transformar,

em alguma medida, o universo do factivel e do pensavel.

3.2 A bicicleta e a destreza fisica

Por depender de propulsdo humana, a pratica de utilizar a bicicleta enquanto
meio de transporte nos diz necessariamente sobre a relagdo dessas mulheres com seus
corpos. Conseguir "confiar", segundo as palavras de Joana, por exemplo, em sua prépria

capacidade fisica de se locomover por este veiculo € um dos desafios enfrentados por

elas, diversas vezes citadas nas entrevistas.

De forma alguma pretendo dizer que este desafio restringe-se as mulheres:

acredito que qualquer pessoa que resolva iniciar uma atividade que a demande

fisicamente enfrentara algumas dessas dificuldades, tal como fadiga muscular, cansaco,
falta de condicionamento. Justamente por ndo conectar esse processo a qualquer fator
biolégico (ou quem sabe justamente a fatores bioldgicos, mas nao relacionados ao

género), pretendo entender de que forma o aparecimento constante desta demanda fisica
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da bicicleta como um obstaculo para minhas entrevistadas esta conectado a uma
construgao de género mais ampla, que, como ja dito acima, considera corpos femininos

menos aptos a praticas desportivas. Esta percepgao nao se restringe a um discurso,

mas, como afirma Bordieu (2012) se inscreve e significa 0s corpos dessas mulheres.

Muito embora nao estejamos enfatizando nesta monografia o carater desportivo
do andar de bicicleta, tal dimensao existe e ndo pode deixar de ser considerada. Se
pensarmos, por exemplo, na questao do esforgo fisico envolvido na pratica, que requer,
de acordo com as proprias entrevistadas, "resisténcia”, "confianga”, "forga", e certo
acostumar-se com a demanda fisica da bicicleta e, para tal, uma espécie de
"treinamento”, podemos perceber que estes sdo também termos usualmente
relacionados as praticas desportivas.

N&o por coincidéncia, sédo também termos que costumam descrever uma certa
masculinidade hegeménica, em oposicao a uma certa feminilidade também
hegemdnica, ja que nossa constru¢ao de género se baseia em uma estrutura

dicotébmica, como ja mencionado acima. Como diria Messner, o esporte é:

"Uma instituicdo generificada - uma instituicdo constituida por relagbes de
género. Enquanto tal, sua estrutura e valores (regras, organizagao formal,
composicao sexual, etc) refletem concepgdes dominantes de masculinidade e
feminilidade. Os esportes organizados sao também uma “instituigao

genereficadora”, uma instituicdo que ajuda a construir a ordem de género

corrente” (Messner apud Souza et al, 1999, p. 58)
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O que Souza e Altmann (1999) argumentardo € que nao apenas 0S esportes sao
uma instituicao marcada/formadora do género, mas também uma das areas aonde estes
conceitos dominantes de masculino/feminino séo especialmente rigidos e valorizados.
Tal processo, historicamente construido (e aqui podemos, inclusive, retomar o primeiro
capitulo desta monografia, quando falo a respeito das competicdes de bicicleta serem
restritas aos homens no inicio do século XX), se da também nas esferas cotidianas, tais
quais as aulas de educagao fisica tomadas por quem frequentou escolas no Brasil.

Sendo assim, esse afastamento do mundo dos esportes, a partir da dominagao
masculina, para usar o termo de Bordieu (2003), € vivido correntemente por mulheres
em nossa sociedade, e costuma se passar desde a infancia'®. Podemos notar este

processo, por exemplo, na fala de Fernanda - mestranda da Universidade de Brasilia,

moradora da Asa Sul e ativista da "Bicicletada" e do "Sociedade das Bicicletas" :

"Eu sou do interior de minas, de uma cidade bem pequena, eu fui criada com

meus pais, naquela formacé&o de familia bem de interior, pai, m&e e uma avo, que
€ a minha referéncia. E ai todos aqueles cuidados de vo. Por exemplo, meus

brinquedos eu nao podia usar muito, eles ficavam no alto, tinha uma prateleira,

tudo muito certinho. Conservando tudo muito direitinho... E foi muito incutida em

mim, e hoje eu tenho nogéo disso, essa cultura do medo. E com isso, de ndo

poder subir numa arvore, de ndo poder se arriscar, e de na adolescéncia nao

10 . ~ o -
Vale lembrar que estamos falando aqui de uma concepgao hegemdnica de masculinidade e

feminilidade. Como afirma Connel (op. cit), séo diversas as masculinidades/feminilidades produzidas em
um mesmo contexto social. Sabemos que nem todas as mulheres se afastam do mundo esportivo, apesar

de muitas delas serem comumente consideradas “exceg¢des” ou "nao femininas”, em especial quando

praticam esportes considerados mais "agressivos" ou que exijam mais "esforgo"".
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poder sair a noite... enfim, um monte de coisinhas... E nessa historia toda, e eu

sempre fui e acho que sou ainda, considerada a mole da turma, nos jogos de

gueimada que era muito comum, né? Entao assim, ninguém me escolhia, porque
eu era mole, num tinha forga, n&o tinha destreza... porque eu era mesmo mole e
nao tinha essa coisa de arriscar... mas sempre gostei muito de assistir tudo:
esporte... sempre adorei ver essas coisas. gostava de ver tudo, mas nao fazia, nao
praticava, sé assitia. E na verdade minha relagdo com a bicicleta comegou depois

que eu fui mae, com 24 anos.” (Fernanda, entrevista)

Interessante como este depoimento aponta de maneira bastante clara para a

mesma conexao observada por Souza et al (1999), entre outros autores/as, entre esporte
e masculinidade. Em primeiro lugar porque esta € a resposta de Fernanda a minha

pergunta: "Quais sao suas memaorias mais antigas com a bicicleta”. Ocorre que, ao fim e

ao cabo, nem sequer chegamos a saber se algum dia Fernanda viu, subiu ou

experimentou andar de bicicleta em sua infancia. Pareceu-lhe mais importante explicar
sua relagdo com o que ela chama de "cultura do medo™.

Fernanda explica esta "cultura do medo" conectando-a a uma série de
caracteristicas dominantemente femininas. A partir da figura de sua avo, ela diz ter
aprendido a ser cuidadora (com os brinquedos, por exemplo, que n&o podiam ser muito
usados), a ser fragil (ndo poder se arriscar, subir em arvore, sair de noite) e,

consequentemente, segundo uma ordem ldgica dada pela propria entrevistada, a ser
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mole™, ndo ter forga (ndo ser escolhida na queimada, ndo ter destreza). Fernanda
relaciona, portanto, essas duas primeiras caracteristicas (o ser cuidadora e o ser fragil)
com uma falta de destreza fisica, ao mesmo tempo em que ela afirma sempre ter gostado
de assistir esportes (ou seja, nao havia nela qualquer repulsa ao esporte em si, apenas
uma suposta incapacidade para a pratica).

As praticas fisicas, no geral, pareciam n&o poder pertencer ao universo de
Fernanda, ja que como menina fragil e cuidadora, ela sé poderia ser mole, fraca. Essa
sensacao de falta de capacidade de realizar certos atos por estarem eles conectados a

determinada concepgdo de género é chamada por Bordieu (op.cit) de Impoténcia

Aprendida:

"Assim, segundo a lei universal de ajustamento das esperangas as oportunidades,

das aspiracbes as possibilidades, a experiéncia prolongada e invisivelmente

mutilada de um mundo sexuado de cima para baixo tende a fazer desaparecer,

desencorajando-a, a prépria inclinagao a realizar atos que nao sao esperados de

mulheres - mesmo sem estes lhe serem recusados. Como demonstra o seguinte

1 Aqui é importante dizer que encaro o "mole" de Fernanda - e de Joana, posteriormente - nao como
uma consisténcia de seu corpo, mas como conectado a uma suposta falta de forga e destreza, como exalta
a prépria entrevistada. Além disso, € preciso considerar que esta conexao entre moleza (enquanto falta de
resisténcia) € apenas uma das representagoes corporais associadas a feminilidade que, como afirma
Conell (op.cit) sao varias. Nao se pode deixar de considerar que um atual padrao de corpos femininos - e

masculinos - considera o "corpo definido", e portanto "firme", enquanto ideal a ser alcangado, como
afirma Sautchuk (2007). Ainda assim, vale considerar que no contexto da busca por corpos definidos, o

esporte continua exercendo para as mulheres o papel que historicamente realizou: nao se trata de explorar
as potencialidades de seus corpos - a agilidade e a forga, por exemplo -mas sim de prevenir questdes

possiveis enfermidades e alcangar o belo, em concord@ncia com o que diz Amaral (2011)
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testemunho sobre mudanga de sexo, aquela experiéncia favorece o aparecimento

de uma "impoténcia aprendida” (learned helplessness): "Quanto mais eu era

tratada como mulher, mais eu me tornava mulher. Eu me adaptava, com maior ou

menor boa vontade. Se acreditavam que eu era incapaz de dar marcha a ré, ou de

abrir garrafas, eu sentia, estranhamente, que me tornava incompentente para tal".
(p.77)

Desta forma, Fernanda se afastou dos esportes por ser menina, e era menina,

entre outras coisas, por se afastar dos esportes, um fato considerado bastante

significativo pela prépria entrevistada para explicar sua distancia da bicicleta na
infancia. Foi apenas em um processo posterior que Fernanda "se deu conta" desta
construgao (“foi muito incutida em mim e hoje eu tenho no¢ggo disso, essa cultura do
medo"), fato que ela também relaciona com o andar de bicicleta. Quando perguntada

sobre o que havia mudado na sua relagdo com seu corpo depois de andar de comecar a

pedalar cotidianamente, Fernanda falou:

"acho que a gente sente que ta mais viva, né? Vocé se conhece, vocé sabe que
existem partes no seu corpo que foram despertadas com relagdo a isso. Por
exemplo, eu sempre fui gordinha e continuo sendo. Isso n&o mudou, ao menos pra
mim. Nao mudou a questao estética, continua a mesma coisa... porém, a relagao
€ de muito mais auto-confianga. De colocar.... Por exemplo, hoje eu fago esporte,
gue € a canoagem... eu nao sei se eu faria se eu ndo tivesse a experiéncia da
bicicleta. Se eu me arriscaria nisso. E eu acho que a canoagem ta extremamente

ligada a bicicleta. Porque a bicicleta me deu um empoderamento mesmo, a
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forga... de reconhecer que é possivel. E agora que eu tenho quase 30... de chegar e
fazer um esporte né? competitivo ! Agora eu vou fazer competi¢ao! Eu nunca

participei de competicdo na minha vidal!" ( Fernanda, entrevista)

Pois é essa mesma confianga que Joana afirma buscar em seus depoimentos.

Uma confianga em sua propria capacidade fisica, para entdo poder de fato adotar a

bicicleta como o meio de transporte principal:

"Mas esse negdcio de exercitar mesmo, nao € so pela saude, pelo cuidado do
corpo. E mais também pra comecar a pedalar em longas distancias e ir cada vez
mais longe, pra eu ganhar mais confianga, pra poder usar a bicicleta como meio

de transporte mesmo. Ir pra todos os lugares. (...) Confianga em mim mesma. Na

minha capacidade de conseguir mesmo pedalar (risos) Porque eu ainda.... Porque

assim, no carro, se vocé pega um carro e liga ele e acelera, e pisa nos pedais, ele é
muito regular, a velocidade... Ele é constante, vocé pode confiar.... € uma coisa
estavel. Toda vez ele vai se comportar da mesma maneira e isso te da uma nogao
mesmo do que vocé pode fazer. Agora, com a bicicleta, € muito variavel. Porque
depende muito de como vocé ta no dia, se vocé ta disposto, se no trabalho foi
muito pesado, se consumiu muita energia, ou entdo depende se vocé...ta
pedalando todos os dias, mantendo uma regularidade e ai isso melhora seu
condicionamento pra pedalar. Entdo eu acho a bicicleta muito variavel, porque &
impulsionado pela gente mesmo. E por isso que eu t& comecgando a pedalar mais

pra poder ganhar uma forga mesmo pra que eu consiga pedalar a qualquer
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momento, pegar a bicicleta e pedalar normal sem me cansar e sem me desgastar. E

sem me fazer mal também. A confianga ta mais nisso mesmo. Até porque assim,

Sse eu quero usar como meio de transporte, eu tenho que confiar mesmo que eu

consigo me deslocar pra qualquer lugar sem me desgastar.” (Joana, 1la entrevista)

A confianga de que Joana busca, como ela mesma deixa bem claro, € uma
tentativa de superar a desconfianga que tem de seu proprio corpo. Porque a bicicleta
depende diretamente de sua resisténcia fisica e "n&o € estavel como um carro”, ela ndo
se sente totalmente a vontade para usa-la sempre, ndo por uma suposta ineficacia do

veiculo em si, mas por uma crenga em uma suposta incapacidade corporal.

Como parte de seu "treinamento”, Joana sempre que pega sua bicicleta para ir ao

trabalho, coisa que ndo ocorre todo dia, anda alguns quilémetros a mais pela cidade.
Essa é parte de sua rotina de ganhar mais confianga no seu préprio corpo para utilizar a

bicicleta cada vez mais, como ela afirma acima. Além disso, sendo uma das

entrevistadas com quem tenho mais contato, por diversas vezes combinamos de pedalar

aos domingos, aproveitando o "Eixao do Lazer". Algumas de minhas notas de campo

nos revelam um pouco sobre o que pude perceber deste processo:

Fui andar de bicicleta com a Joana no Eix&o hoje! Marcamos de nos encontrar

na altura do posto de gasolina da 206 norte. Depois de nos perdermos uma do outra um

pouquinho, resolvemos ir até a ponta da Asa Norte. Tava um solzinho gostoso, mas
nada demais. Enfim, a ida foi uma deliia, fomos conversando e aproveitando as
descidas até a altura da 16 norte. J4 a volta, um pouco mais complicada: fomos
enfrentando as agora subidas e em alguns trechos foi um pouco sofrido. As subidas n&o

S&0 muito /ngremes, como costuma acontecer em Bras/dia. Mas diversas vezes elas s&o
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longas, quer dizer, duram bastante tempo até deixarem de ser subidas. Joana reclamou
bastante nesse momento: primeiro disse que n&o aguentaria, que talvez eu aguentasse
mas ela n&o aguenta. " Eu sou mais mole que vocé", ela disse. Depois disse que
precisava parar. Tentei estimulg-la a continuar, mas num adiantou. Ela parou no meio

da subida e eu voltei para reencontr&-la (Diario de campo- Junho de 2011)

Estava eu frente a frente com o mesmo termo que a Fernanda havia usado para

se descrever da infancia até seu encontro com a bicicleta! Joana se achava mais "mole",
dizia que "ngo aguentaria”. Como Fernanda, Joana também se afirmou, nessa situagao,
nao temporariamente incapaz de continuar a pedalar (como seria o caso se ela tivesse
dito: "eu estou cansada”, " nao estou aguentando"), mas ressaltou uma permanéncia
desta condic¢ao: "sou mole™, "nao aguento".

Se podemos recorrer outra vez a Bourdieu, a meu ver estamos ai diante da
"Impoténcia Aprendida”. Sem desmerecer o cansaco fisico sentido por Joana nessa

situacdo, 0 que me chama atencdo € essa suposta permanéncia na incapacidade de

cumprir tal trajeto, como se fosse impossivel de ser realizado pelo simples fato de ela

ser ela, e nossa interlocutora acaba se utilizando dos mesmos termos tipicamente

atribuidos a feminilidade - ser fragil, ser mole, nao ter resisténcia - para explicar o
momento entdo vivenciado. Termos que, a julgar por trabalhos como o ja citado de

Altmann et al (op cit) e outros/as autores/as, sao repetidamente utilizados nos mais

diversos contextos que envolvem mulheres e esportes, como nas remotas aulas de

educacao fisica.
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Por outro lado, o que pude acompanhar com a Joana foi justamente a n&o

permanéncia desta sua dificuldade:

Conversei com a Joana hoje rapidinho. Ela veio me dizer que tava muito feliz que

finalmente tava sentindo que conseguia pedalar mais. Disse ainda que por um tempo

tava sentindo que ngo tava adiantando nada, que n&o tava ganhando resisténcia

nenhuma. E que agora tava fazendo os mesmos percursos com muito menos dificuldade

e mais rapidez, sem se cansar tanto. (Diario de Campo, maio de 2012)

Pela utilizacado cotidiana da bicicleta, a prépria Joana se deu conta de que, se
nao tinha a capacidade imediata de pedalar, progressivamente ela poderia adquiri-la,
como costuma acontecer quando alguém se aventura no universo das atividades fisicas.
Ao superar, ou a0 menos suavizar tais dificuldades, Joana nos mostra que nao se trata ai
de uma incapacidade conectada ao biolégico de seu corpo, como se encaram as
construgdes de género, mas sim de uma percepgao de incapacidade baseada numa
estrutura dominante que conecta corpos femininos a fraqueza.

Claro que, depois de tantos anos de atuagao feminista, na academia e fora dela,

esta afirmagao nao é nenhuma novidade. A prépria Joana se incomodaria bastante se

eu simplesmente afirmasse que em seu pensamento e discurso ela atribui qualquer

carater de fragilidade e pouca resisténcia aos corpos femininos simplesmente por serem
corpos femininos. Tampouco seria justo afirma-lo: em sua entrevista, Joana ressalta o
seu plano de paulatinamente adquirir maior condicionamento fisico, além de possuir um
discurso e uma pratica cotidiana marcadamente empoderador das mulheres. Por outro

lado, é justamente esta contradicdo que me parece interessante ressaltar: apesar de
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nossas desconstrucoes e reflexdes, como corpos generificados que somos, essa estrutura
simbdlica de dominagao (Bordieu, 2003) nos engendra de forma muito mais profunda
do que parecemos perceber. I1sso, no entanto, nao nos impede de modifica-las: por meio
do pedalar cotidiano, Joana e Fernanda vivenciaram na pratica que suas capacidades
fisicas vao para além das falas que sempre escutaram e, quem sabe, por este caminho,

passem a ter outra relagdo com seus corpos.

4.3: ""Mas como vocé tem coragem?"" - corpos frdgeis se arriscando em duas rodas

Outro desafio enfrentado pelas entrevistadas é a associagdo corriqueira da
bicicleta com o perigo. Uma série de discursos, midiaticos e familiares, por exemplo,
atribuem continuamente esta caracteristica a bicicleta: sua vulnerabilidade em relagao
ao carro, muitas vezes marcando o préprio pedalar como uma escolha arriscada. Os
discursos e reacdes ouvidas por minhas entrevistadas, no geral, reafirmam
continuamente, como se o risco fosse intrinseco a bicicleta, sem relaciona-lo com a
convivéncia em um transito deseducado para lidar com o compartilhamento de distintos
tipos de veiculos. Este discurso de estimulo ao medo da bicicleta € tao forte, que chega

a afastar uma série de possiveis ciclistas, como nos diz Débora:

"Tem gente que tem muito medo (de pedalar na rua). Tem gente que nunca tentou

e ja acha que € muito cabuloso, por causa do transito. Eu falo: "Tenta um dia so,
as vezes VOCc€ nao vai sentir essa tensao toda”. (...) Eu acho que de bicicleta € um

pouco diferente” (Débora em entrevista)
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A juncao deste discurso com uma concepgao de feminilidade hegemdnica, que
conecta corpos femininos a fragilidade, vulnerabilidade e incapacidade de lidar com os
riscos, torna a experiéncia de comecar a andar de bicicleta enquanto meio de transporte
ainda mais desafiadora. Sao discursos, inclusive, que contribuiram para o processo de

afastamento das minhas entrevistadas da bicicleta depois da infancia, como podemos

ver na fala de Soraya:

"Depois 0 meu irm&o foi tomando mais a dianteira das bicicletas. Ele ganhou uma
cross e ele andava muito, se esfolava... uma coisa que eu nao tenho lembranga de me
machucar com bicicleta. Meu irmao vivia esfolado, ele fazia coisas um pouco mais

ousadas, digamos. A minha mée dizia: * sé pode ficar na rua”, meu irmao ia pra

outras ruas... Ele tinha mais ou menos 10 anos, e eu tinha 3 a mais... 11, 12. E ele

nao ouvia a a minha mae e ia pra outras ruas, pra outras quadras...(...) Tinha um
amigo dele que morava na 2, a gente morava na 4. Ele ia até a casa do André, depois
ia 0 André com ele pro lago... E eu sabia que ele fazia isso e eu ndo contava pra
minha mae, era 0 nosso pacto. E ele se esfolava, machucava... e eu falava pra ele: “
Se vocé se machuca, ela vai saber, entdo vocé precisa esconder seus machucados.”.

Eu acobertava ele um pouco. Entdo meu irmao tinha essa cross, depois ele passou

para uma montain bike, quando ele era mais adolescente... e ele fazia muita coisa de

bicicleta. E eu ja ndo andava mais de bicicleta.” (Soraya, entrevista)

A importancia do género nesta fala de Soraya € notavel: ela e seu irméo, que na

primeira infancia andavam juntos/as e brincavam com a bicicleta, tomaram posturas
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opostas a medida que foram crescendo, momento em que as diferenciagdes de género

tornam-se mais marcadas. Soraya lidou com o risco de andar de bicicleta - e ele existia

na pratica: o de cair, de se machucar, se esfolar, como mostravam as pernas de seu
irmao, mas também o discurso de sua mae - deixando o veiculo de lado. Ja seu irmao
"fazia coisas mais ousadas" (caracteristica tipicamente atribuida a masculinidade):

desobedecia as ordens da mae e explorava as distintas possibilidades da bicicleta,

usava-a para visitar os amigos, fazer passeios no Lago Norte, ainda que fosse mais novo
gue Soraya.

Neste caso, a vulnerabilidade e o risco envolvidos no andar de bicicleta viraram

um atrativo para o irmao de Soraya, que se aventurava sobre as duas rodas e ainda era
acobertado pela irma. Os machucados nao parecem ser grandes problemas para ele:

aparecem, principalmente, como marcas de suas aventuras e coragem. Ja para Soraya,

0S mesmos riscos e vulnerabilidade aparecem como um impeditivo para o pedalar e o

mais proximo que ela chega deles € protegendo seu irmao - exercendo, de alguma

forma, o papel de cuidadora.

Ja na vida adulta, Soraya escuta questionamentos constantes sobre sua escolha

de andar de bicicleta que, de certa forma, remetem as mesmas questdes: além de se

arriscar enquanto mulher na bicicleta, Soraya carrega sua filha em uma cadeirinha

acoplada, sendo considerada duplamente feminina (como mulher e como mae) e,

portanto, duplamente inconsequente por ter optado pedalar para se locomover:

"Mas é impressionante como as pessoas se permitem falar da seguranga, sabe?
Acho que o0 medo que eu sinto é... claro que a gente vé os casos de atropelamento,
de morte, que tem acontecido no ultimo més... Mas assim, as pessoas da minha

rota, da minha familia, mae... enchem o saco! Sabe, falam muito disso! E a
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primeira coisa que falam! Nao € assim: “cara, que bacanal”. A primeira coisa é:
“Meu deus, mas vocé tem coragem?!” “Mas que perigo!”, “E a Cecilia?” e num sei
0 que... E sempre um check list: “Vocé usa capacete? vocé atravessa na faixa?

VvOCé, bla bla bla..." (Soraya em entrevista)

Este "check list" de questionamentos - que ressaltam sempre o lado perigoso da

bicicleta e nunca seus lados positivos, como afirma a propria Soraya - sao parte

importante da dificuldade de se utilizar a bicicleta como meio de transporte, sobretudo

se seu proprio corpo ja é visto, construido e experienciado como fragil desde sua

infancia por conta de uma concepgao de género. Nao se trata aqui, mais uma vez, de

negar que o andar de bicicleta na rua envolve alguns riscos: o de cair, o de se machucar,

ou ainda riscos mais graves em uma cidade sem a cultura da bicicleta - o de ser

atropelada, por exemplo. No entanto, riscos muito maiores, a julgar pelas estatisticas de
acidentes de transito, envolvem dirigir automoveis, e estes ndo sao questionamentos
feitos cotidianamente aos motoristas. (Embora, na minha opinido, sejam bastante
coerentes: "Vocé tem mesmo coragem de andar de carro?", "Mas vocé sabe a
quantidade de gente que morre s6 porque anda de carro?”, "Tem certeza que vai se
arriscar colocando sua filha numa dessas maquinas mortiferas?")

Débora também relata escutar as mesmas perguntas, até mesmo de sua familia,

que ja utilizou a bicicleta como principal meio de transporte:

"Minha familia tem medo. Eles acham de boa, mas ficam: "Que perigo, n&o vai de

bicicleta hoje n&o!". Meu pai ainda usa a bicicleta na Ceilandia... e eles sdo bem
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ceilandenses e acham o plano assim, uma grande capital! (por isso 0 medo de

Débora percorrer distancias maiores)" (Débora, entrevista)

Como veremos adiante, para além de desincentivar seu uso, o afirmar

constantemente a bicicleta enquanto uma escolha perigosa a ser evitada se insere dentro

de um discurso mais amplo, que terminara por culpabilizar por suas préprias mortes

aqueles e aquelas que utilizam deste meio de transporte. Por enquanto, vale dizer que, se

desencorajador por um lado, escutar constantemente esse tipo de fala pode também
causar raiva e até certo orgulho quando se considera superada a barreira da

vulnerabilidade percebida, tanto do veiculo como do seu préprio corpo. Em alguma

medida, quase todas as mulheres que acompanhei ao longo da pesquisa, em especial as

que utilizam a bicicleta ha mais tempo, fazem questdo de ressaltar a superagao deste
discurso, inclusive com praticas que aumentam o risco de pedalar como, por exemplo,

dispensar o uso dos equipamentos de seguranca:

"E as pessoas me chamam de louca, por pedalar na pista e sem equipamento de

seguranca, que € o capacete, sem o retrovisor. Eu nao utilizo nada disso. E todo
mundo fala que eu sou corajosa... E a verdade é essa, eu sou corajosa. Porque eu
num sinto o menor medo, ndo sinto 0 menor medo quando eu t6 pedalando. Mas
demorou pra eu conquistar essa confianga, né. Até porque eu fui atropelada
também (...) Mas é isso, sei la, uma resisténcia mesmo, de andar na rua e também
uma resisténcia de achar que a bicicleta € segura. Muita gente que a gente
conhece passa por mim e no outro dia vem falar: “a, eu te vi pedalando, la na

pista, mas, faz favor: usa capacete!” Primeiro fala: “vai pra calgada!” ai eu falo:
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“mas calgada ndo € lugar da bicicletal” € um lugar de pedestre. Ai fala: “entao,
pelo menos, usa capacete!”. Ai eu respondo: “eu nao vou usar!” Porque também é
uma resisténcia de mostrar que a bicicleta ndo é... que a gente ndo tem que ter
medo de andar de bicicleta e que ela ndo causa inseguranga. Tem que saber que é
isso: pra vocé andar de bicicleta vocé tem que estar toda equipada, o que € mais
um empecilho pra vocé andar de bicicleta. (...) Apesar de me sentir muitas vezes
insegura mesmo em relagao ao énibus dando fina quando passa, a galera buzina...

Rola uma tensao mesmo. Mas ai tipo passa. Tipo adrenalina mesmo. Rola uma

carga de adrenalina! Mas rola mesmo e depois se converte em raiva (risos)"

(Joana, em entrevista)

A "adrenalina”, a "raiva", o "andar sem capacete" aparecem aqui como uma

afirmacao da coragem da Joana, adquirida no seu dia a dia com a bicicleta. Coragem
que Joana faz questao de esbanjar, ndo apenas para provar que andar de bicicleta € uma
alternativa viavel, mas também para reafirmar sua disposi¢ao de assumir os riscos da

escolha que fez, de mostrar ser possivel ser uma mulher que anda de bicicleta na rua.

Essa sua postura, que a leva inclusive a adotar comportamentos considerados o auge da

imprudéncia, faz parte do seu processo de empoderamento: A vulnerabilidade percebida
de seu corpo foi abandonada por Joana, que abraga os riscos de suas escolhas e passa a
ouvir que € corajosa- adjetivo predominantemente atribuido a corpos masculinos. N&o
coincidentemente, Joana € "corajosa” e "louca”, ao mesmo tempo, por passar a adotar

posturas n&o tipicamente atribuidas a seu género.
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O prazer vindo de assumir o risco e suas consequéncias € também comentado
por Fernanda. Quando perguntada se ela tinha alguma restricado em pedalar nos horarios

de pico do transito, Fernanda disse:

"Saio! Eu adoro! Nao tenho problema nenhum em sair na hora de pico. Adoro, Adoro
passar no meio dos carros. Porque € aquilo que eu tava te falando da minha infancia...
eu acho que a bicicleta me deu coragem, entendeu? Entdo eu vou no transito e todo
mundo fala, ainda mais com mulher, né? “A, Fernanda, vocé anda de bicicleta! que
coragem!” Risos. Depois vocé vé que nao € tao coragem assim nao, depois que vocé

aprende a andar, né? Num é tao dificil..."

Fernanda entre os carros

Outra vez, a coragem passa a ser uma qualidade da mulher que pedala, logo ela,

que na infancia era mole e com tantas restrigées. "A bicicleta me deu coragem”, ela

afirma, nao apenas por que para adota-la como meio de transporte Fernanda teve que
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lidar com os riscos do pedalar, mas porque gragas a magrela Fernanda passou a ser

vista como corajosa socialmente, e inclusive a se considerar desta forma. A mesma

"coragem” que questiona a escolha vista como absurda de se aceitar os riscos de

pedalar, impulsiona o andar de mulheres que descobriram que, sim, S&0 corajosas para

pedalar. Esta coragem de Fernanda, eu pude acompanhar quando fiz seu “Go-Along”:

Apds deixar sua filha na escola, Fernanda segue seu percurso. Ela me diz que
faz pouco tempo que esta trabalhando no Espag¢o Isarel Pinheiro e que ainda n&o
descobriu 0 melhor caminho para chegar 1&4. Passa por um dilema parecido com o meu,

que € ngo querer pegar a L2 por conta dos dnibus, mas principalmente por uma

ladeira presente no comecinho da L2 sul que foi reformada ha pouco tempo e na qual

ela acha que vai se perder. Ela comenta que acha meio burro o caminho que ela faz

normalmente, j&a que ela sobe um grande trecho para chegar até a L1 e depois desce
outra vez para a Praga dos 3 Poderes. Pensava que de repente poderia ir pela rua das

embaixadas (L3 Sul), mas em suas conversas com outros/as ciclistas ngo foi

recomendada a pegar esse caminho pelas suas diversas voltas.

Enquanto atravessamos a quadra, Fernanda me conta que esta experimentando
n&o usar mais o capacete. Tenho tido muitas conversas sobre capacetes ultimamente e
essa &, de fato uma grande discussdo no mundo dos/as pedaleiros/as. O que a F&é me
disse € que ela deixou de usar depois de participar de uma oficina no Fdrum das
bicicletas que usava como argumento o que muita gente repete por a/ (inclusive o
Byrne, em seus Diarios de Bicicleta, mas também a Mara na entrevista que fizemos):
que andar de capacete reforga a ideia de que € perigoso andar de bicicleta, e que n&o

€ essa a imagem que devemos passar.
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Em sua experiéncia pessoal, Fernanda tem se sentido mais respeitada sem
capacete do que com. Ela acha que quando os motoristas véem uma/um ciclista de
capacete, a impress&o que fica € de uma pessoa ‘Pprofissional ”; que ‘entende o que ta
fazendo “e que, portanto, requer menos cuidado por parte deles. Por outro lado, agora
que ela pedala sem capacete, sente que 0 assedio por parte dos caras com ela cresceu
consideravelmente, que ela n&o costumava ouvir tantas cantadas como agora.

Pedalamos pela L1 até chegarmos ao setor de autarquias, encontrando um
transito mais leve que o de costume, diz Fernanda. A Fernanda ngo se preocupa em
ficar o tempo todo no canto direito da pista, como eu fago, por exemplo. Diversas vezes
ela passa no meio dos carros, inclusive ultrapassando-os quando eles estgo parados
por conta do transito. Ela diz que outro diz chegou a esbarrar em um retrovisor de um
carro parado enquanto tentava passar entre dois ve/sculos. (No caminho, ela faz isso

mais uma vez). Confesso que eu n4o estou muito acostumada a isso, mas me encoraja

ver a destreza com que Fernanda costura a grande fila de carros parados.

Por ali, ultrapassamos um canteiro, entramos no setor de Autarquias e

seguimos até o Museu Nacional. Ali, o sol forte € muito mais uma preocupaggo do que

0S carros, que parecem bem mais raros do que cotidianamente, ressalta Fernanda,

mais uma vez. Chegamos ao Museu Nacional e a Fernanda diz que gosta sempre de

passar por l&, ja que € ali que acontecem a concentracgo das bicicletadas, na
chamada ‘Praca das Bicicletas”.

No caminho, encontramos um amigo em comum que esta chegando com sua

moto na Biblioteca Nacional. Conversamos um pouco e depois seguimos nosso trajeto.

Enquanto eu penso que isso € uma das possibilidades que a bicicleta te d&g, a de

encontrar pessoas no caminho, de parar, conversar e como isso transforma a cidade em
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um espago muito mais sociavel, Fernanda me diz que esse € um grande problema da
bicicleta, meio sorrindo. Pergunto pra ela porque, ja que eu estava pensando
justamente no contrdrio. Ela me diz: “E que varias vezes eu chego atrasada por conta

desses encontros...”

Quando chegamos no Eixo Monumental, Fernanda explica que naquela via

algumas vezes, quando o movimento de carros esta muito alto, ela pega a calgada, ja
que ela € bastante ampla e tem espag¢o para ciclistas e pedestres. Mesmo assim, ela
prefere ir pela pista (‘€ o local das bicicletas”).

Pegamos a pista e ali encontramos um outro ciclista. Ficamos os trés na faixa
da direita, mais ou menos em fila indiana, e comegamos a conversar entre nos que
estavamos praticamente instituindo uma ciclovia. O homem negro, deveria ter seus

vinte e tantos anos e pedalava numa bicicleta azul com aparéncia de velha, riu com a

gente e concordou. Ele estava indo para o seu trabalho, algo como carpinteiro ou

jardineiro (n&o escutei bem). Mais um encontro proporcionado pela bicicleta, que me

lembrou o que a Fernanda falou na entrevista dela sobre ter contato com pessoas na

cidade gue normalmente, por uma série de distingdes sociais como raga, género,
classe, ngo aconteceria n4o fosse o estarem os/as dois/as andando em duas rodas nas

ruas de Bras/ia.

Descemos juntos o Eixo Monumental, uma ladeirinha muito gostosa com vento

batendo em nossa cara depois de tanto tempo no sol. Passando pela praga dos trés
poderes, nos despedimos de nosso companheiro, que segue para o Lago Sul. N&s ja

hav/amos chegado.
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Fernanda me chama para conhecer seu trabalho. Entro, tomo uma agua e
converso com ela sobre qual seria o melhor caminho dali ate a N1, aonde eu teria que
resolver algumas coisas. Fala com o pessoal da Presidéncia... de repente eles te
deixam passar, apesar de ser proibido ” Segui o conselho da Fernanda e conversei com

0 segurangas. N&o encontrei a menor dificuldade. Fiquei pensando se eles reagiriam

igual se eu fosse um cara... mas lembrei que a Fernanda comentou que quem havia

dado essa dica tinha sido um amigo dela ...)

Uma coisa me chamou muito a aten¢go nesse acompanhamento da Fernanda: o
ver, na pratica, sua desenvoltura na rua e conectg-la ao processo que ela afirma ter
passado quando comeg¢ou a andar de bicicleta ( de ter sido sempre considerada a
‘mole ”do grupo, a que ndo praticava esportes, a menina indefesa). Hoje a Fernanda
anda na rua com uma tranquilidade grande, passando por uma série de carros,

ultrapassando-os e, agora, inclusive sem capacete. ( Diario de Campo, margo de 2012)

Interessante pensar em como adquirir e ser reconhecida por esta coragem -

portanto também uma coragem percebida - possui efeitos ndo apenas na historia de
vida dessas mulheres, mas também ajuda a provocar o surgimento/consolidagéo de
outros tipos de feminilidade. Para nos agarramos a um exemplo bem claro, a adogao da
bicicleta como meio de transporte ja proporcionou um outro tipo de socializagao para
as filhas de Soraya e Fernanda, ambas tendo comegado a pedalar apos haverem se
tornado maes e habituadas a fazerem com suas filhas trajetos de bicicleta. S&o questdes

que provavelmente despontardo em um futuro ndo tao distante, e que valem a pena ser

observadas.
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Ja Mara aparece como um caso a parte: em nenhum momento, ao contrario das

outras entrevistas e da minha prépria experiéncia, ela afirma ter passado por qualquer

enfrentamento de medo ao usar a bicicleta como meio de transporte, coisa que me
intrigava bastante. Inclusive, chegou a me contar que por volta dos 16 anos, ela fazia
trajetos bastante longos, como da Asa Sul para o Lago Sul, por exemplo. Quando

comentei com ela a minha surpresa, Mara arrematou:

"Entao, eu nao sei se isso... eu acho que isso conta muito. Eu sou de uma familia

italiana... Entdo, meu pai e minha mé&e sempre incentivaram a gente... tanto a

andar de bicicleta, como de moto. Eu sei andar de moto, comecei a dirigir muito

cedo também... N&o sei se é da cultura italiana, mas isso de “maquinas”, digamos
assim, ele incentiva muito a gente a saber, a lidar, a andar. Até trator ele me

ensinou a dirigir. Tudo que era equipamento que ele tinha ele ja passava." (Mara,

entrevista)

Mara vem, portanto, de uma experiéncia um tanto atipica de vida e também de
construgao de género. A postura de seu pai de incentiva-la com os mais diversos
"equipamentos”, a ajudou a construir uma percepgao bastante naturalizada do lidar com

0s riscos dos mesmos (e também com a estranheza desse tipo de tecnologia para o

universo feminino). Interessante notar que, entre as minhas entrevistadas, Mara foi a

unica a me questionar explicitamente sobre o porqué do recorte de género da minha

pesquisa, coisa que era constantemente feita por amigos e companheiros de bicicleta

homens, mas nunca pelas outras mulheres que entrevistei. Talvez para Mara este nunca

tenha sido um elemento importante, creio eu que, entre outras coisas, pela socializagao

que teve.
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4.4. Um relato de Sao Paulo:

Cheguei a Sao Paulo na sexta dia 04 de Maio com o objetivo de etnografar o
encontro das Pedalinas, grupo de pedaleiras/ciclistas mulheres que se reune todo
primeiro sabado do més para um passeio pela cidade e uma conversa entre mulheres.

Antes de ir a S0 Paulo ja tinha me comunicado diversas vezes com suas integrantes,

inclusive avisando de minha ida e confirmando o encontro de Maio. As respostas que

recebi eram sempre: "é primeiro sabado do més! Com certeza vai ter!".

Confesso que estranhei quando ndo vi nenhuma publicagdo no blog delas a

respeito deste encontro, mas, a essa altura, com passagens compradas, me restava

confiar nas respostas gque vinha recebendo por email.

Acontece que esse era também, por pura coincidéncia, o fim de semana da

Virada cultural, evento promovido pela prefeitura de Sao Paulo que movimenta a

cidade inteira com shows e outras atividades, por 24 horas seguidas. Quando marquei

minha passagem, um més e pouco antes da viagem, nao tinha a menor ideia disso (na
verdade fiquei sabendo na semana em que eu ia, quando todos meus amigos comegaram
a me perguntar se eu tava indo para a Virada). Enfim, naquele momento, ndo me
restavam muitas opgoes, além de ir e arriscar.

Quando, no sabado, liguei para a Aline, uma das meninas do Pedalinas com
quem eu tinha conversado por email, ela me disse que nao iria ao encontro, mas que
poderia marcar comigo para falarmos sobre o grupo e sobre sua histéria com a bicicleta.
Perguntei se ela sabia se alguma das meninas ia, e ela disse que nao sabia, mas que

achava que nao, justamente por conta da "Virada", e também por umas "divisoes



102

internas do coletivo”, que ela me disse que contaria depois. Fiquei meio desesperada

com a informagao, até que ela me escreveu:
"Quer ir em um rolé com varias minas que pedalam muito e que fazem parte do

Pedalinas? Vai ter uma competi¢ao de bike fixa agora as 15h na Vila Madalena. Vem!"

Na mesma hora em que seria 0 encontro das Pedalinas! Fiquei pensando no que

deveria acontecer para essas varias mulheres decidirem se encontrar nesse outro evento,

gue também tratava de bicicletas, na mesma hora em que o encontro semanal

aconteceria. Ao mesmo tempo, com a cidade toda modificada pela Virada Cultural,

achei melhor ir acompanha-las por la do que simplesmente correr o risco de nao

conseguir etnografar nada.

Peguei um &nibus até a Vila Mariana, aonde aconteceria o evento, em um lugar
chamado "Tag And Juice". Cheguei la e me deparei com uma espécie de bar, cuja
decoracao tinha como tema as bicicletas. Era como se fosse uma loja de equipamentos
de bicicleta que, além dos aparatos tradicionais, como capacetes, luzes de sinalizagao,
bancos e etc., tinha também uma série de outros produtos, como camisetas, objetos
decorativos e livros sobre bicicleta. Dentro da loja, também havia um bar e uma

lanchonete, tudo relativamente caro (especialmente para os padroes brasilienses).

Na vitrine principal da loja, estavam duas bicicletas fixas. As bicicletas fixas,
segundo o blog "fixasampa.wordpress.com", surgiram dentro da cultura dos

entregadores/as que utilizam da bicicleta como seu meio de trabalho em cidades como

Londres e Nova York. A principal diferenca entre uma bicicleta fixa e uma bicicleta
normal € mecanica: a catraca gira junto com a roda traseira (e por isso "fixa" na roda):
0 que exige que of/a ciclista ndo pare nunca de pedalar para deixar a bicicleta em

movimento, mesmo nas descidas. O pedal gira por conta da tragao da roda no chao e
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esta sempre em movimento. Além disso, geralmente elas nao possuem freios, e para
freiar € preciso utilizar o peso do corpo, em uma manobra conhecida como "skid"
(derrapagem). Ou seja, sao bicicletas que dependem de muito mais esforgo, experiéncia
e preparo fisico, ja que, além de tudo, ndo possuem marchas. Por outro lado, sua

manutengao € muito mais baratas e simples do que das outras bicicletas.

Ainda segundo 0 mesmo site, pouco a pouco esse tipo de bicicletas foi se

espalhando por outras cidades da Europa e da Asia, e atualmente sdo utilizadas ndo
apenas por entregadores/as, mas também por quem usa a bicicleta como meio de

transporte e procura uma "outra experiéncia" em duas rodas.

O site afirma que, no Brasil, o grupo de "fixers" tem se ampliado

paulatinamente, e seus/as integrantes possuem toda uma caracterizagao particular:

"O visual de um amante de fixa € bem distinto, com corpos tatuados, vestidos de
bermudas ou calga jeans com uma camiseta com algum tema geralmente a bike,

calgando ténis. O capacete € ignorado por muitos. Alias, desafiar perigos faz parte da
atitude que exibem por meio de adesivos ou estampas nas camisas, posters, ou nos sites,
caveiras, cartas de tard, numeros cabalisticos, pentagramas e outros simbolos, digamos,

macabros" (http://pscycle.wordpress.com/2012/04/24/0-maravilhoso-e-estranho-

mundo-das-bikes-fixas/)

Ainda que esta caracterizagdo seja um tanto estereotipada, foi mais ou menos

esse ambiente e essas pessoas que encontrei quando cheguei na "Tag And Juice".
Conversando com as meninas que fui entrevistar, descobri que o nome do evento era

"Roller Race" e que ele acontecia periodicamente, naquele mesmo local. Basicamente a

competigao consistia em dois/duas competidoras pedalando o mais rapido possivel a
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distancia de 400m. Duas bicicletas fixas estavam posicionadas na vitrine que ja

mencionei, com suas rodas traseiras correndo sobre um rolo de metal e sem as rodas da
frente, de forma que literalmente se pedalava sem sair do lugar. A velocidade de cada
um/a dos/as participantes era medida por um equipamento digital e exibida em uma

televisdo assistida pelo publico, que torcia euforicamente enquanto o0s/as

competidores/as se esforgavam para mover as pernas na maxima velocidade.

Exemplo de bicicletas da competicao de fixas

(fonte: internet)

O evento estava bastante cheio, frequentado por pessoas jovens, em geral

tatuados/as, com um vestuario descrito como “despojado”, para repetir os termos do
blog. Além das pessoas que estavam para participar e assistir a competi¢ao, e entre elas
parecia haver uma certa familiaridade, havia também funcionarias da produtora de

energéticos "Red Bull", que patrocinou o evento. A bebida era distribuida gratuitamente

para os/as presentes.

A mera existéncia de um bar como esse, frequentado por pessoas que
comungam de um mesmo estilo de se vestir e de mesmos valores, ja demonstra haver

em S&o Paulo todo um outro circuito (Magnani, 2002) que gira em torno do andar de
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bicicleta naquela cidade. A "cena" (palavra utilizada por uma série de grupos contra-

culturais para definir as pessoas e 0s ambientes frequentados por eles/as) de Sao Paulo

fica ainda mais especifica quando tratamos das bicicletas fixas, como pude ver pelo

evento que frequentei, pelas entrevistas e pelo site ja citado por aqui.

Osl/as "fixers" possuem um discurso de desafiar os perigos, de se arriscar mais

nas ruas da cidade, de pedalar com maior velocidade, de fazer manobras, tudo

requerendo um esforgo fisico maior, como ja mencionei. A bicicleta, para além do
meio de transporte na cidade, vira também um tipo de “esporte radical”. Tudo isso
configura uma seérie de diferengas entre o contexto das mulheres que entrevistei neste
evento e as mulheres que entrevistei em Brasilia. Uma diferenca ainda maior do que a
que eu esperava, ja que o fato de haver ali um grupo organizado de mulheres que

pedalam periodicamente ja me dava a impressao de estar pisando em outros terrenos.

Pois bem, quando cheguei ao evento, logo encontrei a Aline, o contato que havia

me chamado. Ela estava rodeada por um grupo de 7 mulheres e se apressou a me

apresenta-las. Todas as que ali estavam ja haviam participado de, a0 menos, um

encontro das Pedalinas. Perguntei porque naquele dia o encontro nao estava

acontecendo e recebi respostas desencontradas: algumas demonstraram haver esquecido

que aquele era o primeiro sabado do més, outras falaram que o grupo esta enfrentando

alguns problemas internos.

Pouco tempo depois, comegaram a se formar as equipes para a competi¢ao.

Aline me explicou como funcionava o "Roller Race" e tentou me convencer a entrar na

brincadeira: "é divertido! Ninguém aqui € profissional: tudo o que vocé tem que fazer

€ sentar |a e pedalar pela sua vida!".

Um dos organizadores do evento, que estava anotando 0S nomes das

competidoras e competidores, anunciou que faltava uma mulher para que um numero
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par de concorrentes e que a corrida pudesse acontecer. Depois dessa, ndo pude escapar:

fui vencida pelas circunstancias que me obrigaram a fazer uma observagao de fato
participante.

Os/as adversarios/as eram decididos/as por sorteio, homem contra homem e
mulher contra mulher, e anotados em uma tabela, sendo que a competigao toda era feita
em trés rodadas. Quem vencesse a primeira rodada iria para a segunda, e de ai sairiam

as novas duplas de adversarios/as, sendo este 0 mesmo processo para a terceira rodada.

No caso das mulheres, a terceira rodada foi feita ja entre as duas finalistas, Aline e

Catarina, ambas pedalinas.
Entre as competidoras mulheres, praticamente todas pertenciam a este grupo que

me recebeu, com duas ou trés excegodes, ainda que houvesse muitas outras assistindo ao

evento. Muitas pedalinas, portanto, competiram entre si. Mesmo assim, a cada vez que

uma delas estava na bicicleta, as outras se revezavam em segurar no garfo da frente do

veiculo, sempre falando palavras de apoio e incentivo. O clima que se encontrava ali,

tanto entre os competidores homens como entre competidoras mulheres, era mais de

diversao do que de competicdo de fato, ainda que se levasse minimamente a sério a

ideia de ganhar.
Confesso que quando vi a primeira dupla subir nas bicicletas e se descabelar

pedalando o mais rapido possivel, enquanto o velocimetro se movia na televisao, a
situacao toda ndo me pareceu tao dificil: era tudo questao de menos de duas dezenas de
segundos. Por mais que as meninas saissem cansadas e sem félego das bicicletas, tudo
acontecia tao rapido, que nao parecia ser tdo desgastante.

Foi s6 quando sentei na bicicleta, e me dei conta de que estava em uma vitrine

sendo olhada por uma série de pessoas, que senti a pressdo da competicdo. Pensei
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comigo mesma: € sO sentar e pedalar bem rapido, por poucos segundos, vai ser

tranquilo. Ledo engano: sentei e pedalei "pela minha vida”, como havia sugerido a

Aline, e quando olhei para cima achando que tudo ja havia passado, me deparei com um
velocimetro marcando ainda metade do percurso. Me empenhei um pouco mais,
achando aqueles os 20 segundos mais longos por mim ja experimentados.

Nao foram exatamente 20, mas sim 15. Para minha sorte, a menina que

competia comigo era também iniciante, e terminou a prova em alguns segundos a mais

que eu. Considerando o0 bambear das minhas pernas e que isso me faria passar para a

outra etapa, talvez ndo tenha sido exatamente sorte. Mas, enfim, vamo que vamo.

Na rodada masculina que me sucedeu, os caras chegavam a velocidades

absurdas, em tempos ainda mais surpreendentes: 80 km/h, 10, 11 segundos! As meninas

pedalinas, por outro lado, ndo ficavam tao atras: faziam todo a prova em 12 segundos e
saiam esbaforridas, mas com pleno controle de suas pernas - ao contrario de mim. Nao
a toa, desciam das bicicletas ao som de elogios diversos e comentarios impressionados.
Um deles me marcou em especial: "A Aline é pequenina mas tem as pernas de ferro!",
disse um de seus amigos. De fato, A Aline deve ter em torno de 1m60. Mas n&o pude
deixar de lembrar que a diferengca de tamanho € uma das grandes marcas de
diferenciagdo de género e que, geralmente menores, os corpos femininos sao
conectados a uma suposta fragilidade/incapacidade. Por isso a surpresa no comentario:
como pode ser pequena (feminina) e tao resistente (masculino)?

Outro comentario também me marcou: "Tinha que rolar uma competi¢ao mista,

do jeito que essas meninas sao!”, disse um competidor masculino para a Aline e
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Catarina. Mas uma vez, a grande surpresa é que, com a habilidade fisica que tem, Aline

e Catarina poderiam, inclusive.... competir com 0os homens.

Nos intervalos das competi¢Oes, tentei fazer minhas entrevistas. Aline se

mostrou mais a vontade e conversamos por cerca de 1 hora. Ela me contou como

descobriu a bicicleta quando mudou para Sao Paulo, e que como pouco a pouco foi
percebendo que aquele era o melhor meio de transporte para aquela cidade. Nao faz
tanto tempo que ela pedala, sdo cerca de 3 anos. Mas hoje em dia ela faz todos seus

percursos de bicicleta, sobe e desce ladeira, de dia e de noite. As outras meninas nao

falaram comigo por mais de 20 minutos: contaram rapidinho seu processo com a

bicicleta, e sairam correndo para assistir as outras provas.

No final do evento, Catarina e Aline competiram entre si e Catarina ganhou, por

uma diferenca irrisoria de tempo. Elas desceram da bicicleta cansadas, mas foram

correndo comemorar 0 ganho dos prémios: um pacote de Red Bull e um monte de

equipamentos para suas bicicletas.

Eu que havia subido duas vezes naquela bicicleta e feito o percurso em muito

mais tempo, ja estava bastante cansada. As meninas, que passaram por trés etapas da
competigao, ainda seguiram com suas fixas para a Virada Cultural - a alguns bons kms
dali. Me surpreendi ndo s6 com a resisténcia fisica - em comparagao com a minha -
mas também pela coragem de andar em Sao Paulo com aquela bicicleta rapida e sem
freio. O choque que tenho sempre que chego aquela cidade com o transito, as imagens
das luzes passando rapido nas avenidas (“Na Rua Augusta, a 120 por hora™). Tive um

pouco de medo por elas, confesso. Mas ela ndo estavam vendo tanto problema: subiram

nas bicicletas e seguiram seu caminho conversando, enquanto eu peguei uma carona de

moto até a estagao de metro.
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4. Duplamente Intrusa na Rua

Ao contrario do que diz o discurso oficial, que a caracteriza como o simbolo da

participagdo democratica, do igualitarismo e da racionalidade, Delgado (2007) afirma

ser a rua essencialmente marcada pelo conflito. Como um emaranhado de olhares e

negociacoes, a rua/o espago publico trazem a tona as intranquilidades da cidade, as
convivéncias dificeis, as disputas de poder.

No caso de minhas interlocutoras, dois conflitos sao constantemente
vivenciados: o de seus veiculos de locomogao com o transito de automoveis e da sua
propria presenga na rua enquanto mulheres em um espago marcadamente masculino.
Neste capitulo, procuro entender de que forma e a partir de quais mecanismos estes

conflitos operam e como eles influenciam a experiéncia cotidiana das mulheres que

acompanbhei.

4.1 Arua é dos carros

Hoje o "go along” com a Bele surgiu meio por acaso: fomos as duas de

bicicleta, até¢ o CONIC, onde haviamos marcado de estudar. Ao sairmos de &g
descobrimos que planejavamos ir para o0 mesmo lugar, na 410 norte. Ent&o decidimos
fazer esse trajeto juntas de bicicleta, também acompanhadas pelo Cled. Sa/mos do
CONIC por volta das 7 da noite. A Izabele era a unica que estava com suas luzes a

postos, um equipamento de seguranga bem basico e cuja falta tem me feito evitar

pedalar a noite.

Alem da falta de luzes, tenho certa resisténcia em pedalar pela regigo central

de Bras/dia: acho todas aquelas intersecdes de ruas meio cadticas inclusive para os
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carros, mas para a bicicleta realmente ngo se tem muito espa¢o. Quando vou por 14,
costumo ir pela calgada. Comentei isso com a Bele e ela me disse: "Vamo pela rua

mesmo! NdJs somos 3, e alem disso podemos virar logo ali na 201 e pegar a L1, a via

mais tranquila para se pedalar na Asa Norte".

Sa/mos do CONIC com a Bele na frente. Por conta do horario, j& estava meio

escuro e tinha bastante movimento no eixo L, via que escolhemos para fazer essa

primeira parte do trajeto. Os carros vinham em alta velocidade, os dnibus também. Eu
particularmente n&o estava me sentindo muito confortavel: € um percurso que, neste

horario em especial, eu procuro evitar, também pela grande quantidade de dnibus que

passam por ali.

A lzabele, por sua vez, ngo parecia muito preocupada: propds que ocup&ssemos
todas as faixas, j@ que éramos trés. Esse € um tipo de recurso que pode trazer mais
seguranga para os/as ciclistas: com a faixa toda ocupada, o/a motorista € obrigado a
mudar de faixa se quiser te ultrapassar e assim o 1,5m de distancia entre carro e
bicicleta previstos por lei nas ultrapassagens s&o de fato cumpridos (coisa que muitas
vezes n&o ocorre quando estamos no canto direito da pista: 0 motorista passa muito
rente ao nosso verculo). Logo a ideia de Izabele, embora boa, mostrou-se improvavel
de ser cumprida, por conta do ja comentado movimento de carros e dnibus. Tentamos
umas duas vezes nos organizar, mas éramos interrompidos/as por motoristas que, nos

ameagando com o carro, nos forgavam a ir cada vez mais para perto da cal gada.

Em pouco tempo, o Cled, com sua bicicleta fixa e portanto de maior velocidade,

ultrapassou a Bele. A gente chegou a perdé-lo de vista. Eu fiquei mais atras e fomos em

frente.
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Acho que, neste tempo em que ando de bicicleta, nunca me senti t40 em risco
como neste dia. Talvez porque eu tome certas precaugdes: utilizo sempre as ruas mais
tranquilas, evito pegar vias com grande circulagdo de dnibus, esse tipo de coisa. Esse
dia levamos uma série de fechadas, uma atras da outra, com o agravante de que eu
n&o carregava a iluminagdo que possibilita que os outros ve/culos nos vejam, o basico
do basico.

Descrever uma fechada de transito quando vocé esta em uma bicicleta requer
de fato um grande talento etnogrdfico, literario: € dificil colocar em palavras a
fragilidade que se sente quando um ve/culo muito maior que o seu, com grande
potencial para te machucar, passa a pouco cent/metros do seu corpo. Ngo € a mesma
coisa que ser motorista e levar uma fechada de um outro motorista: existe a/ uma
m/ima condiggo de igualdade. Também n&o € como estar em um carro e levar um
fechada de um oJnibus ou um caminh&o: ainda existe aquela grande estrutura do
automovel que dg uma (falsa) sensagdo de seguranga. Tudo isso € bastante diferente
de sentir o vento provocado pela velocidade do outro ve/culo passando por vocé, vocé
bambeando, tendo que manter a tranquilidade para segurar o guidom reto e n&o
desequilibrar de vez. Por outro lado, h& que se relaxar um pouco e ngo pensar muito
nisso tudo: porque se comegarmos a refletir sobre tudo que o carro te pode fazer, acho
que ningueém vai pedalar mais. E uma dificuldade equilibrar essa precaugdo e o
cuidado necessarios com um medo paralizante que te impede de assumir seu lugar na

rua. Eu mesmo j4 revezei um bocado entre essas duas sensagdes.
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Mas enfim, vihhamos nds trés no Eixinho Norte, com o plano de descer na 201.
O Cled esqueceu esse plano, aparentemente, continuando pelo Eixinho até a 203/204,
que era nosso primeiro destino. Isso me deixou com um pouco de medo, mas n&o havia
muito o que fazer. O horario era movimentado e muitos carros passavam por ali, em
velocidade seguramente maior do que a maxima permitida, como € de costume. Ao
longo do caminho, ndo lembro bem a quantidade de carros que n&o se dispunham a
dar nem meio metro de distancia entre nos e seus verculos.

Também foram comuns os carros que vinham na mesma faixa que nds e, apds
nos verem, comegavam a buzinar. A buzina, alta e cont/ua, n&o € um aceno cordial.
Trata-se de um:"sai dal", tg doido/a de estar na rua?", frases que varias vezes chegam
a ser ditas, inclusive. Enfim, continuavamos |4, intrusos/as. Até que um Jnibus -
imagina s, aquela coisa imensa - veio na mesma faixa que a gente. Estavamos bem no
cantinho da pista. Ele vinha rapido, farol alto. Buzinou quando me viu e... n&o se

afastou quase nada, parecia que nenhum cent/metro. Me deu uma fechada que arrepiou

0 cabelo. Fiquei parada, de medo. Lembrei da Julie (ciclista morta em SP, por um

onibus). E a/lembrei da Bele, logo na minha frente: tive tempo ainda de presenciar o
mesmo oJnibus dando a mesma fechada nela - apesar de j& ter me visto; ela se
recuperando rapidamente. N&o tive coragdo para pensar no Cled & na frente (que ao
final também resistiu a fechada): decidi, "ok, vocés venceram. Fui expulsa dessa rua.
Chega de transito compartilhado por aqui*. Peguei minha bicicleta, subi na calgada e

pedalei até a entrada da quadra. A Bele e o Cled continuaram no asfalto. (Diario de

Campo, Julho de 2012)
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Enfim, decidi sair da Unb, subir até a L1, e tentar fazer a maior parte do

percurso por essa via de baixa velocidade, apesar da grande quantidade de carros. Fui

até a 201 norte por esse caminho, quando tive que subir até o eixinho L. No caminho,
um cara passou por mim, pedalando bem rapido na diregdo contraria. N&o cheguei a
pegar o eixinho, porque ali j& estava meio confusa com o caminho. Fui pela calgada,
passei 0 Setor bancario norte, a galeria dos estados e peguei a cal cada perto do Teatro
Nacional. Chegando na altura da rodoviaria, o fluxo de pedestres era j&d muito grande
entdo desci da bicicleta e fui empurrando.

Chegando ali no setor bancario sul, subi na bicicleta outra vez e peguei 0

estacionamento. Fiquei meio confusa porque havia muitos carros, parados nos lugares
mais diversos e em vagas inventadas. Ao mesmo tempo, fiquei feliz em lembrar a

dificuldade que eu teria se estivesse passando por ali de carro. Desci da bicicleta de

novo, atravessei o sinal com o grande numero de pedestres e ali peguei o comego da L1
sul. O transito de carros tava bem movimentado e tive que diversas vezes sair do canto
direito da pista para fazer os bal des e seguir no meu rumo.

Enquanto passava pelo baldo, um carro grande tipo caminhonete se irritou

porque eu 0 havia pedido que esperasse a sua vez, sinalizando com a m&o que a

preferencial era minha. Passou buzinando por mim e jogando o carro pra cima de mim.

Felizmente n&o chegou t&o perto. (Diario de Campo, margo de 2012)

Estes trechos do meu caderno de campo n&o representam situagoes

excepcionais no cotidiano de quem anda de bicicleta. Relatos como esses sao uma

constante nos depoimentos das minhas entrevistadas e fazem parte do dia a dia de quem

costuma pedalar como meio de transporte.
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Entre as mulheres que entrevistei, todas relataram ao menos uma situagéo em
que se sentiram ameagadas pelos carros/veiculos motorizados nas ruas e para a maioria
delas, essas situagdes sao, na verdade, corriqueiras. Nao por acaso optei por expor tais
relatos logo no inicio deste tdpico: ao longo destas pequenas cronicas, comento uma
série de atitudes que presenciei no meu dia a dia sobre duas rodas e em meu trabalho de
campo, usualmente adotadas por motoristas em sua convivéncia com bicicletas.

Em primeiro lugar, a luz alta. Na situagao em que aparece especificamente,
talvez ela estivesse sendo dada simplesmente para iluminar nossas bicicletas, que nao
carregavam iluminagao traseira. Por outro lado, este € um recurso usualmente utilizado
por carros no transito quando, por exemplo, desejam impelir que um outro carro em
menor velocidade Ihes dé passagem. No momento descrito, dar passagem para um carro
nao estava entre nossas possibilidades, a menos que fossemos para a calgada.

Os gritos - de "sai da pista"”, "ta louco/a?" - ndo chegaram a ser ouvidos estes
dias, mas sao parte do cotidiano de quem anda de bicicleta na rua. Basta ver o
depoimento de Joana (pagina 72). Nao apenas assustam quem esta pedalando, mas
também nao querem dizer outra coisa além do que explicitamente dizem: bicicletas
nao deveriam estar nas pistas e, se estdo, s6 pode ser por loucura de quem as pedala.

A buzina € outro recurso comumente utilizados pelos carros ao se depararem
com uma bicicleta na rua. Como a luz alta, também faz parte do transito quando s6 ha
automoveis na pista, ainda que seja usada principalmente em ocasides excepcionais:

para chamar alguém, para avisar que o carro esta sendo "trancado” no estacionamento,

para reclamar de uma "barbeiragem”, para "cantar" as mulheres na rua (falaremos disso
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mais adiante), vez ou outra para cumprimentar um conhecido/a ou agradecer uma

gentileza. A buzina alta e continua, tal qual descrita no texto, no entanto, costuma ser
utilizada apenas em situagcdes desagradaveis, desaprovadas pelo/a o/a motorista. Na
situacdo acima, esta buzina € mais do que um aviso ou saudagao, funciona como o
grito, afirmando certo absurdo de aquele outro veiculo ter se aventurado no transito.

Por fim, a fina, ou fechada. Também diversas vezes presente no transito de
automaoveis, ainda que geralmente por acidente. Quando feita por querer € porque ja se

trata de um principio de briga de transito, uma espécie de retaliagdo. Entre o0s/as

ciclistas, existe um termo muito utilizado para caracterizar 0 momento em que um carro

propositadamente passa bem rente a bicicleta: fala-se de "fina educativa - "A famosa

fina educativa”, me diria Fernanda em uma entrevista. Educativa porque se encara como

propdsito da fina ensinar ao/a ciclista que aquele ali ndo € o seu lugar, que deveria sair
dali. As situacoes acima seriam bons exemplos deste comportamento: o 6nibus, com o
farol alto aceso, provavelmente me viu na pista e, ainda assim ndo se afastou

praticamente nada para fazer sua ultrapassagem. Poderiamos pensar que foi apenas um

acidente, mas isso implicaria em dizer que provavelmente ele estaria mais atento ao ver

a lzabele, ou ainda o Cled, mais na frente. No entanto, sua postura foi exatamente a

mesma: sua fina acabou por reafirmar que ali n&o era nosso lugar, e eu me mudei para a
calcada. No outro caso, 0 motorista, ao se irritar com minha postura de afirmar minha
preferéncia, optou por me punir jogando seu veiculo bem proximo ao meu.

O compartilhamento do transito entre bicicletas e carros, portanto, € marcado

por constante posturas e atitudes de motoristas que parecem reafirmar a posi¢ao de

intrusa da bicicleta na via. Tais posturas, mais do que simples atitudes individuais de
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motoristas, compde toda uma “cultura’/“ideologia” do automovel, presente ndo apenas
em Brasilia como também em boa parte das cidades do mundo.
De acordo com César (2010), a Industria automobilistica comegou a ganhar

forga no Brasil ainda no governo de Getulio Vargas e continua a ser incentivada até 0s

dias de hoje. Foi uma das grandes prioridades do governo JK, que decidiu ser urgente

lutar pela "implementacao de carros” nas cidades brasileiras e endividou o pais também
com a construgao de estradas.

Nao a toa, Brasilia, filha desta era, ja nasce envolta na concepgao que conecta
desenvolvimento ao automdvel, progresso a estradas. Vale relembrar o fato ja
comentado de que, entre os projetos finalistas do concurso arquiteténico feito para a
construgao da cidade, apenas o de Niemeyer e Lucio Costa apontavam para 0 carro
como principal meio de locomogao, afirmando que, nos tempos de entdo, ja se havia
descoberto que automoveis e pessoas hao eram necessariamente inimigos (pagina 2).

Esta concepgao de cidade, aliada a uma série de politicas dos governos locais e
federais - tais como a atual redugdo do Imposto sobre Produtos Industrializados (IPI)
para a industria automobilistica e a histérica falta de investimento no transporte publico
da cidade - dificilmente chegariam a outro resultado. Segundo os ultimos dados do
Detran, Brasilia (aqui entendida como Distrito Federal) comporta atualmente uma frota
de 1,4 milhdes de carros, ou seja, um automovel para cada dois habitantes™.

Tal cenario pode parecer um tanto desesperador - apocaliptico dirdo alguns

ativistas - caso analisarmos com mais cuidado os grandes congestionamentos de boa

12 http://noticias.r7.com/distrito-federal/noticias/df-tem-hoje-um-carro-para-cada-duas-
pessoas-diz-detran-20120827.html
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parte das metropoles mundiais e a enorme diversidade de problemas ambientais

derivados do uso excessivo do carro. Para Iraci Peixoto, diretora da Companhia de

Planejamento do DF, no entanto, os problemas sdo menos importantes que o lado

positivo desses dados. Ao comentar a noticia, a diretora declarou:

"E positivo no sentido da qualidade de vida das pessoas, por poderem ter seus

automoéveis. Mas € negativo no sentido de que precisa de uma infraestrutura

maior. Precisa-se de estacionamento, de pistas mais largas, de todo um trabalho de

politicas publicas.”

De acordo com atualissima declaragéo de uma das responsaveis pela gestao do
transito no DF, portanto, mais automovel significa mais qualidade de vida. Poder
adquirir um carro, como se pode deduzir de sua fala, € encarado como sinal de status e

0s problemas criados pelo aumento da frota sao facilmente contornaveis por obras de

infraestrutura, estacionamento, pistas mais largas.

O discurso desta integrante do alto escalao do Governo do Distrito Federal esta
diretamente conectado a uma concepgao de espago urbano que submete a cidade ao

automovel: para dar conta dos transtornos causados pelos carros, ndo se pensa em

medidas que diminuam seu uso, mas sim procura-se adequar a cidade ao tamanho da

frota motorizada. Ruas, portanto, sdo pensadas, concebidas e construidas para dar conta
dos automoveis, de forma que a sensagao de posse que motoristas possuem com as vias

torna-se ainda mais simbidtica. A rua, portanto, pertence ao automovel. E se de sua

propriedade, o/a motorista sente que, segundo Mr. Control:
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"Como motorista, vocé tem poder sobre os pedestres, sobre 0s passageiros e sobre

0 espago urbano” - (Control, 2004. p 110)

Esta autoridade do automovel sobre a rua e sobre quem quer que a frequente é
também o que faz com que os/as motoristas se sintam, portanto, a vontade para tomar
todas aquelas atitudes descritas acima quando se deparam com um veiculo "intruso", ou
nao dotados das mesmas caracteristicas - velocidade, for¢ca, mas também status. A
sensagao de estarem sempre sendo expulsas das ruas € comentada diversas vezes por

minhas entrevistadas, como ja vimos em passagens anteriores e também podemos

observar nos trechos abaixo:

"Ai eu comecei a pedalar.... no inicio € muito tenso! Porque vocé se sente
completamente vulneravel, inseguro, vocé esta desprotegido, desamparado...
vocé ta andando na pista, entdo vocé tem que ficar muito mais alerta. Vocé ta

completamente desprotegida, desamparada... 0s carros buzinando, que € aquilo

que te falei, da cultura que se cria, de estar atrapalhando." (Joana, entrevista 01)

Izabele disse ter sido surpreendida pelas posturas agressivas que encontrou no transito:

"Eu nao pensava... eu comecei a andar e fui percebendo que as pessoas eram
cruéis, eu nao imaginava. Eu achava que o ciclista era muito mais respeitado (...).
Eu comecei a sentir na pele tudo isso. Meu pai falava: Cuidado, € perigoso! E eu

falava: nao pai, até parece que alguém vai jogar o carro em cima de mim. E nao,
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as pessoas fazem isso! Elas te mostram o tempo todo que a rua ndo é sua!”

(Izabele, em entrevista)

Eu mesma passei por uma situagao que me colocou frente a frente com o

questionamento de estar pedalando na rua. Logo no primeiro dia em que usei minha
atual bicicleta como meio de transporte, fui atropelada. Estava a caminho de meu

trabalho, quando um motorista saiu de um estacionamento sem se importar em olhar

para os lados. Estavamos ambos a uma velocidade diminuta, assim que nada grave
ocorreu. De toda forma, a situag&o me pareceu bem significativa.

Logo apos o atropelamento, o rapaz que dirigia o carro saiu do carro
transtornado e imediatamente, comegou a me perguntar porgue eu estava andando na

rua, se la nao tinha ciclovia. Meio consternada, expliquei que, como ele, eu estava me

locomovendo, e que estava tentando chegar ao meu trabalho:

- Ah, mas Brasilia € muito perigosa para andar de bicicleta. Vocé tem que ir pro Lago

Sul, 14 tem ciclovia.

- Mas eu nao trabalho, ndo vivo e ndo fago NADA no Lago Sul. Porque eu iria andar

de bicicleta 1a?, respondi.

Ainda que houvesse acabado de me atropelar, 0 motorista me gquestionou: "mas

porque vocé estava andando na rua?", como se nao fosse meu direito transitar por
aquele mesmo espago, como se a bicicleta fosse um corpo estranho aquele lugar.
Seguramente, tal concepgao esta diretamente conectada com a ideia ja mencionada

anteriormente de que a bicicleta ndo € um meio de transporte, como este dialogo
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também aponta. Outrossim, nao deixa de ser interessante notar que o0 primeiro

pensamento daquele que havia acabado de me atingir com seu carro foi justamente

afirmar que eu estava no lugar errado (e que, portanto, a culpa n&o era dele).

Luana relata algo parecido quando diz:

"A, escuto muita buzinada. Sempre tem gente que vem falar: "Vai pra calgada!"
Eu escuto isso demais. E nao entendo, porque todo mundo que fez curso pra tirar

carteira, que eu conheco, fala que na legislagcao fala que a bicicleta tem direito de

andar na rua". (Luana, em entrevista)

De acordo com a legislagao de transito, Luana tem razdo. Segundo o Cédigo de

Transito Brasileiro (CTB):

"Art. 58. Nas vias urbanas e nas rurais de pista dupla, a circulagéo de bicicletas
devera ocorrer, quando ngo houver ciclovia, ciclofaixa, ou acostamento, ou
qguando n&o for poss el a utilizagdo destes, nos bordos da pista de rolamento, no
mesmo sentido de circulagdo regulamentado para a via, com preferéncia sobre
o0s ve/culos automotores.

Paragrafo unico. A autoridade de transito com circunscrigao sobre a via podera

autorizar a circulagao de bicicletas no sentido contrario ao fluxo dos veiculos

automotores, desde que dotado o trecho com ciclofaixa."”

Ou seja, de acordo com o CTB, ciclistas devem compartilhar a via com os carros

- e ndo as calgadas com os pedestres - e, além disso, possuem preferéncia sobre os

automéveis. Em outro artigo, o Codigo estabelecera também que qualquer



121

ultrapassagem feita a bicicletas requer uma distancia de no minimo 1,5 metro e
diminuicao de velocidade.

A mera existéncia desta legislagdo, no entanto, ndo implica na eliminagao de

uma cultura, como vimos acima, muito mais arraigada do que os textos da lei. As

praticas ja citadas de expulsao do elemento intruso da rua, relembrando-nos do que nos

diz Delgado (2007): a rua € um espago de e para o conflito, uma negociagao de

diversos olhares daqueles/as que a frequentam.

No conflito entre ciclistas e motoristas, 0 medo tem papel fundamental. A todo

momento, como vimos acima, o automovel se utiliza de uma série de estratégias para
demonstrar seu potencial ameagador para a bicicleta. A demarcagcao de territorio de
praticas como a luz alta e a "fina educativa” ocorre com base nesta ameaga, muito bem
exemplificada na fala de meu atropelador: "Brasilia € muito perigosa para andar de
bicicleta". Ou seja, melhor ndo se arriscar. E, portanto, por meio do medo que se
estabelece o direito de transitar ou ndo transitar nas ruas.

Diante desta constante ameaga, muitas/os ciclistas sentem-se de fato
impelidos/as a nao se utilizar das ruas como local de transito. As calgadas, ainda que
por vezes seja complicada a convivéncia com os/as pedestres, termina por ser a opgao
para realizar seus trajetos. Este é o caso de Soraya, por exemplo, que a época de nossa
entrevista, comecava a utilizar a bicicleta como meio de transporte e andava apenas pela

calcada:

"N&o. ainda ndo me sinto segura de andar no asfalto... entdo sé ando na calgada.

Atravessando as faixas, sempre que eu p0ssO... porque eu me sinto mais segura



122

mesmo. (...) Ganhar confianga, né? E eu acho isso tudo muito triste, sabe Leila?
Porque é como se eu tivesse que lutar pra trafegar na minha propria cidade! O medo
que eu sinto, e quando eu td no asfalto eu sinto medo, sempre. Impressionante! Eu
ando na manha, mas eu fico, “putz, tomara que ninguém me bata”. Horrivel isso. E

eu acho que Brasilia, especialmente, tem uma voracidade automobilistica. Sabe?"

(Soraya, em entrevista)

Soraya, portanto, ndo se sente a vontade para trafegar pela rua por medo da
voracidade automobil stica. Prefere trafegar na calgada, lugar para o qual
constantemente sdo mandados/as, pelos/as motoristas, ciclistas que transitam no local
aonde lhes é devido como modais de transporte que sao: a rua.

Por outro lado, se 0 nao pertencimento da bicicleta as ruas € constantemente
afirmado, boa parte das minhas entrevistadas também nao se sentem confortaveis para
transitarem pelas calgadas, ndo apenas por conhecimento da legislagao de transito, mas

também por um respeito ao/as pedestres, ou uma busca de reafirmar o local da bicicleta

na rua. Desta forma, muitas vezes a bicicleta acaba ficando em um limbo, sem saber

bem a que lugar ela pertence - se € que a algum. Como comentou Joana em uma de
nossas entrevistas, "é uma anulagao... uma marginalizagao!", ao qual eu respondi, nos
duas achando graga: "se vocé pensar bem, a calgada € mesmo a margem da rua...".

Por fim essa "marginalizagcao™ da bicicleta ndo ocorre apenas no cotidiano da

rua, mas em diversos outros espagos da cidade. Sobre isso, Débora afirma:
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"E como se vocé fosse penalizada, em varias situacdes, simplesmente por andar

de bicicleta” (Débora, em entrevista)

No acompanhamento que fiz de Lara, nos deparamos com um pequeno exemplo

destes obstaculos:

Lara mora ao lado de minha casa, na 405 norte, e fomos apenas até a UnB, trajeto
curtinho. Como eu, ela aproveita o atalho do Hospital Universitario para atravessar a
L2 e chegar na L3. Passamos um pequeno port&o na entrada do Hospital, desmontada

da bicicleta pela quantidade de pedestres. Quando chegamos & pista aonde circulam os

carros dentro do hospital, montamos e descemos pedalando, coisa de menos de cinco

minutos. Quando chegamos ao fim da area do hospital, encontramos outro porto.
Lara me explica que aquele portdo n&o era daquele jeito - agora a passagem dele €

cruzada por duas grades, que formam um "V" e tornam imposs el a passagem em cima

da bicicleta - ou de uma cadeira de rodas, penso eu. Pergunto a ela porque isso

aconteceu. Ela me conta que j& perguntou aos segurangas do hospital, mas tudo o que

ouviu de resposta foi: " ngo era nem para passar bicicleta aqui dentro." ( Diario de

Campo, Julho de 2012)
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Novo portao do H.U.B.

(Fonte: acervo pessoal)

Ja Débora, enfrenta entraves mais complexos ao se deslocar cotidianamente

sobre duas rodas. Como moradora de Samambaia, ela usa sua bicicleta enquanto modal

integrado, ou seja, faz também parte de seu trajeto de metrd. A relativamente recente
autorizagao da presenca de bicicletas no metré no ultimo vagao (2008), no entanto,
ainda nao é suficiente para dar conta da demanda de ciclistas e outros/as usuarios/as
nos horarios de pico. Débora me relatou uma série de conflitos com passageiros/as

nestes momentos: discussdes nas escadas rolantes, manchas acidentais ocasionadas pelo

contato da roda com as roupas de passageiros/as, dificuldade para entrar, sair e viajar no

metrd, por conta da falta de apoio para as bicicletas no vagao.

Por outro lado, ainda que se queixe desta situagao, Débora afirma adorar
integrar seus dois meios de transporte, ja que sua locomogao ficou consideravelmente
mais facil. No dia em que a acompanhei no metrd, tivemos uma experiéncia bastante

agradavel:
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Era cerca de 1h da tarde quando entramos no metrd. Quase ndo havia
movimento na estagdo central e /amos pegar o trem no contra - fluxo, por conta do
horario. Entramos no vag&o vazio e Débora j4 se posicionou em uma das cadeiras que

possibilitava que ela encaixasse a bicicleta a seu lado, de forma que n&o haveria com

que se preocupar ao longo da viagem.

Ao longo das estagdes outras pessoas também passaram a entrar no metré com

suas bicicletas: o primeiro foi um senhor de cerca de 60 anos com uma barra circular

classica, vermelha. Logo mais, outro senhor, ainda no Plano Piloto. Eu e Débora

conversamos sobre como muita gente se utiliza dos dois tipos de transporte e ela se

irrita ao lembrar dos discursos que duvidam do uso da bicicleta na periferia .

Em outra estagdo, creio eu que depois de Aguas Claras, outras duas pessoas de
bicicleta entraram. Mais um senhor e, desta vez, também uma mulher, em torno dos 50
anos, com uma bicicleta rosa. Débora nos diz que j& a viu varias vezes, e que elas
descem na mesma estagdo. A mulher se senta a nosso lado, usando mais ou menos da
mesma estrategia que Débora para segurar a bicicleta.

Meio envergonhada, eu levanto para tirar uma foto. Enquanto eu o fago,
Débora explica para a outra ciclista que eu estou escrevendo um trabalho sobre

mulheres que andam de bicicleta (que pena jd ndo haver tempo para acompanha-la!).

A senhora responde que gosta muito de bicicleta, que foi uma das primeiras mulheres a

andar na faculdade que frequenta - a Catdlica. "No infio, ngo havia muita mulher
pedalando Ia ndo. Mas agora ja tem um bocado”, conta ela com um sorriso no rosto,

logo antes de dizer que naquele horario era uma maravilha de andar de metrd.
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Nossa viagem de metrd

(fonte: acervo pessoal)

Logo mais, chegamos na estagdo de Débora. A viagem foi tranquila, sem muita
movimenta¢do ou qualquer aperto. Antes de descermos do trem Débora diz: "viu so

como € legal o metrd? Nessa hora eu gosto muito de andar nele. ( Diario de Campo,

Set/2012)

Ou seja, em horarios em que nao ha tanto movimento o uso do metré € um
grande incentivo, ndo apenas para Débora, como para uma série de outros/as que
utilizam a bicicleta integrada aos trens. Esta permissao, inclusive, € um diferencial de
Brasilia em relagao a outras cidades: ainda que se permita a entrada de bicicletas nos
vagoes de metrd, muitas localidades limitam o horario desta permissao (proibindo a

entrada de bicicletas nos horarios de pico, por exemplo), ou 0 numero de bicicletas por

trem.
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Por outro lado, infelizmente, a falta de estrutura metroviaria ainda causa,
inclusive, uma série de mal-estares entre 0s/as passageiros/as ciclistas e 0s nao ciclistas.
Nestes momentos, a falta de investimento e de uma politica mais elaborada de
integracdo - nao apenas no que tange as bicicletas, mas também a situagcao dos/as
proprios/as passageiros/as - acaba transformando a pratica de permitir a entrada de
bicicletas no metr6 em uma politica de desincentivo a elas: além de ganharem a
antipatia dos/as outros usuarios/as, os/as ciclistas também enfrentam toda a dificuldade
para arranjarem espago no metrdé em intensidade maior que a de um usuario pedestre.

Assim, ainda que algumas mudangas estejam em curso®®, Brasilia ainda esta
longe de ser considerada uma cidade "amigavel para as bicicletas”. De forma geral, ndo
se costuma considerar a bicicleta de fato como veiculo, em especial nas ruas, em contato

direto com o transito de automoveis.

Desta forma, para além dos desafios encontrados por minhas interlocutoras em
suas proprias histérias de vida para utilizarem a bicicleta como meio de transporte,
como vimos em capitulos anteriores, elas sao também cotidianamente questionadas em
seu direito de pedalar nas ruas e, muitas vezes, sofrem tentativas de expulsdo nos
espacgos em que circulam.

Esta repetida expulsdo, como veremos mais a frente, também trara

consequéncias no que se trata da constante culpabilizagao de ciclistas atropelados/as

13 . - ~ . . -
discutirei a questao das ciclovias mais adiante
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por carros, como se 0s episddios se tratassem apenas do esperado por estarem
transitando em um ambiente que de fato nao lhes pertence.

Por enquanto, vale ressaltar que 0s mesmos espagos (a rua, enquanto instituigao
social, como afirma Delgado) cotidianamente negados as bicicletas sdo também
espacos renegados as mulheres. Também as mulheres ndo sao bem vindas ali e, n&o
sO, dali sao recorrentemente expulsas pelos também medos, ameagas e uma série de
demarcacOes de territérios masculinas. Esta € a outra dimensado da vida de minhas

entrevistadas - que, além de ciclistas, sdo mulheres - a ser desenvolvida no topico

seguinte.

4.2 Arua é dos homens.

A mulher da rua € o oposto e a negagéo do homem da rua, afirmara o autor
espanhol Delgado (2007). Se o homem da rua representa o cidaddo, o homem publico,
aquele que se aventura e enfrenta os perigo do ambiente, enfim, a propria representagao
do sujeito, a mulher da rua representa 0 que ha de mais nocivo: de comportamento
duvidoso, de moral duvidosa por se sujeitar a rua, local que oferece riscos nao apenas
para o corpo feminino, fragil, mas também para sua mente, vulneravel.

Apesar de todos os avangos das lutas feministas, dira ainda o autor, a

socializagao das meninas continua marcada pelo medo do publico e pelo constante

ensinamento de que a rua deve ser evitada:
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"Décadas depois da revolugdo contracultural, as meninas e adolescentes continuam
recebendo uma educagao sexista, cujas mensagens incluem as que lhes inculcam um

medo referencial ante o que esta mais além da porta de suas casas, aonde as aguardam

perigos muito maiores para elas do que os que aguardam os meninos." (Delgado, 2007,
p.237)

Se aventurar na rua, sob o ponto de vista feminino &, portanto, desobedecer a
avisos, se arriscar a enfrentar situacdes para as quais foram diversas vezes alertadas,
lidar com ameacas, com o medo (mais uma vez o medo). Tal qual andar de bicicleta em
uma rua frequentada por carros em alta velocidade, ndo se pode percorrer o territorio
alheio sem encontrar consequéncias: optar em transitar em espagos para 0s quais nao se
foi chamada é também estar sujeita as regras do outro.

Entre essas consequéncias e regras, que variam em intensidade e formas, uma
das mais comumente enfrentada sao as "cantadas”, que compde o que chamo aqui de
assédio de rua. Este tipo de assédio é peca chave na constante lembranga do nao
pertencimento feminino a rua de forma que, nos espacgos publicos, elas sdo, ao mesmo

tempo, invisibilizadas enquanto sujeito e hipervisibilizadas enquanto objeto, concluira

Delgado™.

Enquanto mulheres ciclistas/pedaleiras que sao, minhas interlocutoras também
enfrentam, além da ja comentada tentativa de expulsdo por parte dos carros nas ruas,

este outro tipo de demarcagao de territorio, desta vez como afirmagao da

14 " , .
Outros autores como DaMatta, 1991, tambem comentar&o o carater masculino da rua



130

masculinidade dos espagos publicos. Vejamos, por exemplo, 0 que aconteceu comigo e

Joana em seu acompanhamento:

Da minha casa, na 405 norte, até a 203, aonde fui encontrar Joana, foram cerca de 5

minutos. Peguei o atalho dos Correios, mas tive que desviar de muitos pedestres no

caminho, ent&o deixei a cal¢gada e fui pelos caminhos de terra.
Encontrei um cara gentil no bal&o, que paralisou o transito com o seu carro
para me dar passagem. £ raro, mas essas pessoas existem.

Ja na entrada da quadra, um carro na m&o oposta me chamou de ‘boneca” Eu

estava muito ocupada me incomodando com a altura dos quebra-molas daquela

superquadra para me irritar demais. (...)

Sa/mos de 14, conversando enquanto pedalavamos. Comentei sobre 0s p&ssimos

guebra-molas da quadra e Joana concordou comigo. Comentou que geralmente ia mais

rapido do que estavamos indo.

Na entrada da quadra (203), em um carro retido pelo engarrafamento, outros

dois caras nos cantaram. N&o ouvi bem o que eles disseram, mas Joana me disse: Ta

a/ mais uma cena de machismo”
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O momento em que fomos cantadas pelo homem de azul. Joana olha para o outro lado

(fonte: acervo pessoal)

Depois que um caminh&o demorou um pouco mais pra sair, abre-se um espago

para pegarmos a pista no sentido da SQN 404. Entrando pela quadra, Joana bem mais

rapida que eu, descemos ate o bloco que agora ndo sei qual €. Acho que me distra/

com outras cantadas que levavamos de uns homens que trabalhavam tapando um

buraco na pista.

De dentro da quadra, e até entgdo andavamos na pista, pegamos um trecho na
calgada, cruzando com uma senhora que teve que segurar seu cachorro ao nos ver.
Descemos por uma calgadinha, ultrapassamos um pedestre pela grama, cruzamos
outro ciclista que também vinha pela calgada, chegamos a um semdaforo.

Joana diz que aquele semaforo nunca funciona e que ela sempre espera o outro

fechar para atravessar. Quando fecha, atravessamos a L2. O sentido sul-norte da via

tem menos movimento, vamos com tranquilidade.
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Pegamos a entrada para a L3, mas paramos ali na esquina, aonde fica a

‘Vivendo e Aprendendo’; escola de educagéo infantil e trabalho da Joana. Subimos a
rampinha da escola e pedalamos até o segundo port&o.

Joana me mostra o bicicletario que instalaram ha um ou dois meses em uma
das paredes da escola. Ela ja tinha comentado que ndo o usava, pois achava sua
bicicleta pesada demais para coloca-la na vertical. Joana ent&o vai até o local aonde
sempre pos sua bicicleta (local esse que eu também utilizava quando trabalhava ali):
atras de uma arvore, perto da cozinha da escola.

Quando chegamos perto, um dos funcionarios reclama:

- Pode colocar la no bicicletario! (...)

Depois disso, eu e Joana conversamos um pouco sobre o caminho e o percurso.

Ela disse que era a primeira vez que alguém reclamava dela deixar a bicicleta fora do
bicicletario, que isso nunca havia acontecido antes. Talvez 0 incdmodo € que
tenhamos chegado as duas de bicicleta, e o funciondrio pode ter achado que ir/amos
colocar nds duas a bicicleta por ali.

Comentei sobre as cantadas que levamos no caminho (t4o curto) e ela me disse

que ‘geralmente ngo era tanto assim” Brincamos que tudo so havia acontecido para

confirmar minhas teses (...)

N&o posso deixar de comentar que foram, desde 0 momento em que sa/de casa
ate o momento em que cheguei ao destino da Joana, 4 abordagens masculinas conosco.
N&o sei exatamente de quantos quildmetros foi esse trajeto. Dois, trés? De qualquer
forma, e mesmo com o comentdrio da Joana sobre o fato de isso n&o ser tdo comum,

foram 4 abordagens que dizem bastante sobre a experiéncia de ser mulher na rua.
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Contando agora pra Joana que eu tinha tirado uma foto no exato momento em
que um dos caras nos abordava, tivemos a seguinte conversa pelo chat do facebook:
Leila Saraiva: tirei foto bem na hora que tem um dos caras que nos cantou no

caminho
ral

Joana Goes: hahahaha

eu nunca percebo isso

fico t&o ligada se t4 passando carro, se d& pra atravessar, olhando pros dois

lados da pista, que talvez nunca tenha visto mesmo essas situagdes.

Leila Saraiva: humm
vou colocar isso no relato

pg o que vc disse antes era que geralmente num acontecia

iSso a/ja e outra possibilidade, n€?
Joana Goes: é...
quando buzinam, &€ porque estou "atrapalhando™

as vezes, quando eu to parada e se tem carro perto parado, vejo alguns caras

olhando

mas n&o ligo”

Interessante isso, porque j&a € bastante diferente de ‘sso geralmente ngo
acontece ” A J6 chama aten¢do ao fato de que est& tdo preocupada com outras coisas
mais importantes que tratam da sua seguranga no transito, que deixa de prestar
atengdo nessas abordagens (coisa que dificilmente aconteceria se ela estivesse a pé,

por exemplo). Alias, vale falar que isso € parecido com 0 processo que eu mesma
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relatei da minha experiéncia, quando, por exemplo, um quebra- mola alto me
incomodou mais do que o cara me chamando de ‘boneca’.
Outra coisa interessante s&o as relagdes se confundindo: a relagdo de carro e

bicicleta (rua como propriedade dos carros) se confundindo com a relagdo de género

(rua como propriedade dos homens) ali. Porque a buzina que a Joana leva pode ser

tanto referente @ uma postura agressiva de um motorista com ciclistas no geral, como

uma postura masculina de abordagem com uma mulher.

As relagdes de poder se confundem, mas nos dois casos a buzina significa a
mesma coisa. Serve para marcar territorio: ou dizer que a rua € mesmo do carro e
expulsar o/a ciclista de um lugar que supostamente n&o pertence a ele/a, ou afirmar
que a rua € mesmo dos homens e que qualquer corpo feminino 14, exposto, esta
necessariamente sujeito a opini&o, julgamento e abordagem masculina. Nos dois casos,
a buzina serve para mostrar quem manda e quem de fato pertence aquele espa¢o (e

consequentemente quem n&go manda e quem n&o deveria estar ali.). ( Diario de Campo,

fevereiro de 2012)

Neste pequeno percurso, portanto, eu e Joana enfrentamos 4 situagdes de acosso
de rua. Ainda que nesta situagao nos tenha parecido particularmente exagerado, esta &
uma experiéncia comum para as minhas entrevistadas (e para as mulheres transeuntes

no geral, como nos afirma Delgado, Bowman e Hollander, em obras ja citadas).

Fernanda, por exemplo, me comentou em uma conversa informal que a partir do

momento que decidiu parar de usar capacete, passou a escutar muito mais cantadas na

rua: se por um lado se sentiu mais respeitada pelos carros, também se deparou com

muitos mais olhares masculinos. Ja Luana, em entrevista me contou que, de certa
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forma, se sentia mais vulneravel na rua de bicicleta por ser mulher ja que tinha que

lidar com as abordagens masculinas, relatando, inclusive, ja ter tido que fugir de um

carro de noite que diminuiu a velocidade e a acompanhou por algum tempo, enquanto o

motorista a falava uma série de coisas "dessas nojentas".
Assim, a presencga feminina na rua € sempre marcada e estranha, nos dira mais
uma vez Delgado. Tal como os carros, os homens também tem todo um instrumental de

praticas para reafirmar seu papel na rua. Ainda segundo o autor:

"As mulheres - ou certas mulheres vistas como desejaveis pelos homens™- sdo
constantemente vitimas de agressdes sexuais expressas em Sseus niveis mais
elementares: o assalto com o olhar, a abordagem grosseira disfar¢cada de cantada -
mas esse excesso também pode adotar a forma muito mais sutil do galanteio."”

(Delgado, 2007, p. 239, minha tradug&o)

Bowman (1993) comentara como este tipo de pratica é institucionalizado e
invisivel, fazendo parte do cotidiano das mulheres. A convivéncia constante com estas

abordagens, dira a autora, traz consequéncias bastante significativas, que vao desde um

13 Tendo a discordar deste adendo de Delgado. Precisariamos de uma pesquisa mais aprofundada sobre o
tema, mas autoras como Bowman afirmam que o assédio de rua nao esta necessariamente conectado a
aparéncia das mulheres, ainda que guarde grande maior relagdo com a idade, sendo mulheres mais velhas
menos Vistas enquanto seres sexualizados. A meu ver, estabelecer esta conexao entre aparéncia (beleza) e

assédio pode, em ultima instancia, transformar uma agresséo em elogio
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incdbmodo moderado a um medo intenso de espagos publicos, além de representarem
uma constante intromissao na privacidade destas mulheres.

A autora ressaltara ainda que existe uma série de estratégias utilizadas
normalmente pelas mulheres para passar por estas situagdes: fingir ndo perceber, mas
também se utilizar de aparatos como 6culos escuros e fones de ouvido, de forma a
parecer impassivel ao que esta ocorrendo. No caso das minhas interlocutoras, adotar

estratégias como fone de ouvido € também uma possibilidade, mas pode vir a

representar um perigo:

"Assédio € uma coisa que me incomoda muito. Uma das coisas que eu tentei de
lidar com isso € usando fone de ouvido, o0 que por outro lado € meio perigoso
porque vocé nao escuta o transito. E ouvir € um sentido muito importante pra

quem pedala.” (Aline, Sao Paulo, em entrevista)

Ja para Joana conectar as buzinadas e comentarios sempre a um conflito com os
motoristas parece mais palatavel do que enxergar a dimensao de género muitas vezes
presente em tais momentos, além, é claro, de ela de fato ter que se preocupar com uma
série de outros riscos que afetam seu corpo mais diretamente que 0 acosso. No caso de
Fernanda, por exemplo, ela opta por tomar alguns cuidados, como mudanca de trajetos
e de horarios, para evitar certos riscos e ameagas a seu corpo, o que pode vir a dificultar
sua locomocgao.

De certo, como afirmaram os/as autores/as ja citados/as, o assédio néo € uma

experiéncia exclusiva de minhas interlocutoras, mas faz parte da rotina delas ao
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pedalarem nas ruas de Brasilia. Tanto na experiéncia de minhas sujeitas como nas de
outras, o assédio de rua parece deixar 0 espago urbano desconfortavel, hostil e
assustador para as mulheres, dira Bowman (2003).

Por outro lado, algumas de minhas interlocutoras inclusive atribuem a bicicleta
uma exposigao ainda maior a este tipo de experiéncia do que se tivesse se utilizando de

outro tipo de meio de transporte. Desta forma, uma intensificagcao do assédio quase foi

motivo para que elas deixassem de lado as duas rodas. Aline relata:

"Mas eu cheguei hum ponto em que me irritava tanto o assédio, um "psiu", um
"gatinha", que a bicicleta comegou a me fazer mal, porque eu me estressava
muito mais porgue eu ouvia uma putaria no transito. A bicicleta te expde muito:
o0 cara ta ali, sua perna ta ali, tudo (...) De bicicleta € uma coisa meio sexual. A
posicado. A pé vocé escuta, mas ta todo mundo a pé. De bike parece que o cara

se sente obrigado a falar alguma gracinha. Ele pensa: "A, ela ta de bike. de saia e

de bicicleta, ela quer ser assediada.” A bicicleta colocou uma lente de aumento

nesse problema que eu ja vivia. Porque agora tem uma posi¢ao, uma roupa..".

(Aline, em entrevista)

Bia, também de Sao Paulo, nos traz uma experiéncia parecida:

"Assédio sempre sofri. Em um dado momento em que eu estava pedalando, eu

pensei em parar de pedalar por causa disso. Eu tava me sentindo muito mal. Por

mais que eu tivesse estratégias corporais de afastar isso, ndo da, a coisa acaba

chegando em vocé. Durante um tempo eu nao consegui lidar com isso, fiquei



138

muito triste. Mas eu pensava, poxa, se eu sair da rua, eles estao ganhando. A gente
nao pode estar no espaco publico, né? Se eu sair eu vou dar o que eles querem.” (

Bia, Sao Paulo, em entrevista)

Pareceu-me interessante que foram justamente duas mulheres de S&o Paulo que
relataram quase desistirem da bicicleta por terem dificuldade de lidar com o assédio.
Valeria uma pesquisa comparativa mais extensa para averiguar possiveis diferengas de
intensidade do acosso nas duas localidades e também a influéncia destes

acontecimentos no fato de existir naquela cidade um grupo de ciclistas de participagao

exclusivamente feminina.

No entanto, ainda que minhas interlocutoras a encarem de distintas maneiras,

creio que ha ai uma experiéncia similar entre pessoas que se locomovem de bicicleta na
rua e mulheres circulando no espago publico. Tanto as diversas formas de acosso como

as buzinas, a luz altas, as finas educativas, sdo artefatos de culturas que nao consideram

nenhuma das duas/dois agentes bem vindas, por um ou por outro motivo, como exposto

ao longo deste capitulo. No caso de minhas interlocutoras, que partilham das duas
condi¢des, ainda que atribuam maior ou menor intensidade a essas experiéncias,

passam a conviver com uma dupla intromiss&o na rua: por serem mulheres e por serem

ciclistas.

Como duplamente intrusas, essas mulheres acabam tendo que enfrentar também
dois discursos de culpabilizagdo constantes: aquele que relaciona acidentes de transito
a presenga das bicicletas nas ruas, e aquele que relaciona o estupro/agresséo a um

comportamento da mulher ou a sua simples presenca em local e hora errada.
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4.3 De vitima a Algoz

O discurso de culpabilizagao das vitimas de estupro é ja velho conhecido da

teoria feminista (Machado, 2000, para citar um exemplo). Entre outras coisas, este tipo

de discurso responsabiliza as vitimas de agressao sexual pelo que sofreram, utilizando -
se de argumentos como a ingestao de drogas, seu tipo de roupa, ou o local por onde
transitava, ou seja, algum comportamento ou escolha feita pela propria mulher, como
causa da agressao.

As raizes da culpabilizagcao das vitimas de agressdes de género sdo complexas e
nao cabem nos limites deste trabalho. No entanto, me parece importante perceber que o
mecanismo que culpa as mulheres pelas agressdes que sofreram abusos € bastante
similar ao que responsabiliza ciclistas por seus atropelamentos. As agressdes (sejam
atropelamento e suas ameagas, sejam estupros e suas ameagas) aparecem como uma
espécie de consequéncia por se estar em territorio alheio, sujeita a regras do outro. No

caso da presenga feminina na rua:

"Mulheres que queiram estar fora de suas casas devem fazé-lo sob seu proprio

risco e com todo o conhecimento de que , a qualquer hora, elas podem ser

publicamente humilhadas ou "elogiadas”. As mulheres estdo sempre sujeitas ao

escrutinio publico” (McAlister apud Bowman, 2003, p.542)

Ao observarmos a presenca da bicicleta na rua, e todas as constantes resisténcias

por parte do carro ja analisadas anteriormente, trata-se também de raciocinio parecido:
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ao optarem por circular no espago dos carros, o/a ciclista esta automaticamente
aceitando que pode ser humilhado, machucado e, em ultima instancia, morto/a. Este
tipo de logica pode ser percebida ndo apenas nas posturas ja descritas como as "finas
educativas”, mas também na cobertura midiatica de atropelamentos de ciclistas.

Ao longo de minha pesquisa, uma situagdo me chamou especial atengao para

este processo. Enquanto eu me ocupava em transcrever entrevistas de minhas

interlocutoras e dar conta da bibliografia da presente monografia, em uma sexta feira de

margo deste ano, trés atropelamentos de ciclistas foram noticiados, tendo ocorrido na
mesma manha em trés cidades do Brasil. Entre os atropelados, estava Julie, cicloativista
de Sao Paulo. Seu caso me comoveu especialmente, ja que seu perfil era extremamente

parecido com as das mulheres que eu estava estudando e até comigo mesma.

Em um primeiro momento, fiquei bastante abalada, pensando finalmente ter me
deparado com um "outro lado" da bicicleta: as mortes, 0s riscos reais, 0 medo

concretizado. Foi apenas depois de me recuperar do susto e da tristeza que percebi que

meu raciocinio estava invertido: Julie, ou os outros dois ciclistas, ndo haviam morrido

de acidentes de bicicleta. Tinham sido vitimas de um atropelamento, e ndo responsaveis

por ele.

Surpresa com a minha propria primeira impressao, passei a refletir sobre a
difusao de um discurso que, ao se deparar com um caso de atropelamento, ressalta os
riscos da bicicleta, envolvendo-a de medo, e n&o os perigos e a voracidade dos carros,
atribuindo as diversas mortes causadas por estes um carater acidental. Resolvi analisar

as noticias divulgadas na midia acerca da morte de Julie:
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‘Segundo testemunhas, logo antes do atropelamento, Juliana discutia com um
motorista de dnibus, que a teria fechado. Durante a discuss&o, a mulher teria se

desequilibrado e ca/o. Naguele momento, foi atropelada por outro dnibus. ” (Correio

Braziliense)

‘Ela foi atropelada por um oJnibus da Via Sul, que fazia a linha Sacom&-
Pompéia 478-P-31. Segundo uma testemunha --a depiladora Maria Célia Reis
Fagundes, 44--, 0 énibus trafegava em velocidade normal no momento do acidente e a
vitima teria se desequilibrado e ca/o da bicicleta depois de discutir com o motorista

de um outro énibus, que a teria fechado no transito. ”(UoL)

‘Ciclista morta na Paulista havia aposentado o carro hg mais de um ano e

meio.Acidente teria acontecido depois da vitima ter discutido com um motorista”

(Rede Record)

‘Segundo testemunhas, ela estaria discutindo com um outro motorista de
Onibus, gesticulando bastante, quando se desequilibrou e caiu embaixo da roda
traseira de um segundo dnibus que vinha atra&s, que faz a linha Sacom&Pompeia, da

companhia Via Sul. ”(Folha de S. Paulo)

Ainda que provenientes de veiculos de comunicagao distintos, os quatro trechos
atribuem a mesma causalidade a morte de Julie: ela discutiu com um motorista e por

isso se desequilibrou e caiu, quando outro énibus nao pode evitar a fatalidade.
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Parece-me bastante relevante que se comente muito rapidamente o motivo da

"discussao™ de Julie: ela havia sido fechada por dois veiculos, um seguido do outro -
fechadas estas que ja discutimos como costumam funcionar em um transito nao
amigavel as bicicletas. De acordo com relatos de seus amigos/as, Julie era uma ciclista
bastante experiente 0 que deixa mais improvavel de imaginar ela simplesmente ter

levantado os bragos para reclamar, se desequilibrado e caido.

Ainda que tenha sido esta a situagao, Julie decidiu reclamar em reacdo a um
comportamento agressivo dos veiculos motorizados. Os quatro textos, no entanto,
ressaltam que ao menos uma decisao de Julie havia sido a causa do acidente: foi ela

qguem decidiu discutir com 0s motoristas € ndo conseguiu manter o equilibrio. Digo ao

menos uma escolha, porque o pano de fundo destas reportagens acaba por afirmar que,

em primeira instancia, foi a decisdo de Julie de pedalar em uma via movimentada,

aceitar os riscos envolvidos nesta op¢&o, que causou a fatalidade.

Desta forma, torna-se curioso que os trechos tenham sido construidos na ordem:
“discutiu - caiu- foi atropelada”, e nao “foi fechada - a desequilibraram - a atropelaram”.
Estamos diante, portanto, de um discurso que responsabiliza as vitimas de
atropelamento por suas proprias mortes, operando de forma semelhante aquele que

responsabiliza as mulheres por suas agressoes sexuais.
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Tal discurso tem efeito, inclusive, em matérias favoraveis ao uso de bicicleta®.

Vejamos o exemplo desta matéria, divulgada a época dos trés atropelamentos:

“Com a falta de ciclovia, ciclistas se arriscam no meio do transito” (Uol)

Ainda gue com tom de denuncia, esta matéria mantém a agéncia do risco com

o/a ciclista. Nao se discute o comportamento agressivo dos carros ou sua dificuldade de

compartilhar a via, mas ressalta-se que, ainda que esteja no local apropriado segundo

legislagao, o/a ciclista se dispde a passar por aquele risco - mesmo que por falta de uma

politica publica. Que efeito teria a matéria se, ao contrario, ela fosse construida da

seguinte forma: "Com a falta de ciclovias, motoristas se mostram incapazes de

compartilhar o transito com os ciclistas"?
Como bem aponta a musica citada acima, o carater protetor deste discurso,
esconde, na verdade, uma responsabilizagdo da vitima. Existe certa ambiguidade entre o

cuidado e a ameacga presentes nessas falas, da mesma forma que nos constantes avisos

dos homens sobre o perigo da rua para mulheres, que omitem significativamente que

sa0 as proprias agressdes masculinas que tornam o ambiente perigoso para 0s corpos

femininos.

Minhas interlocutoras, € muitas outras, no entanto, optaram por resistir a essas

responsabilizagbes e as constantes ameagas feitas tanto pelo carater automobilistico
como pelo carater masculinista das vias em que pedalam. Como nos afirma Delgado,

apesar de tudo, foi no espago publico que as mulheres encontraram novas formas de

1 Também desponta em politicas ptblicas como a atual construcéo de ciclovias, como

veremos na conclusao deste trabalho.
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resisténcia as velhas ordens. S&o também as presengas de atores/atrizes nao

dominantes que pouco a pouco criam outro tipo de sociabilidade e remexem com as

estruturas de poder neste emaranhado de disputas que € a rua.
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Concluséao:

Quando decidi escrever essa monografia, estava eu mesma bastante impactada

pela minha propria experiéncia com as duas rodas. Ao comegar a me locomover de
bicicleta nas ruas de Brasilia, ainda que em pequenos trajetos, passei a me deparar com
uma série de novas experiéncias, 0 que também me fez procurar outros/as ciclistas para
compartilhar histérias e impressoes.

Assim como a maioria das minhas entrevistadas, também encarei a bicicleta
como brinquedo da infancia. Anedotas de criangas com a magrela sdo contadas e
recontadas nas mesas de domingo da minha familia. Em uma delas, minha mae conta
que estava bastante preocupada com as minhas quedas recorrentes quando comegava a
aprender a andar sem rodinhas. Quando ela ja achava que eu nao conseguiria, eu, la
pelos meus 5 anos, tinha certeza de que eu ia muito bem: "Viu, mae, como eu to
6tima?". (Minha mae chegou a concluséo de que eu podia até ndo aprender a pedalar,
mas seguramente nao teria problemas de auto-estima.)

Ou o episddio em que meu irmao, aos seus 11 anos, insistiu que queria ir de
bicicleta para a casa de um amigo, ali mesmo no Lago Norte, e encheu minha mae de
medo por conta do transito no caminho. A solu¢ao encontrada pela minha mae sé
provou que ela tinha razdo em se preocupar: tendo decidido escoltar meu irmao
enquanto ele pedalava, ela se esqueceu da sua missao assim que entrou em Sseu carro, €

acabou ela mesma atropelando o Felipe. SGo memdrias de minha infancia com a
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bicicleta, dessas histdrias que ja ouvimos infinitas vezes, mas continuamos rindo como

se fosse a primeira.

A medida que fui crescendo, fui deixando de lado a bicicleta, como também
deixei meus outros brinquedos. Nao me lembro sequer de ter pedalado por diversao na
adolescéncia, por exemplo. Quando fiz 18 anos, tirei carteira de motorista e vez ou
outra pegava o carro da minha m&e emprestado, ainda que, até ganhar meu fusquinha,
tenha me locomovido muito de carona e de énibus - dificeis tempos de énibus nos
condominios de Sobradinho.

SO passei a encarar a bicicleta como meio de transporte quando comecei a me

envolver com o movimento auténomo de Brasilia e varios de meus/as amigos/as a

utilizavam para transitar pela cidade. Eu tinha meus 16 anos e foi quando tive contato

com o discurso cicloativista, suas justificativas e a critica ao uso do carro.
Mesmo que o discurso tenha me parecido coerente desde entdo, demorei um

bocado para decidir pedalar. Em primeiro lugar por conta da distancia e perigos que

teria que enfrentar para vir de Sobradinho para o Plano Piloto (dificilmente eu toparia

esse desafio, até hoje). Mas também porque, na verdade, eu ngo gostava de andar de

bicicleta. Achava desconfortavel, dificil, cansativo demais.

Foi depois de me mudar para o Plano Piloto que eu comecei a fazer um ou outro

trajeto pedalando, com a bicicleta que dividia com meu companheiro. Mesmo assim, me

parecia um grande sacrificio: acostumada com as comodidades do carro, eu nunca

pensava em sair um pouco mais cedo e chegava sempre muito cansada onde quer que eu

fosse. Continuava achando a bicicleta desconfortavel.

Até que em uma manha de sabado eu caminhava com o Cled e por acaso

passamos por uma bicicletaria. Entramos na loja porque os lustres, feitos de aros de
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rodas de bicicleta, tinham nos chamado a aten¢do. Meio a toa, comegamos a olhar
também as bikes que estavam expostas e acabamos vendo uma lindissima: preta, quadro

baixo, cestinha, e uma garupa "soldada no quadro! Nela vocé pode levar uma caixa de

mandioca, uma mulher gorda, uma mulher normal...", nos garantiu o vendedor. Me

lembro de ter me assustado com o prego: mais de mil reais! Nao tinha ideia que uma

bicicleta poderia custar tanto.

N o deews v, —
Minha bicicleta ao lado da de Joana, iguais.
(fonte: acervo pessoal)

N&o a comprei imediatamente: fomos embora da loja com vontade de levar ela
pra casa, mas preocupados/as com nosso orcamento doméstico. Foram necessarias
algumas conversas com o Cled, a época muito mais bicicleteiro do que eu, até decidir

que valia a pena o investimento. "Pensa no tanto que vocé gasta com gasolinal”, "A

gente mora aqui do lado, pra que continuar com o carro?".

Comprei a bicicleta logo depois, e voltamos pedalando para casa. Tive muito,
muito medo do transito, e fomos pela calgada. A sensagcaéo que tive pedalando pela
primeira vez uma boa bicicleta foi impressionante: "Entendi porque as pessoas gostam
de pedalar! € uma delicia!™ Senti imediatamente a diferenca de peso da minha recém

adquirida bicicleta e das que tinha utilizado antes.

Pouco a pouco fui incorporando a bicicleta no meu cotidiano. No primeiro dia

em que a usei para ir trabalhar, fui atropelada, como ja contei nesta monografia. Se eu
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ja tinha medo de andar na rua, fiquei ainda mais preocupada, e revezava entre pedalar
na calgada e na pista, especialmente na L2 norte. Me sentia tdo insegura naquele
espaco, que tremia sempre que um carro se aproximava ( uma espécie de Bicycle
Fright, para usar o termo relatado por Macy, pagina 34 desta monografia). Tinha uma

dificuldade enorme de olhar para traz sem me desequilibrar e uma preguica gigantesca
de fazer um trajeto minimamente mais longo do que o habitual: deixava a bicicleta em
casa, pegava o carro, ia até a pé.

Mesmo assim, fui descobrindo como era gostoso sentir 0 vento na cara nas

descidas e também que era 6timo perceber que um percurso que se fazia com muita

dificuldade ja nao era tao dificil assim. Passei a me sentir mais tranquila de sair de

noite de bicicleta ou com mais destreza para me movimentar na rua. Escutei de um

monte de gente que era corajoso pedalar em Brasilia, levei uma série de "finas

educativas”, cantadas na rua, passei a frequentar a bicicletada e encontrar outras

mulheres que também pedalavam e tentei refletir com elas sobre nossas experiéncias.

Conto todo este meu percurso porque, sem ele, esta monografia ndo existiria.

Foi por ter passado por todo esse processo e ter conhecido e ouvido outras mulheres

com muita coisa para falar sobre suas experiéncias com a bicicleta que percebi que este
era um tema que merecia ser estudado. A minha propria vivéncia foi, portanto,
determinante na escolha do meu tema e nas questoes que priorizei abordar.

Tendo sido escrito por outra pessoa, em outra posigao, aspectos distintos seriam
ressaltados e estariamos diante de outro trabalho, muito provavelmente. No entanto,
busquei fazer com que minha identificagao n&o implicasse em uma fragilidade do

conhecimento aqui produzido ja que, como afirma Ortner (2003), uma antropologia
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"nativa" nao € nem mais nem menos complexa que a classica incurséo etnografica a
comunidades estranhas a nos. Tratam-se de complexidades diferentes.

Assim, me parece fundamental assumir o local que ocupo, assumindo também o
carater localizado, parcial do conhecimento aqui produzido. Reconhecer este carater,
como afirmam Haraway (1997) e Narayan (1993), entre outras/os autoras/es, €
reconhecer também os limites da minha visao, ainda que isso ndo implique em menor

importancia do aqui escrito.

Por outro lado, me parece essencial escutar as vozes daquelas e daqueles que

estamos estudando, levando em conta a importancia e a validez dos saberes elaborados
por nossas/os interlocutores/as. Assim, busquei também levar em alta consideragao as
experiéncias e reflexdes feitas por minhas entrevistadas e, diversas vezes, minhas
analises se fundamentam nas que ouvi e repensei com elas.

Comecei esta monografia relatando uma possivel historia da bicicleta: os

diversos modelos inventados em também diversas épocas, buscando entender os

contextos em que esta tecnologia foi pensada e concretizada. Procurei pensar de que

forma o surgimento da bicicleta e seu uso foram afetados e afetaram as sociedades em

que apareceram: a "independéncia” da tragdo animal - vista por uns/as como avango e
por outros/as como uma animalizagdo de quem a usava; a popularizagdo da
locomogao, entdo mais barata que a feita por cavalos (na Europa e nos E.U.A, ao
menos); a influéncia do veiculo na constru¢ao de estradas, nas musicas, na medicina.
Ainda que tenha me esforgcado para fazer esta releitura historica o mais diversificada

possivel, contei com poucas fontes, 0 que a tornou muito mais centrada nos processos
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europeus e norte-americanos, algumas poucas pinceladas sobre China e Japao, além da
chegada do veiculo ao Brasil.

Ressaltei em especial as interagdes do novo veiculo com as relagdes de género
da época, ja que este é o enfoque do meu trabalho no contexto brasiliense atual. Vimos
que na Europa e nos Estados Unidos a ascensao da bicicleta facilitou a locomogao tanto
de mulheres mais abastadas como das mais pobres. Também houve alguma relagao do

veiculo com o uso feminino de calgas, muito mais confortaveis para pedalar, o que néo

deixou de causar murmurinhos. No Brasil, vimos que um processo parecido ocorreu

com as poucas mulheres de elite que tinham acesso ao veiculo, ainda que sua

participacdo nas competicbes nao fosse prestigiada, sendo o carater da bicicleta

esportiva considerado essencialmente como masculino.

A partir deste pequeno e incompleto apanhado historico, tive como objetivo nao
apresentar uma série de curiosidades, mas contextualizar o surgimento da bicicleta de
forma a construir uma perspectiva diacrénica do tema aqui estudado. Ainda que tenha
apresentado esta historia de forma relativamente linear, fago questao de frisar que esta
€ uma estratégia discursiva, mais do que um relato fidedigno dos fatos, ja que a historia
e feita também de pequenas e invisiveis coisas. De certa forma, € sobre essas pequenas

e invisiveis experiéncias, a partir de um olhar antropolégico, que tratei no restante do

trabalho.

No capitulo seguinte, dialogo com as memorias de infancia de minhas

interlocutoras com a bicicleta. Em primeiro lugar, a partir de suas falas em entrevistas,
procurei entender se elas enxergavam a bicicleta como brinquedo ou como meio de

transporte. Vimos que praticamente todas as minhas interlocutoras a conectavam com

um brinquedo, tal qual o wvelotrol ou o velocipede, que fora abandonado
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progressivamente a medida que foram crescendo. A unica interlocutora que via a
bicicleta como "meio de transporte da familia”, vinha de um contexto social
consideravelmente diferente das outras, nao tendo tido acesso ao carro na sua infancia.
Desta forma, ha ai uma diferenga conectada também a uma distingao de classe,
de quem pedala por condi¢go ou por opgdo, como vemos nha vida adulta das mulheres

aqui entrevistadas. A época de crianca de minhas interlocutoras a popularizacdo do

carro era significativamente menor e aquelas que tiveram acesso a ele desde pequenas

passaram a ser motoristas logo que tiveram idade para tal. Desta forma, essas mulheres

tiveram também que desconstruir suas proprias visées que relegavam a bicicleta ao
lazer e n&o a uma possibilidade de transporte, a0 mesmo tempo em que o pedalar delas

traz também o prazer de uma brincadeira de crianga.

No processo de retornar ao pedalar, um elemento fundamental para estas
interlocutoras foi o contato com os discursos cicloativistas. Foi em grande parte por
meio dele que aquelas que enxergavam a bicicleta como brinquedo decidiram se

locomover por ela.

Refletir sobre este aspecto nos ajuda entender ndo apenas a experiéncia de
minhas interlocutoras, mas também o campo de atuagdo destes proprios discursos -
elaborados por organizagdes, pessoas e grupos que encampam politicamente a bicicleta
enquanto meio de transporte. De forma geral, as falas cicloativistas atribuem um carater
um tanto romantico ao pedalar que, ndo apenas nao condiz com a precariedade de
guem anda de bicicleta nas cidades periféricas, mas também remete principalmente a
experiéncia daquelas pessoas que optaram por deixar 0s carros e seus engarrafamentos.

Assim os discursos cicloativistas, mesmo que possuam uma complexidade nao

analisada neste trabalho, ao enfatizarem principalmente o contraste entre a bicicleta e o
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automovel, encontram ecos distintos nas distintas classes sociais. Por outro lado, esta
situacao tende a mudar com a progressiva popularizagao do automovel. Além disso,
para as filhas de minhas interlocutoras, por exemplo, a bicicleta ja é encarada como
meio de transporte o que também pode vir a ressignificar as relagdes desta nova
geragao com o veiculo.

No capitulo seguinte, analiso de que forma algumas caracteristicas vistas como

tipicamente femininas influenciaram as experiéncias de minhas interlocutoras com o

pedalar. Enfatizei, entre a enorme gama de marcas destes corpos, aquelas que atribuem

a eles um carater de fragilidade/ vulnerabilidade e também uma

incapacidade/inabilidade para o esporte.

A partir dos depoimentos e dos acompanhamentos etnograficos de minhas

interlocutoras, vimos que enfrentar a percepgéo de que seus corpos ndo possuem forga

/destreza suficiente para pedalar foi mais um desafio encontrado por elas. A partir de

uma das concepgdes hegemaonicas de feminilidade, muitas dessas mulheres aprenderam
gue eram menos aptas aos esportes e aos esforgos fisicos no geral. Sendo a bicicleta um
veiculo de propulsdo humana, essas interlocutoras passaram por uma espécie de
treinamento, a partir do qual ganharam progressivamente mais confianga em suas

habilidades fisicas, tanto para se locomover por bicicleta como para outras praticas

desportivas.

Quanto a vulnerabilidade percebida dos corpos femininos, vimos que, como a
bicicleta € também corriqueiramente associada ao perigo, muitas vezes minhas
interlocutoras se sentiram acuadas de utiliza-la, tanto na infancia como na vida adulta.

Além disso, discursos que situam o pedalar entre a coragem e a loucura também fazem
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parte das experiéncias cotidianas de minhas entrevistadas, e estdo diretamente
relacionados com essa percepcgao de fragilidade do feminino.
Se, por um lado, a juncdo desses dois discursos afasta muitas mulheres do

pedalar, a superacdo dele é frequentemente ressaltada por algumas de minhas

interlocutoras, que inclusive optam por aderir aos riscos da bicicleta: andar sem

equipamentos de seguranca, passar entre os carros, etc. Passar a se sentir e ser vista

como corajosa por sua escolha de pedalar € relatado por muitas delas como um

elemento prazeroso da bicicleta.

Assim, tanto pela descoberta de suas capacidades fisicas/corporais, como por
esta coragem percebida, minhas interlocutoras questionam com suas praticas
concepgodes hegemonicas de masculinidade e feminilidade. Pode ser que estas vivéncias
venham a provocar outras formas de encarar as relagoes de género, além de representar
mudangas significativas em suas proprias historias de vida.

Ja no ultimo capitulo, procurei entender como, por suas simples presengas nas

ruas, essas mulheres de bicicleta sdo vistas e marcadas como duplamente intrusas. Em

primeiro lugar, sendo a rua vista essencialmente como pertencente aos carros, elas

enfrentam uma série de estratégias de demarcagdes de territdrio por parte dos/as
motoristas, tais como buzinas, luz altas e "finas educativas”. Essas estratégias
funcionam como tentativa de expulséo das bicicletas das ruas, sendo reflexo de um
conjunto de praticas e politicas que tornam a cidade de Brasilia - e muitas outras - n&o
amigavel as bicicletas.

Em segundo lugar, ja que a rua é considerada um espago fundamentalmente

masculino, minhas interlocutoras também enfrentam o que Delgado (2007) chama de
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inivizibilizaggo enquanto sujeito, hipervizibilizagdo enquanto objeto. Assim, encaram
também praticas que afirmam continuamente que elas ndao deveriam estar ali enquanto
mulheres e, se estdo, devem aguentar as consequéncias. Entre essas consequéncias,

aponto principalmente para o assédio de rua, vivenciado continuamente por minhas

interlocutoras e em meu trabalho de campo. Da mesma forma que as buzinas e as

"finas", o assédio também pretende manter uma hierarquia dos espagos publicos.
Ambas intromissdes sdo marcadas pelo medo, elemento fundamental para
entendé-las, mas para o qual confesso n&o ter dado a devida atengao.
Esses discursos acerca de quem pertence e quem nao pertence ao espago
publico/rua culminam na constante culpabilizagdo de minhas interlocutoras por
haverem escolhido estarem aonde supostamente n&o deveriam estar. Nos deparamos

entdo, por um lado, com um discurso que responsabiliza mulheres pelas agressoes

sexuais sofridas e, por outro, ciclistas por seus atropelamentos. Mascarados de cuidado,

ambos os discursos escondem uma constante ameaga, omitindo que sdo marcadamente

0s homens os responsaveis pelos abusos, assim como € a incapacidade do/a motorista

de partilhar a rua a grande causadora da maior parte das mortes envolvendo carros e

bicicletas.

Por outro lado, estando o espago publico em constante disputa, a presenga e
resisténcia de minhas interlocutoras - e muitos/as outras/os - apesar das constantes
ameacas, também remexem com a forma como a cidade se organiza. Vale dizer que,

uma das coisas que me chamou a atengao no periodo em que estive envolvida com esta

pesquisa, foi o progressivo aumento de mulheres ciclistas/pedaleiras nas ruas. Tenho
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notado cada vez mais a presenga feminina sobre duas rodas nas vias que frequento,
impressao esta que partilho com varias de minhas interlocutoras.

Este dado, algo a ser verificado com mais acuracia, pode significar uma
mudanga interessante nas questoes tratadas por este trabalho. De acordo com estudo
citado pela Scientific American'’, a quantidade de mulheres pedalando nas ruas € um
indicador importante de quao amigavel uma cidade € para a locomogao por bicicleta.
Ainda que eu considere que esse estudo possa atribuir um carater biolégico a
construgdes sociais citadas ao longo deste trabalho, creio que este pode ser um
mecanismo interessante de analise e que pode vir a ser motivo de estudos posteriores.

Outro processo em andamento atualmente é a constru¢ao das ciclovias do Plano
Piloto pelo Governo do Distrito Federal. Optei por nao tratar delas detalhadamente ja
que as construgdes se iniciaram ja no periodo final de minha pesquisa.

O projeto dessas ciclovias faz parte de uma proposta de outros mandatarios que,
de acordo com as fontes do GDF, construirdo 600km de ciclovia para o Distrito
Federal. A implementagédo da proposta comegou no Plano Piloto em Junho de 2012 e
esta em obras até o presente momento.

Ainda assim, 0 acompanhamento que fiz da Soraya e da Débora passaram pelas
ciclovias ainda incompletas do Plano Piloto.

Com Débora, saimos da UnB pela rua e entramos nas ciclovias ao chegarmos na

L3 norte. Logo nos deparamos com uma parte inacabada e tivemos que seguir pelas

calcadas enquanto subiamos para a L2. Ao chegarmos na L2, pegamos as novas

1 http://pedalinas.wordpress.com/2010/08/19/como-colocar-mais-ciclistas-nas-ruas-materia-
traduzida/



http://pedalinas.wordpress.com/2010/08/19/como-colocar-mais-ciclistas-nas-ruas-materia-traduzida/
http://pedalinas.wordpress.com/2010/08/19/como-colocar-mais-ciclistas-nas-ruas-materia-traduzida/
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calgadas ao invés das ciclovias. Nos confundimos, ja que as ciclovias nao estao ainda
sinalizadas, e s6 percebemos o0 equivoco quando nos deparamos com a parada de dnibus

- a ciclovia costuma passar atras delas.

R o\
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A ciclovia inacabada

(fonte: acervo pessoal)
Seguimos na ciclovia até o Eixo Monumental, nosso caminho para chegar a

rodoviaria aonde tomariamos o metré para Samabaia. Em varios dos trechos, me senti

muito mais tranquila por ndo ter que lidar com o transito de carros e de 6nibus,

particularmente intenso ao meio dia. Pudemos ir conversando sem maiores

preocupagdes enquanto pedaldvamos e em alguns momentos tivemos acesso a vistas

bastante interessantes da cidade.
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Os Ipés em nosso caminho (fonte: acervo pessoal)

Em outros momentos, Débora e eu nos queixamos das voltas que a ciclovia da,
tornando o caminho excessivamente mais longo, além de termos enfrentado também
alguma dificuldade nas intersec¢des das ciclovias com a rua: ainda nao ha sinalizagéo
e nao soubemos bem de quem era a preferéncia.

Ja com Soraya, saimos também da Universidade de Brasilia e, seguindo seu

caminho habitual, fomos pela calgada em primeiro lugar para a escola de sua filha e

logo depois para sua casa.

Partilhamos a calgada diversas vezes com pedestres até chegarmos a 408 norte.
Em alguns momentos, encontramos alguns defeitos nas calgadas que dificultavam nosso

trajeto. Em outros, tomamos a ciclovia ainda em constru¢ao - ainda sem concreto - e

fomos pelo caminho de barro.

Depois de buscarmos a Cecilia, filha de Soraya, descemos por esse mesmo
caminho e logo tomamos a ciclovia da L2 norte. No trecho entre a escola de Cecilia e a

casa delas a ciclovia esta praticamente toda terminada e Soraya passou a utiliza-la ao
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invés de transitar pela calgada. Ela afirma estar muito contente com essa ciclovia, ao

mesmo tempo em que em alguns trechos - quando passamos em frente a paradas de

Onibus muito movimentadas - ela reclamou da altissima quantidade de pedestres

parados/as na ciclovia.

Soraya e Cecilia na ciclovia

(fonte: acervo pessoal)

Para Soraya, as ciclovias sdao uma grande possibilidade de pedalar para se
locomover sem grandes preocupagdes. Cruzamos no caminho com outros/as ciclistas,

muitos/as deles com quem Soraya diz ja praticamente "ter feito amizade", ja que

transitam por ali mais ou menos na mesma hora.

Este projeto, no entanto, tem recebido uma série de criticas por parte do

movimento cicloativista. O Grupo Sociedade das Bicicletas, por exemplo, alega que as

ciclovias foram feitas sem estudos suficientes e sem consulta a populagéo, o que

ocasiona uma série de erros de planejamento.®

8 As criticas da Sociedade das Bicicletas podem ser lidas em carta publica:

http://sociedadedasbicicletas.blogspot.com.br/2012/05/ciclovia-planejamento-
cicloviario.html
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Fundamentalmente, critica com a qual eu concordo, o grupo alerta para oS
perigos de solucionar a mobilidade por bicicleta simplesmente tirando o veiculo da
convivéncia com os carros, ao invés de transformar a via em amigavel para outras
formas de locomogao. A meu ver, esse tipo de politica também acaba por afirmar de
quem a rua € de fato e, portanto, quem deve sair dela. Nestes ultimos tempos, tenho
inclusive escutado em meus percursos cotidianos: "Vai para a ciclovia!”, ao invés de
"Vai pra calgada!", quando estou pedalando na rua.

O GDF, no entanto, alega que a simples constru¢ao de ciclovias atraira mais

pessoas a andar de bicicleta, o que pode ser verdade. Em um debate ao qual compareci

em Setembro de 2012, o representante do governo afirmou que a ideia do Governo era

justamente aumentar o numero de pessoas gque adotam a bicicleta enquanto meio de

transporte e depois criar mecanismos de compartilhamento do espago das ruas com 0s

carros.

Nao podemos deixar de considerar que, na maneira como o transito funciona

atualmente, muitas vezes andar de bicicleta em vias com velocidade e ferocidade como

as que encontramos em Brasilia € um risco de morte real. Tendo a desconfiar, no
entanto, das solugdes paliativas, como enxergo a constru¢ao indiscriminada das
ciclovias em questao, sendo que outras propostas que primam pelo compartilhamento
da rua sao constantemente apresentadas enquanto melhor opgéo, a depender da
situacgao.

Estas, no entanto, sdo apenas algumas reflexdes esparsas sobre o tema, em tom

ensaistico. A influéncia das ciclovias na quantidade de homens e mulheres pedalando e
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de que forma elas mantém ou modificam a I6gica de uma cidade idealizada para o

automovel, é tema para outro estudo.
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