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INTRODUCAO

E praticamente inevitivel ndo caracterizar a bicicleta como um meio de
transporte ecoldgico, o que nao da para entender € por que ela ndo estd inserida nas
politicas ptblicas e no transito das grandes cidades brasileiras. Foi dessa forma que
iniciei a minha pesquisa.

Sendo um ciclista curitibano, minhas aventuras eram para conquistar mais
espaco no transito curitibano, e nesta aventura surgiu a minha curiosidade em saber se
ndo ha pessoas com esse mesmo problema. Ao buscar um espago para a bicicleta na
cidade, conheci o movimento Bicicletada de Curitiba.

Foi partindo desse pensamento que busquei analisar, nesta pesquisa, 0s
cicloativistas, pessoas que adotaram a bicicleta como meio de transporte e incentivam
seu uso. Vamos ver, portanto, o histdrico cicloativista no mundo, mais especificamente
em Curitiba, suas acdes, manifestacdes, seus eventos, etc.

Inspirei-me em alguns autores que analisaram o cicloativismo de diferentes
formas. Giselle Xavier e Leo Vinicius Liberato em seus trabalhos que falam sobre a
bicicleta chegam ao cicloativismo de diferentes angulos. Xavier foi buscar a inser¢ao da
bicicleta nas politicas urbanas brasileiras, com a Lei da Politica Nacional de
Mobilidade, até chegar ao cicloativismo brasileiro, através dos relatos desses ativistas.
Liberato € enfatico em dizer que o tempo era sua observacdo: ele analisou o tempo em
nossa sociedade para enfim chegar aos cicloativistas de Amsterdam, os ingleses e
também o cicloativismo no Brasil, e nos demais paises.

Esses dois trabalhos sdo analisados e citados nesta pesquisa, mas vamos até o
cicloativismo por um outro aspecto, a partir dos meios de transporte e de uma andlise
historica. Esse € um ponto bem interessante; ndo consegui achar um trabalho de um
historiador nesta drea que colocasse a bicicleta como seu objeto; o que mais se
aproxima disso é André Maia Schetino, que ndo possui graduagdo em historia, mas em
seu livro ele mergulha no assunto “bicicleta” nos fins do século XIX e inicio do século
XX.

Sustentabilidade € a palavra que estd em discussao hoje. Precisamos viver em um
mundo sustentdvel, em cidades sustentdveis, dizem os especialistas. Um mundo em que

¢ preciso deixar de lado alguns confortos em prol de uma melhora na coletividade da



sociedade, e também na vida ttil do mundo em que vivemos. A sustentabilidade pode
ser alcancada por meio de pequenos atos em nosso cotidiano, como escolher o meio de
transporte para ir trabalhar.

Portanto, foi partindo deste pequeno ato do cotidiano que discuti a questdao dos
meios de transporte e se eles podem contribuir para um mundo sustentivel e de
qualidade de vida. Buscando em Charlie Leslie Wright um historico dos meios de
transporte, como eles se desenvolveram até chegar aos nossos dias, consequentemente
chegando ao transito e as politicas urbanas da cidade, elementos que sdo fundamentais
para esta analise.

O transito e as politicas urbanas sdo para todos? Notadamente, vemos que o
automovel recebeu grande importincia nas cidades, por ser um simbolo da
modernidade e do capitalismo. O automodvel perpassa por esta pesquisa, pois € tido
como inimigo da qualidade de vida e de um mundo menos poluido, segundo os
contestadores e os movimentos cicloativistas que irei analisar.

Dessa forma, com Guilhermo Giucci vi que poderia ter um discurso sobre o
automoével menos apocaliptico que os dos contestadores desta pesquisa € ver no carro a
sua ascensdo e dominag¢do no transito e nas politicas urbanas das cidades.

O simbolo da modernidade anda livre pelas ruas, todos querem comprar um
automével, mas serd que ninguém pode contra ele? E contra o automével que a bicicleta
vem se firmar. A bicicleta € um veiculo silencioso, ocupa pouco espaco € praticar o
ciclismo faz bem para a saide e, consequentemente, para o corpo.

Partindo desse pressuposto, analisei o historico da bicicleta e seus incentivos,
desde sua difusdo nos fins do século XIX, com os clubes cariocas, até a época
contemporanea, chegando a nossa cidade de Curitiba.

Coloquei o automoével e a bicicleta juntos para ver seus prds, contras € suas
semelhancas e grandes diferencas. Dessas diferencas cheguei aos contestadores da
supremacia do carro nas cidades.

Assim, dando continuidade ao trabalho, parti para os contestadores e o que eles
falam com relagdo ao automoével. Os mesmos que apontam como solucdo a bicicleta.
Iremos ver que todos eles t€m suas criticas ao simbolo da modernidade e do

consumismo: Illich fala da energia desperdi¢ada; Ludd fala dos problemas com a satde



e os acidentes automobilisticos; Gorz diz sobre as cidades e sua degradagdo por culpa
do carro. Sem esquecer também Giselle Xavier e Liberato, que vao mais diretamente ao
cicloativismo.

ApOs analisar os contestadores da modernidade e do automdvel propriamente
dito, iremos ver os movimentos cicloativistas no decorrer da histéria. Como eles se
organizavam? Quais eram sua a¢des? Dando €nfase aos movimentos que influenciaram
a Bicicletada.

Por fim, verificaremos a Bicicletada em Curitiba, analisando suas acdes através
dos sites na internet. Para dar uma reflexdo tedrica para suas atitudes acabei escolhendo
Manuel Castells que, em seu livro “Poder da Identidade”, analisa os movimentos
sociais contemporaneos.

A busca por fontes e referenciais tedricos nesta pesquisa foi bem dificultosa,
visto que € um tema novo para um assunto que hoje estd em constante debate. A
internet acabou encurtando caminhos e eu acabei conseguindo chegar a alguns artigos e
livros sobre esta discussdo. A falta de tempo também foi um grande problema para o
desenvolvimento da pesquisa, talvez tenha em outros locais que ndo pesquisei alguma
reflexdo sobre a bicicleta, pela internet consegui pesquisar varios assuntos em outras
linguas, sobre a bicicleta, que infelizmente nao tive tempo para traduzi-los. Talvez com
a sustentabilidade sendo tdo abordada ultimamente, este tema, no Brasil, venha a ser

mais discutido nos campos académicos.



1. OS MEIOS DE TRANSPORTE

1.1. UM BREVE HISTORICO

O homem, no decorrer da histéria, parece sempre buscar inovagdes para sua
vida, a fim de sobreviver e alcangar o bem-estar e o conforto. A tecnologia sempre o
auxiliou nesta busca em diversos instrumentos, como em recipientes, adornos, armas,
indumentarias, habitacdo e o que nos interessa nesta pesquisa: o transporte.

Todas as pessoas t€ém certa familiaridade com os transportes, normalmente
vamos “a pé” para ir até a padaria, andamos de bicicleta at€ um comércio préximo, nos
deslocamos de automdvel ou, entdo, de Onibus para irmos até o nosso trabalho.
Algumas pessoas utilizam automoéveis para esses deslocamentos, outras preferem
andar somente de bicicleta, todas tem o livre arbitrio e liberdade de escolha para optar
pelo melhor meio de transporte para se deslocar de um ponto ao outro.

Os meios de transporte sdao varios e podem ser divididos em aéreo, maritimo e
terrestre. Podem ser simples, como andar a pé, ou complexos, como um aviao; pode
ser apenas a extensdo sob rodas de suas pernas, como uma bicicleta, ou entdo um
imenso navio que transporta milhares de cont€ineres. Os transportes se inovaram ao
longo da histéria da humanidade e ndo cabe a nds, aqui, falar desde a invencdo do
primeiro meio de transporte até os dias de hoje com a mais alta tecnologia em meios
de locomogdo. O que nos interessa € o fim do século XIX e inicio do século XX, data
que marca a propagacio de dois meios de transporte: o automével, que Henry Ford'
tratou de produzir em série, e a bicicleta, difundida, transformada e inovada durante
fins do século XIX.

Segundo Charles Leslie Wright, os deslocamentos no inicio do século XX eram
realizados a pé, e dessa forma foram se criando as primeiras ruas e avenidas para se

andar e também para transportar produtos. Como diz o autor:

Era importante minimizar as distancias entre todos os locais da cidade e
desobstruir todos os caminhos. Isso levou ao estabelecimento de um tragado
vidrio de ruas e avenidas que se cruzavam a angulos retos, como os fios de

! Empreendedor norte-americano e primeiro empresério a produzir automéveis em série.



uma peneira, havendo, ainda, becos estreitos para dar acesso as residéncias.
Com excecao de acidentes geograficos e algumas experiéncias urbanisticas,
esse tipo de tragado ainda predomina nas cidades modernas.(WRIGHT,
1988, p. 20).

Ou seja, para facilitar o transporte, seja a pé ou carregando produtos, foram
instauradas ruas e avenidas, facilitando assim o deslocamento.

Com o crescimento das cidades, os deslocamentos comecaram a ser maiores, O
veiculo de tracdo animal passou a ser utilizado para completar trajetos mais longos e
consequentemente comecaram a surgir os primeiros transportes publicos, pois o0s
veiculos de tracao animal exigiam muito tempo, habilidade e um cuidado rigoroso com
o animal.

Sendo assim, com o avango tecnoldgico, foram desenvolvidos os primeiros
bondes e trens, o que era mais vantajoso, pois diminuia o tempo do transporte e
aumentava o carregamento de produtos e, a0 mesmo tempo, a desvantagem era o
barulho de tais mdquinas e o espaco que elas necessitavam perturbando assim o
ambiente, exigindo a desapropriacdo de espagos publicos e privados. (WRIGHT,
1988).

Citemos novamente Charlie Leslie Wrigth:

A partir de 1900, boa parte das cidades brasileiras de médio e grande porte
comegou a trocar os seus bondes puxados por burros por bondes elétricos
operando em baixa velocidade e com apenas um ou dois carros na
composi¢do, o bonde seguia por trilhos fincados nas ruas e avenidas onde
compartilhava o espaco com outros veiculos e pedestres [...] o dnibus, o taxi
e o automodvel (nas suas formas motorizadas) apareceram no inicio do
século XX com o aperfeicoamento do motor de combustdo interna.
(WRIGTH, 1988, p. 22-23).

Entretanto, o bonde no Brasil oferecia inimeras desvantagens, pois andava
em apenas um tracado, ocupava muito espaco. As empresas responsaveis e
especializadas neste transporte eram estrangeiras, os impostos cobrados pelo Estado e
a mao-de-obra eram muito caros, resultando poucos lucros para estas empresas, dando,

dessa forma, espaco para outras alternativas de locomocdo. Com o surgimento de



outros meios de transporte com mais flexibilidade de deslocamento como téxis e
onibus, o transporte foi se desenvolvendo. (WRIGHT, 1988).

Com as medidas politicas adotadas durante as décadas de 30 e 50, optou-se
pelo automoével como principal meio de transporte, sendo atualmente utilizado como

tal e surgindo como simbolo da modernidade.

1.2. A MODERNIDADE, OS TRANSPORTES E O TRANSITO

As cidades, com o passar do tempo, foram se desenvolvendo e, conforme se
expandiam as industrias e as ofertas de trabalho, mais chegavam pessoas em busca de
emprego, ¢ as cidades, consequentemente, cresciam. Os meios de transporte sempre
colaboraram para essa expansdo. As medidas e intervengdes politicas moderam tal
desenvolvimento, servindo para ordenar o crescimento das cidades e coordenar a
maneira como os individuos se locomovem dentro dos grandes centros urbanos. Gisele
Xavierz, em um estudo sobre o cicloativismo e a mobilidade urbana, cita Eric Ferreira
para definir as medidas politicas com relacdo a organizacdo das cidades, “dentro do
ambiente das cidades, o conjunto de politicas urbanas contribuem para a defini¢ao da
forma urbana™, ou seja, essas medidas servem para controlar a expansao das cidades,
como o uso do solo, a habitacdo, e consequentemente as politicas de transporte.

E assim que surgem os planejamentos para as cidades, por meio da politica
urbana que formula o planejamento com a intencdo de propiciar o bem-estar aos
cidaddos e de desenvolver e expandir a cidade, de forma que seja ttil no presente e se

adapte ao futuro. Como diz Jorge Bernardi*:

E de entendimento geral que o objetivo final do planejamento é melhorar a
qualidade de vida das pessoas que moram naquele ambiente urbano, mantendo
equilibrio ambiental e preservando seus recursos para as futuras geragdes.
(BERNARDI, 2007, p. 357).

? Professora efetiva do Centro de Educagio Fisica, Fisioterapia e Desportos da Universidade do Estado de Santa
Catarina — UDESC. Coordenadora do Grupo Ciclobrasil.

? Ferreira, ap. XAVIER, 2007, p. irreg.

* Formado em jornalismo pela UFPR (1978) em Direito pela PUC-PR (1980). P6s-Graduado em Gestdao Técnica
do Meio Urbano pela PUC-PR e Universidade de Compiegne (Franga). Mestre em Gestdo Urbana pela PUC-PR.



O planejamento, portanto, deve estudar a cidade e fazer uma previsdo de sua
expansdo: em que regido as pessoas vao morar, como serdo construidas essas
residéncias, escolas, comércios, e postos de atendimentos do Estado, também seu uso
do solo, os transportes, além de outros fatores.

Um estudo aprimorado planeja os transportes que serdo utilizados na cidade,
para beneficiar o mdximo de moradores e se ter uma estabilidade de locomog¢ao. Mas
sempre teremos interesses voltados a questdo do planejamento. As politicas urbanas
fazem o plano urbano sofrendo pressdes de diversos setores que buscam seus
interesses. Um exemplo seria a tentativa de facilitar a locomog¢do dos automoéveis, mas
esta questdao veremos mais adiante. O que temos que saber, por enquanto, € que esses
interesses interferem em todos os cidadaos. Assim, podem ser beneficiados uns em
detrimento dos outros, uma vez “que ndo existe uma politica absoluta livre de pressoes
reais de varias origens”. (VASCONCELLOS, ap. XAVIER, 2007, p. irreg.).

Dessa forma, o transporte urbano estd inserido nessas politicas urbanas. Esse
transporte pode ser publico ou entdo particular. Wright busca definir o que seria

transporte urbano:

O transporte urbano € também uma atividade essencial. De fato, abrange
toda a movimentagdo de pessoas e mercadorias nas nossas cidades. E uma
atividade que permite a realizacdo das demais atividades urbanas como
trabalho, estudos, diversdes, manufaturas e comércio. Sdo calgadas, ruas e
avenidas que ddo vida as cidades. (WRIGHT, Charles, 1988 p. 08).

Portanto, as cidades nao se desenvolvem sem os meios de transporte, mas,
sim, através das decisdes politicas € que podemos ver erros, omissdes € acertos que
fazem parte desse desenvolvimento urbano. E pelas decisdes politicas que se define
como serdo usados os transportes publicos, variando de cidade para cidade.

O transporte publico abrange diversos veiculos de locomog¢ao, cabendo as
politicas urbanas definirem qual ¢ a melhor opcdo ou melhores opgdes para a cidade.
Wright define como sendo esses veiculos o metrd, os trens de superficie e os trens
elevados, os bondes, os Onibus, tdxis e os transportes especiais.

Um meio de transporte que € muito utilizado € o metrd, que por sua vez tem

grande capacidade de transporte € uma maior seguranca contra acidentes. Para o



ambiente € eficaz, pois fica abaixo da terra, eliminando a polui¢do visual e o ruido.
Suas desvantagens estdo na alta complexidade de construcdo, no grande nimero de
desapropriacdes. E os gastos para compra dos equipamentos tornam muito caro o
projeto do metrd para a cidade. Além do mais, depois de pronto, a pouca flexibilidade
de paradas, a restricio de cargas e a sua manutencdo ao longo dos anos também
encarecem o projeto. (WRIGHT, 1988).

O desempenho do trem de superficie € praticamente igual ao do metrd, tanto
na desvantagem dos custos de equipamento e complexidade de constru¢do quanto nos
termos de desapropriacdo. O trem elevado custa mais que os trens de superficie e gera
uma grande poluicdo para o ambiente, diferentemente dos Onibus que sdo bem mais
baratos. (WRIGHT, 1988).

Hoje, os bondes, que tiveram seu auge no comeco do século XX e decairam
com a expansdo dos veiculos de propulsdao a motor, estio em desuso, tendo funcdo
apenas com intuitos turisticos. O custo do bonde e do 6nibus € praticamente 0 mesmo
para as cidades, mas o bonde tem pouca flexibilidade em relacao ao Onibus.

Dentro da categoria Onibus existe uma grande variac¢io de veiculos:

As variagdes sdo igualmente significativas e os sistemas de propriedade,
gerenciamento e operacdo dos O6nibus. A um extremo encontra-se uma firma
que consiste em apenas um veiculo, dirigido pelo proprietirio no outro
extremo, hd, em cidades grandes, empresas publicas e particulares com
centenas de Onibus. Os 6nibus podem operar no transito misto, ou seja, no
meio do trifego de automodveis e caminhdes, ou em canaletas de uso
exclusivo, onde trafegam em “ondas” ou “pelotdes” e atingem capacidades
de transporte semelhantes as operagdes ferrovidrias. (WRIGHT, 1988, p.
35).

Essa afirmacdo de Wright estd estritamente ligada as politicas urbanas de cada
cidade, pois elas € que definem o que serd melhor para a cidade no que se refere ao uso
dos Onibus publicos.

O Onibus, assim como os outros meios de transporte publicos, também tem suas
vantagens e desvantagens. O convencional tem a desvantagem de ser extremamente
desconfortavel e, referente a velocidade e pontualidade, ele depende muito do transito;
o custo dos convencionais € infinitamente menor do que dos metrds e trens. O O6nibus

polui menos que o automoével, e o risco de acidente é bem menor que o dos



automoveis; por ser grande e mais elevado ele protege mais os passageiros. A maior
vantagem dos Onibus sobre os trens € que eles t€ém mais flexibilidade em termos de
origens e destinos. (WRIGHT, 1988).

A modalidade taxi é muito parecida com a do automdvel, pois transporta, na
maioria das vezes, apenas um passageiro. Os transportes especiais estdo estritamente
relacionados ao transporte maritimo, desde que a cidade seja litoranea ou tenha lago.
Ainda assim, pode ser utilizado para fins turisticos, mas nao significa que nao pode
entrar nos transportes publicos das cidades, dependendo das politicas urbanas. Rio de
Janeiro e Floriandpolis, por exemplo, utilizam o transporte maritimo para o
deslocamento da populacdo. (WRIGHT, 1988).

Além dos transportes publicos, as politicas urbanas precisam também dar
atencdo ao transporte particular, tendo como principal veiculo de representacdo o
automovel, que hoje € um dos meios de locomog¢ao que mais é favorecido pelo Estado,
através da construgdo de estradas, pavimentacao de ruas nas cidades e projetos urbanos
na tentativa de facilitar sua locomocao nos trajetos urbanos.

O automodvel tem sua historia ligada ao século XIX, pois foi nesse periodo que
ele comecou a ser comercializado e tido como um objeto de consumo. Mas foi com
Henry Ford que teve sua expansao através da fabricacdo em série.

A concepcao inventada por Ford, chamada de o fordismo, caracterizou-se como
grande revolu¢do nos meios de transporte, na economia mundial e também na nocado

de trabalho. David Harvey’ diz:

Ford também fez pouco mais do que racionalizar velhas tecnologias e uma
detalhada divisdo do trabalho preexistente, embora, ao fazer o trabalho
chegar ao trabalhador numa posicdo fixa, ele tenha conseguido dramaticos
ganhos de produtividade, fez um influente tratado que descrevia como a
produtividade do trabalho podia ser radicalmente aumentada, através da
decomposicdo de cada processo de trabalho em movimentos componentes e
da organizacdo de tarefas de trabalho, fragmentadas segundo padrées
rigorosos de tempo e estudo do movimento. [...] O que havia de especial em
Ford era sua visdo, seu reconhecimento explicito de que producdo de massa
significava consumo de massa, um novo sistema de reproducio da forca de
trabalho, uma nova politica de controle e geréncia do trabalho, uma nova
estética e uma nova psicologia, em suma, um novo tipo de sociedade

> Gedgrafo formado na Universidade de Cambridge. Professor que trabalha com diversas questdes ligadas a
geografia urbana.



democridtica, racionalizada, modernista e populista. (HARVHEY, 1992, p.
121).

Vemos que a producdo em série do automdvel trouxe mudancas profundas na
sociedade, e os principios de Ford estdo até hoje perpetuados em nossa sociedade. A
instauracdo da jornada de trabalho de oito horas fez com que os proprios produtores
consumissem os produtos fabricados em quantidades cada vez maiores, tendo os
funciondrios renda e lazer para consumir, notabilizando o que conhecemos hoje como
consumismo.

O fordismo foi uma concepg¢do implantada antes das guerras e, segundo Harvey,
o periodo de crise foi um momento de amadurecimento das industrias que, com o final
da Segunda Guerra Mundial, tiveram um crescimento ainda maior na constru¢ao de
carros € equipamentos de transporte, tornando-se os propulsores do crescimento
econdmico mundial.

O automoével moldou os parametros de transporte durante seu desenvolvimento
tecnoldgico. Ele foi e ainda € um simbolo da modernidade e da tecnologia em curso,
produzido pela Segunda Revolucdo Industrial, quando os motores a combustdo
substituiram tanto a forca humana quanto a animal. Essa tecnologia exerce influéncia

. . . . .6
no social. Como diz Guilhermo Giucci':

A lista de efeitos sociais realmente impressiona. Sobre a distribuicdo da
populagdo, os negdcios, a industria, o governo, a saide, a morte, a familia, o
ocio, a sexualidade, a moral, a vida urbana e rural, os valores, a educagao, a
moradia, a linguagem, a percepcdo do tempo e espago. Contudo os resultados
da tecnologia ndo sdo homogéneos, j4 que pode haver consequéncias
contraditdrias em diferentes grupos e momentos histéricos (GIUCCI, 2004, p.
12).

O autor afirma que o automdvel por ser uma tecnologia que também se encaixa
nesse parametro, € Giucci fala dos efeitos do automodvel em uma familia. Esta familia,
com um unico automével, pode programar atividades em grupo; entretanto, se nesta

mesma familia tiver mais de um automoével, pode se ter uma fragmentacdo familiar.

® Possui graduagdo em Histéria na Stanford University (1981), mestrado em Humanas - Stanford University
(1983) e doutorado em Letras - Stanford University (1987). Atualmente € adjunto da Universidade do Estado do
Rio de Janeiro. Tem experiéncia na drea de Letras, atuando principalmente nos seguintes temas: literatura latino-
americana, literatura de viagem, conquista das Américas, Estudos Culturais.



“Estamos ante um prestigioso objeto mével que se insere em condicdes sociais
preestabelecidas que permitem, limitam ou determinam as opc¢des de seu consumo e
uso. [...] No caso do automoével sua importancia € fruto da centralidade do objeto na
transformac¢do humana” (GIUCCI, 2004, p. 12). O automédvel estd no seio do
individualismo proposto pela modernidade, na ascensdo da tecnologia e do capitalismo
em nossa sociedade.

Dessa forma, o automdével hoje € um simbolo do capitalismo, pois movimenta
milhdes e € objeto de consumo por parte de todas as pessoas. As industrias
automobilisticas movimentam milhdes em propaganda para vender o automovel. As
buscas pelo petréleo para fabricar a gasolina, o pneu e outros componentes, também
movimentam lucros exorbitantes, além de o automodvel gerar na economia VAarios
empregos diretos e indiretos. O exemplo estd no mecinico e na loja de pecgas e
acessorios perto de casa. As fabricas instaladas em determinados lugares fazem
movimentar a economia na regido, gerando diversos beneficios, seja na montagem de
um restaurante, ou de um cabeleireiro para atender os funcionarios da nova fabrica
instalada. O automdvel movimenta a economia capitalista. Por isto que o Estado
favorece o veiculo nas politicas urbanas.

Assim como Wright, Leo Vinicius Maia Liberato’ v& o carro como um
beneficio individual e de status, ou seja, na busca de encurtar o tempo, o individuo
compra o automovel para ter um deslocamento mais rapido de um ponto ao outro, mas
esse uso pratico acaba tendo problemas, pois 0 automével também € uma forma de se
diferenciar do outro, que ndao possui condi¢des financeiras para pagar e ter este
produto. E a sociedade de consumo. Essa diferenciacio de classes decorrente do
automovel estd inserida devido as novas tecnologias nao serem alcancéveis a todos,
mas, sim, para os individuos mais abastados. (LIBERATO, 2003).

Inserido nesse veiculo de locomogdo, o progresso e a velocidade s@o os motores
propulsores da modernidade; o progresso chega decorrente de o automdvel conseguir
substituir as antigas tecnologias com toda sua inovacdo. A velocidade é a propaganda
da modernidade que, segundo Giucci, com a maquina, o individuo busca aumentar

suas capacidades fisicas e espaciais. E o caso do automével.

7 Mestre em Sociologia Politica pela UFSC, doutorando em Sociologia Politica na UFSC e participante das
Bicicletadas de Floriandpolis.



Wright, contudo, ndo se esquece de outra categoria dos meios de locomogao: a
modalidade ndo motorizada. A bicicleta € o principal representante dos veiculos ndo
motorizados e o pedestre € o Unico que a cidade ndo pode excluir, pois quem habita as
cidades sdo os homens e o deslocamento “a p€” sempre vai ocorrer. Entre as inimeras
vantagens citadas por Wright, os ndo motorizados ajudam a fluir os deslocamentos na
cidade, pois ndo ocupam muitos espacos e auxiliam na qualidade de vida dos cidaddos.
Seja em termos fisicos, pois andar a pé ou de bicicleta, além de ser um meio de
transporte € atividade fisica, SEJA em termos psicoldgicos, evitando o estresse de um
grande congestionamento; ou em termos econdmicos, economizando na passagem dos
coletivos para ir ao trabalho, na hora de transportar uma carga, como um botijao, o
deslocamento é bem mais barato do que o automével. (WRIGHT, 1988)

O ato de andar “a pé”, segundo Whight, ¢ o modo de maior capacidade de
transporte, superado apenas pelos veiculos coletivos, € 0 que consome mais energia
renovavel, superado apenas pela bicicleta. E o modo mais rdpido de percorrer
distancias curtas, e de forma ndo poluente. (WRIGHT, 1988).

O lado negativo € que o pedestre tem pouca velocidade, dependendo muito do
que vai transportar € do clima. Os ndo motorizados sofrem com a falta de politicas
urbanas, tornando o ato de andar, ou pedalar, pouquissimo vantajoso devido ao fato de
se privilegiarem outros meios de locomog¢do. Ao andar a pé, as calcadas podem ser
inseguras e ao escolher pedalar terd que disputar espaco com o0s outros meios de
locomocgado. (WRIGHT, 1988).

Essa forma de disputar espago é o que Eduardo Vasconcelos chama de conflitos

na circulacdo e estd inserido no que ele define como transito:

No espago urbano de nossas cidades sdo realizadas diariamente milhares ou
milhdes de viagens, utilizando-se meios de transporte diferentes, em
hordrios diferentes, por motivos diferentes (...). Todos esses deslocamentos
representam a “vida” da cidade e estdo, portanto, diretamente ligados as
caracteristicas socioecondmicas da populacdo, a idade das pessoas, a seu
trabalho, sua renda, seu local de moradia. O transito €, assim, o conjunto de
todos os deslocamentos didrios, feitos pelas calcadas e vias da cidade, e que
aparece na rua na forma da movimentacdo geral de pedestres e veiculos.
(VASCONCELOS, 1985).



Dessa forma, o transito € um todo, ou seja, € o transporte que o individuo
escolhe para se deslocar, € seu interesse conflitando com o outro, suas necessidades
que precisam ser supridas com o auxilio de algum meio de locomogado. Pode se dizer
que esse conjunto chama-se transito.

A circulagdo dos individuos nas cidades nos mostra que o transito tem uma
tarefa muito importante: resolver os ditos conflitos na circulagdo. Os técnicos dessa
drea buscam amenizar esses conflitos. Vasconcellos fala que no transito existem quatro
fatores que sdo levados em consideracdo: a fluidez, a seguranca, a acessibilidade e a
qualidade de vida. (VASCONCELLOQOS, 1985).

A fluidez é, resumidamente, a facilidade de circulagdo dos individuos no
transito; todos os individuos querem se deslocar o mais rdpido possivel para
determinado local (casa, trabalho, clube, etc.), sem precisar sofrer qualquer tipo de
impedimento. (VASCONCELLOS, 1985).

Seguranca € a busca de um transito seguro para evitar a0 miximo o risco de
acidentes; para isso, sdo colocadas lombadas perto de escolas, ou entdo sinaleiros em
um cruzamento movimentado, tudo para tentar ou a0 menos amenizar os riscos a vida
de pedestres, motoristas, ciclistas e dos usudrios do transito. (VASCONCELLOS,
1985).

O acesso mais facil ou mais dificultoso a um determinado local esté relacionado
diretamente com a acessibilidade, cabendo as leis de transito e as politicas publicas
definir as vias de melhor acesso para determinada regido. (VASCONCELLOS, 1985).

O respeito as fungdes de cada local da cidade e a defesa do meio ambiente esta
ligado a qualidade de vida. Esse respeito se refere ao transito; ele ndo pode ser tdo
pesado em zonas residenciais, afetando a vida dos moradores da regido, e “niveis
aceitaveis de poluicdo sonora e atmosférica representam um alto nivel de qualidade de
vida”. (VASCONCELLOS, 1985)

Ha relatos de problemas no transito até na Roma Antiga, mas os problemas se
acentuaram com a propagacdo do automdvel nos tempos modernos. A circulagdo
urbana estd relacionada com o transito e, segundo Vasconcelos, ndo € apenas um
problema técnico, mas, sim, do préprio modo de como as pessoas interagem com 0s

conflitos de interesses que se desenrolam no dia a dia das cidades, na disputa pelo



espaco. Ao escolher um meio de transporte, o individuo pode se tornar um pedestre,
passageiro ou motorista, e terd que se adaptar conforme as suas necessidades e

interesses. O transito pode dar mais poder para uns do que para outros:

Além do conflito fisico, que é o mais evidente, hd o conflito politico, ligado
a posicdo diferenciada das pessoas na sociedade, no processo produtivo,
levando ao aparecimento de interesses diferentes, conflitantes e, mais
importante, a diferente possibilidade de utilizagdao do espago urbano. Além
dos conflitos bésicos, o tratamento dos problemas de transito lida também
com varidveis conflitantes — a fluidez, a seguranca, a acessibilidade e a
qualidade de vida: ao procurar melhorar uma delas, utilizando o mesmo
espaco, as outras podem ser afetadas negativamente. (VASCONCELOS,
1985, p. 89).

Essa observacdo de Vasconcelos nos leva a crer que o transito ndo pode
resolver a necessidade de todos ao mesmo tempo, tendo em vista a diversidade de
interesses de cada individuo. Portanto, o trnsito € uma atividade complexa, e
Vasconcelos conceitua como uma forma de gerenciar os conflitos, buscando o
equilibrio entre eles. Tudo se complica ainda mais se analisarmos que o individuo no
transito, as vezes, necessita de rapidez, outra hora de seguranca, causando uma
desigualdade. Isso reflete também na questdo de que o individuo pode ser ora
motorista, ora passageiro, ou ainda pedestre.

Pensando sobre esses conflitos temos também Jane Jacobs *, que vé essa briga
devido ao excessivo nimero de automoveis nas ruas das cidades, gerando conflito com
os pedestres e contra os proprios carros. “Precisamos também saber que o transito nas
cidades exerce uma pressdo sobre si mesmo. Os veiculos brigam entre si por espago e
pela conveniéncia das solugdes”. (JACOBS, 2000, p. 389).

Jacobs traca uma relacao entre os carros e as cidades:

A atual relacdo entre cidades e automdveis corresponde, em sintese, a uma das
pecas que as vezes a histéria prega no progresso. O periodo de evolugdo do
automdvel como transporte cotidiano correspondeu precisamente ao periodo
durante o qual o ideal de anticidade, nos moldes de um subtirbio, foi elaborado
arquitetdnica, socioldgica, legislativa e financeiramente. (JACOBS, 2000, p.
382).

¥ Escritora e ativista politica canadense.



Esses quatro fatores que Jacobs aponta em seu livro, nos dao parametros para
analisar essa interferéncia do automodvel nas cidades.

A construgdo das cidades e as politicas urbanas também interferem no transito,
pois, favorecendo um tipo de transporte, acaba desfavorecendo o outro. Uma cidade
que beneficia os automdveis, consequentemente prejudica a circulagdo de pedestres ou
de ciclistas, que precisam se deslocar para sua casa, seu trabalho ou para qualquer

outro destino.

1.3. BICICLETA VS AUTOMOVEL

Com o advento das inovagdes tecnoldgicas, os meios de transporte foram se
inovando, o que Giucci chama de transformagdes. Foi assim que os bondes foram
excluidos das ruas das cidades, pois sua rota fixa atrapalhava o trajeto dos 6nibus e dos
carros, que estavam em ascensiao e era uma nova tecnologia. Dessa forma, andar de
automovel e Onibus fez com que o bonde sucumbisse. As politicas urbanas se
voltavam para os meios de locomocao inovadores, tendo como principal representante
o automovel.

Esse meio de locomo¢ao mudou a forma de pensar e planejar a cidade, tendo
em vista o veiculo ser mais espacoso (10 m?, mais ou menos), ter-se-ia que alargar as
ruas, construir estradas para que ele pudesse se locomover. As cidades entdo ficaram
totalmente ligadas ao automdvel, sendo hoje impossivel pensar a cidade sem ter o

carro como meio de locomocgao.

O automdvel chega como a manifestacdo de uma nova era do progresso
técnico. O espetdculo € alucinante. Estaria além da religido, da ideologia, do
género sexual, das classes sociais, do modelo econdmico, da Nacao-Estado.
N3ao h4 dificuldade em constatar que a produgdo automobilistica mantém um
vinculo fundamental com a nagdo, que sua importincia é mais que setorial e
que todo um sistema de interesses e de servicos se articula ao seu redor.
(GIUCCIL, 2004, p. 15)

Isso nao significa que todos aceitassem essa dominac¢do do carro nas cidades.
Vemos, durante o século XX, uma série de autores que contestam esse “quase

monopdlio” dos automadveis sobre os outros meios de transporte. Esses autores viram



no automovel um veiculo com muitos beneficios para o individuo, em detrimento da
coletividade, sendo as cidades prejudicadas por essa inovacdo tecnolégica. Um desses
autores ¢ Ivan Illich’, o qual formula uma teoria para a distribui¢do igualitiria de
energias para todos os individuos, e vé no automoével um inimigo a ser combatido em

favor da coletividade e também do social, devido aos seus diversos maleficios. E diz:

Para transportar uma sé pessoa em um Volkswagen por uma distancia de 500
km, s@o queimados os mesmos 175 kg de oxigénio que um individuo respira
em todo o ano. (ILLICH, IN: LUDD, 2004, p.35). No momento em que uma
sociedade se torna tributdria do transporte, ndo somente para as viagens
ocasionais, mas também para seus deslocamentos cotidianos, se torna visivel a
contradicdo entre justi¢a social e energia motorizada, isto é, entre a liberdade
da pessoa e a mecanizagdo da rota. A dependéncia, em relacdo ao motor, nega
a uma coletividade exatamente aqueles valores que se considerariam
implicitos ao melhoramento da circula¢do. (ILLICH, IN: LUDD, 2004, p.43).

Assim, esses autores inspiraram diversos contestadores € movimentos sociais a
favor da coletividade, em uma forma de oposi¢do as tecnologias e a modernidade.
Elegeram uma invenc¢ao que ocorreu quase no mesmo periodo do automével, para
enfrentar e desafiar o veiculo motorizado e as politicas urbanas que auxiliam sua
expansao nas cidades, um veiculo que, segundo Liberato, s6 se assemelha com o carro
por ser um meio de locomocao: a bicicleta.

Vemos, dessa forma, que apesar de ser apenas um pequeno numero de
individuos contestadores no meio da sociedade, que gritam seu nome, a bicicleta vem
carregada de ideologias e solu¢des para um mundo cercado por falta de espaco, mau
planejamento das cidades e bastante poluicdo. Da mesma forma que o automével
pediu passagem entre os bondes, no fim do século XIX e inicio do século XX, a
bicicleta, ndo com tanta for¢a (como o da propaganda, da inovacdo e da tecnologia),
veio desafiar o predominio do automdvel nas cidades, por meio de autores como Illich
e dos contestadores que montam movimentos para falar sobre seus beneficios e pregar

uma cidade mais sustentdvel e socialmente agradavel.

9 Austriaco, seus estudos vao da filosofia, fisica a teologia; doutorado em Histéria. Sociedade sem escolas e
Celebracdo da Consciéncia sdo dois de seus livros. Tratava de tema como Medicina, Transporte e Educacdo.



Para comecarmos a falar sobre as contestagdes desses individuos, precisamos
voltar a bicicleta, a apropriacdo politica que ela sofre por esses autores, para defender
suas teses e reivindica¢des perante o carro.

Assim como o automdvel, a bicicleta ¢ um produto da modernidade, nem tao
simbolica quanto ele, mas na época de seu surgimento na Europa e aqui no Brasil, era
simbolo de status e de diferenciacdo de classes. André Maia Schetino, em seu livro
“Pedalando na Modernidade”, afirma que a bicicleta ¢ uma entre tantas novidades da
Revolucao Cientifica e Tecnoldgica e, da mesma forma como outras invengdes, sofreu
diversas transformagdes até se tornar como a conhecemos hoje'.

Dessa forma, a bicicleta foi sofrendo correcdes até chegar ao eixo de direcdo
movel (guidao). E os irmaos Pierre e Ernest Michaux construiram uma bicicleta
movimentada pela for¢ca humana, ganhando mais fluidez e velocidade em seu
deslocamento. Chamada primeiramente de velocipede, a bicicleta sofreu uma

revolugao:

A tracdo passou a ser feita por corrente na roda traseira, ao contrdrio dos
modelos anteriores, em que o pedal era fixo na roda dianteira. (...) O
desenvolvimento da tecnologia da engrenagem por correntes foi fundamental
para a histdria da bicicleta e do ciclismo. (SCHETINO, 2008, p. 53).

Assim, foram adicionadas diversas inovac¢des, mudada a forma como se andava
de bicicleta, sua altura, por exemplo, para obter um melhor desempenho quando o
individuo se deslocasse de bicicleta, até chegar ao que nés conhecemos hoje.

No século XIX, durante suas inovacoes, foi apelidada de “cavalo de ferro”,
devido a um grande ndmero de entusiastas que ela arrebatou. Schetino diz que ela
chegou junto com a revolugdo dos meios de transportes, que vieram para substituir o
uso de veiculos com tragdo animal. Esses entusiastas substituiram os cavalos pela
bicicleta em larga escala, devido aos beneficios que ela trazia, pois ela ndo comia e
ndo dava tantos gastos como o cavalo. (SCHETINO, 2008).

O autor de “Pedalando na modernidade” volta o seu trabalho para a pesquisa

do esporte ciclismo; por isso também fala que no fim do século XIX os higienistas

' Seu aparecimento vem dos projetos de Leonardo da Vinci, até a formulagio e a criacio da invencdo pelo
Bardo Drais, chamada de Draisana. “A Draisana tinha sua utilizacdo restrita: sua movimentacdo era feita com
pés do condutor”; isso dificultava nas subidas ingremes.



estavam dispostos a incentivar o uso da bicicleta, pois os passeios com ela eram
receitas para combater o alcoolismo e ter uma boa satide; a medicina estava muito
interessada na nova tecnologia. (SCHETINO, 2008).

Além da medicina, o movimento feminista também se interessou pela bicicleta.
No comeco, o uso dela pelas mulheres foi alvo de muita controvérsia, mas elas
abracaram a causa e conseguiram excluir o uso de espartilhos, pois isso incomodava
no ato de andar de bicicleta. Também uma colunista francesa escreveu e ilustrou os
modos de como as mulheres deveriam andar de bicicleta. (SCHETINO, 2008).

A pesquisa de Schetino foi voltada para os jornais da época na regidao de Paris e
Rio de Janeiro. Outro aspecto das bicicletas nos fins do século XIX e inicio do século
XX foi que ela somente era destinada aos mais ricos, tendo em vista seu preco muito
alto. No Rio, as condi¢Oes ainda eram precdrias para seu deslocamento, surgindo assim
oficinas para seu reparo € manutencao. A bicicleta, nos exemplos das cidades de Paris
e Rio de Janeiro, que Schetino mostra, foi gradativamente tomando as ruas das cidades

urbanas e modificando suas formas:

A Dbicicleta modifica a paisagem da cidade, seu modo de
funcionamento, sua estrutura fisica. O inicio das importacdes, o
aumento do numero de bicicletas de segunda mao e o aluguel de
bicicletas foram fatos que contribuiram para que cada vez um nimero
maior de pessoas passasse a conhecer € a se envolver com esse novo
invento. (SCHIETINO, 2008. p. 64).

Schetino fala bastante do ciclismo e das organizacdes de clubes de ciclismo,
para incentivar a pratica do ciclismo. Ele leva a bicicleta aos primérdios do esporte
ciclismo, como define. Podemos citar, assim, que esses clubes ciclisticos podem ser as
primeiras manifestacdes de incentivo do uso da bicicleta, ndo contra o automoével, mas
essas manifestacdes sao de incentivo a pratica, e levam a crer que, mesmo ndo sendo
intencional, afetam o carro.

Os contestadores do automoével o olham como um produto da economia
capitalista, pois ele gira milhdes de ddlares; veem nele um veiculo consumidor de
tempo, em vez de poupador. O carro acaba consumindo tempo do proprio usudrio e de
outras pessoas que ndo o possuem. Um exemplo disso seriam os congestionamentos e

a concorréncia bruta na economia, respectivamente. Olham o automével como um



consumidor de energia, pois ele acaba consumindo as reservas naturais do planeta
(petrdleo, metal, ferro, borracha, etc.), além de polui-lo durante sua fabricacdo, sua
vida util e depois de descartado. E um produto fruto da desigualdade social. Uns
podem comprar, mas a maioria da populacio nio tem condicdes. E um devorador da
qualidade de vida e da sociabilidade das pessoas, seu espago, seu barulho, todos os
incomodos com o transito.

Enfim, os contestadores veem na bicicleta um invento totalmente ao contrario
do automovel. Tido como um veiculo coletivo, devido ao seu baixo valor, todos
podem comprar; ndo consome o tempo de ninguém, ndo consome energia, espaco €
ndo polui. Hoje as politicas publicas e esses contestadores olham a bicicleta como um
invento que propaga saide e qualidade de vida. E assim que no préximo capitulo

iremos pesquisar sobre esses incentivadores do uso da bicicleta.



2. A CONTESTACAO DA SOCIEDADE DO AUTOMOVEL E O INCENTIVO
AO USO DA BICICLETA

2.1. A CONTESTACAO DO AUTOMOVEL

Iremos analisar, neste capitulo, os contestadores da modernidade e do
automovel, autores que enxergaram no carro uma maquina destruidora da coletividade
e da qualidade de vida, um sugador de energia.

E nesse sentido que Ivan Illich discute o tema energia. Para ele o trabalho fisico
faz o individuo interagir com o espago € com o tempo e, ao usar novas fontes de
energia, pde o espago em perigo. Ao fazer uso da energia motorizada, o individuo
oprime o espago. Para exemplificar, Illich fala da circulagdo de pessoas e seus
deslocamentos.

O deslocamento motorizado em uma sociedade acarreta na dependéncia
humana em relacio ao motor, provocando uma contradi¢do entre “justica social e
energia motorizada, isto €, entre a liberdade da pessoa e a mecanizacdo da rota”.
(ILLICH In: LUDD, 2004, p 43). Para Illich, a mdquina é boa quando implica em
melhoria para todos, na questdo dos raios de circulacdo e nos destinos finais, sem

aumentar o tempo de circulacao.

Hoje em dia, nenhum sistema motorizado de locomocdo chega a aumentar o
raio de circulagdio ao mesmo tempo em que salvaguarda a equidade na
distribui¢do dos custos e na acessibilidade aos destinos escolhidos. [...] E facil
constatar que, onde quer que as mdquinas destinem uma taxa elevada de
energia mecénica a propulsdo de um passageiro, o desenvolvimento dos
transportes como industria reduz a igualdade entre as pessoas, limita a
mobilidade pessoal dentro de um sistema de rotas tragadas a servico das
industrias, das burocracias e dos militares e, ademais, aumenta a escassez de
tempo na sociedade. (ILLICH, In: LUDD, 2004 p. 43-44).

Dessa forma, o motor ndo consegue aumentar a circulacdo e a velocidade de
todos em uma sociedade, nem fazer com que os custos com transporte diminuam para
todos, fazendo com que o individuo fique preso a ele, pois, a medida que se aumenta a
velocidade, os individuos necessitam muito mais dos veiculos para ir trabalhar, ou ir
para a casa, visto que ambos os lugares ficam cada vez mais distantes, e utilizando-se

de um tempo maior para se deslocar. Para Illich, isso gera a escravidao do individuo



sobre o motorizado, criando privilégios para poucos, em detrimento de toda uma
sociedade.

A inddstria criou um novo ser humano: o usudrio. Utilizando os transportes, o
usudrio depende dele para se deslocar, seja através do trem, do metrd, do automoével ou
do elevador, pois sempre ha falta de tempo. Estes transportes seriam uma forma de
diminuir o tempo perdido de deslocamento de um ponto a outro, visto que tempo na
modernidade € dinheiro. Illich entende que o usudrio perdeu sua percepc¢ido de
movimenta¢do, devido a dependéncia motorizada. Nao sabe mais de sua capacidade
fisica, psiquica e social. O usudrio ndo tem consciéncia de que pode se movimentar
com seus pés, pois chega a determinado destino sempre embalado pelo motor. “Ja ndo
encontra o outro sem bater o carro, nem chega sem que um motor o arraste. Sua Orbita
pontual e didria o aliena de qualquer territorio livre.” (ILLICH, In: LUDD, 2004, p.
48).

O autor relaciona esta diferenciacdo de classes, entre ricos e pobres, através do
tempo. Diz que em qualquer sociedade o tempo € pago e os ricos sdao aqueles que
podem se mover mais, € 0s pobres sdo “os que gastam muito tempo para que o sistema
de transporte funcione para os ricos do pais.” (ILLICH, In: LUDD, 2004, p. 49). A
razdo € a velocidade. O aumento dela eleva seu preco e aumenta o consumo de energia
para seu deslocamento. Isso leva a crer que, passado certo limite de velocidade de um

individuo, essa velocidade fica muito cara, enquanto o da maioria € depreciada.

Aquele que exige um lugar no avido proclama que seu tempo vale mais que o
do préximo. E uma sociedade em que o tempo para consumir foi convertido
em um bem precioso, servir-se de um veiculo, cuja velocidade exceda essa
barreira critica, equivale a aplicar uma injecao suplementar do tempo vital de
outros no usudrio privilegiado de veiculo. A velocidade serve para medir a
dose da inje¢do que transforma em ganincia de tempo para uns poucos a
grande perda de tempo para muitos. (ILLICH, In: LUDD, 2004, p. 50).

Assim, a velocidade esta estritamente ligada a desigualdade social nos tempos
modernos. Deslocar-se de um ponto ao outro, no menor tempo possivel, € um
privilégio dos ricos que podem “comprar” o tempo por meio dos veiculos motorizados.

Controlar a velocidade, ao modo que todos possam usufrui-la e diminuir o uso de

motorizados, facilitaria o aumento do deslocamento a pé ou com veiculos ndo



motorizados, o que melhoraria a qualidade de vida, diminuiria a desigualdade de
classes e o tempo desperdicado com o transporte.

Na concep¢do de Ivan Illich, na qual a circulacdo € concebida como o
deslocamento de pessoas, o trdnsito, a energia gerada pelo movimento muscular do ser
humano e, por fim, o transporte, todo o movimento de deslocamento gerado pelo
motor. Com essa concepg¢do, frdnsito, para o autor, seria o deslocamento ndo
motorizado proposto por Wright, como vimos no capitulo anterior. Perpassados estes
conceitos, Illich acaba, assim, se referindo a bicicleta como um veiculo ideal: sua
velocidade ndo prejudica o outro, ndo toma tempo das outras pessoas e “a realizagdao
de seus ideais, com um certo nivel do uso de energia [...] ndo pode vir a pé, nem pode
vir de carro, mas somente a velocidade da bicicleta.” (ILLICH, In: LUDD, 2004, p.
37).

A bicicleta ndo incomodaria, pois quase ndo ocupa espaco, ao contrdario do
carro, que faz o individuo rivalizar com os outros na busca por espago, por energia e
por tempo. Com a bicicleta, o homem passaria a ser dono de seus proprios
movimentos: uma tecnologia alternativa, a bicicleta pode ser uma potencial tecnologia
para uma sociedade alternativa, ou seja, uma possibilidade de uma outra significagdo
de tempo e de transito. (LIBERATO, 2003).

Outro contestador da supremacia do automoével sobre o restante dos meios de
transporte é Ned Ludd''. Seu artigo “Carros e remédios” fala dos problemas do
automével nas sociedades contemporaneas. O autor traz uma série de estatisticas sobre
as vitimas do transito no Brasil causadas pelo carro, apontando-as como o segundo
problema de sadde publica no pais. Através dos nimeros o autor chama a atengdo para
a sociedade de consumo em que vivemos'’. Uma sociedade consumista, nio se
importa com a quantidade de mortes que o automovel proporciona mas, sim, com 0s

varios atos simbolicos que ele representa na modernidade, como vimos com Giucci no

"' Ned Ludd é também o organizador do livro Urgéncia das Ruas — Black Block, Reclaim The Streets e os Dias
de Acdo Global. Ludd € pseudénimo do tradutor Leo Vinicius.

"2 Segundo Ned Ludd, a cada treze minutos ocorre uma morte por “acidente” de transito no Brasil. A cada sete
minutos ocorre um atropelamento, além das 46 mil mortes anuais por “acidentes” de trinsito, 300 mil pessoas
ficam feridas, 60% com lesdes permanentes. Desses mortos, 44% foram vitimas de atropelamento e 41% estdo
na faixa etdria entre 15 e 34 anos. Cerca de 60% dos leitos de traumatologia dos hospitais brasileiros sdo
ocupados por acidentados no transito. Na cidade de Sdo Paulo ocorre um “acidente” a cada 3,2 minutos. Mais de
700 mil pessoas morreram em “acidentes” de transito de 1960 a 2000 no Brasil.



capitulo anterior. Vai muito além, portanto, de um veiculo de locomocao, deixando
essa funcionalidade até mesmo em segundo plano. Ludd se refere ao automével como
“um sistema de locomogdo capitalista”, pois estd estritamente ligado a sociedade de
consumo. Consumismo este que estd atrelado ao nome de Henry Ford, querendo que
os trabalhadores se tornem consumidores, mesmo ainda sendo trabalhadores: a busca
pela compra do automoével, dando-lhes, enganosamente, conforto, agilidade,
velocidade e tempo reduzido. Ludd também aborda o individualismo que o automoével
proporciona & sociedade, analisados também por Illich.

Se Giucci, como vimos, falou que os efeitos sociais do automdvel podem ser
contraditdrios, para Ludd todos os efeitos sdo negativos, fruto do capitalismo e da

nossa sociedade de consumo:

E no prolongamento da poténcia da mdquina que se encontra, em nossa
sociedade, a poténcia humana perdida. E nele que se livra daquele ser
coisificado, castrado, diminuido, constrangido a todo instante. Em ultima
andlise, trata-se da busca do orgasmo perdido. [...] Mas, no fim, o motor a
combustdo, o acelerador e a pista ndo passam de intermedidrios entre a
impoténcia ao prazer e o prazer impotente. (LUDD, Ned, 2004, p. 20).

Portanto, o autor esta se referindo ao individuo, que acredita ver no automével o
aumento de suas capacidades através do motor, que entrando no carro consegue ser
tudo o que ele queria ser e que a sociedade o acaba frustrando. E nesse aspecto que
Ludd associa o automoével ao uso de drogas, principalmente o dlcool.

Através dos nimeros sobre os acidentes de carros, Ludd informa que a maioria
desses acidentes envolve pessoas alcoolizadas. A recorréncia pelo uso de drogas leva a
caracterizar o dependente como um fugitivo da realidade. A combinacdo
alcool/direcdo, nao difere da busca pela fuga da realidade proporcionada pelo consumo
de outras drogas. Em outras palavras, o automoével pode ser considerado um objeto

que, assim como as drogas, tira o usudrio de sua realidade.

E certo também que os capitalistas advogariam que o automével é produzido
para outros fins e que nunca houve a inten¢do de que ele servisse como droga.
Embora a publicidade desminta em parte essa afirmacdo, pode-se até
concordar com isso. Mais dificil de aceitar € a ingenuidade, talvez cinica,
dessa afirmac¢@o. Numa sociedade em que a festa estd sempre em outro lugar,
o sistema ou técnica de transporte servird necessariamente como droga,



embora possa ndo ser esse o fim pretendido na sua produgdo ou criagio. Todas
as drogas — no uso mais ordindrio da palavra e no uso mais ordindrio delas
proprias — ndo sdo mais do que sistemas ou técnicas de transporte. (LUDD,
2004, p. 22).

Portanto, os usudrios do automoével buscam, ao pisar no acelerador e tocar suas
maos em um volante, essa fuga. O carro, além de um veiculo de transporte, seria como
o consumo de drogas, uma possibilidade de tirar o usudrio da realidade, mudando-a e

trazendo novas sensagdes € experi€éncias prazerosas.

O carro em especial — em relacdo a outros meios de transporte motorizados e o
trem — colocando o viajante no volante, na dire¢ao de sua viagem, traz consigo
a ilusdo de liberdade, de relativa auséncia de constrangimentos, prendendo
assim mais certamente o individuo ao jogo da ilusdo da mudanga, o que por
sua vez torna o carro cada vez mais semelhante as drogas ordindrias. (LUDD,
2004, p. 22).

Portanto, como jé foi dito, a ilusdo de mudanca e liberdade que o carro traz
nada mais é que a fuga da realidade da sociedade em que o individuo vive que frustra,
constrange e € cheia de hierarquizacdes. A sociedade consumista contemporanea, para
Ludd, ndo ¢ moderna ou pds-moderna, ndo € industrial ou pds-industrial, mas sim,
uma modernidade depressiva.

Tao depressiva que ele cita dois acidentes de carros'?, nos quais a populacao
acabou quebrando os veiculos, em uma clara demonstracdo de que as tecnologias ndao
sdo neutras e t€ém uma significacdo de criagdo. Essa atitude lembra os ludditas no
comeco da Revolucdo Industrial, que, segundo Liberato, viam a industrializacdo como
um processo de perda de autonomia, liberdade e estilo de vida. Assim, quebrando
maquinas, os ludditas acreditavam que quebravam as técnicas e tecnologias,

perpetrando um desejo de autonomia e liberdade.

'3 Ha poucos dias, um automével foi atirado no canal que separa os bairros Ipanema e Leblon, por um grupo de
pessoas. Seu motorista passava em frente a Cruzada Sdo Sebastido, conjunto habitacional para populagdo de
baixa renda do Leblon, quando atropelou e feriu gravemente uma crianga que brincava na rua. Parou e procurou
socorré-la até ser ameacado por um grupo de moradores que, ndo conseguindo linchd-lo como inicialmente
pretendia, se ocupou de destruir seu carro. Esse terrorifico incidente ocorreu, talvez, por ironia dos deuses, numa
bucdlica regido ominosamente batizada de Jardim de Al4, como se fundamentalista islamica fosse. [...] Um
motorista atropelou, na avenida Atlantica, um deficiente, morador da favela do Pavaozinho a alguns quarteirdes
do local do acidente. Um grande grupo de moradores, que incluia até mulheres carregando criancas de colo, ndo
apenas tentou linchar o motorista como saiu pelas ruas destruindo carro estacionado e ameagando um quebra-
quebra nas lojas proximas. (LUDD, 2004, p. 26-27).



Assim como a instituicao do capitalismo significou a alteracio dos individuos,
das coisas e das relacdes sociais, ou seja, a criagdo de um homem capitalista,
de uma técnica capitalista e de relagdes de producdo capitalista, indissocidveis
uns dos outros, a superacdo do capitalismo — ou a sua destrui¢do, caso se
prefira — implica a criacdo de um outro homem, outras relacdes e outras
técnicas (simultaneamente). (LUDD, Ned, 2004, p. 29).

A acdo dos ludditas e os acidentes exemplos citados por Ludd podem ser vistos
como a busca da sociedade por um novo homem, por novas relagdes e outras técnicas
que ndo sejam do capitalismo.

Ned Ludd vé que se a bicicleta fosse adotada como principal meio de transporte
nas cidades, talvez teriamos cidades mais humanas, com muito mais interacao social e
com o espirito comunitdrio. A mudang¢a nao pode somente acontecer na tecnologia de
locomog¢do, mas também nas relacdes sociais dos individuos.

Caracterizado por Illich como geradores de desperdicio de energia e de
diferenciacdo, ou promotores de perdas e destruicdo para outros autores, o automoével
vai muito além de apenas um veiculo poluidor. Os contestadores criticam o simbolo da
modernidade de uma sociedade consumista, individualista e depressiva, portadora de
grandes diferencgas entre ricos e pobres, e, consequentemente simbolo de luxo, como
caracteriza André Gorz'.

E privilégio de poucos, pois a partir do momento que todos podem comprar,
passa a ser um objeto normal. Exemplos de luxo na historia sao vérios: podemos citar
o agucar no come¢o do descobrimento do Brasil, até mesmo a bicicleta nos fins do
século XIX, todos, artigos de luxo para a sociedade da época e que hoje todos podem
comprar.

Buscando-se diminuir o tempo a custa de todos, como afirma Gorz, com a
massificacdo do automoével, o capitalismo atingiu seu triunfo. Ele ainda diz que o
carro, com sua difusdo, acabou se desvalorizando em termos financeiros, mas em

termos ideoldgicos continua em alta, pois ele oferece o prazer, conforto e status.

' Nascido em Viena (1923-2007), tem diversos trabalhos publicados no Brasil, € um intelectual conhecido em
todo o mundo. Passou a se interessar por ecologia politica e tornou-se um de seus principais tedricos. Seu tema
central foi o trabalho: liberacdo do trabalho, justa distribuicdo de trabalho, trabalho alienado, etc. Ele também
defendeu a Renda Bdsica de Garantia.



Portanto, com essas duas explicacdes, Gorz fala que os “magnatas do petréleo”
foram os primeiros a perceberam o quanto podiam lucrar com o automével, pois era a
primeira vez que o homem necessitava de energia para se deslocar. “Uma vez que
haveria tantos motoristas, quanto houvesse familias, a populacdo inteira se
transformaria em clientes dos magnatas do petréleo”. (GORZ, In: LUDD, 2004, p. 78).

Disso decorreram os problemas para as cidades em termos de circulagdo, pois a

massificacdo e a ideologia do automoével fizeram as pessoas comprarem o automovel.

Afinal, o que é um privilégio se todos o alcancam? E um logro monumental.

7z

Pior ainda, é o todos contra todos. E paralisacio geral criada por um
engarrafamento geral. Pois, quando todos reivindicam o direito de circular na
velocidade privilegiada da burguesia, tudo para, e a velocidade do trafego
urbano cai vertiginosamente. (GORZ, In: LUDD, 2004, p. 77).

Dessa forma, o tempo e a cidade sdo objetos de discussdo para o autor. O
automovel percorre distancias maiores, pois a localizagdo de nosso trabalho € distante,
bem como nossa moradia € o parque para o lazer. Acabamos consumindo muito mais
tempo com o transporte para chegar ao destino, isso sem imaginar os milhares de
pessoas que possuem um automovel, circulando dentro da cidade indo a um
determinado destino, consumindo mais tempo ainda. Para Gorz, o capitalismo venceu,
pois o supérfluo tornou-se necessdrio dentro da rotina dos individuos. Nem mesmo ¢é
preciso incentivar mais a compra de veiculos, porque este ja é uma necessidade. A
industria nos faz andar a velocidade deles, lenta como a de um congestionamento.

Jane Jacobs reforca a ideia de Gorz de uma outra forma; para ela, os automoveis
causam a erosdo nas cidades. Essa erosdo vem do fato de se dar espago aos carros nos
centros urbanos, “quanto mais espago se der aos carros nas cidades, maior se tornarad a
necessidade do uso dos carros e, consequentemente, de ainda mais espaco para eles”.
(JACOBS, p. 391). Esse espaco oferecido aos automdveis deteriora o ambiente e
também os transportes publicos, visto que incentiva, dessa forma, o uso de veiculos
particulares.

Levando em conta que o carro € o principal veiculo de locomog¢ao, Gorz diz que
ele assassina a cidade, pois acaba com a qualidade de vida, ocupando muito espago
para estacionar, gerando engarrafamentos e poluindo o ar e o ambiente. Nao ha como

fugir dele, pois as cidades sdo projetadas para isso. A solu¢do revoluciondria para o



autor seria, portanto, o uso das bicicletas e dos transportes publicos. Assim todos
poderiam usufrui-los, sem prejudicar o coletivo, solu¢do que, para Gorz, deveria partir
dos usudrios do automével, quando eles olharem para sua regido e comecarem a
valoriza-la.

Para valorizar a cidade € sempre necessirio o planejamento urbano que, como
vimos, serve para organizar o funcionamento e as funcionalidades das cidades. Giselle
Xavier, que em sua tese traga um histérico dos planejamentos urbanos no Brasil e
cicloativista que ¢é, nos mostra que houve um fortalecimento politico dos
planejamentos urbanos apenas com a criagdo do Estatuto da Cidade (2001) e do

Ministério das Cidades (2003):

E nesse ambiente de fortalecimento da politica urbana que foi criado, em
2003, o Ministério das Cidades, reunindo as 4reas mais relevantes, do ponto de
vista econdmico e sociais e estratégicas do desenvolvimento urbano, em torno
da Politica Nacional de Desenvolvimento Urbano que pretende como objetivo
ultimo, a melhoria das condi¢cdes materiais e subjetivas de vida nas cidades, a
diminui¢do da desigualdade social e a garantia da sustentabilidade ambiental,
social e econdmica. (XAVIER, 2006, p. irreg).

Foi com muita manifestacdo e discussdo que a bicicleta comecgou a se inserir
nos planejamentos urbanos. Xavier fala que nos anos 80 e 90, ndo se viu, em termos
politicos, repercussdo sobre a mobilidade ndo motorizada, mas que em 1999 a
discussdo politica em torno da bicicleta comecou a se desenvolver. Mas foi com o
Cédigo de Transito Brasileiro, de 1996, que essa mobilidade recebeu um status mais
elevado, como afirma Giselle Xavier, pois no artigo 58 do cédigo, a bicicleta passou a
trafegar na vias urbanas quando nao houvesse ciclovia, ciclofaixa ou acostamento.

Essas discussdes e manifestacdoes de que Xavier fala sdo levantadas
principalmente por ciclistas que querem uma cidade mais sustentdvel, pessoas que
veem na bicicleta uma solugdo para o problema do transito e do trafego nas cidades,
bem como uma forma de combater o automdvel e seus males. Os cicloativistas,
participando dos debates em torno do planejamento urbano das cidades e fazendo suas
manifestacdes em prol da bicicleta, construiram e ainda constroem um histérico muito

rico de contestacdes e provocagoes.



2.2. O ESPIRITO CICLOATIVISTA: UM HISTORICO

Os clubes de ciclismo do Rio de Janeiro, no inicio do século XX, podem ser
considerados os primeiros grupos de cicloativistas no Brasil, pois eles incentivavam o
uso das bicicletas, com corridas e passeios de bicicleta pela cidade do Rio de Janeiro.
Nessa €poca, a bicicleta era um artigo de luxo, ficando restrita somente para as classes
mais abastadas.

Mesmo nao tendo uma ideia de contestacdo, que vimos no capitulo anterior, os
incentivos por parte desses clubes citados na pesquisa de Schetino levam a uma
proximidade com os movimentos urbanos contemporaneos € os da década de 1960,

devido ao seu carater de festa.

Niao obstante haver uma classificagdo, era importante que todos os sécios
participassem das competicdes e fossem premiados. Para isso, os clubes
promoviam em festas, ou mesmo em competi¢des regulares, pireos nas
modalidades “com vantagens” e “perde-ganha”. No primeiro, os competidores
largavam com vantagens de alguns metros sobre os outros, a partir de critérios
como diferenca de idade, tamanho e forca. No segundo, como o préprio nome
diz, ganhava o prémio aquele que chegasse por tltimo, ndo podendo colocar
os pés no chdo nem retroceder no percurso. Foi assim na festa realizada pelo
Club Athletico Fluminense em maio de 1886 [...] percebiamos que as
competicdes ciclisticas eram apresentadas sob a dtica da festa ou mesmo da
exibicdo da novidade. (SCHETINO, 2008, p. 70).

Assim, no inicio do século XX, vemos que esses clubes cariocas utilizavam a
bicicleta com um cardter festivo. Esse, aliado a politica é percebido, também, no
movimento Provos'” de Amsterdam, constituido em 1966 e caracterizado como o
ponto do nascimento da contracultura, em forte oposicdo a sociedade depressiva de
consumo que estava a tona; o Provos nasceu para provocar, como o proprio nome ja
diz. E viu na bicicleta um simbolo de contestacao.

Iniciando com o combate ao fumo, Provos criou a Igreja Antifumo e, inclusive,

seu proprio cigarro, atuando em happenings:

O Provos era um movimento constituido basicamente por jovens, de nitida
influéncia anarquista, e também artistica. Foi em meio a happenings e

"> Abreviagdo de provocador, era um grupo de divertidos agitadores que se reuniam no Centro Magico de
Amsterdam para celebrar ritos coletivos contra o fetiche da sociedade consumista.



“cerimdnias” — que se encontravam em algum ponto entre o mistico, o
artistico, o politico e o no sense — que o Provos ganhou vida. Esses
happenings e cerimonias, em determinada altura, passaram a acontecer numa
mesma praga, a meia-noite de sabado, juntando por vezes milhares de pessoas.
Sem divida eles carregavam um teor nitido de festa e de rito. (LIBERATO,
2003, p.10).

O Provos era um movimento social de jovens anarquistas, que, por meio de
cerimoOnias, debochavam e provocavam a sociedade da época. No inicio combatiam o
cigarro, mas foi quando se voltaram contra o automoével, e contra o casamento da
princesa holandesa com um ex-combatente alemdo da Segunda Guerra, que a
sociedade consumista passou a prestar mais atencdo nesses jovens, inclusive a policia
que tentava combaté-los, ainda assim sem saber como proceder. E o que diz Matteo

. 16 .
Guarnaccia ~ em seu livro Provos:

Nio respeitam as regras, ndo se comportam como manifestantes normais, nao
arremessam pedras nos policiais nem os agridem, como acontece desde que
existem policiais e manifestantes. Nao fogem amedrontados, ndo hd no ar
aquela excitante presenca da adrenalina emitida pelos animais apavorados.
Chegam até a fazer um roda em torno de uma das policias mais torpes da
Europa. E irritante ser recebido com risadas e chacotas, vé-los aceitando os
golpes de cassetete sem reagir e, ademais, deixando-se levar embora sem opor
resisténcia. Os Provos transformaram as ruas de Amsterdam num palco de
comédias. Juntam-se provocam e, depois, dispersam-se [...]. A autoridade dos
que zelam pela ordem esmigalha-se aos olhos dos habitantes de Amsterdam.
A policia perde a cabeca e ndo consegue compreender nada: ja nio dita as
regras. (GUARNACCIA, 2001, p. 72).

As palavras de Guarnaccia mostram o cardter revolucionario do Provos, bem
como suas cerimonias, que contestavam as regras da sociedade em que viviam. Assim,
comecariam a surgir também discursos anticarro, pois ele poluia e tomava o espaco da
coletividade.

Segundo Guarnaccia, o Provos via nos motoristas de automével seres
individualistas e que queriam comprar o espaco publico, expulsando os pedestres das
ruas. Na década de 60, as pessoas almejavam o automovel, pois fazia parte da vida do
individuo. A propaganda capitalista sobre o carro era intensa, desde filmes até marcas

€ carros potentes ¢ luxuosos.

'® Nasceu em Mildo em 1954 e é um dos principais representantes da psicodelia europeia, seja com seu trabalho
como ensaista e escritor, seja com seu trabalho como artista. E autor também dos livro Arte Psichedelica e
Contracultura in Itdlia e Almanacco Psichedelico.



Entdo os provocadores, reivindicando o espago publico para as pessoas € suas
interacOes sociais, elegeram a bicicleta como um simbolo mistico e contestador da

ordem. O Provos lanca o Plano das Bicicletas Brancas:

Plano das Bicicletas Brancas (Provokatie n.° 5)

Cidadao de Amsterdam!

Basta com o asfaltico terror da classe média motorizada! Todo dia, as massas
oferecem novas vitimas em sacrificio ao dltimo patrdo a quem se dobraram: a
auto-ridade. O sufocante monéxido de carbono € seu incenso. A visdo de
milhares de automdveis infecta ruas e canais.

O plano Provo das bicicletas nos libertard desse monstro. Provo lanca a
bicicleta branca de propriedade comum. A primeira bicicleta branca serd
apresentada ao publico quarta-feira, 28 de julho, as trés da tarde no Lieverdje,
0 monumento ao consumismo que nos torna escravos.

A bicicleta branca estd sempre aberta. A bicicleta branca € o primeiro meio de
transporte coletivo gratuito. A bicicleta branca € uma provocagido contra a
propriedade privada capitalista, porque a bicicleta branca é anarquista! A
bicicleta branca esta a disposicdo de quem quer que dela necessite. Uma vez
utilizada, nés a deixamos para o usudrio seguinte. As bicicletas brancas
aumentardo em ndmero até que haja bicicletas suficientes para todos, e o
transporte branco fard desaparecer a ameaca automobilistica. A bicicleta
branca simboliza simplicidade e higiene diante da cafonice e da sujeira do
automével. Uma bicicleta ndo ¢é nada, mas ja ¢é alguma coisa.
(GUARNACCIA, 2001, p. 76).

Assim, 0 movimento pinta vdrias bicicletas de branco e as distribuem pelas
ruas, como sendo de uso gratuito, em uma clara demonstracdo de que a contestacdao
estava preocupada com os problemas ambientais e urbanos da cidade causada pelo
carro.

As bicicletas brancas geraram os primeiros choques entre a policia e o Provos.
Ainda que os policiais tenham tentado recolher todas as bicicletas, mesmo assim o
plano foi um grande sucesso. As pessoas passaram a denunciar carros poluidores € 0s
motoristas mais indisciplinados. Quem estacionava em local proibido, corria o risco de
ter seu automoével danificado, e os integrantes do Provos passavam por cima dos
carros, em uma declaracio de que ndo estavam contentes com O que estava
acontecendo. O plano do Provos acabou repercutindo em todo o mundo e inclusive

tornando-se politica publica em algumas cidades da Europa'’.

'7“Q entdo bizarro plano das bicicletas brancas, décadas depois, viraria politica municipal na cidade francesa de
Rochelle (bicicletas azuis) e mais recentemente na cidade portuguesa de Aveiro.” (LIBERATO, 2003, p. 10)



A influéncia do Provos se espalhou pelo mundo. Liberato cita um movimento
da década de 90, na Inglaterra, o RTS'®, que consistia na busca pelo resgate do espago
publico, que estava privatizado para o automével, tendo em vista o grande espago
ocupado ao se deslocar por ele; o automédvel, na cidade, na maioria das vezes, era
ocupado por apenas um individuo. Dessa forma, o RTS fechava as ruas e as abria
somente para as pessoas.

Tanto o RTS como o Provos abrangem, segundo Liberato, processos muito
mais amplos do que apenas uma politica anticarro. O Provos foi um movimento
libertario de contracultura, com influéncia anarquista, e o RTS, tido como movimento
de “antiglobalizacdo”. Eles ndo debatiam apenas a cultura do automével, mas também
diversos aspectos ecoldgicos e questdes urbanisticas — agindo “pela ideia da revolucdo
como festa e como revolugao da vida cotidiana”. (LIBERATO, 2003, p. 10).

O Provos, com suas festas, resgatava o antigo modo de vida de comunhdo
coletiva. “As festas do RTS sdo uma contestagdo explicita dos paradigmas espaciais
dominantes. Também € uma critica bastante clara da vida cotidiana nas sociedades
capitalistas.” (LIBERATO, 2003, p.12). A bicicleta ajudou a divulgar esse tempo de
festa, contra o tempo da producao, favorecendo, dessa forma, resultados ecolégicos.
Resultados estes que se fundem com a ecologia social, uma vez que todos os
problemas ecoldgicos decorrem dos problemas sociais, negando dessa forma a
separacgdo entre a sociedade e a natureza. (LIBERATO, 2003, p. 4).

A Massa Critica'® foi outro movimento de contesta¢io, com varias influéncias
do Provos. E outro movimento contemporineo, que contesta a “cultura do automével”.
Surgiu em Sdo Francisco, EUA, em 1992, devido ao fato de existirem vérios ciclistas
na cidade. As condicdes para se andar de bicicleta eram muito precdrias. O grupo
queria os nao motorizados nas ruas em detrimento dos carros e suas acoes eram reunir
os ciclistas da cidade em um determinado local e sairem pedalando pelas ruas da

cidade, em uma espécie de coincidéncia organizada.

'8 Reclaim The Streets

' Segundo Liberato, O nome Massa Critica foi retirado do documentério sobre Return of the Scorcherm de Ted
White, no qual a travessia de cruzamentos nas grandes cidades chinesas € discutida em termos de massa critica:
as bicicletas se acumulam até atingirem um ponto de massa critica, no qual conseguem parar o trifego e
atravessar o cruzamento



Hoje € um movimento de contestacdo, ndo s contra o carro, mas também com

outras significacdes e manifestacdes. Como Ned Ludd afirma:

A Massa Critica € uma forma de reivindicar as ruas para os ciclistas e para as
pessoas, uma forma de expressdo antagdnica a chamada ‘“cultura do
automodvel”. Mas sua forma a torna aberta a uma verdadeira exploracdo de
significados, ainda mais a medida que ela se insere e é (re)formulada em
contextos histdricos, sociais, culturais, econdmicos e politicos tdo distintos
quanto as cidades onde ela ganhou vida e quanto as pessoas que lhe t€ém dado
vida. (LUDD, 2004, p. 124).

O movimento Massa Critica recebe diferentes significagdes, em cada cidade do
mundo em que é formulada. Pode fazer parte de manifestacdes contra guerras, contra o
FMI e o G8, de manifestacdes pacificas e ecoldgicas.

Segundo Cris Carlsson®’, ndo adianta apenas os que adotaram a bicicleta como
meio de transporte mudarem. Terd que partir de todos o cardter coletivo, deixar o
isolamento e o individualismo, proposto pelo capitalismo consumista. Ele fala de todos
nés sairmos do sistema que estamos inseridos. E dessa forma que a Massa Critica

contribui para isso.

[...] A Massa Critica € um dos eventos politicos mais importantes desta década
depressiva. Sua auséncia de lideres formais ou de agenda a deixa aberta para
que qualquer um a reivindique de acordo com suas préprias demandas e
desejos. Ela ndo possui outro propésito além da continuagdo da sua existéncia,
que em si propria é uma afirmacdo de comunidades que de outra forma nado
teriam visibilidade ou seriam facilmente ignoradas. Como as novas e
autodescobertas comunidades no seio da Massa Critica se desenvolverdo em
movimento politicos de maior confronto, sé o futuro dird. Este € um desafio
que aparece diante de nés. (CARLSSON, ap: LUDD, 2004, p. 127).

Carlsson diz que a Massa Critica € um movimento contrario a sociedade
consumista, pois ndo tem lideres formais e qualquer um pode expressar seu
pensamento e seus desejos em prol do coletivo. E uma unido de pessoas que, sozinhas,
ndo teriam for¢a, mas que, juntas, podem se fazer aparecer e, na sociedade, provocar

alguma mudanca.

20 Um dos criadores do movimento Massa Critica



No Brasil, a Massa Critica chegou em 2002 com outro nome: Bicicletada®'.
Segundo Ludd, o movimento se inseriu em um contexto em que as leis sdo mais
avancgadas que o hdbito e o costume de ver ciclistas no transito. Ou seja, a lei, que € o
Codigo de Transito Brasileiro, diz que os ciclistas podem andar pelas ruas e obriga os
motoristas guardarem distancia (1,50 m) ao ultrapassar uma bicicleta, sendo o
descumprimento ainda passivel de multa. Mas nao € o que vemos em nosso transito.
Segundo Ludd, os ciclistas sdo vistos como intrusos em meio aos carros, seja pelos
motoristas quanto pelas autoridades e a midia. A lei € mais avangada que o costume e
o cotidiano.

Contudo, “a bicicleta no Brasil tem sido, politica e socialmente, sindnimo de
brinquedo de fim de semana, € ndo um meio de locomog¢ao”. (LUDD, 2004, p.128).
Quem utiliza a bicicleta para transporte (casa, trabalho, casa) sdo as pessoas sem
dinheiro e sem poder; enfim, a bicicleta esta destinada ao lazer.

E nesse contexto que o movimento Bicicletada pretende mudar e ressignificar a

bicicleta no Brasil, como diz Ned Ludd:

As bicicletadas possam vir a significar uma reivindicacdo e uma situagdo
ainda mais inusitada e profunda: a realizag@o na vida cotidiana de cada um da
promessa contida e separada do lazer. Os brinquedos deixam de ser
simplesmente brinquedos quando libertados do confinamento do lazer, e a
hora do rush se esvai pelo cardter ldidico daquilo que continua sendo
brinquedo. As Bicicletadas no Brasil podem muito significar assim uma
condenacdo da sociedade da hora do rush e de tudo aquilo que essa hora
representa. Suportar o dia a dia pela promessa do fim de semana? (LUDD,
2004, p. 128).

Portanto, o que Ludd nos fala é que, ndo adianta deixar a bicicleta confinada ao
lazer e tida como brinquedo de fim de semana, pois ao se colocar o brinquedo de fim
de semana nas ruas para se fazerem as atividades didrias, todos os dias serdo fins de
semana, ou seja, ao adotar a bicicleta como meio de transporte, nds estaremos nos

livrando de grandes males que vimos neste capitulo e no capitulo anterior.

! A Bicicletada acontece em mais de 200 cidades ao redor do planeta. Inspirada pelo movimento Massa Critica,
a Bicicletada € uma iniciativa civil livre e horizontal, que busca promover os meios de transporte nao
motorizados e a cidadania.



2.3. O CONTEXTO DA BICICLETADA EM CURITIBA

A influéncia desses movimentos libertdrios estudados nesta pesquisa, e que
utilizam a bicicleta para fins politicos e festivos, chegam, como vimos, ao Brasil em
2002, com o nome de Bicicletada, iniciando as atividades, especificamente em
Florian6polis e em Sdo Paulo. Hoje o movimento se espalhou por varias cidades
brasileiras, inclusive em Curitiba.

Relatos™ que Giselle Xavier recebeu e estudou em sua tese mostram os
cicloativistas analisando o movimento em que eles se inserem, na politica e no
planejamento urbano brasileiro. Um desses cicloativistas, Ulrich Jidger vé que o
cicloativismo pode ser dividido em oficial e ndo oficial, e a Bicicletada se enquadra
nesse movimento ndo oficial, ou seja, ndo recebe apoio de nenhuma institui¢ao privada
ou publica. Para Jiger, o movimento ndo oficial pode ser até mais radical que outros
movimentos em prol da bicicleta, mas ele vé que esse movimento contribui, € muito,
para a conscientizacdo das pessoas sobre a bicicleta como meio de transporte.
(XAVIER, 2006, p. irreg).

A Bicicletada ndo tem um objetivo principal, pois estes sdo diversos e decididos
entre os participantes. Dessa forma, o movimento se adapta ao contexto e a realidade
de cada cidade brasileira, sempre com o intuito de pedalar, de divulgar, de integrar e
de conscientizar os usudrios de meios de transporte sobre a importancia da bicicleta.

Em Curitiba, o movimento segue o exemplo de outras Bicicletadas brasileiras, e
até mesmo de outras Massas Criticas pelo mundo. O movimento tem a intencdo de
fazer uma pedalada pacifica pelas ruas da capital paranaense, para manifestar a
bicicleta e os transportes ndo motorizados como solucdo para o deslocamento urbano,

tendo em vista o caos que o carro provoca:

A Bicicletada consiste numa pedalada pacifica de aproximadamente uma hora,
realizada uma vez por més pelo centro da cidade, preferencialmente nas ruas
de maior movimento. Pedalamos pelo direito de circular com tranquilidade
todos os dias. Celebramos a locomocdo inteligente, que ndo polui o ar, ndo
congestiona as ruas e humaniza a cidade. Trocamos ideias e experiéncias para

* Estes relatos foram enviados pelos cicloativistas para Giselle Xavier. Ulrich Jager fala sobre a divisio do
cicloativismo brasileiro. José Lobo fala dos primeiros passos do cicloativismo brasileiro. Arturo Alcorta fala
sobre a criagdo de uma entidade que represente os ciclistas. Sérgio Bianco fala do aumento do numero de
ciclistas e a falta de estrutura do sistema de transporte. (XAVIER, 2006)



consolidar alternativas de locomoc@o. Ocupamos o espago publico para
promover a convivéncia. (BICICLETADACURITIBA, bicicletadacuritiba
.wordpress.com/about/)

Nas palavras do movimento notamos o cardter de celebragdo que ele possui,
reivindicando o espago urbano para a convivéncia entre as pessoas. A luta do

movimento € contra o automoével, e vemos, em mais este relato, o que eles querem:

O que nds estamos questionando € justamente a dimensdo e a falsa
importincia que o automdvel ganhou nas cidades. A rua se tornou perigosa
para as pessoas, principalmente criangas e idosos; o espagco urbano esta
degradado e abandonado, transformado em local de passagem; mais da metade
do solo da cidade é ocupado por ruas e mais ruas, tdneis, viadutos; toda a
cidade é planejada para o carro, temos vagas ao longo das ruas, calcadas cada
vez menores, pracas sendo eliminadas, tudo para ceder espago a minoria que
possui um automével. E olha que legal: mesmo com essa concessdo toda,
ironicamente, o sistema ndo funciona: os congestionamentos sdo cada vez
mais longos e demorados e, assim, a mobilidade ndo s6 dos carros, mas de
toda a populagdio vai para o brejo. (BICICLETADACURITIBA,
bicicletadacuritiba.wordpress.com/2008/07/04/0-que-nos-queremos-afinal/)

O automovel € o principal inimigo a ser combatido nas manifestacdes pacificas
pelas ruas de Curitiba e dizem, em seus discursos, que ndo adianta favorecer o espago
publico para os carros, que sempre o automével ird pedir mais espaco, prejudicando,

dessa forma, a cidade e, consequentemente, seus cidadados.

p

E por isso que o movimento se retne todo o ultimo sidbado de cada més, na
Reitoria da Universidade Federal do Parand, para manifestar seus desejos em um tom
de celebragdo e de festividade. Isso, por certo, vem da influéncia dos anos 60 com o
Provos, do movimento antiglobalizacdo do RTS e mais forte interferéncia da Massa

Critica:

Os principais objetivos da Bicicletada s@o divulgar a bicicleta como um meio
de transporte, criar condi¢des favordveis para o uso deste veiculo e tornar mais
ecoldgicos e sustentdveis os sistemas de transporte de pessoas, principalmente
no meio urbano. Sem esquecer de tratar com respeito motoristas, pedestres e
ciclistas para dar o exemplo de uma postura civilizada e agradédvel a todos.
(BICICLETADACURITIBA, bicicletadacuritiba.wordpress.com/about/). [...]
A bicicletada reivindica o espago que pertencia as pessoas e foi usurpado pelo
automdvel. A bicicletada reivindica o respeito pelas diferencas e pela vida
humana. A bicicletada reivindica o convivio pacifico e harmonioso no
transito. A bicicletada reivindica o resgate da mobilidade inteligente, rdpida e
democrdtica. A bicicletada reivindica um planejamento urbano que priorize a
mobilidade e ndo o carro. A bicicletada reivindica, enfim, uma cidade mais



humana. (BICICLETADACURITIBA, bicicletadacuritiba .wordpress.com
/2008/07/04/0-que-nos-queremos-afinal/).

A Bicicletada Curitiba quer incentivar e divulgar a bicicleta para as pessoas e
mostrar para os cidaddos os beneficios que ela traz, aliando tudo isso ao respeito para
com as pessoas durante a manifestacdo pelas ruas da cidade de Curitiba. Declarando
que a bicicleta € o transito, ou os manifestantes ciclistas sdo o transito, seja em muitos
ou apenas um pelas ruas da cidade, indo para o trabalho ou para casa. Ainda proclama
que a rua € de todos, ou seja, da coletividade. E, por fim, querem interferir também nas
politicas do municipio, para inserir a bicicleta nesses planos urbanos, como vemos no
relato.

Os cicloativistas do Bicicletada Curitiba t€m como grande aliado a Internet,
pois € através do site e com foruns pela rede que os ciclistas falam de seus ideais,
debatem e discutem suas acdOes e manifestacoes. Também ¢é pela rede que
confeccionam e formulam cartazes para a Bicicletada, flyers com desenhos e frases
para colar na bicicleta, tais como: “Um carro a menos”, ou entdo, “movido a arroz e
fejao”, também fazem cartilhas que sio entregues durante a manifestacao, explicando
aos motoristas o porqué da reunido de tantas bicicletas.

Um dos aspectos principais da Bicicletada € caracterizar-se como um
movimento sem lideres, e € estreita sua relacdo com arte, seja nos cartazes ja citados,
como também com os artistas curitibanos. Conhecido na rua, o artista chamado Pla
compds uma musica para o movimento™. A misica também estd relacionada com o
Bicicletada. Através do evento “Musica para Sair da Bolha”, que consiste em reunir
grupos e escutar suas performances musicais bem na hora do rush, convocando os

motoristas a sairem da “bolha” que € o automoével.

Uma série de performances musicais acontecendo na rua, na hora mais tensa
do transito, quando os motoristas estdo aglomerados em congestionamentos,
estressados, nervosos e impacientes com a lentiddo provocada por eles
proprios. [...] Musica para sair da bolha € a celebragao da rua como espago de
convivéncia, de troca, de vida. E a critica do transito feroz que destréi toda a

> Bicicleta sio para gente / Motor quente / Ndo poluente / Parem os carros — diminuam os carros / queremos
pedalar, em todo o lugar / parem os carros — diminuam os cigarros / queremos respirar / queremos cantar / E a
invasdo das bicicletas (P14, http://tramavirtual.uol.com.br/artista.jsp?idp=896472)



sociabilidade, cria espacos de isolamento e € a causa direta de inimeras
mortes e atropelamentos. (ARTE BICICICLETA MOBILIDADE,
artebicicletamobilidade . wordpress .com /2008 /08 /16/setembro - mes - da —
bicicleta —em - curitiba //).

Langa-se, assim, um questionamento sobre a mobilidade motorizada e seus
prejuizos para a cidade. A festividade, além de ser uma manifestacdo, ¢ uma
celebracdo, assim como outros eventos organizados por integrantes do movimento,
como o Curitiba Cycle Chic e o Mega Bazar Ludica, eventos que querem divulgar a
bicicleta juntamente com a arte, envolvendo o lidico, o bom humor, mas sem esquecer
a seriedade das propostas, sempre com o intuito de divulgar a bicicleta e incentivar seu
uso, notadamente contra o automoével.

A arte no Bicicletada, assim como no Provos com seus happenings, estéd
estritamente ligada com a manifestacao sobre a bicicleta e atitudes anticarro, ou seja, 0
carater de festa estd presente. Foi assim que no Dia Mundial Sem Carro, que é
comemorado todos os anos, no dia 22 de setembro, o0 movimento iniciou o més das
bicicletas, com vérios eventos, como palestras, musicas, manifestacdes. Esse conjunto
de agdes foi chamado de “Arte, Bicicleta, Mobilidade”, frase que ja nos remete a

estreita relacao entre bicicleta, arte, politica publica e cicloativismo.

A ARTE, BICICLETA, MOBILIDADE ¢é uma sequéncia de acdes
promovidas por artistas, filésofos e professores que ird tomar conta da cidade
durante um més inteiro. Em setembro temos o inicio da primavera e uma data
simbdlica da luta por um paradigma urbano mais racional, criativo € menos
poluente — o DIA MUNDIAL SEM CARRO, 22 de setembro. Dessa forma,
muitos debates, exposicdes, apresentagdes e intervencdes artisticas estardo
acontecendo em Curitiba, como uma forma de chamar a aten¢do das pessoas
para essa importante questdo. (ARTE BICICLETA MOBILIDADE
http://artebicicletamobilidade.wordpress.com/2008/08/16/setembro-mes-da-
bicicleta-em-curitiba/)

Vemos que, de certa maneira, as intervengdes artisticas poderiam também ser
chamadas de interven¢des urbanas, pois t€ém o intuito de melhorar o transito para os
ciclistas da cidade. Em 2007, um grupo de ciclistas pintou uma ciclofaixa na Rua
Augusto Stresser, o que gerou prisdes e multas para os culpados, pois sem ter um lider,
a policia acabou escolhendo aleatoriamente as pessoas do grupo, composto por cerca

de 50 pessoas. Foi a intervencao urbana que mais gerou noticias na midia.



A Prefeitura Municipal de Curitiba multou em cerca de R$ 750,00 trés
ativistas por pintarem uma ciclofaixa na Rua Augusto Stresser. A infracdo
aconteceu durante um protesto do Dia Mundial Sem Carro, de 2007, mas a
multa s6 chegou na semana passada (09/12/2008). Os ciclistas sdo integrantes
da Bicicletada, movimento que luta para que haja mais aten¢do com o meio de
transporte por parte do governo e da sociedade. (BONASSOLI, 2008).

Essa foi umas das vdrias intervengdes urbanas que podemos notar na cidade, na
qual era possivel deparar-se com uma faixa de pedestre escrito “Va para o trabalho de
bicicleta” ou, entdo, no canto direito, antes do comec¢o da calcada, na rua, escrito sobre
o asfalto “Ciclofaixa Pirata” e pintada uma bicicleta, em uma clara alusio a intencao
do movimento em se ter uma ciclofaixa naquele lugar.

Durante o dia Mundial Sem Carro, em 2008, os cicloativistas do Bicicletada
Curitiba fizeram o “Vaga Viva”, que consistiu em ocupar a vaga de um automoével e

transformar o espaco em um lugar de sociabilidade e interagao.

A vaga viva mostra que um outro mundo € possivel. Mostra que a rua deveria
ser um espaco de convivio. Onde todos deveriam ter direito de estar. Onde é
possivel conhecer pessoas e ver a sua cidade, tonando-a um lugar mais vivo e
seguro. (BICICLETADACURITIBA , bicicletadacuritiba .wordpress.com/
2008/07/14/2%c2%aa-vaga-viva-em-curitiba/).

Algumas outras acdes sdo objetivadas pela Bicicletada, principalmente no
campo de estudos urbanos. Um desses estudos € o “PlanMob — Infraestrutura
ciclovidria de Curitiba”, feito por ciclistas e cicloativistas. O PlanMob teve o intuito
de colaborar com a Prefeitura Municipal de Curitiba, com o Instituto de Pesquisa e
Planejamento Urbano de Curitiba (IPPUC), com a Urbanizacdo de Curitiba S. A.
(Urbs) e outros orgdos, para o planejamento de uma malha ciclovidria para Curitiba”
(BICICLETADACURITIBA, Planmob, 2008, p. 3), com vdrias informacdes € como
gerenciar essa malha, visto que o debate sobre a mobilidade curitibana estava em
grande discussdo. O estudo também aponta para as infraestruturas na montagem desse
plano, dizendo como montar as ciclofaixas e as ciclorrotas nas ruas da cidade.

A integragdo dos modais, como carro, bicicleta e/ou outros transportes, é

bastante enfatizada, principalmente a relacdo entre transporte publico e bicicleta.Uum



exemplo no estudo € a cidade de Bogoté24, na Colombia, onde essa relacdo
onibus/bicicleta estd consolidada. O estudo aponta para um aumento dos servigos
destinados para as bicicletas, ou seja, bicicletdrios, ciclopatrulha, dreas destinadas as
bicicletas de cargas, um incentivo maior ao uso das bicicletas em locais proximos de
universidades e terminais de Onibus.

Com o estudo, os cicloativistas também apontaram os problemas em usar a

bicicleta na cidade de Curitiba:

O quadro tracado pelo agrupamento de ciclistas que elaboraram este
documento demonstra que embora Curitiba possua grande prestigio nacional e
mesmo mundial para aspectos como o sistema de transporte coletivo por
onibus, a exceléncia de seus parques, com destaques em outros aspectos do
seu planejamento urbano, no tocante a bicicleta, a cidade é devedora, tendo
um enorme passivo a ser saldado. Apesar de possuir em dado oficial 119 km
de vias ciclaveis, o municipio ndo oferece condicdes reais para a mobilidade
da bicicleta. Sdo poucos os pares de origem/destino no territorio urbano que
podem ser atingidos de forma segura fazendo uso desse modal de transporte.
As maiores caréncias sdo a falta de conectividade da rede cicloviaria, a
auséncia de tratamento especializado para os ciclistas nas interseccdes e a
baixa oferta de espagcos seguros para o estacionamento e a guarda das
bicicletas. (BICICLETADACURITIBA, Planmob, 2008, p. 8).

Com todas essas questdes levantadas, notamos a constante preocupacdo do
Bicicletada com o uso das bicicletas em Curitiba, pois ndo apenas organizam VAarios
eventos, para manifestar a bicicleta como meio de transporte, mas também publicam
estudos sobre os deslocamentos de bicicleta pela cidade, apontando problemas e
solucoes.

Busca através desses estudos (Planmob, Desafio Intermodal que iremos ver em
seguida), um melhor didlogo com quem estd no poder, no caso de Curitiba, a
Prefeitura Municipal e o IPPUC. A Bicicletada j4 esteve reunida com o atual prefeito,
vereadores e técnicos em planejamento urbano, para discutir a mobilidade nao
motorizada na cidade. Segundo os cicloativistas, por enquanto sO obtiveram
promessas. Nos seus estudos, também falam da preocupagdo com a qualidade de vida
e com as politicas publicas da cidade, também da urgéncia desse planejamento, antes

que o transito curitibano se torne insuportavel como em outras cidades brasileiras.

24 2, . 1A . . A o .
Em Bogotéd a cidade ganhou 300 quildometros de ciclovias. Ao pagar uma passagem de Onibus, o usudrio

recebe dois adesivos com o mesmo niimero. Um deles € colado na bicicleta, o outro fica de posse do usudrio, que

deve apresentd-lo na hora de retirar seu veiculo dos bicicletarios instalados nos terminais de 6nibus. (SANTOS,

p. 11).



Esperamos que a bicicleta ndo seja olvidada pela administracido publica no
momento em que estdo em elaboracdo alguns planos setoriais em nossa
cidade. Somos ciclistas, sim, mas também somos pessoas do nosso tempo e
nos preocupamos com a qualidade de vida de toda a populacdo mundial. Estar
com a bicicleta é estar com um dos eventos mais perfeitos ja criados pelo
homem que alargado o seu préprio passo, ndo esconde dele a sua condi¢do
humana. (BICICLETADACURITIBA / PlanMob, 2008, p. 9).

Um estudo interessante e que teve grande repercussdo na midia foi os dois
desafios intermodais de 2007 e 2008. Os desafios intermodais consistiram em ter
varios meios de transporte (bicicleta, moto, transporte publico, skate, taxi, automdvel,
pedestre indo a pé), e ver qual € o mais eficiente em termos de espago, tempo, energia,
o que oferece menor polui¢do e ruido, e o nivel de CO2 em um certo trajeto, no
hordrio em que os curitibanos mais ficam presos no transito. Os estudos foram
publicados no site® e tiveram o objetivo de provar, mais uma vez, que a bicicleta € a

solu¢do para os problemas de transito das grandes cidades.

Esse desafio foi feito com o intuito de que seus resultados contribuam para
uma melhor compreensao dos deslocamentos cotidianos na cidade. Esperamos
que essa reflexdo deixe claro que o incentivo ao uso de meios de transporte
alternativos ao carro particular nas cidades € uma necessidade urgente. A
eficiéncia da bicicleta, mesmo num trajeto consideravelmente grande, ¢ uma
semente para que o uso efetivo da bicicleta como meio e transporte nas
grandes cidades seja encarada com ainda mais  seriedade.
(BICICLETADACURITIBA / Desafio Intermodal, 2007).

Pensar a bicicleta como transporte € o principal intuito da Bicicletada, e
propagando seus beneficios, mostrando como ela é diferenciada de outros meios de
transporte, eis a intencdo desse movimento que se verificou, através desta pesquisa
realizada. Nao podemos esquecer o discurso contra o automovel, pois, para eles, é o
principal culpado pela degradagdo da qualidade de vida e de politicas publicas voltadas
para o interesse deste veiculo.

Podemos levar em conta a seriedade de estudos como o Plano de Mobilidade e
o Desafio Intermodal, analisados anteriormente, para mostrar aos politicos o discurso
da bicicleta como meio de transporte, e assim ter, um pouco de espaco nas politicas

publicas do municipio.

» www.bicicletadacuritiba.org



Um movimento que se declara sem lideres, permite que qualquer um possa
manifestar seu apego pela bicicleta e propagar isso para os individuos durante as
manifestacdes e os eventos. O movimento € tido como anarquista até mesmo por
alguns cicloativistas participantes devido ao seu carater. Também ¢ um movimento de
ndo violéncia, ou seja, vocé ndo os verd brigando com os motoristas, ou entdo com as
autoridades, mas apenas ‘“brincando”, como o proprio objeto que eles utilizam. Claro
que ndao podemos nunca generalizar, mas o discurso do Bicicletada € este: uma
“brincadeira”, uma festa, um manifesto em prol da qualidade de vida e de um transito
mais humano nas ruas de Curitiba e das demais cidades em que eles atuam.

Como diz Ned Ludd, ainda € cedo para vermos o resultado deste movimento em
todo o Brasil, ou em qualquer outra cidade brasileira. Movimento que, analisado
recorrendo-se a Castells pode ser caracterizado como um movimento social e com
proximidades com o movimento ambientalista, devido a “critica ao desenvolvimento
global desenfreado e pelo desencadeamento de forgas tecnolégicas sem precedentes
sem que sua sustentabilidade social e ambiental tenha sido avaliada” (CASTELLS,
200, p. 94).

Para se compreender um movimento social, Castells faz trés andlises. A
primeira o autor diz que o movimento é o que eles dizem ser, ou seja, através das
praticas e discursos € sua autodefinicao. Necessariamente a Bicicletada através de seus
manifestos com a bicicleta, seus estudos e eventos querem propagar o uso da bicicleta
como solucdo para o caos das cidades.

A segunda andlise de Castells é que todos 0s movimentos sociais sao ‘“‘sintomas
de nossas sociedades, e todos causam impacto nas estruturas sociais, em diferentes
graus de intensidade e resultados distintos” (CASTELLS, 200, p. 95). A Bicicletada de
Curitiba vem buscar uma transformac¢do social do transito e no modo de vida dos
cidaddos curitibanos. A bicicleta como meio de transporte causa impacto na sociedade,
que prefere o automovel. Por isso pode ser considerado, de acordo com as sugestdes de
Castells, como um movimento revoluciondrio, ou pretensamente revoluciondrio, ainda
ndo com tanta for¢a, mas na historia recente, ja notamos algumas mudancas. A
discussdo sobre o transito tem sido muito abordado ultimamente, recaindo,

consequentemente, nos discursos da Bicicletada.



Na terceira anélise, o autor faz uma adaptacdo aos principios de Alain Touraine:

Creio que seja apropriado inclui-los (movimento social) em categorias nos
termos da tipologia cldssica de Alain Touraine, que define 0 movimento social
de acordo com trés principios: a identidade do movimento, o adversdrio do
movimento e a visdo ou o modelo social do movimento, que aqui denomino de
meta social. Em minha adapta¢do (que acredito estar coerente com a teoria de
Touraine), identidade refere-se a autodefini¢do do movimento, sobre o que ele
é, e em nome de quem se pronuncia. Adversdrio refere-se ao principal inimigo
do movimento, conforme expressamente declarado pelo préprio movimento.
Meta social refere-se a visdo do movimento sobre o tipo de ordem ou
organizacdo social que almeja no horizonte histérico da acdo coletiva que
promove. (CASTELLS, 200, 95-97).

Trazendo para o movimento analisado nesta pesquisa, sua identidade,
Bicicletada, estd no incentivo ao uso das bicicletas e se pronuncia em nome de uma
melhoria da qualidade de vida, principalmente uma mudanga no transito € na maneira
de as pessoas pensarem como se deslocar pela cidade, ou seja, que veiculo usar. O
principal adversario, com certeza, é o automdvel e seu uso. E sua meta social € as
pessoas pensarem coletivamente o transito e seu deslocamento pelas cidades, a fim de
que se tenha um novo modo de transito, consequentemente um novo modo de vida, e
um novo modo de pensar as politicas publicas.

Hoje ja vemos que o movimento estd conquistando espago e aprofundando a
discussdo sobre a bicicleta. Universidades de Curitiba abordam o tema para inseri-lo
em planos que melhorem o transito e a qualidade de vida das pessoas. Da mesma
forma, a midia também tem abordado esse tema insistentemente na cidade. Aliados,

esses fatores tém ajudado na divulgacao da bicicleta como meio de transporte.



CONSIDERACOES FINAIS

O movimento Bicicletada de Curitiba vem manifestar sua op¢ao pela bicicleta e
incentivar seu uso na cidade. Com essa atitude ele se aproxima de diversos movimentos
artisticos, intelectuais, sociais e politicos.

No plano artistico, vimos suas manifestacdes com musicas, artistas locais e com
as intervengdes urbanas que até acarretaram em multas aos participantes do movimento.
Essa ligacdo entre bicicleta e arte é vista no site, bem como eventos produzidos por
eles. E interessante notar a relagdo entre esses aspectos ligados as manifestacdes pelas
ruas de Curitiba. Ainda também o seu cardter de festa, ou seja, por mais que estejam
derrotados, o automovel € o principal meio de transporte, € nos leva a crer, sempre sera,
estdo celebrando a escolha que fizeram, uma escolha pela qualidade de vida e pela
coletividade e querem avisar essa escolha a todos.

A Bicicletada de Curitita, como vimos, sofreu fortes influéncias de diversos
movimentos analisados nesta pesquisa, como o Provos e o RTS da Europa ou o Massa
Critica de Sao Francisco, mas sem os contestadores, sejam eles estudantes, professores
ou cicloativistas, nada disto estaria acontecendo. Illich, com suas analises, é bem
realista e vé a necessidade de mudanca. Gorz diz que o automdvel apenas degrada e
Ned Ludd quer acabar com todos os carros. Em um plano mais focado no cicloativismo,
notamos Giselle Xavier e Liberato, ambos catarinenses, que veem na bicicleta um meio
de transporte. Contestadores de uma modernidade consumista e, como préprio Ludd
afirma, depressiva. A Bicicletada € influenciada por todo esse conjunto que contesta o
carro como principal veiculo de transporte.

Os contestadores analisados na pesquisa chegam a um unico parametro: o grande
culpado € o automodvel, que polui, destrdi e ocupa espaco. A maioria deles aponta como
solucdes a bicicleta e um transporte publico melhor para um indice maior de qualidade
de vida nas cidades.

A propria Giselle Xavier faz uma andlise das politicas urbanas da cidade,
apontando que ndo adianta mais privilegiar o automével; faz-se necessaria uma politica

para as pessoas e para os veiculos ndo motorizados. Isto nos remete 4 prépria politica.



Outra aproximacgdo da Bicicletada Curitiba € o campo politico. Os estudos
apontam a bicicleta como ideal para as cidades, o que € notado no Desafio Intermodal e
no Plano Ciclovidrio. Os integrantes do movimento querem mudar as politicas urbanas
que beneficiam o automovel e € através destes estudos publicados que se tem uma
maior observacao politica e da midia.

Analisar as consequéncias deste movimento pelas ruas da cidade de Curitiba ou
do Brasil, como vimos, ainda € precoce. Mas Castells nos sugere um parametro, como
vimos, para analisar o movimento: suas agoes, o que eles dizem, o que querem e quais
seus adversdrios. As atividades e os estudos da Bicicletada Curitiba, podemos dizer, é
movimento de contestacdo a nossa sociedade consumista, que busca o conforto acima
de qualquer custo, mesmo que precise andar na velocidade de um engarrafamento e ter
doencas ligadas ao estresse e o sedentarismo.

Creio que este trabalho € apenas o embrido de uma discussdo histérica sobre o
cicloativismo e a bicicleta como meio de locomocdo nas cidades brasileiras. Com
certeza temos um amplo debate e discussao sobre os assuntos relacionados a bicicleta, a
qual consegue englobar vérias questdes que, nesta pesquisa, tentei falar um pouco.

No campo historico viu-se Liberato e Ned Ludd relacionarem a politica anticarro
com os ludditas da época da Revolug¢do Industrial; talvez, se aprofundar mais nessa
relacdo bicicleta e ludditas, podemos ver 6timos trabalhos em termos sociais e,
principalmente, histéricos.

Nesta pesquisa pode-se notar que o fator ecoldgico que a bicicleta propicia nao
foi muito abordado. No trabalho de Liberato, isto € estudado com a ecologia social, o
que pode ser um outro tema a ser analisado com mais profundidade, pois todos sabem
que a bicicleta é um veiculo “politicamente correto”. Os ambientalistas e alguns
urbanistas veem nela a solucdo para o caos urbano que o automoével proporciona.
Assim, aliar a bicicleta e a ecologia ¢ um estudo bem interessante.

As politicas urbanas precisam se render a aceitacdo da bicicleta como meio de
transporte. Quanto mais estudos forem desenvolvidos, mais séria serd essa discussdo. A
formacao de uma malha ciclovidria nas cidades brasileiras tem que se tornar um fato
consumado, e ndo apenas uma discussdo sobre a possibilidade e viabilidade de tal

projeto.



Um estudo historico mais aprofundado sobre os cicloativistas brasileiros, ao
longo da histéria do Brasil, pode ser um dos préximos passos desta pesquisa também.
Giselle Xavier entra neste tema e estuda a década de 80, onde havia cicloativistas, como
Fernando Gabeira, que ja manifestavam a escolha da bicicleta como meio de transporte.
Estes estudos, como vimos, ainda sdo poucos, mas hoje este tema € muito abordado e
bastante atual e com certeza iremos ver varias abordagens se desenvolverem sobre o
cicloativismo e também sobre a bicicleta.

O Bicicletada Curitiba € um movimento contemporaneo e isso se reflete em suas
acoes, que sao dinamicas. Exemplo disto estd na realizacdo de estudos e manifestacdes
ocorridos quando ja havia concluido a pesquisa — assim, como outras atividades.
Queremos crer que futuramente poderemos analisd-lo de outras formas e perspectivas

historicas.
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