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RESUMO

Investigacédo sobre a construgdo discursiva do “Manifesto dos invisiveis”. Propde-se
uma pesquisa cujo objeto é construido por meio dos nés de uma rede discursiva que
integra a historia, a lingua e o poder. Trata-se de uma pesquisa discursiva, histérica
e bibliografica, que busca articular saberes de campos distintos com o objetivo de
investigar os modos através dos quais é construido o conceito de ciclomobilidade no
Brasil no inicio do século XXI. A base teérico-metodolégica do trabalho é formada
por conceitos, pressupostos e procedimentos da Andlise do Discurso francesa,
dentre os quais merecem destaque as formulagcées do filésofo Michel Foucault
consubstanciadas no livro A arqueologia do saber (2014). Procede-se uma
discussao acerca da dispersao do arquivo da mobilidade urbana a ciclomobilidade,
observando-se suas regularidades discursivas. Por fim, desenvolve-se uma analise
discursiva do “Manifesto dos invisiveis”, documento assinado por varios ciclistas e
cicloativistas brasileiros em defesa de melhores condicbes de mobilidade urbana por

bicicleta no Brasil.

Palavras-chave: Bicicleta. Ciclomobilidade. Discurso. Histoéria.



RESUMEN

Investigacion acerca de la construccion discursiva del “Manifesto dos invisiveis”. Se
propone un estudio cuyo objeto es construido por medio de los nodos de una red
discursiva que integra la historia, la lengua y el poder. Se trata de una pesquisa
discursiva, histérica, bibliografica, que intenta articular saberes de campos distintos
con el objetivo de investigar los medios por los cuales es construido lo concepto de
ciclomobilidad en Brasil en el inicio del siglo XXI. La base te6rica-metodolbgica del
estudio es formada por conceptos, presupuestos e procedimientos de la Analisis del
Discurso francesa, entre las cuales merecen destaque las formulaciones del filésofo
Michel Foucault consustanciadas en el libro La arqueologia del saber (2014). Se
procede una discusién acerca de la dispersion de archivo de la mobilidad urbana a la
ciclomobilidad, observandose sus regularidades discursivas. Por fin, se desarrolla un
analisis discursiva del “Manifesto dos invisiveis”, documento firmado por varios
ciclistas y cicloativistas brasilefios en defesa de mejores condiciones de movilidad
urbana por bicicleta en Brasil.

Palabras-llave: Bicicleta. Ciclomobilidad. Discurso. Historia.
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1 INTRODUCAO

Movimentar-se de bicicleta é confrontar equilibrios e estabilidades. O
desafio de se manter sobre duas rodas alinhadas uma atrds da outra s6 é
menor, talvez, se comparado ao ato de andar em um monociclo’. Contudo,
este ultimo aparato técnico, devido provavelmente ao grau de dificuldade
intrinseco a sua utilizagcdo, ficou relegado a performances circenses e
acrobaticas. A bicicleta, entretanto, adquiriu, ao longo de sua histéria, multiplos
sentidos e diversificadas utilidades.

Em um primeiro sentido, a bicicleta consiste em um brinquedo para
criangas, uma experiéncia de ludicidade que provoca o desenvolvimento motor
e o exercicio do equilibrio. Geralmente dotadas de um par extra de “rodinhas”,
que sao afixadas lateralmente em relacdo a roda traseira e dao suporte aos
incipientes ciclistas, as bicicletas infantis ttm como seus espagos privilegiados
de circulacdo os parques e as pragas, as ruas com pouco trafego de veiculos
motorizados e as areas internas de casas e condominios residenciais. Quanto
ao tempo da bicicleta na infancia, ele geralmente comega quando o pretenso
ciclista atinge a idade de dois anos, momento em que ja inicia o
desenvolvimento de sua autonomia motora. Entretanto, com o passar dos
anos, € comum que a crianca, tornando-se adolescente e posteriormente
adulta, continue percebendo a bicicleta unicamente como um brinquedo e a
exclua de sua vivéncia cotidiana. Contudo, pode ocorrer também que aquele
pequeno ciclista, que cresceu e se tornou um jovem adulto, relacione a bicicleta
a outras praticas.

Em um segundo sentido, esse aparato técnico passa a ser
compreendido como um equipamento para a pratica desportiva. Mais comum
no continente europeu que em outras partes do mundo, o ciclismo € um
esporte que pode ser praticado em espacos abertos ou fechados. Em ruas e
avenidas de médias e grandes cidades, em parques publicos e em rodovias, as
provas de ciclismo desafiam o preparo fisico e psicolégico dos competidores.

' Monociclo consiste em um aparato técnico dotado de uma Unica roda em cujo eixo é instalado
um mecanismo de pedais. A partir do eixo da roda também é instalado um suporte para o
assento do usuario.
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As bicicletas, geralmente do tipo speed ou estradeira®?, sdo delgadas e
levissimas, produzidas com matérias-primas de alto valor agregado, como a
fibra de carbono. Em competi¢cdes de alto nivel, os ciclistas costumam atingir
velocidades médias superiores aos 45 km/h, podendo, nos momentos decisivos
das provas, como no sprint® final, chegar aos 75 km/h em pistas fechadas. Em
espacos abertos, a pratica desportiva do ciclismo ocupa vias urbanas, rodovias
e/ou estradas e trilhas em areas rurais, exigindo dos competidores resisténcia e
destreza técnica. Na modalidade downhill, o objetivo é descer o mais rapido
possivel percursos ingremes cheios de obstaculos naturais ou artificiais. Ja na
modalidade cross-country, o competidor é desafiado a cumprir um percurso de
subidas e descidas em estradas de terra no menor tempo possivel. Também
existem competicdes na modalidade maratona, em que o objetivo é percorrer
grandes distancias, que chegam a superar 4.800 quildbmetros e devem ser
pedaladas no intervalo de uma semana, ininterruptamente. Ainda séao
praticadas muitas outras modalidades de ciclismo desportivo, como o
singletrack, o freeride, o tria# e o BMX5, por exemplo. Em todas essas
variedades, a bicicleta € o equipamento imprescindivel para a pratica, sendo
especialmente projetada e construida para atender aos elevados graus de
exigéncia das provas.

Em um terceiro sentido, a bicicleta é reconhecida como um
equipamento de lazer, um aparato técnico cuja utilizacao propicia prazer e
bem-estar. Em cidades de todo o mundo, vem se intensificando essa pratica
recreativa do ciclismo, que também assume uma variedade de formas. E muito
frequente, em cidades de médio e grande porte, a constituicdo de grupos de
bicicleta, também chamados de grupos de pedal, em uma referéncia

2 Bicicletas do tipo speed ou estradeira sdo produzidas para atingir grandes velocidades, por
isso utilizam materiais mais leves e resistentes. O livro A bicicleta em detalhes: um guia
ilustrado para uma viagem em duas rodas, de Richard Hallet (2016), esclarece as
particularidades desse tipo de equipamento do ponto de vista da engenharia mecénica.

3 Sprint € o momento de uma corrida em que o competidor busca atingir a maior velocidade
possivel.

4 Singletrack, freeride e trial sdo variagdes da modalidade mountain bike. Em todas essas
modalidades, exige-se do ciclista destreza técnica na superagdo de obstaculos naturais ou
artificiais.

5 O BMX, também chamado de bicicross, € uma das modalidades olimpicas de ciclismo. As
bicicletas utilizadas nessa modalidade possuem aro de 20", com apenas uma marcha e freio
traseiro.
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metominica ao equipamento utilizado. Trata-se de organizacdes sociais
compostas por um numero variavel de participantes que se encontram em um
determinado ponto do espaco urbano e percorrem, em grupo, diferentes
percursos. O que aproxima os praticantes do ciclismo de lazer € um objetivo
hibrido, pois ao mesmo tempo em que eles se exercitam fisicamente também
se sociabilizam e interagem com o meio urbano. Nesse caso, ndo prevalece o
espirito de competicdo, mas, sim, a solidariedade e a identificacdo. E
interessante notar que esses agrupamentos frequentemente apresentam uma
ampla variedade de expressdes e elementos identitdrios. Desse modo,
formam-se grupos de pedal especificos para mulheres, para ciclistas iniciantes,
para trabalhadores de baixa renda, para moradores de bairros de classe alta
etc. Entretanto, o ciclismo de lazer ndo consiste apenas em atividades
coletivas, podendo também ser praticado individualmente, sempre que uma
pessoa pedala sozinha, motivada unicamente pela satisfacao e pelo prazer do
ato de pedalar.

Um quarto e ultimo sentido atribuido a bicicleta a reconhece nao
como um brinquedo, ndo como um equipamento desportivo, ndo0 como um
aparato para o lazer coletivo ou individual, mas, sim, como um meio de
transporte urbano®. Nessa acepgao, a bicicleta serve a finalidade de propiciar o
deslocamento de seu usuario entre um ponto de partida e um ponto de destino.
Esse deslocamento pode apresentar extensbes varidveis, uma vez que 0
ciclista urbano — expressao que passa a designar, de agora em diante, a
pessoa que usa a bicicleta como meio de transporte — tanto pode ir de casa ao
supermercado ou a farmacia mais proxima, por exemplo, quanto pode pedalar
até os extremos da cidade, indo ao seu local de trabalho ou de estudo. Essa
utilizacdo da bicicleta como modal urbano configura uma pratica que, em
relagdo as outras formas de mobilidade disponiveis aos habitantes das
cidades, apresenta determinadas especificidades. Ir de bicicleta significa
imergir na paisagem urbana, deslocando-se com a ativacdo de uma forga
motriz natural que, ao impulsionar um sistema de engrenagens, possibilita ao

ciclista percorrer pequenas, médias e grandes distancias, sentindo no seu

6 No Cdédigo de Transito Brasileiro (CTB), a bicicleta é classificada como um veiculo de
passageiros, de propulsdo humana, dotado de duas rodas, ndo sendo similar a motocicleta,
mononeta ou ciclomotor.
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préprio corpo as irregularidades do terreno, a temperatura ambiente, a
intensidade e a direcado das correntes de ar etc.

Convém observar que, em torno dessa utilizagdo da bicicleta como
modal urbano, desde a década de 1990, vem ganhando destaque em cidades
de pequeno, médio e grande porte em todo o mundo mobilizagdes da
sociedade civil organizada que ocupam ruas e avenidas como uma forma de
chamar atencdo para a viabilidade do uso da bicicleta como meio de
transporte. Embora néo seja possivel — nem conveniente — tentar rastrear o ato
inaugural dessas mobilizagdes, o movimento cicloativista’ global aponta o
estadunidense Chris Carlsson como uma espécie de embaixador das
bicicletadas®, que teriam comecado na cidade de San Francisco (EUA), nos
idos do ano de 1992 (CARLSSON, 2014).

Esses multiplos sentidos atribuidos a bicicleta foram se formatando,
se reforgando, se construindo e se transformando ao longo do tempo. Em cada
lugar, em cada arranjo social, de acordo com condi¢des singulares, a bicicleta
foi e continua sendo percebida de maneiras diferenciadas. Todos 0s seus usos
coexistem e, em torno deles, gravitam esses mencionados sentidos, em um
movimento marcado por rupturas e descontinuidades, por identificacbes e
diferengas. Escavar o terreno da histéria, em busca de registros relacionados
aos usos da bicicleta, consiste em uma atividade incerta. Corre-se o risco de
validar percepgdes equivocadas e de negligenciar acontecimentos importantes
para a compreensdo e para a interpretacdo do que representou ou representa
a bicicleta em diferentes lugares, temporalidades e sociedades.

Determinadas praticas nao-discursivas, ou seja, nao relacionadas a
producdo de saberes (FOUCAULT, 2014), possibilitam a emergéncia de
enunciados que, como atomos de um discurso, vao construindo a nogéo de

ciclomobilidade.

7 Cicloativista consiste em toda pratica que reivindica melhores condi¢cdes de mobilidade por
bicicleta nas cidades. As formas de expressao do cicloativismo vao ser aprofundadas ao longo
do desenvolvimento dessa investigagéo.

8 Bicicletada é o termo, em portugués, correspondente a expressao inglesa Critical Mass, ou
Massa Critica, em traducao livre. A bicicletada consiste na reunido de um numero variavel de
ciclistas que, em bloco, ocupam as vias de circulagdo urbana, portando cartazes, distribuindo
panfletos e interagindo com pedestres e condutores de automoéveis. Esse movimento ndo
hierarquizado consiste em uma das mais expressivas formas do cicloativismo.
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E importante observar que essa palavra — ciclomobilidade — nao
possui uma “paternidade” tedrica identificada e reconhecida. Embora circule em
diferentes lugares, seja em textos académicos, seja em documentos oficiais ou
panfletos de organizagdes cicloativistas, essa palavra ainda nao foi
devidamente configurada do ponto de vista conceitual. Desse modo, a
investigacdo que aqui é proposta assume também o objetivo — temerario,
embora necessario — de abalizar essa nocao, estabelecendo-lhe os limites e as
implicagbes. De modo preliminar, a ciclomobilidade consiste em um conceito
genérico que se refere a todos os aspectos relacionados ao uso da bicicleta
como um meio de transporte urbano, o que inclui a existéncia de legislagéo
pertinente ao tema, a implantacdo de infraestruturas urbanas que viabilizem
esse tipo de mobilidade, as condi¢cdes de circulagcao de bicicletas nos espacos
das cidades, as interacbes entre ciclistas e motoristas e pedestres, dentre
outros (SOBRINHO SEGUNDO, 2014).

Embora, ao longo do tempo, desde que as primeiras bicicletas
surgiram, os sentidos em torno desse aparato tenham sido agenciados em
diferentes instancias e por meio de diferentes relagdes discursivas, o objetivo
deste trabalho n&o consiste em determinar inicios nem em rastrear origens. O
que se pretende é desenvolver uma pesquisa sobre os modos através dos
quais vem sendo construido o conceito de ciclomobilidade, em um tempo, um
lugar e uma materialidade especifica. Portanto, o problema orientador desta
investigacdo € expresso da seguinte forma: como o discurso da ciclomobilidade
€ engendrado no Brasil a partir do “Manifesto dos invisiveis”?

Ja os objetivos especificos deste trabalho sado orientados pelas
seguintes perguntas: 1) de que materialidades se reveste o discurso da
ciclomobilidade?; 2) que regularidades se estabelecem nas relagdes entre o
discurso da ciclomobilidade com outros discursos?

Portanto, a investigagao proposta apresenta os objetivos especificos
expressos a seguir, em consonancia com essas referidas perguntas: 1)
descrever as materialidades discursivas de que se reveste a construgdo da
ciclomobilidade; e 2) identificar, analisar e interpretar regularidades discursivas
estabelecidas entre o discurso da ciclomobilidade e outros discursos.

A explicitagdo dos questionamentos orientadores desta empreitada
e, consequentemente, dos objetivos deles decorrentes implica reconhecer que
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a presente investigacdo se situa em um campo teérico especifico, com a
articulagdo de categorias conceituais e analiticas especificas e com adogao de
procedimentos metodoldgicos especificos. Nesse ponto, torna-se necessario
abalizar essa atividade investigativa do ponto de vista te6rico e metodolégico.

A base tedrica sobre e com qual se desenvolvera esta pesquisa é
denominada de Analise do Discurso (AD). Mais especificamente, trata-se de
uma AD de matriz europeia, francesa e foucaultiana. Europeia, porque ndo se
aproxima da vertente da AD desenvolvida em paises da América do Norte.
Francesa, porque assume como pressupostos as formulacdes de teédricos que
empreenderam seus estudos em meio a efervescéncia que tomou de conta da
Franca na segunda metade da década de 1960. Foucaultiana, porque se move
em direcao as contribuicoes tedrico-filoséficas de Michel Foucault que foram
sendo agenciadas por esse campo especifico de saber.

Essa caraterizacdo da base tedrica desta pesquisa ja permite
vislumbrar a diversidade a que esta ligada a AD, como area de saber. De fato,
desde meados da década de 1960, os estudos que tém o discurso como objeto
de investigacao vém tomado direcdes diversificados, com multiplos enfoques e
procedimentos de analise. De acordo com Oliveira (2013), essas perspectivas
distintas sobre o discurso podem ser notadas na obra de ted6ricos como
Gramsci, Bakhtin, Foucault, Lacan, Pécheux e Fairclough. Embora
compartihnem de um mesmo objeto, esses autores — e outros — no
desenvolvimento de seus trabalhos, abordaram o discurso de formas distintas,
0 que se justifica devido ao fato de ele — o discurso — se apresentar como um
objeto que estabelece complexas relagdes com a lingua, com a histéria, com a
ideologia e com o poder. Na Francga, especificamente, o surgimento da AD esta
marcado pela articulagcdo interdisciplinar e pelas mudangas nas visadas
propostas, o0 que permite reconhecer a ocorréncia de trés fases no
desenvolvimento desse campo de saber. Nesse processo, Louis Althusser,
Michel Foucault e Michel Pécheux figuram como pensadores de destaque
(GREGOLIN, 2004a).

Contudo, para a finalidade a que se propbe esta pesquisa, 0
discurso serd tomado numa perspectiva foucaultiana, o que implica a

necessidade de conceituar esse objeto de acordo com o que preceituou o
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filosofo francés®. Mais do que isso, a presente investigacdo pode ser
identificada como uma AD que, ndo obstante sua filiagdo a corrente europeia,
francesa e foucaultiana, se desenvolve em conformidade com uma trajetéria
epistemoldgica brasileira, haja vista que a AD, no Brasil, tem se firmado como
um campo proficuo e instigante. Ao longo das trés ultimas décadas, ou seja, do
fim do século XX ao inicio do século XXI, muitas pesquisas tém se
desenvolvido em territorio brasileiro a luz dos pressupostos e das categorias
conceituais da AD, assumindo, nesse contexto, novas contribuicbes e
perspectivas.

E n’'A arqueologia do saber de Foucault (2014) que se delineia uma
critica do filosofo aos seus préprios trabalhos antecedentes, a saber: Historia
da Loucura na idade classica (1972), O nascimento da Clinica (1980) e As
palavras e as coisas (2000). Assim, n’A arqueologia do saber, o autor revisa
seus percursos investigativos e produz uma espécie de revisao metodoldgica,
refletindo sobre os problemas aos quais € imperioso apresentar possiveis
respostas e 0os caminhos a serem trilhados nessa empreitada. Ao mesmo
tempo em que revé suas pesquisas anteriormente desenvolvidas, Foucault
constréi uma nova base sobre a qual devem se sustentar metodologicamente
investigacOes caraterizadas como arqueoldgicas.

Nesse percurso, Foucault (2014) trata primeiramente das
regularidades discursivas, refletindo sobre as unidades do discurso e sobre as
formagbes discursivas, para em seguida abordar a questdo da formacao dos
objetos, das modalidades enunciativas, dos conceitos e das estratégias.
Aprofundando sua visada e proposta metodoldgica, Foucault centra seu foco
sobre os conceitos de enunciado e arquivo. Essas duas categorias conceituais,
esclareca-se, constituem bases tedricas fundamentais para a presente
investigagcdo, especificamente a nogdo do arquivo referente ao discurso da
ciclomobilidade.

Ademais, o filésofo trata da funcdo enunciativa e da atividade de
descricdo dos enunciados, refletindo sobre seus caracteres de raridade,
exterioridade e acumulo. Conduz, ainda, uma interpretacao da relagéo entre os

9 O conceito de discurso para Foucault sera apresentado e aprofundado no desenvolvimento
do trabalho. Para isso, ira se recorrer, especialmente, aos livros A arqueologia do saber (2014)
e A ordem do discurso (2011).
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conceitos de a priori historico e arquivo. Ja a ultima parte d’A arqueologia do
saber (2014) se destina propriamente a tratar da descricdo arqueoldgica
foucaultiana, indicando-lhe as relagées, os limites, objetivos e contradigdes.

Sendo o conceito foucaultiano de arquivo uma categoria
fundamental na investigacdo aqui proposta, convém esclarecer seus sentidos,
deslindar seus pressupostos, explicitar as relagées que estabelece com outras
categorias conceituais, assim como reconhecer os alcances e as limitagdes de
uma pesquisa que se oriente por essa nocao. Esse procedimento consiste em
uma tarefa a qual se pretende dar cabo no primeiro capitulo da dissertacéao.
Contudo, antes de apresentar a estrutura deste trabalho, € conveniente fazer
ainda alguns outros esclarecimentos.

O que se propde na presente investigacdo, como ja mencionado, é
empreender uma analise discursiva guiada pelas contribuicbes tedrico-
metodoldgicas apresentadas por Michel Foucault em um livro especifico.
Embora outros textos do mesmo filosofo também fagam parte da constituicao
do referencial tedrico, tais como A ordem do discurso (2011), Microfisica do
poder (2015) e Vigiar e punir (1987), a fungao de “coluna vertebral” do estudo é
propriamente desempenhada pel’A arqueologia do saber (2014). Nesse ponto,
€ necessario advertir que, como bem salienta Machado (2015), na introducao a
edicao brasileira da obra foucaultiana Microfisica do poder, a visada do fil6sofo
francés em A arqueologia do saber é representada por um retorno a si mesmo,
uma autocritica epistemoldgica por meio da qual reconhece os riscos e as
limitaces de suas investigacdes antecedentes, especificamente em Histdria da
Loucura na idade classica, publicado em 1961, O nascimento da Clinica, em
1963, e As palavras e as coisas, em 1966. Ja no ano de 1969, em plena
efervescéncia social, cultural e académica no continente europeu, de modo
geral, e, especificamente, na Franca, Foucault revisita suas pesquisas
histéricas e reestabelece bases tedricas e metodoldgicas, buscando
aperfeigoar seu trabalho investigativo.

Embora Foucault tenha sido filésofo por formacéo, suas pesquisas e
suas contribuicbes tedricas sdo recepcionadas por muitas areas diferentes,
como a Historia, a Psicologia e o Direito, por exemplo. No campo especifico da
AD, os estudos foucaultianos encontraram um solo fértii que vem sendo
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continuamente semeado. Portanto, este trabalho também se insere nesse
espaco investigativo orientado pelo legado de Michel Foucault.

No desenvolvimento do texto dissertativo, recorreu-se a um amplo
horizonte de materialidades relacionadas ao objeto de investigacao: livros e
revistas especializadas no tema bicicleta; artigos cientificos que tratem da
questdo da mobilidade urbana e de aspectos pertinentes a ciclomobilidade,
paginas eletrbnicas de organizacées que se centram na defesa da bicicleta
como meio de transporte urbano; documentos norteadores de politicas publicas
para a mobilidade urbana etc. O trabalho com essas fontes possibilitara o
acesso ao arquivo do discurso da ciclomobilidade no elemento de sua
dispersao.

Na abordagem dessas materialidades dispersas, a nog¢ao de trajeto
tematico representa um fio condutor da metodologia. Assim, irda se buscar uma
série de enunciados que seja significativa da construgcdo do conceito de
ciclomobilidade, o que s6 é viavel por meio de uma leitura do arquivo que
reconhega a multiplicidade das relagbes entre esses diferentes enunciados
(CHARAUDEAU; MAINGUENEAU, 2012).

Tendo em consideracdo que o conceito de ciclomobilidade é uma
construgéo discursiva — e, portanto, histérica — que vem se desenvolvendo de
modo mais intensificado no inicio do século XXI, através de uma rede de
relacdes com outros discursos, 0 que se pretende nesta investigacao é revolver
o terreno da historia e tratar os acontecimentos observando as especificidades
de suas irrupcoes.

Por este trabalho adotar uma perspectiva histérica do presente, se
propondo a investigar esses acontecimentos discursivos’® relacionados a
construcdo do conceito de ciclomobilidade, e por este esforgo investigativo
também se situar em um presente que é marcado por uma rede de discursos
em torno das problematicas da mobilidade urbana e da sustentabilidade,
justifica-se esta pesquisa com base no argumento da atualidade do tema
abordado.

No mesmo sentido, por este estudo se relacionar a outras

investigagbes em torno da referida problematica da mobilidade urbana, tdo em

10 O conceito de acontecimento discursivo sera apresentando ao longo do desenvolvimento do
trabalho.
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foco nesse inicio de século — haja vista a necessidade imperiosa de formular
solugdes para a “crise de mobilidade” por que passam inumeras cidades no
mundo todo —, ele também se justifica com base no argumento da importancia
social do problema investigado.

Por se tratar de uma investigacao que toma, como campo de
analise, uma dispersédo de enunciados que emergem em diferentes lugares na
sociedade (em livros, revistas, jornais, estudos académicos, publicidades e
propagandas, documentos legais e normativos, panfletos, paginas eletrénicas
etc.), a presente dissertacdo se desenvolve como uma pesquisa bibliogréafica
viavel e proficua. Na atualidade, a bicicleta esta em todos os lugares, fisicos ou
simbdlicos, o que possibilita que inumeros acontecimentos discursivos se
materializem e se apresentem como objetos de analise e interpretacao
cientifica. Portanto, este trabalho também se justifica com base no argumento
da viabilidade da proposta investigativa.

Além disso, € importante ressaltar que a delimitacdo do objeto de
analise — o discurso da ciclomobilidade no “Manifesto dos invisiveis” — consiste
em um recorte epistemolégico ainda ndo explorado em monografias,
dissertacbes ou teses produzidas por pesquisadores brasileiros ou
estrangeiros. Desse modo, justifica-se também a presente investigacdo com
base no argumento da originalidade da abordagem proposta.

Quanto as motivacdes que impulsionaram esta pesquisa, destacam-
se uma de carater pessoal e uma de carater académico e social. A primeira
motivacao diz respeito as vivéncias do pesquisador como ciclista urbano, como
cicloturista'’ e como cicloativista.

Neste ponto, peco licenca aos leitores deste texto para mudar
temporariamente a pessoa verbal, passando a adotar a primeira do singular,
mais condizente com a apresentacdo da minha trajetéria e da minha relacao
pessoal com a bicicleta. Finalizado o relato, o texto voltara a terceira pessoa
verbal, forma de expressdao mais utilizada na escrita académica, que privilegia
no mais das vezes a impessoalidade e o distanciamento na escritura cientifica.

" Cicloturismo consiste na pratica do turismo que utiliza a bicicleta como meio de transporte.
Pode-se percorrer desde distdncias pequenas, como entre dois municipios contiguos, até
distancias grandes, entre diferentes estados, paises e continentes. Em razao da especificidade
do meio de transporte, € necessario um planejamento e uma preparagéao fisica e psicologica
diferenciada (RAMALHO, 2007).
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Aos doze anos de idade, vivenciei a felicidade clandestina de “furtar”
a bicicleta de uma irma minha enquanto ela estava no colégio. Era uma Caloi
Ceci, rosa, de tamanho médio, com garupa e cestinha. Tratava-se de um
modelo muito popular aquela época, nos idos de 1995. Pensada para um
publico especifico — garotas e mulheres jovens —, essa bicicleta possuia um
desenho delicado e sinuoso, quadro de ago carbono, embora leve e fragil. A
cestinha, de metal também cor de rosa, deveria servir ao propdsito de carregar
pequenos objetos, como livros e cadernos, ou mesmo flores e sacolas de
compras. Com uma unica marcha, a Caloi Ceci ndo era uma bicicleta versatil.
Contudo, por ser fina e leve, conseguia atingir facilmente vinte e cinco ou trinta
quildmetros por hora, o que ndo € uma velocidade desprezivel em se tratando
de uma bicicleta. Varios amigos e vizinhos, no Natal de 1994, haviam ganhado
de seus pais bicicletas com quadro de aluminio e dezoito marchas — uma
novidade no mercado brasileiro. Embora também quisesse fazer parte da
movimentacdo de guris sobre duas rodas, eu ainda ndo sabia andar de
bicicleta. Aos doze anos de idade, costuma-se achar que uma pessoa ja deve
saber pedalar, uma vez que a bicicleta é, em um de seus sentidos mais
atualizados, um brinquedo de crianca. Aproveitei, entdo, a auséncia de minha
irma e, silenciosa e envergonhadamente — também por se tratar de um modelo
feminino e cor de rosa —, peguei a Ceci depois do almoco e tentei aprender a
pedalar sozinho na rua de casa. Desafiando o equilibrio e 0 medo de cair em
publico, consegui pedalar alguns metros em linha reta. Fazer curvas e brecar
sem sustos foram habilidades que sé dominei muito tempo depois. Aprendida a
primeira ligdo, pedi a minha m&e uma bicicleta de presente, esperando ganhar
de presente uma daquelas de quadro de aluminio e dezoito marchas. Como o
pais vivia um complicado periodo de transicdo econémica, com a relativa
estabilidade financeira decorrente do Plano Real, e como a minha familia,
especificamente, possuia uma Unica pessoa economicamente ativa — a minha
mae, que recebia um modesto salario como funciondria publica municipal —,
tive que me contentar com uma bicicleta de segunda méao, que foi comprada de
um amigo meu, ja que ele a tinha abandonado na garagem de casa apds

ganhar um modelo mais moderno. Tratava-se de uma bicicleta do tipo cross’?,

12 530 assim chamadas as bicicletas utilizadas na modalidade BMX.
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de quadro de ago, demasiadamente pesado e esteticamente horroroso. Pintada
com uma cor chamativa, essa bicicleta tinha um guidom grosseiro e
desconfortavel e um sistema de freio traseiro anacrdnico e ineficiente. Essa
minha primeira bicicleta serviu para que eu aprendesse efetivamente a pedalar,
mas me propiciou também alguns traumas, principalmente relacionados a
vergonha por ela ser feia e velha. Andando nela, eu me sentia um pouco como
Fergus Hamilton, personagem do livro Fergus voador: a bicicleta fantastica
(HOY, 2016), escrito pelo mais bem sucedido atleta olimpico da Gra-Bretanha,
o ciclista Chris Hoy. Contudo, diferentemente do personagem desse livro, que,
apesar de ter uma bicicleta ridicula, resolve enfrentar a vergonha e pedalar
competitivamente, eu preferi encostar a bicicleta no fundo do quintal de casa,
sob a acao do sol, da chuva e do salitre. Em pouco tempo, ela se transformou
em um monte de ferrugem e foi posta na lixeira, para virar sucata.

Ao longo da minha adolescéncia e no inicio da minha vida adulta, eu
compreendia a bicicleta apenas como um brinquedo de crianga. Nao concebia
a possibilidade de que ela pudesse ser utilizada como meio de transporte
urbano. No maximo, ela servia para ir a padaria na esquina. Nessas ocasioes,
eu pedia uma bicicleta emprestada para os vizinhos. Entretanto, aos 25 anos,
em meados de 2007, diante da necessidade de me deslocar entre a casa da
minha familia e um apartamento que eu havia acabado de adquirir, resolvi
testar novas possibilidades de mobilidade urbana. Entre um ponto e outro,
apenas 4 quildmetros de distancia. Decidi fazer o percurso de diferentes modos
e cronometrar o tempo de deslocamento. Fiz o trecho a pés, de 6nibus e de
bicicleta. O tempo gasta de 6nibus era, em média, o dobro do gasto
caminhando. E o tempo gasto a pés era quase quatro vezes maior que o do
percurso feito de bicicleta. Intuitivamente, eu realizei uma espécie de desafio
intermodal’® e conclui que a bicicleta seria 0 meio mais eficiente para realizar
0s meus deslocamentos entre a casa de minha familia e 0 meu apartamento.
Resolvi, entdo, comprar uma bicicleta. O modelo escolhido foi uma Caloi
Aluminium 21V. Tratava-se de uma bicicleta do tipo mountain bike, com vinte e

8 Desafio intermodal consiste em um experimento empirico no qual diversos participantes,
cada um utilizando um meio de transporte diferenciado, partem de um ponto de origem até um
ponto de destino determinado. Desse modo, busca-se verificar qual o modal urbano mais viavel
e rapido para concluir o percurso.
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uma marchas, quadro trapezoidal de aluminio e guidom reto, prépria para
pequenos passeios urbanos ou para terrenos pouco acidentados.

Com o passar das idas e vindas entre casa e apartamento, fui
desenvolvendo habilidades e técnicas para circular por ruas e avenidas da
cidade, compartilhando o espaco de circulagdao com carros, motos, pedestres e
Onibus. Em pouco mais de um ano de uso, eu ja havia trocado alguns
componentes da bicicleta, tornando-a mais segura, confortavel e rapida. Em
decorréncia disso, fui pedalando cada vez mais longe, indo da periferia ao
Centro de Sao Luis, conhecendo outros caminhos em meio a malha viaria da
cidade e imergindo na paisagem urbana sobre o selim da minha segunda
bicicleta. Infelizmente, quando eu ja havia passado a admitir a bicicleta como
um meio de transporte viavel, a minha foi furtada no corredor do quarto andar
de um prédio de apartamentos. Eu tinha ido visitar uma amiga e resolvi prender
a bicicleta aos blocos de concreto que ficavam proximos a escada. O ladrao
utilizou uma ferramenta especifica para cortar o cadeado e ndo chamar a
atencdo dos moradores. Desprovido do meu principal meio de transporte
urbano, comprei no dia seguinte uma bicicleta de segunda m&o. Tratava-se de
um modelo da marca Sundown, do tipo full suspension’®. De cor branca, com
quadro de aluminio e duplo sistema de suspensdo, essa minha terceira
bicicleta, embora chamativa do ponto de vista estético, era pesada,
desconfortavel e fragil. Fiquei com ela por pouco mais de ano, somente o
tempo necessario para juntar dinheiro e montar, peca por peca, uma bicicleta
mais moderna, segura e leve. A essa minha quarta bicicleta dei o nome de
“Serena” e a missdo de me levar a lugares mais distantes. Quanto a terceira, a
bicicleta branca, eu a deixei estacionada na garagem da casa da minha mae,
até que uma madrugada um ladréo resolveu pular o muro e carrega-la junto
consigo.

Com a “Serena”, minha quarta bicicleta, passei a vivenciar, além da
experiéncia de ciclista urbano por ruas e avenidas da capital maranhense, a
condicao de cicloturista. Em 29 junho de 2009, apés pedalar de Sao Luis a
cidades proximas, como Sao José de Ribamar, Raposa e Morros, resolvi

4 Bicicletas full suspension possuem duas suspensdes: uma integrada ao garfo, o0 componente
que fixa a roda dianteira e que faz parte do mecanismo direcional ligado ao guidom; e outra
integrada ao préprio quadro da bicicleta.
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executar um projeto mais audacioso: uma viagem de bicicleta pelas nove
capitais do nordeste brasileiro. O projeto, planejado por 3 (irés) meses, foi
batizado de “ltinerario da purificagado”. Saindo de Sao Luis, percorri mais de 3
mil quilébmetros, passando por: Teresina, no Piaui; Fortaleza, no Ceara; Natal,
no Rio Grande do Norte; Jodo Pessoa, na Paraiba; Recife, no Pernambuco;
Maceid, em Alagoas; Aracaju, em Sergipe; e Salvador, na Bahia.

Ao longo de toda a cicloviagem, em todas as cidades por onde
pedalei, tentei observar e analisar as condigbes de ciclomobilidade locais. Nas
capitais nordestinas, entrei em contato com movimentos sociais organizados
em torno da bicicleta, como a Bicicletada de Fortaleza (CE) e o Pedal Recife e
o Corujaqueiras, em Recife, por exemplo. Constatei que, em diferentes lugares
do Brasil e do mundo, se movimentava uma rede de pessoas que se
identificavam por meio da prética da ciclomobilidade e de iniciativas em defesa
do uso da bicicleta como meio de transporte urbano. Eu entrava em contato
com o movimento cicloativista. Ao retornar a Sao Luis, finalizado o “Itinerario da
purificacdo”, passei a articular com ciclistas urbanos independentes e com
grupos de passeios de bicicleta algumas a¢des que propiciassem a inclusao da
capital do Maranh&o no cendrio cicloativista nacional. Em setembro de 2011,
que é conhecido no calendario mundial como o més da mobilidade, eu, um
grupo de amigos e alguns simpatizantes executamos a primeira edicdo da
Bicicletada SLZ, uma manifestacdo da sociedade civil organizada em defesa da
ciclomobilidade em Sao Luis. Essa iniciativa se articulava ao movimento
mundialmente conhecido como Critical Mass, ou Massa Critica, ou Bicicletada,
e era executada as 19h, na ultima sexta-feira de cada més. Pedalando pelas
principais vias da cidade, os participantes levavam faixas, apitos, cartazes e
panfletos, interagindo com pedestres e condutores e passageiros de veiculos
motorizados. Dentre as “palavras de ordem” dos manifestantes, destacavam-se
“Ciclovias Ja!” e “Mais amor. Menos motor”.

A partir do acontecimento da Bicicletada SLZ, fui somando as
minhas vivéncias de ciclista urbano e cicloturista a de cicloativista, atuando
politicamente no cendrio ludovicense como um defensor de melhores
condi¢cdes de mobilidade por bicicleta na capital do Maranh&o.

Durante esse percurso, realizei muitas leituras e estabeleci varios
dialogos, o que acabou me motivando a langar um olhar investigativo sobre o
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tema da ciclomobilidade. Realizei, entdo, uma mudanca de lugar: de ciclista-
pesquisador (haja vista que eu ja tinha uma incipiente vivéncia com a pesquisa
cientifica durante a graduagdo em Letras) passei a pesquisador-ciclista,
assumindo a bicicleta e suas expressodes sociais e culturais como um objeto de
estudo. Em 2011, submeti um projeto de pesquisa a selecdo do Programa de
Mestrado Interdisciplinar em Cultura e Sociedade (PGCult) da Universidade
Federal do Maranhao (UFMA) e, obtendo aprovacgao, investiguei durantes dois
anos e meio as identidades de pessoas que utilizam a bicicleta como meio de
transporte na cidade de S&o Luis. No desenvolvimento da pesquisa, pedalei
mais de 5 (cinco) mil quildmetros por ruas e avenidas da capital maranhense,
esquadrinhando os espacos urbanos, observando os fluxos de bicicletas e
interagindo, em transito, com muitos ciclistas e bicicleteiros?®. Por meio da
aplicacao de 100 (cem) questionarios e da realizacao de 3 (irés) entrevistas,
coletei dados que me permitiram empreender uma analise sobre a constituicao
das identidades dessas pessoas que fazem da bicicleta o seu principal meio de
transporte urbano. Os resultados dessa pesquisa sado apresentados na
dissertacdo A bicicleta como meio de transporte em S&o Luis — MA:
identidades em transito, defendida em janeiro de 2014 na UFMA (SOBRINHO
SEGUNDO, 2014).

Apé6s o término do mestrado, prossegui instigado a explorar outras
perspectivas e outros desvaos relacionados ao universo da ciclomobilidade. E
nesse contexto que se insere a minha motivagdo de natureza académica e, ao
mesmo tempo, social, haja vista que pretendo contribuir com esse novo gesto
investigativo e interpretativo para o fortalecimento de pesquisas sobre a
questao da mobilidade urbana, um tema tado premente na atualidade.

Contudo, é imprescindivel ressalvar que, malgrado a minha trajetéria
pessoal como ciclista, cicloturista e cicloativista, ndo pretendo transformar o

texto desta dissertagcdo em um libelo em defesa da bicicleta. Antes de tudo,

5 Na dissertagdo A bicicleta como meio de transporte em Sao Luis — MA: identidades em
trénsito, observa-se que muitas pessoas, na capital maranhense, embora utilizem a bicicleta
para realizar seus deslocamentos cotidianos, ndo se veem como ‘“ciclistas”, mas como
“bicicleteiros”. Sob essa perspectiva, o “ciclista” seria a pessoa que pedala em um bicicleta
moderna e mais cara, e que usa equipamentos de seguranga (luvas, capacetes, luzes etc) e
vestuario desportivo. Ja o “bicicleteiro” seria a pessoa que utiliza uma bicicleta mais barata e de
tecnologia menos sofisticada, e que nao usa nenhum equipamento de seguran¢a nem costuma
respeitar as regras e orientagdes do CTB para a circulagao de bicicletas no malha viéria urbana
(SOBRINHO SEGUNDO, 2014).
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essas vivéncias personalissimas tém a funcdo pratica de sinalizar percursos
investigativos  proficuos, esclarecendo  sentidos e  reconhecendo
particularidades na pratica da mobilidade por bicicleta. A rigor, o texto desta
pesquisa também é orientado pelo anseio de abrir espaco, na constituicdo do
corpus, para as rupturas, os confrontos e as descontinuidades de um discurso
que so6 pode ser erigido por meio de muitas relagdes interdiscursivas.

E necessario também que eu esclarega uma outra questdo: por que
eu, depois de ja ter obtido o titulo de mestre, decidi cursar um novo programa
de Mestrado? A resposta mais objetiva e sincera a essa pergunta é a seguinte:
tratava-se de um projeto antigo, que somente no ano de 2015 eu pude
finalmente realizar.

Desde o inicio da minha graduacao em Letras, nos anos 2000, eu
sempre sonhei em continuar meus estudos nessa area, seguindo as etapas da
Especializacdo, do Mestrado e do Doutorado. Contudo, ndo me foi possivel,
devido a razdes de ordem familiar, sair do estado da minha terra natal e dar
prosseguimento a essa trajetéria académica em algum outro estado brasileiro,
uma vez que aqui ndo eram ofertados, a época do término da minha
graduacao, no inicio do ano de 2005, nenhum curso de Especializagédo na area,
muito menos havia programas de Mestrado ou de Doutorado em Letras
implantados no Maranho.

Desse modo, somente em 2006 pude me matricular em uma
Especializacdo em Lingua Portuguesa e Literatura, promovida por uma
faculdade privada de Sao Luis. Foi durante esse curso que me aproximei de
leituras na area da Andlise do Discurso de vertente francesa, pois durante a
graduacdo em Letras ndo foi ofertada nenhuma disciplina sequer que
abordasse esse campo de estudos. Apos a conclusdo dessa etapa, dediquei-
me exclusivamente ao trabalho em sala de aula, ministrando a disciplina de
Lingua Portuguesa em escolas das redes publica e privada na capital
maranhense. O sonho de cursar um programa de Mestrado em Letras teve
ceder lugar a necessidade de trabalhar. Como alternativas ao meu alcance, eu
ja havia pensado na possibilidade de pleitear um vaga em outros programas de
Mestrado ofertados pela UFMA, tais como o Mestrado em Educacao ou de
Politicas Publicas. Porém, o fato de esses programas ndo serem da mesma
area da minha graduacdo me demoveu da ideia de cursa-los. Assim, passei
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mais alguns somente dedicado a pratica docente até me decidir, no ano de
2011, por concorrer ao processo seletivo do Programa de Mestrado
Interdisciplinar em Cultura e Sociedade da UFMA. Por se tratar de um curso
interdisciplinar, acreditei que seria essa a possibilidade de, mesmo sem ter que
mudar do Maranhdo, dar prosseguimento a minha trajetéria académica. O
resultado desse processo, como ja mencionado anteriormente, foi uma
dissertacdo de Mestrado em que estudei as identidades de pessoas que
utilizam a bicicleta como meio de transporte em Sao Luis, tendo como principal
referencial tedrico a Analise do Discurso de vertente francesa.

Finalizado o Mestrado, eu me deparei com um obstaculo que néo
havia previsto anteriormente: o ndo reconhecimento do meu titulo de Mestre
por parte do meu empregador a época, a Secretaria de Estado da Educacgao do
Maranhao (SEDUC-MA). O estimulo financeiro, por meio de uma gratificacao
por titulacdo, nunca saiu dos papeis, ficando esquecido em alguns desvaos da
burocracia estatal. Ao mesmo tempo, apds a conclusao do Mestrado, ndo tomei
conhecimento de nenhum edital de concurso publico para universidades
federais, seja para professor efetivo, seja para professor substituto, que
admitisse o meu titulo de Mestre em Cultura e Sociedade como requisito
satisfatorio para que eu pudesse concorrer a um cargo. Desse modo, o titulo de
Mestre, por alguns anos, foi apenas um documento a mais elencado em meu
curriculo.

Ao tomar conhecimento da abertura do primeiro programa de
Mestrado em Letras a ser ofertado no Maranh&o — por sinal, o ultimo estado do
Brasil a contar com este tipo de programa —, resolvi me inscrever no processo
seletivo e concorrer a uma das vagas disponibilizadas. Desse modo, poderia,
se aprovado, concretizar o meu antigo sonho e, ao mesmo tempo, ser
beneficiado pelo reconhecimento de um titulo que apresentava melhores
possibilidades de insercao profissional. Ap6s obter aprovacdo em 2° lugar,
iniciei o percurso de minha pesquisa, contanto com total apoio da minha
orientadora. Ja durante o transcurso do segundo semestre do Mestrado, resolvi
também participar de um concurso publico para provimento de vagas para
professor de Lingua Portuguesa do Instituto Federal de Educagéo, Ciéncia e
Tecnologia do Maranhao (IFMA). Fui aprovado e lotado no campus da cidade
de Barra do Corda, distante 460 km da capital maranhense.
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Nesse momento, tive que pedir exoneragdo da SEDUC-MA, pois, no
IFMA, o meu regime de trabalho seria o de Dedicacdo Exclusiva (DE).
Portanto, tive também que me mudar de cidade e me afastar de meus
familiares e amigos. O prosseguimento do Mestrado em Letras sé se tornou
possivel porque eu ja havia integralizado os créditos das disciplinas
obrigatérias, com exceg¢do dos referentes a qualificacdo e a defesa da
dissertacdo. Com o0 novo emprego, pude colher os beneficios decorrentes do
titulo de Mestre em Cultura e Sociedade, mas ainda precisava dar conta de
finalizar minha pesquisa do Mestrado em Letras, sem poder contar com a
conveniéncia do afastamento das minhas atividades laborais no IFMA.

De fato, concluir um programa de po6s-graduacao, seja do nivel de
mestrado, seja do nivel de doutorado, e a0 mesmo tempo ministrar varias aulas
por semana, cumprindo uma carga horaria extensa, é algo desafiante de
desgastante. Além disso, o afastamento dos amigos, da familia — mae, esposa
e quatro filhos — tornou esse processo ainda mais dificil.

Essas dificuldades constituem a unica justificativa para que eu —
apesar de realizado a qualificacdo da pesquisa de acordo com o cronograma
regular — tenha requerido a prorrogacao do prazo para a defesa final da
dissertacao que apresento agora.

Gostaria, por fim, de deixar registrado que a minha orientadora,
Prof.2 Dr.2 liza Galvao Cutrim, sempre cumpriu todos requisitos necessarios ao
desenvolvimento do trabalho, tendo sido sempre responsavel e diligente, ndo
se omitindo em momento algum em me fornecer os esclarecimentos e as
orientagbes imprescindiveis a realizacdo de um bom trabalho. Muito tenho a
agradecer a Prof.2 Dr.2 llza Galvdo Cutrim e muito tenho que me desculpar,
haja vista que as minhas dificuldades e as minhas irresponsabilidades com os
prazos e com a apresentacao do texto final dissertativo devem ter lhe causados
alguns constrangimentos e varios desprazeres. Se os resultados da presente
pesquisa nao atingirem os parametros desejaveis, especialmente em relacéao
ao rigor tedrico e metodolégico necessario a um trabalho dessa natureza, eu
eximo a Prof.2 Dr.2 llza Galvao Cutrim de qualquer responsabilidade e assumo
todas as consequéncias decorrentes. Contudo, esclareco que, se assim
procedi, ndo foi por ma-fé, mas unicamente por ter sucumbido a algumas
dificuldades inerentes a vida académica.
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Feitos esses esclarecimentos, peco mais uma vez licenga aos
leitores, desta vez para voltar a adotar a terceira pessoa verbal e finalizar esta
introducdo com a apresentagéo da estrutura dos capitulos que irdo compor a
arquitetura textual da dissertagao proposta.

O primeiro capitulo, intitulado “Andlise do Discurso: o enunciado, a
formacao discursiva e o arquivo”, consiste na construgdo do dispositivo teorico-
metodoldgico que orienta a investigagdo. Desse modo, sdo apresentados os
conceitos basilares que possibilitaram a andlise pretendida, notadamente os
conceitos de enunciado, formacao discursiva e arquivo, sob a perspectiva
foucauliana consubstanciada no livro A arqueologia do saber (FOUCAULT,
2014). No mesmo capitulo, também se procede a uma retomada sintética da
trajetéria do campo de saber denominado de Andlise do Discurso, em sua
vertente francesa, explicitando-se as categorias conceituais que seréao
mobilizadas na empreitada analitica.

No segundo capitulo, intitulado “Da mobilidade urbana a
ciclomobilidade”, tem-se como objetivo abordar a problematica da mobilidade
urbana no Brasil, tratando de aspectos referentes a utilizacdo de diferentes
meio de transporte pelas populagdes das cidades. Nesse sentido, partindo da
complexidade que envolve a nogdo de mobilidade urbana, discorre-se sobre o
paradigma do automobilismo em contraponto ao paradigma da ciclomobilidade.
Sao apresentadas algumas vantagens e desvantagens relativas a adocao da
bicicleta como meio de transporte urbano, tendo como propdsito abalizar as
reflexdes e analises seguintes.

Ja no terceiro capitulo, intitulado “A dispersao do arquivo da
ciclomobilidade”, sao tratadas algumas regularidades observadas no discurso
da ciclomobilidade. Busca-se, desse modo, identificar o sistema que rege o que
pode e deve ser enunciado sobre a utilizacdo da bicicleta como meio de
transporte urbano. Por meio da apresentagcdo e da analise da funcgao
enunciativa materializada em textos legais e artigos produzidos por
movimentos cicloativistas, explicitam-se diferentes relagdes que o discurso da
ciclomobilidade estabelece com outros discursos, como, por exemplo, o da
sustentabilidade.

Por fim, no quarto capitulo, intitulado “O ‘Manifesto dos invisiveis’: a
construgao discursiva da ciclomobilidade”, € desenvolvida a analise discursiva
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de uma materialidade especifica: O manifesto dos invisiveis, um documento
assinado por varios ciclistas e cicloativistas brasileiros em defesa de condi¢des
mais propicias ao exercicio da ciclomobilidade. Trata-se de um texto de autoria
coletiva e que foi publicado como forma de repudio dois dias apds o
atropelamento e a seguida morte de Marcia Prado, uma conhecida ciclista e
cicloativista da cidade de Sao Paulo. Dirigido aos condutores de automoveis, 0
“Manifesto dos invisiveis” pode ser considerado um acontecimento discursivo
que mobiliza e reativa uma memoria discursiva em torno da questdo da
mobilidade por bicicleta no Brasil. Nesse caso, busca-se identificar e analisar
as interdiscursividades materializadas no “Manifesto dos invisiveis” e
reconstituir os ndés que o enredam ao exercicio do poder enunciativo e as
tessituras da(s) histéria(s).

Nas Consideracdes Finais, sdo apresentadas, de forma sintética, as
principais conclusbes a que se chegou com o desenvolvimento da presente
pesquisa, principalmente no que diz respeito a aplicabilidade dos pressupostos
teérico-metodolbgicos da Anadlise do Discurso de vertente francesa ao objeto

de andlise representado pelo “Manifesto dos invisiveis’.
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2 ANALISE DO DISCURSO: o enunciado, a formagao discursiva e o arquivo

A Analise do Discurso (AD) constitui a base te6rico-metodolégica da
investigagdo aqui proposta. Desse modo, € necessario esclarecer inicialmente
quais sao os seus fundamentos, pressupostos, conceitos e procedimentos.
Esta é a finalidade deste capitulo: situar as bases que possibilitardo a
construgcédo da anadlise pretendida.

Como campo de saber, a AD comecou a se constituir no fim da
década de 1960, na Franca. Uma determinada conjuntura histérica e
académica esteve diretamente relacionada as condi¢ées que viabilizaram as
concepcgoes tedricas iniciais da AD em solo francés. A critica ao estruturalismo,
que até entdo vigorava como lente epistemoldgica privilegiada no meio
académico, foi um elemento impulsionador da constituicdo desse campo de
saber.

Michel Pécheux é, por muitos estudiosos, apontado como o
precursor das investigacdes acampadas sob o nome de Analise do Discurso.
Este tedrico propugnou a impossibilidade de “analisar um discurso, como um
texto, isto €, como uma sequéncia linguistica fechada em si mesma”, pois é
necessario “referi-lo ao conjunto de discursos possiveis, a partir de um estado
definido de condi¢cbes de produgao” (apud FREITAS, 2012, p. 21). Contudo,
outros pensadores também contribuiram para a tessitura da rede teodrica e
metodoldgica que sustenta a arquitetura da AD. Dentre esses, devem ser
ressaltados os nomes de Louis Althusser e Jacques Lacan, que operaram
releituras das obras de Karl Marx e Sigmund Freud, respectivamente.

E justamente nesse entrecruzamento de “vozes” que comecga a se
insinuar uma teoria do discurso, que ganhava espac¢o no meio académico ao
mesmo tempo em que o estruturalismo — representado pela figura icbnica de
Ferdinand de Saussure — ia sendo lancado a um segundo plano. Porém, é
importante observar que a visada estruturalista ndo deve ser tomada como um
bloco homogéneo e imutavel. A esse respeito, Gregolin (2004, p. 24-25),
citando Pavel (1988), esclarece que nao é possivel reconstituir a complexidade
do estruturalismo na integra, haja vista que esse movimento apresentou, ao
longo de sua formacdo, diferentes abordagens e concepcdes. Esse
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entendimento permite vislumbrar trés grandes tendéncias que, por
consequéncia, autorizaram Pavel (apud GREGOLIN, 2004, p. 24-25) a propor a
seguinte classificagdo do estruturalismo: o moderado, ao qual se podem ligar
os trabalhos de Todorov, Genette e Bremond; o cientificista, representado
pelas pesquisas de Barthes, Greimas e Lévi-Strauss; e o0 especulativo, do qual
fariam parte as investigacoes de Foucault, Derrida, Althusser e Lacan.

Embora seja imperioso reconhecer que uma classificagdo como a
apresentada possui uma natureza notadamente reducionista — haja vista que
desconsidera algumas particularidades e diferencas presentes nos estudos
desenvolvidos por esses tedricos que foram provisoriamente agrupados sob
um rotulo didatico —, ela, ao mesmo tempo, possibilita alinhar os nomes de
Foucault e Pécheux como integrantes da vertente especulativa do
estruturalismo. Em razdo desse alinhamento, € possivel distinguir o enfoque
gue esses nomes, importantissimos para a constituicao da Analise do Discurso,
deram aos seus trabalhos, diferentemente das produgdes de autores inseridos
nas outras tendéncias estruturalistas.

De modo geral, pode-se afirmar que Foucault, particularmente, em
muito contribuiu para a constituicdo de um campo de investigagcdo denominado
de Andlise do Discurso por ter dirigido seus esforcos investigativos orientado
pelo propdsito de “historicizar as estruturas” (GREGOLIN, 2004, p. 25). Nesse
sentido, ao trazer para o centro de suas pesquisas a nogao de sujeito — que
havia sido silenciada nos estudos estruturalistas mais “rigidos” — e, a0 mesmo
tempo, propor um outro olhar sobre a histéria, Foucault criou as bases para um
fazer epistemoldgico que ndo cessou, desde de entdo, de se espraiar,
estabelecendo variadas relagdes interdisciplinares.

Convém salientar que, assim como as contribuigbes de Foucault
foram importantes para as formula¢des da Analise do Discurso, os trabalhos de
Althusser e Lacan, com suas releituras e complementacdes das obras de Marx
e Freud, respectivamente, também ajudaram a cimentar o trajeto
epistemoldgico desse campo do saber. Para que se torne mais compreensivel
a articulacado dessas contribuicdes, torna-se necessario salientar que a Analise
do Discurso, como a sua prépria denominacao evidencia, tem como seu objeto

de interesse privilegiado o discurso, que consiste em uma construgéo teorica
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cujo fundamento esta inter-relacionado a trés outros conceitos: a lingua, a
histéria e o sujeito.

O processo de constituicdo da Analise do Discurso foi sendo
desenvolvido a medida que outras campos do saber foram alijados da tarefa da
analisar de forma mais profunda as implicagbes da linguagem. Assim, por
exemplo, Foucault, citado por Gregolim (2004, p. 27), afirma que “pareceu que
a fenomenologia ndo era capaz de dar conta (...) dos efeitos de sentido que
podiam ser produzidos por uma estrutura de tipo linguistica”.

O caminho a ser percorrido, entdo, pela vertente denominada por
Pavel de pds-estruturalista foi sendo orientado pela necessidade de apresentar
uma resposta mais consistente a teoria do sujeito elaborada pela
fenomenologia, de modo que o trajeto a ser tragcado recorreu a contribuicées de
Freud, de Nietzche, de Marx e outros. Também devem ser consideradas as
contribuicées da ciéncia linguistica saussureana para os estudos das ciéncias
humanas nesse momento de constituicdo da Andlise do Discurso.

O fazer cientifico derivado da abordagem operada por Saussure
possibilitou, as investigagcdes ulteriores, adotar determinadas “posturas” nos
estudos que tivessem a linguagem como campo de estudo. Assim, deve-se
reconhecer que os principais contributos da linguistica saussureana dizem
respeito, principalmente, a forma como a abordagem era sistematizada
(“escapando” de redugdes empiristas); a possibilidade de generalizar conceitos
(que poderiam ser utilizados na analise de diversificados objetos); a
racionalizacdo das relagbes identificadas; a adocdo de uma concepcado de
linguagem que a tomava como uma forma de comunicag¢ao; ao entendimento
da histéria em uma perspectiva sincrénica, tornando possivel a identificacao de
descontinuidades e de transformacées; e, por fim, a consideracdo do uso da
linguagem, abrindo caminho para o acontecimento do discurso. (GREGOLIN,
2004, p. 29).

O contexto histérico de “nascimento” da Analise do Discurso, em
sua vertente francesa, foi fortemente marcado pela atravessamento de
diferentes campos teoricos, 0 que permite identificar uma base historico-
epistemoldgica que ensejou a sua constituigdo interdisciplinar. Nesse cenario,
as pesquisas académicas produzidas entre os anos de 1960 e 1970 puderam
também se apresentar como uma forma alternativa de intervir ideologicamente
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no campo politico. Essa intervencdo foi sendo desenvolvida por meio da
articulacao da linguagem e da histéria. Contudo, torna-se necessario esclarecer
que nao se trata da qualquer histéria, ou melhor, ndo se trata da histéria
tradicional, mas de uma “nova histoéria”, atenta mais as mudancas e rupturas
em detrimento das permanéncias e das continuidades.

Embora a figura de Pécheux constitua um ponto fundamental para a
constituicdo da Analise do Discurso, com os seus esforcos metodoldgicos em
construir uma “maquina” discursiva, aqui se pretende dar especial destaque as
formulacbes de Foucault que tornardo possivel a empreitada objetivada por
esta investigacdo. Desse modo, passa-se a tracar as linhas gerais que podem
ser discernidas nos trabalhos foucaultianos e que servirdo de suporte tedrico-
metodoldgico para o presente estudo.

Segundo Gregolin (2004, p. 53), Foucault ndo teve como objetivo
norteador de suas investigacoes filosofico-historicas a elaboragdo de uma
teoria do discurso, o que pode ser mais facilmente identificavel no projeto
epistemoldgico de Pécheux devido a aproximacao que este tedrico estabeleceu
com a linguistica. As bases das pesquisas de Foucault mantiveram mais
estreito didlogo com as problematicas abordadas pela histéria e pela filosofia,
em um percurso cujas tematicas estavam interligadas as relagbes entre “os
saberes e 0s poderes da sociedade ocidental” (GREGOLIN, 2004, p. 54).

De modo sistematico e didatico, pode-se aventar que a trajetéria
investigativa de Foucault foi desenvolvida em trés fases: uma primeira,
denominada “arqueoldgica”, na qual se debrugou sobre as transformagdes dos
saberes que tornaram possivel a construcdo das ciéncias humanas; uma
segunda, reconhecida como “genealdgica”, em que se aprofundou nas relagdes
0os saberes e os poderes; e uma terceira, cuja énfase recaiu sobre “a
construgao historica das subjetividades” (GREGOLIN, 2004, p. 54).

O discurso, como objeto de investigagéao cientifica, se insinua nos
trabalhos foucaultianos a partir do pressuposto de que as transformacdes
sociais e histéricas sado precedidas por praticas discursivas. A constituicdo das
ciéncias humanas, as formas como o poder se “pulveriza” na sociedade e o
processo de subjetivacdo do sujeito sdo, portanto, etapas do percurso trilhado
por Foucault que sinalizam o discurso como uma linha investigativa altamente

proficua.
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Partindo do entendimento de que o sujeito constituiu o tema geral
das investigagdes foucaultianas, Gregolin afirma que, ao se pensar o “sujeito”
como uma fabricacdo histérica operada por praticas discursivas, “é¢ no
entrecruzamento entre discurso, sociedade e histéria que Foucault observa as
mudangas nos saberes e sua consequente articulagdo com os poderes” (2004,
p. 59). Assim, ja se torna possivel perceber que as contribuicbes foucaultianas
a Andlise do Discurso viabilizam a investigagdo aqui proposta, uma vez que
darao sustentacdao a um gesto interpretativo que busca articular o discurso da
ciclomobilidade a configuracdo da sociedade brasileira em um dado momento
histérico, identificando e analisando os saberes e o0s poderes que estdo em
jogo nesse cenario.

Sob a perspectiva foucaultiana, o procedimento metodolégico que
convém adotar para executar essa empreitada consiste na determinacao, na
descricdo e na interpretacdo dos acontecimentos discursivos que estdo
relacionados a constituicdo de um objeto especifico — a ciclomobilidade — e
que, ao mesmo tempo, engendram os discursos que a ele se referem.

Nesse ponto, convém explicitar as contribuicbes tedrico-
metodologicas de Foucault ao campo da Analise do Discurso consubstanciadas
na obra A arqueologia do saber (2014). O que se pretende é trazer a baila
principalmente os conceitos de enunciado, de formagado discursiva e de
arquivo, categorias fundamentais para a execucao da analise pretendida.

Em A arqueologia do saber (2014), Foucault realiza um movimento
qgue o aproxima dos historiadores da Nova Histéria, a exemplo de Pierre Nora e
Jacques Le Goff. Na introducao dessa obra, o autor revisita o fazer histérico
tradicional e observa que, por um longo tempo, os historiadores buscaram
“revelar os equilibrios estaveis e dificeis de serem rompidos, os processos
irreversiveis, as regulacées constantes, os fendmenos tendenciais que
culminam e se invertem apds continuidades seculares” (FOUCAULT, 2014, p.
3). Esse movimento da historiografia tradicional, com o suporte de instrumentos
proprios ou oriundos de outros campos do saber, se lancava sobre “os
movimentos de acumulacdo e as saturacdes lentas, as grandes bases iméveis
e mudas que o emaranhado das narrativas (...) recobrira com toda uma densa
camada de acontecimentos” (FOUCAULT, 2014, p. 3).
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Ao observar isso, Foucault salienta que essa forma de fazer historia,
tratando de “sucessdes lineares”, acabou por fazer emergir no campo de
estudo da historiografia “um jogo de interrupcdes em profundidade”
(FOUCAULT, 2014, p. 3). Essa mudanca foi desencadeada por uma
multiplicidade de “cortes” em diferentes niveis de analise, cada um deles
apresentando suas rupturas especificas. As questdes tradicionais, que
direcionavam o fazer historico orientadas pelos vetores da “continuidade”, da
“sequéncia’ e da “totalidade”, sobrepdem-se, entéo, interrogacdes que buscam
identificar “séries”, “sistemas de relag¢des”, “sequéncias” (FOUCAULT, 2014, p.
4).

Assim, Foucault procura sinalizar que, em muitas areas de
conhecimento que se interessavam pelas ideias, pelas ciéncias, pela filosofia,
pelo pensamento e pela literatura, a abordagem historiografica foi sofrendo um
deslocamento no modo de desenvolver o seu trabalho. Em vez de trabalharem
sobre unidades amplas, descritas como “épocas” ou “séculos”, os historiadores
passam a se interessar pelos “fenémenos de ruptura” (FOUCAULT, 2014, p. 4).

Ater-se a esses fenbmenos implica ndo mais propor uma
homogeneidade maciga dos acontecimentos histéricos e gera, por
consequéncia, um trabalho que enfoca as interrupgdes, as descontinuidades.
Ainda na introducdo de A Arqueologia do Saber, Foucault enumera algumas
mudancas nesse fazer da historia, indicando autores que as materializaram em
suas inventigagdes, tais como: os atos e liminares epistemologicos descritos
por Bachelard; os deslocamentos e transformagdes dos conceitos e as escalas
micro e macroscopicas da histéria da ciéncia, sobre 0s quais as analises de
Canguilhem podem servir de modelo; as redistribuicées recorrentes, acerca
das quais Serres apresentou uma teoria no campo da matematica; as unidades
arquiteténicas dos sistemas, que foram objeto de analise de Guéroult
(FOUCAUL, 2014, p. 4-5).

No mesmo sentido, Foucault destaca que uma mudanca mais
notavel no fazer da histéria é aquela representada pelas reformulacdes tedricas
que permitiram reconhecer a carga ideoldgica do passado sobre o qual a
historiografia tradicional se debrucava. No campo da analise literaria, Foucault
ressalta que o que passa a sedimentar o trabalho dos pesquisadores nao sao

mais as nog¢des de “grupos”, “escolas”, “geragdes’ ou “movimentos”’, nem
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mesmo “a alma ou a sensibilidade de uma época”, tampouco as equivaléncias

entre a vida de um autor e suas criagdes estéticas, mas, sim, “a estrutura

propria de uma obra, de um livro, de um texto” (FOUCAULT, 2014, p. 5-6).
Desse modo, Foucault esclarece que, no desenvolvimento de

investigacoes que se movem no dominio da histéria, o problema orientador:

nao € mais saber por que caminhos as continuidades se puderam
estabelecer; de que maneira um Unico € mesmo projeto péde manter-
se e constituir, para tantos espiritos diferentes e sucessivos, um
horizonte Unico; que modo de agédo e que suporte implica o jogo das
transmissoes, das retomadas, dos esquecimentos e das repeticbes;
como a origem pode estender seu reinado bem além de si propria e
atingir aquele desfecho que jamais se deu — o problema nao é mais a
tradicdo e o rastro, mas o recorte e o limite; ndo é mais o fundamento
que se perpetua, e sim as transformacdes que valem como fundacéo
e renovagao dos fundamentos. (FOUCAULT, 2014, p. 6).

Sob essa perspectiva, a descricdo histérica deve se ater a irrupgao
dos acontecimentos, operando um recorte determinado e perscrutando os seus
limites. Assim, cumpre ao historiador se perguntar: por que esse acontecimento
e ndo outro em seu lugar?

A nocéao de acontecimento discursivo, entao, passa a ser central nas
formulacbdes foucaultianas. Isso significa que a tarefa que é dirigida pelo
método arqueoldgico consiste em “tratar de enunciados efetivamente
produzidos, em sua irrup¢cdo de acontecimento, a fim de compreender as
condicbes que possibilitaram a sua emergéncia em um certo momento
histérico” (GREGOLIN, 2004, p. 76). Nesse sentido, o discurso da
ciclomobilidade constitui um acontecimento que encontrou condigdes propicias
a sua enunciabilidade em um dado momento histérico-social, obedecendo a um
conjunto de regras que regulam o que pode e deve ser dito sobre esse objeto.
A esse sistema regulatério Foucault da o nome de arquivo, categoria conceitual
que sera mais devidamente aprofundada no desenvolvimento do presente
capitulo.

Ao se questionar o porqué da emergéncia de um determinado
acontecimento discursivo, torna-se necessario também elucidar as bases
conceituais, os critérios e os niveis de formalizacdo, de interpretacdo, de
analise estrutural e de determinacdo de causalidade. Trata-se, pois, de
construir uma base tedrico-metodolégica que viabiliza a investigacao
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historiografica de acordo com os recortes e limites operados. Em A Arqueologia
do Saber, Foucault (2014) realiza uma revisao de suas investigacdes anteriores
sobre o0 nascimento da clinica, sobre a histéria da loucura e sobre a
constituicdo das ciéncias humanas. Nessa tarefa, busca situar as referidas
bases de sua abordagem arqueoldgica.

O documento, ou melhor, “a critica do documento”’, sob a
perspectiva foucaultiana apresentada em A Arqueologia do Saber
(FOUCAULT, 2014, p. 7), ocupa um lugar importante na construcao do fazer
historiografico. Importante porque resume os problemas com o0s quais o
historiador precisa lidar. As formas como a historia assume sua posi¢cdo em
relacdo ao documento caracterizam a sua positividade. Embora a atividade
histérica, desde tempos imemoriais, tenha tomado o documento como um
objeto de apreensdo e reconstituicdo do passado, a maneira de trata-lo,
segundo Foucault, sofreu um deslocamento (FOUCAULT, 2014, p. 7). Em vez
de apenas interpreta-lo, julgando se diz a verdade, a histdria passou a tratar do
documento em seu interior, organizando-o, recortando-o, distribuindo-o,
ordenando-o e repartindo-o em niveis. Em seguida, passa-se a estabelecer
séries, a distinguir pertinéncias e impertinéncias, a identificar elementos, a
definir unidades e a descrever relagées. Desse modo, a histéria reconhece, no
documento, a possibilidade de “definir, no proprio tecido documental, unidades,
conjuntos, séries, relagdes” (FOUCAULT, 2014, p. 8). Portanto, o documento
ndo é um instrumento de que a histdria se utiliza para se legitimar como
memdria, mas, sim, um objeto ao qual ela, a historia, atribui um status ao
elabora-lo.

Foucault afirma que a histdria tradicional “memorizava” monumentos
e transformava-os em documentos. Segundo o autor, a abordagem
historiografica a qual suas investigagdes se coadunam transforma documentos
em monumentos (FOUCAULT, 2014, p. 8). Isso significa dizer que os
documentos passam a ser tratados em suas materialidades, as quais, em
seguidas, sao analisadas, correlacionadas e organizadas, haja vista que estéao
dispersas sob diferentes formas. As consequéncias desse deslocamento
também sdo tratadas por Foucault, que cita, dentre elas: o efeito de superficie;
a importancia dada a nocao de descontinuidade; a concepgao de uma histdria
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geral, em detrimento de uma historia global;, e a necessidade de enfrentar
inimeros problemas metodoldgicos (FOUCAULT, 2014, p. 9-13).

E necessario ressaltar que, quanto ao efeito de superficie, ele
decorre da “multiplicacdo das rupturas” na histéria, que ndo mais se atém as
balizas estritas de fatos datados em um dado periodo. As rupturas se
multiplicam porque a histéria passa a tratar de fatos de periodos mais longos,
sem marcos temporais definitivos. Portanto, a consequéncia do efeito de
superficie deriva da atividade de constituir séries, o que implica, mais uma vez,
“definir para cada uma seus elementos, fixar-lhes os limites, descobrir o tipo de
relagbes que lhe é especifico, formular-lhes a lei e, além disso, descrever as
relacdes entre as diferentes séries” (FOUCAULT, 2014, p. 9). Descrevendo-se
as relacoes entre séries de séries, formam-se, entdo, “quadros” cujas
especificidades permitem analisar um dado problema sobre o qual a atividade
historiogréafica se detém.

Quanto a importancia dada a nocado de descontinuidade, ela é
resultado da seguinte mudanca: o descontinuo, na histéria, deixa de
representar algo a ser silenciado, apagado, e passa a ocupar um lugar de
destaque, haja vista que, sob a perspectiva da nova histéria analisada por
Foucault, € um elemento percebido de trés formas diferentes: 1) como uma
atitude deliberada do historiador, que toma diversificadas posicoes
metodoldgicas de acordo com as descontinuidades de que vai tratar; 2) como o
resultado da descricao do historiador, cujo objetivo € descobrir os limites de um
determinado processo; 3) e como um conceito que o trabalho do historiador
nao pode deixar de especificar, pois cada descontinuidade é tratada de acordo
com um recorte determinado da investigacao histérica (FOUCAULT, 2014, p.
10-11). A descontinuidade, na historia, deixa de ser um obstaculo, um fracasso,
para ser, ao mesmo tempo, instrumento e objeto de pesquisa. Identificar e
descrever as descontinuidades constituem a forma privilegiada por Foucault,
sob a perspectiva da nova historia, para investigar um dado problema.

Quanto a proposicao de uma histéria geral em detrimento de uma
histéria global, ela diz respeito a atitude de descrever séries de séries, ou seja,
descrever quadros. Enquanto uma histéria global pretende que todos os
fenbmenos de um dado periodo estejam relacionados a um centro Unico, uma
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histéria geral reconhece, ao contrario, “0 espago de uma dispersao”
(FOUCAULT, 2014, p. 12).

Quanto a quarta e ultima consequéncia apontada por Foucault ao se
referir @ mudanca de abordagem no fazer histérico, ela diz respeito a
necessidade de formular respostas aos problemas metodologicos que se
apresentam. Dentre esses problemas, Foucault indica: a constituicdo do
corpus; o esclarecimento do critério de escolha; a explicitagdo do nivel de
analise; a definicdo dos elementos pertinentes a analise; a especificacdo do
método; a delimitacdo dos conjuntos e subconjuntos do material estudado; e a
definicdo das relagbes caracterizadoras de um dado conjunto (FOUCAULT,
2014, p. 13).

Segundo Foucault, todos esses problemas fazem parte do campo
metodolégico da histéria e coincidem com problemas préprios do
estruturalismo. Contudo, o autor ressalva que néo se trata de estruturalizar a
histéria, mas de reconhecer que a histéria, em sua atividade, costuma
identificar, descrever e analisar estruturas (FOUCAULT, 2014, p. 14).

Convém, a partir desse ponto, esclarecer os sentidos referentes a
alguns dos conceitos trabalhados por Foucault e mobilizados na presente
investigacdo. Trata-se especificamente dos conceitos de enunciado, de
formagdo discursiva e de arquivo, que serdo abordados com base
principalmente nas reflexdes foucautianas desenvolvidas na obra A arqueologia
do saber (FOUCAULT, 2014).

2.1 O enunciado

Um conceito fundamental no método arqueoldgico proposto por
Foucault € o de enunciado, que é tratado detidamente no terceiro capitulo de A
arqueologia do saber (FOUCAULT, 2014, p. 95-161). Ao empreender a
construcao conceitual do termo, o autor adota um procedimento que consiste
na oposi¢ao da categoria de enunciado a outras categorias com as quais ele
mantém algumas aproximacoes, tais como frase, proposicdo e atos de fala.
Ademais, Foucault também salienta a relacdo existente entre o conceito de
enunciado e o de lingua, justificando o porqué de o primeiro termo
desempenhar uma fungdo central em seu método. Todos esses
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esclarecimentos sdo necessarios para que se possa, de fato, executar uma
analise discursiva orientada pelos postulados de Foucault.

De acordo com a perspectiva foucaultiana, que na obra A
arqueologia do saber foi revisada no que diz respeito a visada teorico-
metodoldgica presente em suas investigacdes anteriores, ha uma relagdo de
hierarquia e de dependéncia entre os conceitos de enunciado e de arquivo.
Enquanto o primeiro constitui uma nogdo mais estrita, o segundo é dotado de
uma abrangéncia mais ampla. Por isso, 0 método arqueolégico foucaultiano, ao
propor uma investigacao das praticas discursivas, toma o enunciado como uma
unidade elementar do discurso ou, para utilizar outras palavras, como o atomo
do discurso. O enunciado pode ser agrupado em séries que passam a
constituir uma dada formagao discursiva, que, por sua vez, se relaciona a um
sistema de regras que orientam o que pode e deve ser dito — 0 arquivo. Para o
autor, €& necessario compreender que o discurso é um “conjunto de
enunciados” (FOUCAULT, 2014, p. 143). Portanto, seguindo esse raciocinio, a
Analise do Discurso cumpre a tarefa de descrever e interpretar os enunciados
em relag&o ao arquivo que os torna possivel e realizaveis, sem desconsiderar o
jogo de forgas quem envolvem saberes e poderes presente nesse processo.

O que é o enunciado? Eis uma pergunta cuja resposta Foucault
procura adiar ao longo de suas investigacdes antecedentes e também nas
primeiras paginas de A arqueologia do saber. Se ele assim procede € porque
sustenta um projeto que pretende refinar a construgdo tedrica do enunciado,
tomando-o de uma forma mais consciente e racional. Portanto, a busca pela
materialidade do enunciado dirige a construgdo tedrica empreendida por
Foucault.

Nesse sentido, o autor age estrategicamente e distingue o
enunciado de frases, de proposicdes e de atos de fala. Nenhuma dessas
categorias, de acordo com Foucault, corresponde de forma cabal a esséncia do
enunciado. Uma por uma, essas aproximacoes sdo descontruidas, para que se
possa construir e compreender, enfim, a nogao de enunciado tal como Foucault
propbs. A frase, embora seja frequentemente identificada pelos gramaticos
como enunciado, ndo corresponde em sua inteireza a concepc¢ao foucaultiana
do termo, uma vez que o enunciado ndo se reduz necessariamente a mesma
estrutura gramatical da frase. Ha frases que podem equivaler a enunciados,
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mas ha enunciados que nao podem ser considerados frases, como, para
utilizar um exemplo apresentado pelo préprio autor, um “quadro classificatorio
das espécies botanicas” (FOUCAULT, 2014, p. 99). No mesmo sentido, uma
proposi¢cdo também ndo necessariamente equivale a um enunciado, pois este
nao estd submetido as provas de verdadeiro ou falso de que aquela é
inseparavel. Por fim, um ato de fala também n&o constitui necessariamente um
enunciado, uma vez que, no nivel do enunciado, diferentemente do que ocorre
com o ato de fala, ndo ha destaque para a intencao ou para a eficacia ou as
consequéncias do que foi dito. Para a descricdo do enunciado, na perspectiva
foucaultiana, o que importa é o que foi dito, na emergéncia mesmo de seu
acontecimento, levando-se em consideracdo as regras a que a enunciagao
teve que se ater.

A relacdo do enunciado com a lingua também é abordada por
Foucault, que assegura que ambas as no¢des ndo se encontram no mesmo
nivel. Desse modo, o autor as diferencia ao mesmo tempo em que reconhece
uma relacdo de dependéncia entre os conceitos. Nesse caso, de acordo com
Foucault, é a lingua que depende do enunciado para se apresentar em sua
totalidade, ou seja, para materializar suas possibilidades expressivas. Na
perspectiva foucaultiana, isso ocorre porque “a lingua s6 existe a titulo de
sistema de construgdo para enunciados possiveis” (FOUCAULT, 2014, p. 103).
No entanto, o autor ndo desconsidera que o enunciado tem na lingua a sua
principal forma de corporificagdo, de realizagdo material. Um ponto a destacar
nas reflexdes de Foucault acerca da relacdo entre esses dois conceitos é a
énfase dada no nivel superior do enunciado quanto comparado a lingua, pois
“ndo basta (...) qualquer realizagdo material de elementos linguisticos, ou
qualquer emergéncia de signos no tempo e no espacgo, para que um enunciado
aparecga e passe a existir’ (FOUCAULT, 2014, p. 104). Assim, quando a lingua
é posta em funcionamento, nem sempre ha a producdo de enunciados, haja

vista que:

O enunciado (...) ndo existe nem do mesmo modo que a lingua
(apesar de ser composto de signos que s6 sdo definiveis, em sua
individualidade, no interior de um sistema linguistico natural ou
artificial), nem do mesmo modo que objetos quaisquer apresentados
a percepgao (se bem que seja sempre dotado de uma certa
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materialidade, e que se possa sempre situa-lo segundo coordenadas
espago-temporais)”. (FOUCAULT, 2014, 104).

Em concluséo a primeira parte do terceiro capitulo de A arqueologia
do saber, Foucault reitera seu entendimento de que o enunciado, ‘em seu
modo de ser singular (nem inteiramente linguistico, nem exclusivamente
material)”, ndo se confunde com as nogdes de frase, de proposigdo ou de ato
de fala, nem tampouco pode ser equiparado a lingua. Contudo, em razao
dessas diferenciacdes, a tarefa de responder a pergunta “0 que é o
enunciado?” torna-se mais complexa, haja vista que ele — o enunciado — nao
possui uma unidade da mesma forma que outros objetos materiais apresentam.
Por isso, Foucault esclarece que, sob a sua visada, 0 enunciado €, antes de
tudo, “uma funcéo que cruza um dominio de estruturas e de unidades possiveis
e que faz com que aparegcam, com conteudos concretos, no tempo e no
espacgo” (FOUCAULT, 2014, p. 105).

O que Foucault pretende, desse modo, é investigar o0 modo como
um determinado enunciado acontece em um dado momento, ocupando um
lugar e funcionando de uma maneira que nenhum outro poderia fazé-lo. O
acontecimento do enunciado agrega ao seu conceito uma forte marca de ser
irrepetivel, de ser singular. Por esta razdo, ao longo do desenvolvimento da
presente dissertacdo, os enunciados trazidos a analise sdo tratados como
enunciados-acontecimentos, o que significa dizer que eles séo relacionados as
condicdes historicas, sociais, culturais, econémicas, em suma, discursivas, de
seus acontecimentos.

Outro aspecto do enunciado que ndo deve deixar de ser observado
€ a relacao estreita que ele mantém com a memédria, haja vista que, sob a
perspectiva foucaultiana, nenhum enunciado se realiza sem estar em jogo com
outras enunciacées. Assim, a memoéria é constitutiva do enunciado,
possibilitando que ele aconteca e, nesse acontecimento, reatualize, ratifique ou
se oponha a outros enunciados anteriores, criando mais um nd na rede de
discursividades.

Considerando o conceito foucaultiano de enunciado - que
desempenha um papel central no método arqueoldgico —, pode-se afirmar que
a tarefa da Anadlise do Discurso consiste em descrever e interpretar uma funcéo
enunciativa, observando as regras que a regulam e as condi¢des especificas



44

de sua emergéncia. Ao executar essa tarefa, é possivel reconhecer dentre “um
certo numero de enunciados” uma espécie de “sistema de dispersao”, do
mesmo modo que é possivel também identificar nesse conjunto de enunciados
uma regularidade que os torna objetos discursivos passiveis de analise, uma
regularidade que diz respeito aos tipos de enunciacao, aos conceitos formados
e as escolhas tematicas. Esse sistema de dispersao — que funciona como uma
‘lei de série” — e essas regularidades sdo denominadas por Foucault de
formacao discursiva (FOUCAULT, 2014, p. 47).

2.2 A formacao discursiva

Segundo Foucault, a formagéo discursiva € “um conjunto de regras
andnimas, histéricas, sempre determinadas no tempo e no espaco, que
definiram uma época dada, e para uma area social, econémica, geografica ou
linguistica dada, as condicbes de exercicio da fungcdo enunciativa”
(FOUCAULT, 2014, p.143). Disso decorre que o conceito de formacéao
discursiva construido por Foucault ndo diz respeito as intencdées pessoais de
um individuo (tal como se da no caso dos atos de fala), nem ainda a obediéncia
a regras gramaticais em termos de competéncia linguistica. Portanto, essas
regras que constituem aquilo que Foucault compreende como uma formagao
discursiva correspondem as condicbes as quais os objetos — vale dizer, os
discursos —, os tipos de enunciacao, os conceitos e as regularidades tematicas
estdo submetidas para que possam acontecer.

Para construir o conceito de formacéo discursiva, Foucault, em A
arqueologia do saber (2014), formula primeiramente quatro hipéteses que
tratam dos instrumentos préprios do método arqueoldgico por ele proposto. As
reflexdbes decorrentes dessas hipdteses tém como consequéncia o
delineamento dos conceitos necessarios para que se possa descrever uma
dada formagéao discursiva.

A primeira hipétese de trabalho aventada por Foucault propugna que
um conjunto de enunciados, embora diferentes na forma e materializados de
forma dispersa no tempo e no espaco, possui uma unidade quando todos eles

se referem a um mesmo objeto. Desse modo, a identificacdo de um referente a
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que todos esses enunciados reportam indica que eles fazem parte de uma
mesma formagao discursiva.

Contudo, ao revisitar suas producbes anteriores, a exemplo de
Historia da loucura na Idade Classica (1972), Foucault conclui que a tarefa nao
deve consistir em identificar um Gnico e permanente objeto, mas, sim,
estabelecer as regras que determinam “o espaco onde os objetos se perfilam e
continuamente se transformam” (FOUCAULT, 2014, p. 40). O autor, entao,
reconhece trés niveis de organizacdo dessas regras: as superficies de
emergéncia, as instancias de delimitacdo e as grades de especificacdo. Sao as
relacdes entre esses trés niveis que explicam porque, em uma dada época,
comecgou-se a falar de um determinado objeto; como esse objeto foi tratado,
designado, nomeado em diferentes grupos sociais; e que sistemas de
classificacao foram utilizados para singulariza-lo.

A segunda hipétese de trabalho levantada por Foucault defende que
a unidade do um conjunto de enunciados repousa sobre a forma da escrita e o
tipo de encadeamento que eles apresentam. Em outras palavras: a unidade
desse conjunto seria representada pelo “estilo” das modalidades enunciativas.
Contudo, segundo Castro (2009, p. 178), “em La naissance de la clinique,
Foucault conclui que a unidade do discurso clinico ndo provém, na realidade,
da unicidade das modalidades enunciativas, mas do conjunto de regras que
possibilitaram a coexisténcia de todas essas diferentes modalidades”.

J& a terceira hipétese sustenta que a unidade dos enunciados esta
fundada na permanéncia de alguns determinados conceitos. Entretanto, em As
palavras e as coisas (2000), Foucault descartou a possibilidade de agrupar e
organizar os conceitos de forma coerente e permanente, pois a tarefa principal
deve consistir em descrever a forma de organizacdo do campo enunciativo em
gue os enunciados acontecem.

Por fim, na quarta e ultima hipétese, Foucault considera que a
unidade de um conjunto de enunciados repousa sobre a recorréncia de
determinados temas. Entretanto, o autor invalida essa hip6tese e propde que,
em vez de se buscar a permanéncia e a repeticdo de temas, é conveniente
investigar as estratégias que regem a formacao desses enunciados. Para isso,

€ necessario observar os modos como os enunciados se opdem, se equivalem
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ou se reportam, o que significa dizer que € preciso explicitar as relacdes
interdiscursivas que séao estabelecidas entre os enunciados.

Em sintese, de acordo com Foucault, “de modo paradoxal, definir um
conjunto de enunciados no que ele tem de individual consistiria em descrever a
dispersdao desses objetos, apreender todos os intersticios que os separam,
medir as distancias que reinam entre eles — em outras palavras, formular sua
lei de reparticdo” (FOUCAULT, 2014, p. 40-41).

Essa lei vislumbrada por Foucault — e que, segundo ele, representa
o conceito de formagédo discursiva — possibilita o entendimento sobre aquilo
que o autor considera como sendo o discurso, um conjunto de enunciados que
se apoia em uma dada formacao discursiva e é regulado por um sistema de
dispersao ao qual Foucault d4 0 nome de arquivo.

2.3 O arquivo

Em A arqueologia do saber (2014), Foucault apresenta, dentre
outros, um conceito fundamental para a empreitada investigativa orientada pelo
método arqueoldgico. Trata-se, nesse caso, do conceito de arquivo, ao qual o
autor se refere ndo como sendo possuidor de uma materialidade palpavel, tal
qual um objeto que tem a funcado de guardar de forma sistematica um acervo
de documentos. O arquivo foucaultiano também ndo corresponde a uma
instituicdo legitimada e reconhecida socialmente como a detentora da missdo
de resguardar uma memoria a que se quer preservar. A delimitacdo que o autor
opera sobre a nocao de arquivo nao € equivalente a que a Analise do Discurso
adotava em suas primeiras investigacdes, como se pode compreender com
base na seguintes explicagdo de Guilhaumou e Maldidier (1994, p. 163 apud
FREITAS, 2012, p. 36).

O arquivo no interior do qual a andlise do discurso classica recortava
seu corpus tinha como origem séries textuais impressas, ja
conhecidas e analisadas pelos historiadores. Quando eventualmente
nos interessavamos por sua materialidade, nés a tomavamos como
evidéncia.

E importante salientar que, nos moldes da Analise do Discurso
classica a que os autores acima se referem, o corpus que constituia o objeto de
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investigacdo era composto por textos que tratavam de temas eminentemente
politicos. Desse modo, a diversificagdo das materialidades a serem analisadas
é resultado de um processo de reformulagdo do proprio conceito de arquivo,
empreitada que pode ser atribuida aos estudos foucaultianos.

A abertura do conceito de arquivo trouxe, como consequéncia, 0
reconhecimento de sua relacdo com a memdria. A este respeito, Courtine
(2009 apud FREITAS, 2012, p. 37) ressalta que trabalhar com o arquivo
significa estar atento a uma memdéria discursiva, a qual se movimento e se
desloca, provocando variados efeitos discursivos por meio da retomada de
enunciados ja formulados anteriormente.

Nesse ponto, cumpre destacar que a memoria a que a Analise do
Discurso se atém nao consiste em uma memoria individual, mas, sim uma
mem©ria coletiva, dispersa. Trata-se, pois, de uma meméria que é resgatavel
por meio de uma série de associagdes. Entra, nesse momento, o papel da
interdiscursividade no trabalho da Analise do Discurso.

Segundo Charaudeau e Maingueneau (2012, p. 286), “todo discurso
€ atravessado pela interdiscursividade”, o que significa dizer que todo discurso
esta relagdo complexa com outros discursos. De forma analoga, o interdiscurso
€ para o discurso aquilo que o intertexto é para o texto. Contudo, enquanto a
intertextualidade implica uma retomada de outros textos os quais podem ser
identificados, a interdiscursividade trabalha com outros discursos que nao
necessariamente deixam “rastros”, mas que “ecoam” por conta de seus efeitos
de sentidos.

O arquivo, ao reger o que pode e deve ser dito, em um dado
momento, sobre um determinado tema, regula a formagao de enunciados que
se filiam em uma rede discursiva sustentada pela memdbria. Analisar
enunciados como acontecimentos implica identificar essas relacdes
interdiscursivas e interpreta-las a luz de uma meméria que esta pulverizada em
muitos outros enunciados, antes e depois de uma materializagéo especifica.
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3 DA MOBILIDADE URBANA A CICLOMOBILIDADE

O objetivo deste capitulo € abordar a questdo da mobilidade urbana,
tratando mais particularmente de aspectos relacionados as implicacbes
decorrentes da utilizacao de diferentes modais pelas populacdes das cidades.
E necessario esclarecer que ndo se trata de um estudo aprofundado ou
especializado sobre o tema — o que seria melhor desenvolvido e fundamentado
por um profissional da Engenharia de Trafego, por exemplo —, mas, sim, de
uma apresentacdo panoramica que busca situar algumas referéncias
imprescindiveis a analise a ser desenvolvida nos préximos capitulos desta
dissertagao.

Assim, a abordagem que aqui se insinua atende ao propoésito de
“preparar o terreno” ou, para utilizar uma expressao mais afinada com o tema,
“organizar o trafego”. Nessa atividade, pretende-se dar especial destaque a
aspectos relativos a mobilidade por bicicleta — a ciclomobilidade. Os usos, as
vantagens, as desvantagens e 0s sentidos que costumam ser identificados a
pratica do ciclismo como modo de ir e vir nos espacos das cidades constituem,
portanto, o foco do presente capitulo.

Como ponto de partida, convém esclarecer que, quando se trata da
nocao de mobilidade, é importante reconhecer que esse conceito costuma ser
frequentemente empregado por diferentes areas do conhecimento, tais como a
Medicina, a Zoologia, as Ciéncias da Informacédo, a Economia, a Antropologia e
outras. Em cada um desses campos de saber, a mobilidade é reconhecida de
uma forma particular, de acordo com uma 6éptica especifica que a toma como
objeto de investigacdo. Isso ocorre porque, em sentido lato, a palavra
mobilidade diz respeito a tudo que se move. E tudo, a rigor, estd em constante
movimento.

Assim como as pessoas vao e vem nos espacos de circulacao das
cidades, também os produtos da atividade humana se deslocam, indo de um
ponto a outro no mundo. O préprio sentido do fenbmeno da globalizagdo
implica necessariamente o reconhecimento da amplitude da nocédo de
mobilidade. O mundo moderno tornou-se um lugar “menor” justamente porque
a transposicdo de grandes distancias fisicas deixou de ser um problema
insoluvel. Os avangos tecnoldgicos nos meios de transporte vém permitindo
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gue pessoas e produtos cruzem oceanos e continentes e entrem em contato
com outras sociedades, outras culturas. Ao mesmo tempo, as cidades
modernas se tornaram “maiores”, uma vez que os limites de seus territorios
adquiriram uma certa “porosidade”, ja que os fluxos e refluxos de pessoas,
produtos e ideias foram intensificados.

“‘Mundo-cidade” e “cidades-mundos” sado, justamente, duas
expressées empregadas por Augé (2010, p. 9) ao tratar de um dos cinco
paradoxos que, para ele, sdo os mais marcantes do mundo contemporaneo e
que demandam grande esforco para o pensamento e para a acao politica.
Convém, neste ponto, apresentar sumariamente estes cinco paradoxos.

O primeiro paradoxo, segundo Augé (2010, p. 7), é “espaco-
temporal”. Para o autor, o tempo vem se acelerando, tornando as mudancas
cada vez mais rapidas. O que antes era medido em séculos agora € medido
em milissegundos. O espago também vem sofrendo mudancas aceleradas,
convertendo distancias inatingiveis em percursos banais.

O segundo paradoxo, para Augé (2010, p. 8), consiste na
“‘perenidade do presente”. Essa mudancga é decorrente do primeiro paradoxo,
que, ao acelerar o tempo, tornou mais dificil a percepgdo de sua passagem.
Desse modo, de acordo com o autor, 0 mundo contemporaneo tem a
impressao de viver um “presente perpétuo”.

Ja o terceiro paradoxo € “espacial e social’, de acordo com Augé
(2010, p. 8-9). Apesar de a aceleragéo do tempo e do espaco ter possibilitado
uma maior interacdo entre as pessoas, a tendéncia tem sido a individualizacao
e o isolamento. Os condominios fechados, nas médias e grandes cidades, sao
exemplos dessa realidade. Para Augé:

Podemos observar a circulagdo ininterrupta dos homens, dos bens e
das mensagens, na escala do “mundo-cidade”. Mas na escala da
“cidade-mundo”, o quadro muda: reencontramos, ao mesmo tempo,
toda a diversidade e todas as desigualdades do mundo. (2010, p. 9).

O quarto paradoxo diz respeito ao aumento do distancia, nos paises
considerados desenvolvidos, assim como nos paises “emergentes” e
subdesenvolvidos, entre aqueles que compdem a classe dos mais ricos € 0s
que integram as camadas mais pobres da populagcado, apesar de a distancia,
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em escala global, entre os paises ricos e os paises pobres ter diminuido, de
acordo com Augé (2010, p. 10).

Por fim, o quinto paradoxo consiste no fato de a “elite do saber” — o
grupo de pessoas que tém acesso ao conhecimento e que “constréi” esse
conhecimento — estar cada vez mais isolada do restante das pessoas, apesar
de a ciéncia, em sentido lato, progredir sem cessar constantemente. Dito de
outro modo: enquanto aumenta o conhecimento, diminui o numero daqueles
que tém acesso a ele. (AUGE, 2010, p. 10).

E interessante notar que os cinco paradoxos reconhecidos por Augé
podem ajudar a humanidade e pensar alternativas a serem testadas e
caminhos a serem percorridos com o propdsito de tornar as cidades e, em
decorréncia, 0 mundo espacos mais sociaveis e promissores. Pensar
alternativas e caminhos significa criar hipdteses e, para Auge, “emitir hipoteses
é reconciliar a duvida e a esperanga. Mais do que nunca temos necessidade
das duas” (2010, p. 13).

Nesse mesmo sentido, pode-se acrescentar mais um paradoxo a
lista dos que foram formulados por Augé. Trata-se, também, de um paradoxo
gue € bastante representativo do mundo contemporaneo e que consiste no fato
de que, apesar de os meios de transporte terem se tornado cada vez mais
velozes, na escala dos espacos de circulacao das cidades o que se vive é uma
verdadeira crise de mobilidade. Automéveis dotados de motores modernos e
potentes, capazes de atingir mais de 200 km por hora, transitam em média a 16
km por hora. Em outras palavras: a velocidade potencial — deusa do
modernismo-futurismo — ndo encontra espaco para demonstrar toda a sua
capacidade e se locomove no mesmo ritmo de uma bicicleta. De fato, a
velocidade média de uma bicicleta em ritmo de passeio é de 16 km por hora.

Para que se possa compreender de que modo a bicicleta foi sendo
reconhecida como um meio de transporte viavel, possibilitando os
deslocamentos cotidianos das populacdes urbanas, é conveniente apresentar,
neste ponto, algumas consideragdes sobre o surgimento desse modal.
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3.1 A bicicleta como aparato técnico da ciclomobilidade

N&o se pretende aqui reconstituir a historia da bicicleta. Porém, é
necessario situar seu surgimento, ou antes, perscrutar os limites de sua
materialidade como aparato técnico produzido pela acdo humana. Contudo,
convém advertir: esses limites ndo sdao menos cambiantes que o0s ja
mencionados sentidos que foram se amalgamando a bicicleta ao longo da
historia, ou melhor, das histérias.

Nao existe um consenso acerca de quando a bicicleta foi inventada
nem de quem foi 0 seu inventor. Em relagdo a essa origem, a esse marco, a
essa inauguracao, circulam algumas narrativas que tentam sustentar uma
verdade sobre o surgimento da bicicleta.

Neste ponto, apenas por uma finalidade didatica, vai ser adotada
aqui uma perspectiva historica linear, que ira retroceder até um passado mais
longinquo e seguira uma linha reta em direcdo ao tempo presente. Ao longo
desse percurso, 0s acontecimentos relacionados a configuragdo, ao
aperfeicoamento e as transformacdes da bicicleta estiveram relacionados com
0s saberes e 0s poderes em circulagéo nas sociedades em que emergiram.

No século XV, muito antes, portanto, do surgimento dos motores a
vapor e a explosao, o polimata'® italiano Leonardo Da Vinci teria projetado uma
estrutura semelhante a um velocipede'” com duas rodas, que eram dotadas de
um sistema de transmissao por corrente (BIGELLI, 2011). Em uma das 400
paginas de um documento cuja autoria é atribuida a Da Vinci, o Codice
Atlantico, consta um esbog¢o desse projeto. Augusto Morinoni, um pesquisador
da obra de Da Vinci que foi responsavel pela restauracdo do Codice Atlantico,

fez uma cdpia desse suposto esbogo produzido pelo mestre italiano.

6 Polimata € o individuo cujos profundos conhecimentos néo estéo restritos a uma Unica area
do saber (HOUAISS, 2001). Leonardo Da Vinci (1452-1519) nasceu em Florenca (atual ltalia) e
foi pintor, escultor, arquiteto, inventor, anatomista, botanico, musico etc.

7 Velocipede é um aparato técnico dotado de duas ou trés rodas, sendo a dianteira equipada
com um sistema de pedais acoplado ao eixo.
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Figura 1 - Copia do esboco atribuido a Leonardo Da Vinci.

Disponivel em: <erewhon.ticonuno.it/2002/societa/bici/storia.htm>.

Segundo Bigelli (2011), na cidade de Buckinghamshire, na regiao de
Stone Pokes, Inglaterra, uma pequena igreja construida no ano de 1642 conta
com um vitral no qual se nota a figura de um anjo sentado sobre uma estrutura
semelhante a uma bicicleta rudimentar.

Em 1791, em um momento de efervescéncia da Revolucéo
Francesa, um aristocrata parisiense chamado Conde Mede de Sivrac se
dedicou a projetar e construir uma maquina formada por uma estrutura rigida
de madeira dotada de duas rodas com oito raios'® cada. No aparato, existia
uma espécie de assento’® e dois suportes para que o usudario pudesse apoiar
suas maos. Contudo, desprovido de transmissédo por corrente, o velocifero ou
celerifero, como € mais conhecido, devia ser impulsionado pela friccdo dos pés
do usudrio contra o solo. E importante ressalvar que nio registros confiaveis de
que o celerifero tenha mesmo sido construido (BRAZ, 2013). Entretanto, com
base nas especulacées de alguns estudiosos, um modelo de celerifero foi

produzido e é ilustrado na imagem a seguir.

'8 Raios sao as hastes, geralmente fabricadas de metal, que ligam o eixo da roda ao aro que
serve de suporte ao pneu. Os raios, ao serem tensionados, garantem o alinhamento da roda.

19 O assento de uma bicicleta também é chamado de banco ou selim.
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Figura 2 — Modelo de celerifero cuja invencao é atribuida a Mede De Sivrac.

Disponivel em: <erewhon.ticonuno.it/2002/societa/bici/storia.htm>.

Em 1816 ou 1817, um oficial do exército prussiano, o Barao Karl
Christian Ludwing Drais von Sauerbrohn, projetou e produziu um “cavalo” de
madeira com duas rodas alinhadas uma atrds da outra, sendo a dianteira
manobravel por meio de um mecanismo direcional (BRAZ, 2013; BIGELLI,
2011). A draisiana, como ficou conhecida a invengéao, € considerada por muitos
pesquisadores como a primeira bicicleta, embora ndo contasse ainda com

transmissdo por pedais.

Figura 3 — Modelo de draisiana, considerada a primeira bicicleta.
Disponivel em: <www.bikemagazine.com.br/2011/03/historia-da-bicicleta/>.

Os modelos de bicicleta com transmissao por pedais s6 comegaram
a surgir na década de 1840, época em que 0 escocés Kirkpatrick Mac Milan
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produziu um equipamento em que a for¢ca motriz produzida pelo usuario era
direcionada a pedais conectados ao eixo da roda dianteira (BIGELLI, 2011).
Até esse momento, esses inventos consistiam em protétipos. Os primeiros
modelos postos a venda no mercado, na década de 1860, foram idealizados
por Pierre Lallemente e Pierre Michaux, que manufaturaram um aparato dotado
de rodas assimétricas, sendo que a dianteira — em cujo eixo também se
encontrava instalado o mecanismo dos pedais — possuia uma circunferéncia
bem maior que a traseira. Essa inovagao técnica tornou o equipamento mais
leve ao pedalar e abriu caminho para outros aprimoramentos, como as rodas
produzidas em aco, o desenvolvimento do mecanismo de tracao instalado na
roda traseira (movida por meio de uma corrente acoplada a engrenagens) e a
busca por um sistema de frenagem eficiente (BRAZ, 2013).

Ja na década de 1870, o francés Pierre Michaux impulsionou varios
projetos de velocipedes, que se tornaram bastante populares. Também
dotados de rodas dianteiras maiores que as traseiras, esses equipamentos
eram utilizados principalmente com finalidade recreativa. Na imagem a seguir,

podem ser observados alguns modelos produzidos a época.

VELOCIPEDE.

Figura 4 — Modelos de velocipedes.

Disponivel em: <www.bikemagazine.com.br/2011/03/historia-da-bicicleta/>.
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Ainda na década de 1870, um operéario inglés chamado James
Starley produziu um equipamento dotado de duas rodas movidas a propulsdo
humana. A invencgao foi denominada de Gran-bi, patenteada pelos proprietarios
da fabrica em que Starley trabalhava e rebatizada de Ariel. Segundo Braz
(2011), essa bicicleta rudimentar possuia uma precaria dirigibilidade.

Somente na década seguinte, Starley aprimorou seu invento —
batizando-o de Rover — e o configurou de uma forma semelhante a que pode
ser notada nas bicicletas modernas: quadro metalico trapezoidal, mecanismo
de direcao ligado a roda dianteira, tracao traseira acionada por corrente e
sistema de frenagem por tambor na roda dianteira. Contudo, o desconforto ao
pedalar continuava, uma vez que ambas as rodas eram produzidas em madeira
ou ago, o que transferia para as articulacées do usuario todos os impactos e

irregularidades do pavimento no qual a bicicleta circulava (BRAZ, 2011).

Figura 5 — Bicicleta do modelo Rover.

Disponivel em: <www.bikemagazine.com.br/2011/03/historia-da-bicicleta/>.

Esse problema técnico s6 comegou a ser minimizado em 1887 ou
1888 (BRAZ, 2013; BIGELLI, 2011), quando o escocés John Boyd Dunlop
patenteou uma solucéo técnica denominada pneumatico: um emaranhado de
ligas de borracha que era preenchida com ar, tendo por objetivo absorver os
impactos sobre as rodas. Novo aprimoramento foi executado em 1891, com
Edouard e André Michelin, que produziram um modelo de pneu muito
semelhante ao utilizado atualmente. Tratava-se de um tubo de borracha com

espessura reduzida — a camara de ar —, que era envolvida por uma estrutura
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circular e semi-tubular manufaturada em uma borracha de maior resisténcia,
reduzindo o desgaste decorrente do contato com o solo. Essa inovacéo
também contava com uma valvula, cuja finalidade era controlar a pressao
interna dos pneus (BIGELLI, 2011).

No fim do século XIX e inicio do século XX, as solucdes técnicas até
entdo desenvolvidas tornaram o ato de pedalar sobre uma bicicleta uma pratica
mais segura, confortavel e econ6mica. Desse modo, esse aparato foi
gradativamente sendo percebido como um meio de transporte viavel, haja vista
que propiciava um deslocamento mais rapido que o andar a pé. De
equipamento exotico, a bicicleta passou a ser um objeto elegante, com
desenho mais sinuoso e ergonémico. Ademais, é interessante notar que, no
inicio do século XX, muitos dos aprimoramentos produzidos pela industria da
bicicleta foram fundamentais para o desenvolvimento de mecanismos e
tecnologias que foram utilizados pela incipiente industria automobilistica. As
conexdes da engenharia e os intercambios de saberes propiciaram um
aproveitamento de muitas solugdes técnicas que foram pensadas para a
bicicleta, mas que passaram a ser empregadas e/ou adaptadas na producao de
um meio de transporte mais veloz e robusto: o carro.

Embora a industria do automével, a partir do inicio do século XX,
tenha se tornado uma das mais poderosas no mundo inteiro, condicionando
uma cultura de mobilidade pautada na motorizagdo??, a industria da bicicleta
néo ficou estagnada, pois continuou e continua a buscar o desenvolvimento de
novas tecnologias para a producdo de modelos mais leves, resistentes, velozes
e sustentaveis. Assim, aprimoramentos como a roda livre?' (década de 1910), o
design esportivo (de 1910 a 1940), a configuracao do tipo mountain bike e o
sistema de engrenagens e marchas (década de 1950), a produgéo de bicicletas
com ergonomia para criangas (década de 1960), a configuragédo do tipo BMX
(década de 1970), a utilizacdo do metal aluminio (década de 1980), o emprego

20 No livro A vida cultura do automdvel: percursos da modernidade cinética, Guillermo Giucci
(2004) desenvolve uma analise histérica sobre os modos como o automével privado foi
dirigindo culturalmente as sociedades contemporéaneas em varios aspectos, consolidando um
paradigma de mobilidade motorizada.

21 A roda livre permite que a bicicleta continue em movimento mesmo quando o usuario para de
pedalar. Atualmente, em varias grandes capitais do mundo, como Nova lorque, Paris, Téquio e
Séo Paulo, tem aumentado o numero de usuarios que preferem utilizar o sistema de roda fixa.
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da fibra de carbono e de sistema de frenagem a disco (década de 1990), a
implantacdo de sistema de cambio eletronico?? (anos 2000) e o surgimento de
modelos elétricos e dobraveis (ja na segunda década do século XXI) sinalizam
que a industria da bicicleta vem se adaptando as mudancas sociais e
tecnoldgicas.

Embora os usos desse equipamento sejam variaveis, como se pode
observar com base nos ja mencionados sentidos que séo a ele atribuidos, no
fim do século XX e inicio do século XXI, tem se tornado mais perceptiveis os
jogos de poder, os movimentos da sociedade civil organizada e as
apropriagdes simbdlicas da bicicleta em defesa de uma mobilidade que nao é

motorizada.

3.2 A ciclomobilidade como contraponto ao automobilismo

No século XXI, em um cenario marcado pela “crise de mobilidade
urbana”, o automével é costumeiramente apontado como o principal causador
dos problemas. Isso ocorre porque o paradigma de mobilidade predominante
nas sociedades modernas é orientado pelo uso do carro privado como meio de
transporte privilegiado. Contudo, a saturacdo das vias de circulagdo urbana se
torna inevitavel, pois 0s espacgos sao limitados e as demandas das populacoes
séo crescentes.

Como enfrentamento dessa problematica, algumas medidas podem
ajudar a minimizar os efeitos negativos dessa crise, dentre elas podem ser
apontadas: o incremento dos sistemas de transporte coletivo (metrds, trens
urbanos, 6nibus etc.); politicas publicas que estimulem o uso de meios de
transporte ativo e desestimulem o uso do automével privado; e a criacdo de
infraestruturas urbanas que possibilitem as populagbes pedalar e caminhar
com seguranca.

Todas essas medidas devem ser pensadas de acordo com as
particularidades de cada cidade, pois as condicdes fisicas e culturais dos

22 O sistema de cambio eletrbnico € composto por sensores eletronicos e dois pequenos
motores que realizam a troca de marchas sem a necessidade de cabos de aco, garantindo
maior preciséo e velocidade.
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centros urbanos sao determinantes para o sucesso ou o fracasso no
enfrentamento dessa “crise de mobilidade urbana”.

Uma importante nogdo que deve ser tomada como base para o
planejamento de politicas publicas pertinentes ao tema consiste no conceito de
mobilidade sustentavel, que:

€ o resultado de um conjunto de politicas de transporte e circulagao
que visa proporcionar o acesso amplo e democratico ao espaco
urbano, através da priorizacdo dos modos nao-motorizados e
coletivos de transporte, de forma efetiva, que ndo gere segregacoes
espaciais, socialmente inclusiva e ecologicamente sustentavel, ou
seja, baseado nas pessoas e nao nos veiculos. (BRASIL. Ministério
das Cidades, 2004a apud XAVIER, 2011, p. 24).

Sendo orientadas pela no¢ao de mobilidade sustentavel mencionada
acima, as politicas publicas devem ter especial apreco por toda e qualquer
medida que favoreca o uso da bicicleta como meio de transporte urbano, tendo
em vista as vantagens que ela oferece em comparacdo com 0s modais
motorizados. Nesse ponto, cumpre explicitar e comentar algumas das
particularidades positivas atreladas a préatica da ciclomobilidade.

Em primeiro lugar, a bicicleta ndo emite dioxido de carbono (CO?) ou
quaisquer outros gases prejudiciais a camada de o0z6nio. Essa vantagem tem
sido muito destacada em razdo da necessidade de controlar a emissado de
gases toxicos por parte dos paises mais industrializados do mundo, como, por
exemplo, os Estados Unidos. O aquecimento global, apontado como um dos
fendbmenos mais prejudiciais a manutencdo de condigbes saudaveis a
sobrevivéncia humana e a preservacao de varias espécies animais e vegetais,
tem se intensificado nas ultimas décadas, o que ocorre, segundo estudos
especializados, em virtude da falta de fiscalizacdo em complexos industriais e,
também, do aumento da frota de veiculos automotores em circulagao.

Outra vantagem relacionada ao uso da bicicleta é que ela ndo causa
engarrafamentos. Contudo, ha que se notar que, em paises que ja possuem
longa tradicdo nas praticas de ciclomobilidade, tais como Holanda e
Dinamarca, a quantidade de bicicletas em circulacdo nas ruas e avenidas ja
ocasiona verdadeiros congestionamentos. Ademais, embora o0 espaco
necessario para o estacionamento de bicicletas seja consideravelmente menor

em comparagdo com o espago demandado por automdveis, nesses paises
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supramencionados a populacdo tem vivenciado um cenéario assustador:
milhares de bicicletas se acumulam de forma cadtica em estacionamentos de
variados equipamentos urbanos.

Uma vantagem pouco mencionada em relacdo ao uso da bicicleta é
que ela ndo causa poluicdo sonora. Devido ao seu mecanismo de
funcionamento simples, a bicicleta quase ndo emite ruidos ao ser utilizada.
Essa vantagem, particularmente discreta, encontra especial destaque quando
comparada a elevada poluicdo sonora e ambiental causada por veiculos
automotores. Nos centros urbanos marcados pelo paradigma do
automobilismo, os roncos dos motores, os sons de buzinas, as estridentes
freadas e os estrondos dos acidentes costumam compor toda a ambientacao
sonora que envolve os habitantes.

Pode-se indicar também como vantagem da bicicleta o fato de ela
ser barata, ou seja, o fato de ela possuir de modo geral um baixo valor
econdmico. Desse modo, trata-se de um veiculo que pode ser acessivel a
grande parte das populacées, razao pela qual em muitas cidades da China,
pais mais populoso do mundo e que apresenta baixissimos indices de
Desenvolvimento Humano (IDH), a bicicleta € o meio de transporte mais
utilizado nos deslocamentos cotidianos, perdendo somente para o andar a pé.

Entretanto, € necessario destacar que, na atualidade, os mais
variados estimulos ao uso da bicicleta como modal urbano tem gerado uma
certa “onda”, um “frenesi” em torno desse aparato, o que tem sido notado pela
industria ciclistica, que tem investido em modelos mais modernos e caros. Em
cidades como Sao Paulo, por exemplo, € comum observar pessoas utilizando
bicicletas fabricadas para um nicho especifico do mercado: o dos usuarios com
maior poder aquisitivo. Trata-se predominantemente de bicicletas dobraveis, de
roda fixa ou fabricadas com materiais mais leves e de maior valor econémico,
como cromolibdénio e tungsténio.

Outra particularidade que representa uma vantagem da bicicleta
consiste em seu baixo peso. Assim, ela pode ser transportada com facilidade e,
como ja mencionado, ocupa pouco espago para armazenamento. Por conta
disso, a bicicleta pode ser integrada a outros modais urbanos, como énibus e
metrds. Nesse caso, pode-se perceber a materializacdo do conceito de
intermodalidade, que consiste na utilizagdo de mais de um meio de transporte
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para atender as necessidades de locomocgao das populacdes. A instalacdo de
bicicletarios e de paraciclos, assim como a implantacdo de servigos de
compartilhamento tem colaborado para uma maior integragdo da bicicleta aos
sistemas de mobilidade urbana em muitas cidades brasileiras.

Os entusiastas da bicicleta também costumam mencionar o fato de
ela ndo consumir gasolina, alcool ou diesel. Os equipamentos ciclisticos
hibridos que tém sido fabricados atualmente utilizam, além da energia do
préprio ciclista, energia elétrica armazenada em baterias de litio. O nao
emprego de combustiveis fosseis agrega um forte apelo positivo a
ciclomobilidade.

A mecéanica simplificada e a facil manutengédo constituem outro
aspecto positivo reconhecido nas bicicletas. Além disso, elas costumam ser
fabricadas com materiais que sao reciclaveis. Desse modo, a vida util do
equipamento é consideravel e, ainda assim, ao ser descartado, ele pode ter
seus componentes reaproveitados para a fabricagdo de novos equipamentos.

O fato de o usuario da bicicleta estar em constante contato com o
meio ambiente favorece a sociabilidade, haja vista que, sem grandes
impedidos, o ciclista pode interromper sua marcha e interagir com as pessoas
ao longo de seu percurso. Algo bem diferente ocorre com o condutor de
veiculos motorizados, uma vez que ele fica “encapsulado” em uma estrutura
metélica que o isola do meio exterior. Ademais, a velocidade que o automével
costuma desenvolver quando as vias estdo desobstruidas impede que o
motorista mantenha contato mais direto com as pessoas com as quais ele
compartilha as vias de circulagao.

Para atender a determinadas necessidades de seus usuarios, a
bicicleta também possibilita que nela sejam transportados pequenos objetos e
produtos, geralmente em “cestas” acopladas ao mecanismo de direcdo ou
mesmo presas em bagageiros traseiros e dianteiros. E interessante observar
qgue, em médias e grandes cidades brasileiras, também vem se tornando mais
comuns as bicicletas que s&o utilizadas para a comercializagdo de comidas e
bebidas. Chamadas de “bikes lanche” ou “bikes food”, esses equipamentos nao
se enquadram propriamente como meio de transporte, embora os seus

proprietarios costumem utiliza-los também como modal urbano, partindo de
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seus pontos de origem até pracas e demais espacos publicos onde os
alimentos serdo comercializados.

Um forte aspecto positivo atrelado a utilizagdo da bicicleta como
meio de transporte é decorrente do fato de ela, por si sO, oferecer baixo risco a
integridade fisica de seu usuario, mesmo nos casos de acidentes. Isso se da
devido ao seu baixo peso e a baixa velocidade que costuma atingir. Desse
modo, os acidentes envolvendo apenas ciclistas frequentemente nao
ocasionam mais arranhados e pequenas escoriacbes. Contudo, quando o
acidente é produzido pelo choque de uma bicicleta e um outro veiculo
motorizado, seja um automédvel, seja uma motocicleta, os danos fisicos
causados ao ciclista podem produzir um resultado fatal, motivo pelo qual
alguns segmentos da sociedade propugnam a segregacao do trafego de
bicicletas em ciclovias e ciclofaixas.

Do ponto de vista econdmico, também pode-se reconhecer uma
vantagem da bicicleta no fato de ela ndo pagar impostos sobre sua
propriedade, utilizagdo e circulagdo, algo diferente também do que ocorre com
os veiculos automotores. As despesas com o Imposto sobre a Propriedade de
Veiculos Automotores (IPVA) geram consideraveis dividendos aos poderes
publicos estaduais e oneram anualmente as finangas dos motoristas.
Acrescentem-se, ainda, os gastos com taxas de estacionamento, com o Seguro
de Danos Pessoais Causados por Veiculos Automotores de Vias Terrestres
(DPVAT) e com tarifas de pedagio, que tornam o carro privado uma forma de
transporte urbano economicamente custosa para seu usuario.

Embora o planejamento e a implantacdo de vias exclusivas para a
circulacao de bicicletas (ciclofaixas e ciclovias) seja uma demanda social
crescente no inicio do século XXI, principalmente impulsionada pelos
movimentos cicloativistas, a legislacdo de transito brasileira consubstanciada
no Codigo de Transito Brasileiro (CTB) prevé que a bicicleta pode transitar
livremente pelas malhas viarias das cidades, sendo o seu uso proibido apenas
em algumas determinadas vias, tais como viadutos e rodovias expressas.
Desde que transite no mesmo sentido do trafego, preferencialmente as
margens do fluxo de veiculos automotores, a bicicleta tem prioridade de
circulacao. Isso representa também mais uma vantagem discernivel na pratica
da ciclomobilidade, haja vista que a bicicleta pode se movimentar inclusive por
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espacos que, devido as suas dimensdes reduzidas, ndo sao acessiveis a
carros ou motocicletas. Conclui-se, desse modo, que a bicicleta possui maior
autonomia de circulacao pelas vias urbanas. Deve-se, contudo, ressaltar que a
legislacao brasileira proibe o transito de bicicletas pelas calgadas e passeios
publicos, devendo esses espacgos serem utilizados apenas por pedestres.

Por fim, uma ultima vantagem relacionada ao uso da bicicleta como
meio de transporte urbano: ela favorece a saude fisica de seu usuario,
melhorando sua capacidade respiratéria e muscular, além de colaborar para a
reducao de sobrepeso. Desse modo, ao beneficiar o corpo do ciclista, a pratica
da ciclomobilidade também causa um impacto positivo sobre o sistema de
saude, pois, quanto mais pessoas fizerem do ato de pedalar um habito
cotidiano, menos pacientes recorrerdo aos hospitais para tratarem de
problemas cardiovasculares.

Com base nessas vantagens atreladas ao uso da bicicleta como
meio de transporte urbano, pequenas, médias e grandes cidades do Brasil e do
mundo vem planejando e implantando medidas que estimulem as pessoas a
pedalar. Dentre essas medidas, podem ser citadas: a formulacdo de um
planejamento cicloviario, marco orientador para a inser¢édo da bicicleta como
um efetivo modal urbano; constru¢do de infraestruturas especificas, tais como
ciclovias, ciclofaixas e ciclorrotas; instalacdo de paraciclos e bicicletarios em
pontos estratégicos de circulacdo urbana; criacdo de sistemas de aluguel e
compartilhamento de bicicletas, principalmente integrados a esta¢cées de metrd
ou terminais de 6nibus; reserva de horarios exclusivos para a circulagdo de
bicicletas em determinados dias da semana; formulacdo de campanhas que
estimulem os habitantes das cidades a utilizar a bicicleta como meio de
transporte urbano e que, ao mesmo tempo, conscientizem os condutores de
automével a respeitar os ciclistas ao compartilharem as vias de circulagao;
reducdo dos impostos sobre a fabricagdo e a comercializacdo de bicicletas,
tornando-as ainda mais acessiveis do ponto de vista econémico; elaboracao de
legislacdo de transito especifica para os casos de acidentes envolvendo
automédveis e bicicletas, de modo a tornar as puni¢gdes mais severas para 0s
condutores que agirem com negligéncia, impericia ou imprudéncia, assumindo

0 risco de ocasionar lesdes corporais graves ou mesmo a morte de ciclistas.
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E justamente neste ponto conveniente trazer a baila algumas das
desvantagens relacionadas a adog¢ao da bicicleta como modal urbano. Trata-se
de aspectos negativos que costumam ser identificados tanto pelos proprios
ciclistas quanto por usuarios de outros meios de transporte. Em um caso como
no outro, consistem em particularidades que, embora nao tornem a bicicleta um
modal inviavel, relativizam sua eficiéncia como tal. Deve-se, contudo, salientar
que algumas dessas desvantagens sao mais acentuadas em determinadas
cidades que em outras, em vista das caracteristicas intrinsecas a cada
localidade.

Uma primeira desvantagem na utilizagdo da bicicleta como modal
urbano é representada pela topografia das vias de circulacdo. Nesse caso, uma
cidade com uma topografia acidentada ou com acentuados desniveis torna-se
menos atrativa a pratica da ciclomobilidade que outra cidade cuja paisagem
seja completamente plana. Assim, pedalar em Belo Horizonte, capital do
estado de Minas Gerais, pode demandar maior esforco e adaptacdo que
pedalar por Feira de Santana, no estado da Bahia. Enquanto a primeira cidade
possui muitas ladeiras e morros, a segunda € inteiramente planificada. Assim
também, pedalar por uma cidade historica, como Alcéntara, no estado do
Maranhao, pode representar um consideravel incobmodo, haja vista que a quase
totalidade de suas ruas sao pavimentadas com pedras de formato irregular, o
que agrega a pedalada muitos solavancos. Ja em cidades como o Rio de
Janeiro, apesar da paisagem marcada por numerosos morros, o planejamento
cicloviario, desde que bem executado, tem a capacidade de criar rotas
alternativas para os potenciais ciclistas, evitando o enfrentamento de desniveis
muito ingremes.

Assim como as condicbes topogréaficas, as condi¢cdes climaticas
podem representar também uma desvantagem para a pratica da
ciclomobilidade. Em Belém, capital do estado do Para, que apresenta elevados
indices pluviométricos, pedalar sob as intermitentes chuvas provoca
desconforto e reduz a autonomia dos ciclistas. Ja em Teresina, capital do
estado do Piaui, as elevadas temperaturas, especialmente nos meses de
setembro, outubro e novembro, desestimulam o ato de pedalar, haja vista que
os termbmetros chegam a ultrapassar os 38°C. Nesses casos, nenhuma
infraestrutura pode amainar os desconfortos térmicos, pois a bicicleta constitui
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um meio de transporte que implica a imersao do usuario na paisagem urbana,
sem o anteparo de capotas ou peliculas protetoras dos raios solares. Uma
forma de amenizar gradativamente esses inconvenientes consiste no
planejamento urbanistico e paisagistico das cidades, de modo a aumentar o
plantio de arvores copadas as margens das vias de circulacdo urbana. Essa
estratégia para reduzir a exposi¢cao ao sol também traz consigo o beneficio de
propiciar uma sensacgao térmica mais agradavel para ciclistas e pedestres.

Outra desvantagem - talvez a mais frequente nos discursos
relacionados a questao da ciclomobilidade — tem a ver com a seguranca dos
usuarios de bicicleta. Nesse caso, trata-se de seguranca no sentido de
resguardo da integridade fisica do ciclista. Em razdo da necessidade de
compartilhar as vias de circulagcao com outros meio de transporte mais pesados
— e que costumam trafegar em velocidades mais elevadas —, o usuario de
bicicleta esta propenso a sofrer acidentes de consideravel gravidade, podendo,
inclusive, chegar a 6bito, como foi 0 caso da ciclista e cicloativista Méarcia Prado
— que sera especialmente tratado no ultimo capitulo desta dissertacao.

E oportuno, nesse momento, fazer referéncia a uma pratica comum
dentre os movimentos cicloativistas em atividade no mundo. Trata-se das ghost
bikes (bicicletas fantasmas, em traducao livre). Para uma melhor compreensao
sobre essa pratica, segue uma explicagdo veiculada na péagina eletrénica da
organizagao Va de Bike, publicada em 4 de fevereiro de 2015:

Ghost bikes séo bicicletas brancas instaladas em locais de acidentes
fatais com ciclistas, como memoriais em homenagem a quem perdeu
a vida para a pressa de alguém, para a falta de planejamento viario,
para a omissdo do poder publico. Também tém o objetivo de evitar
que aquela morte caia no esquecimento, sendo considerada apenas
um inconveniente temporario ao transito de uma tarde qualquer.

A agdo é realizada em todo o mundo e também no Brasil. Em Séo
Paulo, ja foram instaladas diversas Ghost Bikes (...).

As bicicletas brancas servem como um alerta aos condutores de
automdveis para que tomem mais cuidado com as vidas que pedalam
pelas ruas, lembrando que um ciclista € uma pessoa e nao um
obstaculo, com familia, amigos, filhos, amores e sonhos. (CRUZ,
2015).

O texto acima, em razdo de estar sustentado por uma formacao
discursiva propria da ciclomobilidade, reconhece as ghost bikes como
memoriais, estruturas que materializam uma memoria que nao se quer apagar
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ou silenciar. Embora ao mesmo tempo representem a marcacao ou a indicagao
de uma morte violenta, as ghost bikes sao pintadas de tinta branca como uma
forma de sinalizar que os movimentos contestatérios que as utilizam s&o
pacificos. A oposicao entre ciclistas e condutores de automéveis emerge por
meio de recursos expressivos como a ironia. A memoria discursiva em torno
dos acidentes de transito é reativada no enunciado que defende que a morte
de ciclistas n&o seja tomada como “um inconveniente temporario ao transito de
uma tarde qualquer”. (CRUZ, 2015).

Ainda a respeito das desvantagens relacionadas ao uso da bicicleta
como modal urbano, destaca-se também a questdo da seguranca sob a
perspectiva da criminalidade, haja vista que o ciclista, por se locomover em
velocidade relativamente baixa e por estar em contato direto com o meio
externo, pode se tornar muito mais vulneravel a investida de ladrdes, por
exemplo. Embora a bicicleta, no Brasil, costume ser associada as classes mais
pobres, também é possivel observar a circulagdo de modelos mais caros e
modernos, que podem chegar a custar mais que um automoével. Sdo bicicletas
especializadas, fabricadas com tecnologia avancada, dotadas de componentes
caracterizados pela leveza, pela rapidez e pela precisdo. A riqueza dos
materiais utilizados somada aos elevados investimentos em tecnologia feitos
pelos fabricantes fazem com que essas bicicletas — muitas vezes pensadas
para um consumidor que seja, além de ciclista, um atleta de alto desempenho —
custem milhares de reais, tornando-se, portanto, alvos preferenciais de
criminosos. Em virtude disso, ja existem no Brasil empresas também
especializadas em seguros proprios para esses modelos. Ha que se
considerar, entretanto, que essas bicicletas constituem uma infima parcela da
totalidade utilizada pelos ciclistas brasileiros, especialmente aqueles que
pedalam com o propédsito de se locomover entre um ponto e outro da cidade, e
nao apenas com o de praticar um esporte ou de se exercitar.

Convém acrescentar que agao de criminosos pode nao ter como
alvo apenas o aparato técnico denominado bicicleta. Criminosos podem se
aproveitar da aparente facilidade de acesso ao ciclista e roubar-lhe objetos
pessoais e dinheiro. De fato, em comparacdo com o automével privado, o
usuario de bicicleta tende a se sentir mais exposto e vulneravel, podendo
restringir os horarios e os locais em que circula pela cidade.
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A inexisténcia ou a escassez de infraestruturas especificas para a
circulagdo de bicicletas constitui umas das mais ressaltadas desvantagens
atreladas a pratica da ciclomobilidade no Brasil. Nesse caso, em primeiro lugar,
ganha destaque a reduzida extensdo de malhas cicloviarias nas médias e
grandes cidades brasileiras. Além disso, a falta de bicicletarios e paraciclos
ocasiona dificuldades para que os ciclistas possam guardar ou estacionar suas
bicicletas de acordo com as suas necessidades de deslocamento cotidiano.

E interessante notar que, para a parcela da populagdo que nédo
utiliza a bicicleta como meio de transporte, a inexisténcia de ciclovias costuma
representar um obstaculo intransponivel para a pratica da ciclomobilidade.
Assim, € possivel entrar em contato com enunciados como: “N&o da para andar
de bicicleta porque ndo ha ciclovia” ou “Lugar de bicicleta € na ciclovia”. O
efeito de sentido decorrente desses enunciados gera o entendimento de que a
bicicleta sé deve transitar em espagos infraestruturalmente constituidos para a
sua circulagdo, ndo sendo, portanto, permitido seu fluxo em quaisquer outros
que nao sejam reconhecidos como ciclovia ou ciclofaixa.

Nesse ponto, é conveniente salientar que, mesmo entre o0s
movimentos sociais denominados e/ou identificados como cicloativistas, o
posicionamento em relagdo a implantacdo e ao uso de ciclovias e ciclofaixas
ndao € homogeneizado, uniforme ou unissono. Desse modo, enquanto alguns
coletivos urbanos reivindicam a construcdo dessas infraestruturas cicloviarias
como prioridade, outros apenas as reconhecem como importantes, mas nao
como imprescindiveis. Convém, ainda, a respeito dos discursos relacionados a
esta problematica, antecipar um importante conceito ted6rico-metodol6gico
utilizado nesta dissertacao para o desenvolvimento da andlise pretendida: trata-
se do conceito de arquivo sob a perspectiva foucaultiana.

Segundo Foucault (2014, p. 155), “o discurso nao tem apenas um
sentido ou uma verdade, mas uma histéria”. E na rede de acontecimentos
histéricos que o discurso traca seu percurso, carregando consigo uma memoria
que ora retoma, ora refuta outros discursos, outras histérias; gerando outros
sentidos, outras verdades. No caso especifico que se refere aos
posicionamentos de diferentes grupos sociais cicloativistas em relacdao a
ciclovias e ciclofaixas, pode-se reconhecer uma heterogeneidade discursiva
que € decorrente do préprio arquivo cicloativista. E, na perspectiva
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foucaultiana, “o arquivo é, de inicio, a lei do que pode ser dito, o sistema que
rege o0 aparecimento dos enunciados como acontecimentos singulares”
(FOUACULT, 2014, p. 158). Portanto, torna-se compreensivel que, em uma
mesma formagdo discursiva cicloativista, surjam enunciados como “Ciclovias
ja” e “Lugar de bicicleta € na rua”. O arquivo do cicloativismo, ou seja, essa lei
que rege o pode ser dito sobre o lugar da bicicleta no espac¢o urbano da
possibilidade de materializagdo tanto de um enunciado como de outro, uma vez
que ambos estdo sustentados por redes histéricas de acontecimentos que séao
reativadas e adquirem mais uma vez o estatuto da enunciabilidade.

“Ciclovias ja” e “lugar de bicicleta € na rua” constituem enunciados
aparentemente inconcilidveis, incompativeis, haja vista que provocam efeitos
de sentido opostos. Enquanto o primeiro se afina a uma histéria e a uma
verdade segundo as quais o lugar privilegiado para a pratica da ciclomobilidade
€ representado pela ciclovia, 0 segundo toma para si outra verdade e outra
histéria, ao engendrar o sentido de que todo e qualquer lugar pode ser
reivindicado como espago da ciclomobilidade. Para um, a construgcdo de
ciclovias € uma necessidade imperiosa; para outro, o respeito ao ciclista é a
prioridade. Reconhece-se, assim, a heterogeneidade em uma mesma formacao
discursiva, que a cada materializagdo, enseja o surgimento de enunciados-
acontecimentos integrantes do arquivo da ciclomobilidade. No ultimo capitulo
desta dissertacdo, ao se proceder a uma analise do “Manifesto dos invisiveis”,
essa questdo sera mais uma vez abordada e desenvolvida.

Outra desvantagem associada ao uso da bicicleta como meio de
transporte urbano consiste na percepcao amplamente difundida na sociedade
de que a bicicleta € um veiculo de pessoas mais pobres. Desse modo, ela nao
possui 0 mesmo status que o automovel privado, bem de consumo que
simboliza o sucesso e poder econdmico de seu condutor. De fato, ao se
observar as praticas de mobilidade em pequenas, médias e grandes cidades
brasileiras, é perceptivel que um consideravel contingente populacional oriundo
das classes mais pobres utiliza a bicicleta para realizar seus deslocamentos
cotidianos. Trata-se, de modo geral, de trabalhadores com baixa renda e baixa
escolaridade, na maioria homens. A imagem mais representativa desse tipo de
ciclista urbano é consubstanciada na figura do trabalhador da construcao civil,

chamado depreciativamente de “peao”.
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E possivel levantar a hipétese de que esse epiteto, “pedo”, faca
referéncia a peca do jogo de xadrez que possui menor poder estratégico,
embora seja, ao mesmo tempo, a que assume a linha de frente no tabuleiro e a
que, em decorréncia desse posicionamento especifico, recebe as primeiras
investidas e os primeiros ataques do oponente. O “pedao” da construgao civil €,
assim, o arquétipo do trabalhador bracgal brasileiro, cuja forca de trabalho &
desvalorizada e cuja importancia politica — no sentido lato do termo — é
reduzida ou mesmo desconsiderada. Ao utilizar a bicicleta como seu meio de
transporte urbano, o “pedo” se torna uma figura invisivel para os condutores de
automével, pedalando as margens da vias de circulagdo urbana, em um lugar
analogo ao que alguns segmentos da sociedade o relegam do ponto de vista
politico e humano.

O valor simbdlico que a bicicleta possui em uma sociedade orientada
pelo paradigma do automobilismo é similar ao valor simbolico que a profisséo
de trabalhador da construgdo civil possui em uma sociedade capitalista,
consumista e competitiva. Desse modo, a figura de um “pedo” sobre o selim de
uma bicicleta trafegando pelas ruas e avenidas da cidade é representativa de
um sentido que uma parte da sociedade brasileira relaciona a pratica da
ciclomobilidade.

A este respeito, é interessante citar um trecho do espetaculo teatral
O Miolo da Estoria (drama épico em ato unico para um ator), do dramaturgo
maranhense Lauande Aires. Nessa narrativa, o personagem denominado Joao
Miolo — trabalhador da construgdo civil —, nas idas e vindas entre casa e

trabalho, utiliza uma bicicleta a qual chama de “Burrinha”.

Olha, Burrinha, hoje tu ndo ter do que reclamar. V& se tu ndo me
apronta uma daquelas de outro dia. Te apertei todinha, a corrente
chega ta brilhando. Mas, fica esperta! Tu presta atenc¢do nos buracos
que eu te defendo dos carros. E pode ficar sossegada que eu nao
vou mais trazer pedo no teu quadro ndo. Tu tem razdo de nao
aguentar. Esses “pedo” tem dinheiro pra gastar com festa e ndo tem
condicdo de comprar uma bicicleta? Chega de ser besta, pois, é
como mamdae me dizia: quem acha burrinha ndo compra cavalo! E
vamos logo que é pra pegar pouco transito. (AIRES, 2012, p. 163).

Nesse trecho, observa-se que o personagem Jodao Miolo, ao
conversar com a sua bicicleta, personificando-a, materializa algumas das
desvantagens relacionadas ao uso da bicicleta como meio de transporte
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urbano. Na condicdo de operario da construgao civil, Jodo Miolo pedala pela
cidade, indo e vindo do trabalho, e vivencia experiéncias proprias da
ciclomobilidade, como, por exemplo, a dificuldade e a inseguranca decorrentes
do compartiihamento das vias de circulagdo com veiculos automotores. As
condigdes de pavimentagdo dessas mesmas vias, com numerosos “buracos”,
também agrega um certo grau de desconforto a jornada de Jodo Miolo.

E interessante observar que o personagem, além de “pe&o” de obra,
é integrante de um grupo de Bumba-meu-boi, manifestacao cultural popular
tipica do estado do Maranhado, especialmente festejada durante o més de
junho, época de S&o Jodo. Os integrantes de grupos de Bumba-meu-boi
costumam ser chamados de “brincantes” e Jodo desempenha um papel
especifico nessa brincadeira, sendo o “miolo do boi”. Nessa funcéo, cabe a
Jodo introduzir-se na armagéo em formato de boi e executar a coreografia
caracteristica da manifestacdo. Embora o “miolo do boi” seja pega fundamental
na apresentacao festiva, o personagem Jodo tem a ambicdo de assumir o
papel de maior destague no festejo: ele quer ser o amo do boi, que é
responsavel por cantar as “toadas” (musicas) que animam a brincadeira.

Pensando sobre sua ambig¢do, Jodo ensaia uma cantoria e tematiza
a vivéncia de ciclomobilidade de inumeraveis pessoas, ciclistas como ele, que
frequentemente lidam com a falta de seguranca nas vias de circulagao urbanas
e, ainda assim, consideram a pratica da ciclomobilidade uma opcao viavel,

principalmente devido a economia que ela propicia.

E quem n&o quer ser artista
Vai dando uma de atleta
Enfrenta os riscos da pista
Montado na bicicleta.

Essa é uma economia
Que traz mais agilidade
Presente nas rodovias

E ruas desta cidade
Para comprar o bandeco
Economiza a “passage”.

Vai desviando da morte
Sempre com uma certeza
Sabendo a hora que sai
Nunca sabendo se chega.
(AIRES, 2012, p. 164).
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Contudo, o personagem Jodao Miolo ndo apenas se atém a
economia representada pela adogdo da bicicleta como modal urbano. Na
passagem a seguir, ele observa as condicbes de ciclomobilidade,
principalmente no que se refere a questdo da seguranca, ao pedalar do
trabalho para casa, no fim do expediente. No trajeto, Joao Miolo compartilha as
vias de circulagdo com veiculos automotores e lida com a agressividade dos
motoristas, para os quais os ciclistas urbanos ora sdo obstaculos, ora sao
desconsiderados mesmo em suas materialidades fisicas, tornando-se invisiveis

em meio ao fluxo urbano.

Olha ai! Nem bem comecgou o0 dia e o povo ja ta desesperado,
correndo, agitado, e buzina e buzina como se dissessem “sai da
frente que eu t6 passando, sai da frente que eu t6 passando”. Mas
ora, se o cabra sabe que ele tem que chegar determinado horario
num lugar, por que ele ndo sai de casa mais cedo, com mais calma?
Ai ficam aperreando, parecendo inté com o boi de matraca “eu te
piso, eu te piso, eu te piso”. (Para algum suposto motorista). Mas,
como € que eu vou ficar mais encostadinho do meio fio se na beirada
da pista ta s6 a buraqueira? (Volta) Ai eles ficam doidos dizendo que
a gente ndo sabe andar na rua. Mas, se eles séo tdo bons, tdo bons
como eles falam, por que é que vivem se desgragando uns com 0s
outros? Pra mim é s6 cavalice, s6 pra mostrar, “pi-pit, pi-pit, 6 o carro
que eu comprei com o dinheiro que eu ndo jantei”! Quem nunca
comeu merda, quando come fica assim... (AIRES, 2012, p. 164-165).

As péssimas condigdes de pavimentacao das vias tornam o trajeto
de Jodo Miolo ainda mais cansativo e perigoso. No mesmo sentido, Jodo Miolo
reconhece que o status social atribuido ao paradigma do automobilismo é
decorrente de um longo processo historico em que as cidades, em vez de
serem pensadas para as pessoas que as habitam, sdo desenhadas

urbanisticamente para os automéveis.

Olha os buracos, Burrinha! Olha os buracos! Mas, também a cidade
parece que é feita sé pros carros. As ruas sdo pros carros, 0S
terrenos vazios s&o pros carros, as casas quando sdo construidas ja
tém que deixar um lugarzinho p’rum carro. E como se fosse um filho
querido que ainda nem nasceu, mas que ja todo cheio de mimo. Ai
quando chega fica assim o dia todinho na rua igual filho... (Um carro
passa e joga-lhe lama. Jodo esbraveja). Filho da puta! (AIRES, 2012,
p. 165).

7

A problematica da “crise de mobilidade” €& abordada pelo

personagem de forma incisiva, especialmente no que diz respeito a
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precariedade e ao desconforto tipicos dos sistemas de transporte publicos
coletivos. Eis mais um motivo pelo qual muitos ciclistas urbanos preferem, no
contexto brasileiro, utilizar a bicicleta para realizar seus deslocamentos

cotidianos.

Se essas porcarias desses 6nibus funcionasse que prestasse, talvez
ndo existisse tanto carro desse jeito, e talvez eu tivesse vontade de
vir num deles. Mas, do jeito que é n&do! Chega de humilhagéo todo
dia! E um pisa-pisa, um empurra-empurra, um peida-peida da porra.
Isso sem falar na espera! Essa cansa mais que um dia de servico.
Por isso que eu prefiro Burrinha, que ndo me da trabalho e ainda
economizo. (AIRES, 2012, p. 165).

Reconhecendo as vias de circulagdo urbana como um verdadeiro
campo de guerra no qual pedestres, ciclistas, motociclistas e motoristas se
enfrentam na disputa por espacgo, Joao Miolo ainda se depara com um acidente
envolvendo um senhor anbnimo que trafegava de bicicleta ao seu lado.
Atropelado por um automdvel, a vitima agoniza enquanto o personagem Joao
Miolo reflete sobre as condicbes de mobilidade urbana as quais uma
consideravel parcela da populacdo mais pobre esta submetida.

(Para. Assusta-se. Vé um acidente). Espera ai, Burrinha, espera ai,
olha, olha ali! Cedinho, meu pai. (...). E como eu sempre digo pra
vocés: nessa vida a gente ndo vale é nada mesmo. Nao vé o cara
bem ai do lado da gente, vindo pro servico e, de repente: pum! (...).
Podia ser qualquer um de noés, tanto na vinda quanto na volta. Ai
sobe aquela muvuca pra cima do cara, parecendo um bando de
urubu, nem se preocupam em saber a placa do carro que fugiu,
querem ver é o corpo, 0 sangue, sentir o cheiro. (AIRES, 2012, p.
165-166).

A posicdo de sujeito discernivel a partir da analise dos enunciados
materializados por Jodo Miolo estd diretamente relacionada as suas condigbes
de mobilidade urbana. Como trabalhador bracal e ciclista, Jodo Miolo é
representativo de uma parcela da populagao brasileira que se vé marginalizada
em meio ao fluxo da cidade. Ele carrega em suas falas as marcas de alguém
gue tem plena consciéncia do seu estar no mundo, reconhecendo os limites de
suas acbes e os valores que a sociedade atribui a pessoas como ele. Ao
enunciar “nessa vida a gente ndo vale nada mesmo”, Jodo Miolo reatualiza
uma forma cristalizada para emitir sua compreensao acerca da fatalidade que
acabara de presenciar. O “a gente” a que ele se refere pode ser compreendido
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como todas as pessoas que, assim como ele proprio, estdo expostas aos
perigos do transito nos centros urbanos modernos.

E importante notar que as pessoas, de modo geral, ao irem e virem
pela paisagem urbana, levam consigo muito mais que os simples objetos e
produtos que transportam. Elas também fazem fluir pelo tecido urbano suas
verdades, seus valores, suas memdrias, suas identidades e os discursos que
elas préprias mobilizam em diferentes situagbes de interagéo social.

Nesse sentido, as posi¢cdes de sujeito em que as pessoas se
projetam, em diferentes situacdes, também sdo cambiantes. Um mesmo
individuo que, em um dado momento, se projeta na posicdo de ciclista-
marginalizado, em outro momento pode investir, por exemplo, na posi¢cao de
ciclista-ndo-marginalizado, de acordo com as condi¢cdes especificas de cada
caso.

O discurso, assim, consiste em um fulcro que permite a articulagao
dessas mobilidades, pois ele é tomado como “movimento de sentidos, errancia
de sujeitos, lugares provisérios de conjuncdo e dispersdao, de unidade e
diversidade, de indistincdo, de incerteza, de trajetos, de ancoragem e de
vestigios: isto é o discurso, isto é o ritual da palavra” (ORLANDI, 2010, p. 10).

Haja vista que o que se pretende com a presente investigacédo é
analisar discursivamente uma materialidade especifica, a saber, o “Manifesto
dos invisiveis”, torna-se necessario reconhecer os efeitos de sentidos de
palavras que compdem textos que, por sua vez, veiculam discursos cujos
atomos sdo os enunciados, tomados mesmo em suas irrupcbes como
acontecimentos.

Do mesmo modo, deve-se objetivar a compreensdo daquilo “que é
dito em um discurso e 0 que € dito em outro, o que € dito de um modo e o que
é dito de outro, procurando escutar o ndo-dito naquilo que € dito, como uma
presenga de uma auséncia necessaria” (ORLANDI, 2010, p. 34). Essa forma de
proceder evidencia a concepcao tedrico-metodolégica adotada para o
desenvolvimento desta investigacao. Deve-se frisar que:

a Andlise do Discurso nao estaciona na interpretagcéo, trabalha seus
limites, seus mecanismos, como parte dos processos de significacao.
Também n&o procura um sentido verdadeiro através de uma “chave”
de interpretagdo. Nao ha esta chave, hd método, ha construgao de
um dispositivo tedrico. Nao ha uma verdade oculta atrés do texto. Ha
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gestos de interpretacdo que o constituem e que o analista, com o seu
dispositivo, deve ser capaz de compreender. (...). Cada material de
andlise exige que o analista, de acordo com a questao que formula,
mobilize conceitos que outro analista ndo mobilizaria, face a suas
(outras) questdes. (ORLANDI, 2010, p. 26-27).

Para que se possa compreender de que modo o discurso da
ciclomobilidade vem sendo construido no Brasil do século XXI, & necessario
investigar a historia consubstanciada em diferentes materialidades discursivas,
interpretando-as e reconhecendo suas relagbes. Nesse sentido, o dispositivo
tedrico representando pelo conceito de arquivo sob a perspectiva foucaultiana
servira de fio-condutor para uma atividade interpretativa que busca articular as
dimensdes da lingua, da histéria e do poder ao tratar os enunciados dispersos
como acontecimentos que, embora singulares, remetem a uma mesma

formacao discursiva: a da ciclomobilidade.
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4 A DISPERSAO DO ARQUIVO DA CICLOMOBILIDADE

O principal objetivo deste capitulo € descrever a dispersdo do
arquivo referente a ciclomobilidade. Convém ratificar que a nocao de arquivo
aqui adotada é a proveniente das contribuicdes de Michel Foucault para a
Analise do Discurso. Desse modo, o que importa € trazer a tona “a lei do que
pode ser dito, o sistema que rege o aparecimento dos enunciados como
acontecimentos singulares” (FOUCAULT, 2014, p. 158) em relagdo ao uso da
bicicleta como meio de transporte urbano.

Para dar cabo dessa tarefa, € imprescindivel salientar que, tal como
afirma Foucault, “o arquivo nao descritivel em sua totalidade; e é incontornavel
em sua atualidade” (2014, p. 159). Assim, a atividade descritiva que sera aqui
desenvolvida possui um alcance limitado, haja vista que nao pretende ser
exaustiva. Entretanto, ird possibilitar o acesso ao arquivo da ciclomobilidade, o
que, por sua vez, muito contribuird para que, na parte final do presente texto
dissertativo, se possa analisar uma materialidade especifica, o “Manifesto dos
invisiveis”, a luz dos pressupostos da Analise do Discurso de vertente francesa
e, mais especificamente, foucaultiana.

Nao se trata, portanto, de uma “viagem” com inicio e fim pré-
definidos. Assim, o “percurso” é cambiante, com idas e vindas, avangos e
retrocessos. O que se pretende fazer nado poderia nem deveria ser
representado figurativamente como uma linha continua, mas, antes, como uma
rede que nao cessa de se espraiar. Portanto, os enunciados-acontecimentos
trazidos a tona devem ser apreendidos como “atomos” do discurso da
ciclomobilidade e, ao mesmo tempo, como nés na rede de discursividades que
constréi e reconstréi esse discurso continuamente.

Considerando que a descricdo pretendida sera orientada pelos
ensinamentos de Foucault acerca da nocao de arquivo, convém citar um trecho
do capitulo 5, “O A Periori Histdrico e o Arquivo”, da terceira parte, “O Enunciado
e o0 Arquivo”, da obra A arqueologia do saber, no qual o autor salienta que:

A revelacdo, jamais acabada, jamais integralmente alcangada do
arquivo, forma o horizonte geral a que pertencem a descricao das
formagdes discursivas, a analise das positividades, a demarcagao do
campo enunciativo. O direito das palavras — que ndo coincide com o
dos filésofos — autoriza, pois, a dar a todas essas pesquisas o titulo
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de arqueologia. Esse termo nao incita a busca de nenhum comeco;
ndo associa a analise a nenhuma exploragdo ou sondagem
geolégica. Ele designa o tema geral de uma descricdo que interroga o
ja dito no nivel de sua existéncia; da fungdo enunciativa que nele se
exerce, da formagéo discursiva a que pertence, do sistema geral de
arquivo de que faz parte. A arqueologia descreve os discursos como
praticas especificas no elemento do arquivo. (FOUCAULT, 2014, p.
161).

O tema geral, portanto, que serve de fio condutor a arqueologia a ser
desenvolvida por este trabalho consiste no uso da bicicleta como meio de
transporte urbano. Acerca da perspectiva metodolégica dessa tarefa, o
conceito de trajeto tematico é extremamente esclarecedor. Essa expresséo —
trajeto tematico — designa, no campo da Analise do Discurso, uma forma de
realizar a leitura do arquivo. Essa forma é caracterizada por uma selecao de
enunciados que esteja relacionada a abordagem de um assunto, a uma
formacao conceitual ou a organizacao de um determinado objeto. A adog¢éo do
itinerario do ftrajeto tematico como procedimento metodoldgico implica o
reconhecimento de uma descrigao discursiva complexa, que se realiza por
meio da aproximacdo e da correlacdo de uma série de enunciados.
(CHARAUDEAU; MAINGUENEAU, 2012, p. 480).

A esse respeito, convém citar Faye, que aborda a questédo do trajeto
tematico salientando que o objetivo € “seguir o itinerario de uma figura
histérica, a determinacdo de um tema, a formacdo de um conceito numa
dispersao maxima de enunciados de arquivo” (apud CHARAUDEAU;
MAINGUENEAU, 2012, p. 480). Entretanto, 0 mesmo autor adverte que néo
pretender remeter a coeréncia dessa dispersdo a uma explicacao externa
relacionada as suas condi¢cdes de producdo. Desse modo, os movimentos
discursivos podem ser delineados sem ser reduzidos a meras estratégias ou a
cépias de um acontecimento histérico primario, pois os préprios enunciados
s&o tomados como acontecimentos.

Na atividade descritiva aqui proposta, o trajeto tematico € orientado
pelo objetivo de trazer a tona enunciados-acontecimentos que versem sobre o
uso da bicicleta como meio de transporte urbano no Brasil do século XXI. A
miriade de enunciados que podem compor a complexa rede discursiva sobre a
ciclomobilidade é caracterizada — como nao poderia deixar de ser — pela
dispersdo, haja vista que assume diferentes materialidades e € posta em
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circulagédo por diversificados meios ou suportes. Assim, embora ao se falar de
trajeto tematico a ideia de itinerario seja frequentemente ativada, correndo-se o
risco de gerar o efeito de sentido de um percurso com marcos iniciais e finais
bem definidos, a efetivacdo da descricdo orientada pelo trajeto tematico
prescinde dessas balizas. A rigor, as delimitagdes intrinsecas a tarefa sao
representadas propriamente pelo tema e por marcagdes espago-temporais ndo
tdo restritivas, a saber: o uso da bicicleta como modal urbano no Brasil do
século XXI.

E conveniente, neste ponto, nortear a empreitada descritiva com a
utilizacdo de um questionamento que enseje o encadeamento da disperséao de
enunciados-acontecimentos sobre os quais se pretende lancar luz. Assim, o
questionamento orientador proposto foi assim estruturado: 0 que se enuncia
sobre 0 uso da bicicleta como meio de transporte urbano no Brasil?

De fato, da maneira como esse questionamento foi formulado, as
possiveis respostas seriam inumeraveis e intangiveis em sua totalidade, pois
nas ruas, em jornais, em paginas eletrénicas etc., o tema pode ser subjacente
a uma infinidade de enunciacdes. Torna-se necessario, assim, refinar ou filtrar
a forma de acesso a profusdo de enunciados que atenderiam ao propdsito de
responder ao questionamento orientador.

Um procedimento metodolégico adotado com essa finalidade
consistiu na utilizagcdo de um mecanismo eletrébnico de buscas durante um
determinado intervalo de tempo. Assim, foi utilizada a ferramenta Google
Alertas, do buscador Google ©, do dia 1° de julho de 2016 até o dia 30 de
junho de 2017. Desse modo, ao longo de 1 (um) ano, foi possivel ter acesso a
uma grande quantidade de publicagdes digitais, em lingua portuguesa, que
remetessem a palavra-chave “bicicleta” e fossem resgataveis diariamente por
meio desse mecanismo de busca. Esse procedimento permitiu construir e
acessar um corpus constituido por mais de 3.600 (trés mil e seiscentos) textos.
Contudo, convém esclarecer que, desse total, apenas algumas materialidades
foram selecionadas de acordo com um critério pautado pela relagdo tematica
do uso da bicicleta como meio de transporte urbano no Brasil. Desse modo,
foram excluidos textos que versassem sobre outros temas, tais como as
inovacgdes tecnoldgicas da industria ciclistica e os roubos e delitos relacionados
a bicicletas.
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Ademais, mesmo em relacdo aos textos pertinentes ao trajeto
tematico eleito, apenas alguns deles foram aqui de fato mobilizados, pois,
como ja mencionado, essa investigacdo ndo se norteia pelo objetivo de tratar
exaustivamente um corpus de dimensdes extensas. As materialidades foram
selecionadas para analise com base em suas relagdes formais com o discurso
da ciclomobilidade.

Outro esclarecimento necessario diz respeito a cronologia das
publicacdes. Buscou-se seguir, para abordagem das materialidades pertinentes
ao tema, a linearidade temporal dos fatos, dos mais antigos aos mais recentes.
Se se assim se procedeu, foi porque esse procedimento torna a apresentacao
dos textos mais fluida e organizavel. Entretanto, essa aparente linearidade nao
€ pautada por uma hierarquizagdo de importancia. Em suma: outros arranjos
seriam possiveis e produtivos, desde que se mantivessem afinados com
proposta metodoldgica do trajeto tematico pretendido.

Feitos esses esclarecimentos, cumpre, nesse ponto, trazer a baila
alguns enunciados-acontecimentos constitutivos do mencionado corpus e
alinhava-los a rede das discursividades sobre o uso da bicicleta como meio de
transporte urbano no Brasil no século XXI. Serd essa atividade descritiva da
dispersao do arquivo da ciclomobilidade extremamente importante para que se
possa compreender a analise discursiva do “Manifesto dos invisiveis”, a ser
desenvolvida no capitulo final desta dissertagéao.

Em 1° de julho de 2016, uma matéria intitulada “Como a bicicleta
elétrica esta revolucionando o transporte urbano”, de autoria da empresa Dino
— Divulgador de Noticias, foi publicada no seguinte endereco eletrbénico:
<https://noticias.terra.com.br/dino/como-a-bicicleta-eletrica-esta-revolucionando
-o-transporte-urbano>. O texto da matéria aborda as caracteristicas, a
eficiéncia e a praticidade de modelos de bicicletas elétricas, comparando-as as
bicicletas convencionais ou mesmo a carros e motocicletas. E interessante
notar que a introdugao do texto faz referéncia a propalada “crise de mobilidade
urbana” vivenciada em médias e grandes cidades, como se pode observar a

sequir:

Nao € de hoje que sdo buscadas alternativas para o transporte
urbano. O uso das bicicletas como forma de transporte esté
crescendo no Brasil, como aponta este artigo, do portal G1. Os
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gastos com combustivel e manutencao, passagens de énibus, metrd
e estacionamento, tem posicionado a bike como uma alternativa de
modal barato em relagdo aos demais meios de transporte. (DINO,
2016).

Em meio a referida crise, a bicicleta é indicada como uma alternativa
viavel para enfrentar os problemas de mobilidade urbana. Ao ser comparada a
outros meios de transporte, a bicicleta ganha destaque no que se refere a
economia, haja vista que seu uso demanda menos recursos que 0S outros
modais frequentemente utilizados nos deslocamentos cotidianos das
populagbes das cidades. Portanto, o numero crescente de pessoas que se
locomovem pelas vias de circulagdo urbanas pedalando uma bicicleta estaria
diretamente atrelado a necessidade e ao desejo de superagdo dos problemas
de mobilidade urbana, sendo reforcado pelo beneficio da economia de
recursos. Entretanto, o texto da matéria ndo se limita a indicar esse aspecto
econbmico, pois retoma uma memoria discursiva sobre a questdo da

ciclomobilidade, salientando outros argumentos em favor do uso da bicicleta.

N&ao apenas pelo aspecto econémico, o0 uso da bicicleta é vantajoso
pelo ganho de tempo em deslocamento, impacto positivo na saude,
sem falar no viés ecoldgico e pela sustentabilidade do planeta. Quem
se desloca de bike nos grandes centros urbanos via de regra
consegue se esquivar dos grandes engarrafamentos, economizando
um tempo precioso em relagdo aos meios de transporte
convencionais. (DINO, 2016).

A rede de interdiscursividades que sustenta a enunciagao do texto
em andlise se liga, nesse ponto, aos discursos da Medicina, da Ecologia e da
sustentabilidade, ativando uma memdéria discursiva segundo a qual andar de
bicicleta favorece a saude do ciclista, reduz os impactos sobre o meio ambiente
e otimiza a utilizacdo dos recursos naturais. Ademais, também é resgatado o
discurso da economia de tempo nos deslocamentos, haja vista que o usuario
de bicicleta, em tese, ndo fica preso em engarrafamentos.

Sobre essas relagdes interdiscursivas, é pertinente salientar que
todo e qualquer discurso € marcado pela interdiscursividade, o que significa
dizer que um discurso sé se constitui como tal & medida que se relaciona com
outros discursos, sendo que essas relagbes podem ser harmoniosas ou

conflitantes. O discurso da ciclomobilidade e o discurso do automobilismo se
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confrontam, mas também podem se apoiar um no outro para poderem se
diferenciar e se singularizar.

Assim, o interdiscurso apresenta um sentido mais restritivo e um
sentido mais amplo, de acordo com Charaudeau e Maingueneau (2012, p.
286). No sentido restritivo, ele € um conjunto de discursos que mantém
relacdes de delimitagédo reciproca uns com os outros. Ja no sentido mais amplo
do conceito, o interdiscurso é o conjunto das unidades discursivas com 0s
quais um discurso em particular entra em relacdo implicita ou explicita
(CHARAUDEAU; MAINGUENEAU, 2012, p. 286).

No texto “Como a bicicleta elétrica esta revolucionando o transporte
urbano”, o discurso em favor da ciclomobilidade mantém relacées com muitos
outros discursos, como ja mencionado. Reconhecer essas relacoes
interdiscursivas é importantissimo para que se possa analisar os pontos de
tensdo na rede de discursividades. Mais importante ainda € perceber que,
mesmo que o discurso da ciclomobilidade se relacione com o discurso da
Medicina, nem sempre suas aproximagdes sao harmoniosas. Se, por um lado,
sao resgataveis estudos médicos que ratificam o efeito de sentido segundo o
qual a bicicleta é benéfica a saude do ciclista, por outro também podem ser
acessadas investigacbes no campo da Medicina que salientam alguns
aspectos negativos associados a pratica do ciclismo.

No trabalho intitulado “Bicicletas e saude”, a médica Thais Mauad,
professora associada do Departamento de Patologia da Faculdade de Medicina
da Universidade de S&o Paulo (USP), aponta estatisticas referentes aos
beneficios e aos riscos da utilizacdo da bicicleta como meio de transporte
urbano. Dentre os principais riscos apresentados, constam os decorrentes de
acidentes de transito envolvendo bicicletas e veiculos automotores e 0s riscos
oriundos da elevada exposicéao a poluicdo atmosférica, maior para ciclistas que
para motoristas de carro. Entretanto, a pesquisadora ressalta que os beneficios
decorrentes da utilizagdo da bicicleta sdo mais expressivos que 0s riscos
inerentes a pratica do ciclismo. O trabalho “Bicicletas e saude” pode ser
acessado no seguinte endereco eletrbnico: <www.mobilize.org.br/midias/
pesquisas/bicicletas-e-saude.pdf>.

Outro estudo da area médica que associa a pratica do ciclismo a
maleficios a saude pode ser apontado em artigo de Guedes e Caldeira Junior
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(2014) publicado na Revista de Divulgacdo Cientifica Sena Aires. Nesse
trabalho, intitulado “As vantagens da utilizagdo do exame antigeno prostatico
especifico (PSA) no diagndstico do cancer de prostata”, os autores associam o
uso da bicicleta a elevagcao da enzima PSA, principal marcador de doencas na
préstata, especificamente o cancer.

A relacédo interdiscursiva que se engendra entre o discurso da
ciclomobilidade e o discurso da Medicina € marcada também por rupturas e
descontinuidades. As formacbes discursivas que dao sustentacdo a esses
discursos possuem suas particularidades e similaridades. Assim, é possivel
que, na dispersdo do arquivo relativo a ciclomobilidade, possam ser
reconhecidos enunciados que remontam a outros enunciados, pertencentes ao
campo do discurso médico, seja para reafirma-los, seja para nega-los.

Ja no que diz respeito a interdiscursividade com o discurso da
sustentabilidade, tdo em alta no inicio do século XXI, o texto “Como a bicicleta
elétrica esta revolucionando o transporte urbano” (DINO, 2016) menciona a
pratica do ciclismo como importante para a “sustentabilidade do planeta”. O n6
discursivo materializado por este enunciado mantém estreitas relacées com o
discurso segundo o qual é necessario buscar outras fontes energéticas que
possibilitem a humanidade fazer uso mais racional dos combustiveis fosseis.
Nesse caso, o automével, embora néo seja citado explicitamente, é retomado
por meio de uma memoaria discursiva que o aponta como “vilao”, “beberrao” etc.

De modo genérico, o discurso da sustentabilidade preceitua que
deve haver um uso econdmico dos recursos nhaturais, minimizando a
degradacao ambiental e prevenindo a escassez desses mesmos recursos para
a sobrevivéncia da geracdo atual e da futura. E necessario esclarecer que as
relacbes interdiscursivas que se engendram entre o discurso da
ciclomobilidade e o discurso da sustentabilidade sdo extremamente proficuas.
Contudo, o aprofundamento dessas relagdes nao constitui um objetivo
especifico deste capitulo. Antes, o que se pretende é identificar e analisar
alguns aspectos pertinentes a esta questdo a medida que as materialidades
abordadas consubstanciem e indiquem determinadas relagdes interdiscursivas.

Assim, ainda o texto da matéria “Como a bicicleta elétrica esta
revolucionando o transporte urbano” (DINO, 2016) pode servir ao proposito de

sinalizar o modo como o discurso da ciclomobilidade é histérica e socialmente
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construido. E interessante notar que o modelo de bicicleta & qual o texto faz
referéncia tem como consumidor ou usuario privilegiado um individuo que tem
conhecimento das vantagens econémicas, fisicas e tecnologicas desse tipo de
meio de transporte em comparagdo com 0s modelos apenas mecanizados. A
bicicleta propulsionada somente pela agcdo humana, sem apoio de uma
motricidade energética, demanda que o seu usuario seja dotado de forga fisica
suficiente para percorrer distancias consideraveis e para transpor obstaculos e
topografias desfavoraveis. Desse modo, embora a bicicleta convencional, por si
s6, seja apresentada como um meio de transporte viavel para os

deslocamentos cotidianos, o texto da referida matéria adverte que:

(...) para as pessoas que precisam transitar por regides de relevo
inclinado como Belo Horizonte, por exemplo, ou percorrem grandes
distdncias e nao possuem boa resisténcia fisica, as bikes elétricas
tém se tornado uma opgao cada vez mais acessivel e confortavel.
(DINO, 2016).

A especificidade desses modelos elétricos é fundada em seu
mecanismo auxiliar de motricidade, que incrementa, por meio de um motor
elétrico, a energia necessaria ao deslocamento do aparato. Os avangos

tecnoldgicos da industria ciclistica sdo apontados no trecho a seguir:

As Dbicicleta elétricas vém passando por grandes evolucdes
tecnologicas: baterias de litio, quadros de aluminio e design
inteligente. Estas evolugdes sdo impulsionadas por um mercado cada
vez mais aberto para este tipo de bike.

Sao muitas as vantagens para quem opta pelo uso de uma bicicleta
elétrica. Como estas bikes estdo cada vez mais eficientes e praticas,
o ciclista conta com um meio de transporte extremamente &gil e
versatil. (DINO, 2016).

Deve-se observar que os avangos tecnoldgicos mencionados pelo
texto sdo resultado de complexos investimentos realizados por longos periodos
de tempo pela industria ciclistica. A utilizagdo de baterias de litio, a construgao
de quadros formados por ligas metalicas de aluminio (mais leves que o aco), a
concepgdo de designs que favorecam a aerodindmica sdo caracteristicas que
agregam ao produto final — a bicicleta elétrica — um valor econdmico mais

elevado e, portanto, apenas acessivel a uma reduzida parcela da populacéo.
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Assim, acerca do possivel usuario desse modelo de bicicleta,
segundo o texto, &€ admissivel sustentar que ele adquire um equipamento
desse tipo porque tem a opcao de fazé-lo. Dito de outro modo: quem compra
uma bicicleta elétrica para realizar seus deslocamentos cotidianos também tem
ao seu alcance a possibilidade de utilizar outros meios de transporie,
motorizados — como o automével privado ou a motocicleta — ou apenas
mecanizados — como a bicicleta convencional. A bicicleta elétrica adquiriria,
assim, um reforco no seu sentido de meio alternativo, pois pode ser substitutiva
do carro, da motocicleta e, inclusive, da prépria bicicleta acionada unicamente
por forca humana.

Contudo, nem todas as pessoas que utilizam a bicicleta como meio
de transporte urbano procedem dessa maneira por mera opgao. Grande parte
dos ciclistas urbanos brasileiros pedalam através das paisagens das cidades
devido a uma questao de necessidade, especificamente econdmica. O dinheiro
dispendido com combustiveis, estacionamentos, tributos, manutencao e outras
demandas inerentes ao uso de automoéveis privados ocasiona um estratificacao
socioeconémica dos seus usuarios. O carro, nesse cenario, é frequentemente
associado as parcelas mais favorecidas da populagédo, detentoras de renda
suficiente para manter e fazer uso de um meio de transporte tdo dispendioso.
Ja a bicicleta é frequentemente associada as parcelas mais pobres, a classe
trabalhadora, menos escolarizada e com renda insuficiente para que se torne
proprietaria de um automével privado.

Por se tratar justamente de um tipo de bicicleta que conta com um
motor elétrico auxiliar, as especificidades tecnolégicas desse aparato sao
apresentadas como seu grande diferencial. Referéncias a sua autonomia de
deslocamento, a sua velocidade maxima e funcionamento de seu motor
ganham destaque no texto. Desse modo, vai sendo tecida uma discursividades
que atrela o discurso da ciclomobilidade ao discurso da economia, como se
pode observar a seguir:

A economia é clara. Vamos supor um ciclista de 70 kgs, pedalando
por um terreno plano usando a poténcia média de sua bicicleta
elétrica. Ele tera uma autonomia de 50 km, por um valor de R$ 0,56
gastos com a energia de recarga. Para percorrer a mesma distancia
de carro, seriam gastos em média R$ 28,00. Estes valores sdo
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relativos ao mercado na cidade de S&o Paulo. Isso sem contar a
diferenca nos gastos com manutencgéo. (DINO, 2016).

Em contraponto as vantagens decorrentes da economia propiciada
pela adocdo de uma bicicleta elétrica, o texto em questdo ressalta os
inconvenientes relacionados a questdo dos riscos de assaltos a que o0s
usuarios podem ser expostos e também a seguranca fisica dos ciclistas nos
seus deslocamentos. A este respeito, convém retomar uma pergunta
fundamental que, segundo Foucault (2014, p. 33), € decorrente da descri¢cao de
enunciados na condigdo de acontecimentos discursivos: “Como apareceu um
determinado enunciado, e ndo outro em seu lugar?”.

Isso ocorre porque, em uma dado momento, em um determinado
lugar, podem ser encontradas as condigbes sociais, histéricas, politicas,
culturais e econbdmicas que ensejaram o acontecimento de um enunciado
singular e, ao mesmo tempo, silenciaram ou turvaram as possibilidades de
outros enunciados.

No texto em andlise, a referéncia implicita aos riscos de assaltos
traz, como pano de fundo, um contexto social brasileiro marcado pela
criminalidade disseminada nas médias e grandes cidades, especialmente em
metrépoles como Sao Paulo. A minimizagéo, a eliminagdo ou a compensacao
dos riscos inerentes a este cenario podem ser atingidas, de acordo com o
texto, por meio de contratos de seguro patrimonial, aos quais é feita mencéo.

A existéncia de planos de seguros para bicicletas elétricas também
facilitam a vida de quem pedala na cidade. Protegidos contra furto
qualificado, assalto, acidentes com o veiculo transportador, entre
outras coberturas, os ciclistas ganham a tranquilidade para pedalar
pelos trajetos diarios. (DINO, 2016).

E interessante notar que a dispersdo do arquivo do discurso da
ciclomobilidade sinaliza o entrecruzamento de varios enunciados que emergem
de varios lugares e se aproximam em razao da singularidade de seu objeto,
das relagdes interdiscursivas que estabelecem e das memorias discursivas que
retomam. Nesse sentido, a atividade de descrever a dispersao desse arquivo
deve consistir, a0 mesmo tempo, em um gesto de interpretacado que identifique
0s ndés dessa rede discursiva e que analise os efeitos de sentido que séo

mobilizados.
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5 O “MANIFESTO DOS INVISIVEIS”: a construgdo discursiva da

ciclomobilidade

Neste capitulo, desenvolve-se propriamente a analise discursiva de
uma materialidade especifica, a luz dos pressupostos tedrico-metodoldgicos ja
apresentados. Trata-se de um gesto de interpretacdo que busca explicitar a
construcao discursiva do conceito de ciclomobilidade em um texto de ampla
circulagcao que constitui o corpus de analise. O texto em questao € o “Manifesto
dos invisiveis”, disponivel na pagina da organizacdo Bicicletada
(www.bicicletada.org/Manifesto dos Invisiveis).

Para que se possa analisar essa materialidade, € importante
empreender um breve resgate histérico de alguns fatos que estao diretamente
implicados a producio do “Manifesto dos invisiveis”.

Em 15 de janeiro de 2009, uma ciclista e cicloativista chamada
Méarcia Regina de Andrade Prado, aos 40 anos de idade, foi atropelada por um
6nibus urbano na Avenida Paulista, regidao central de Sdo Paulo. De acordo
com matéria publicada pelo jornal Folha de S.Paulo, no caderno Cotidiano, no
dia 16 de janeiro de 2009, Marcia Prado “teve a cabega esmagada por um
coletivo” ao compartilhar a via de circulagdo com veiculos automotores
(GALVAO, 2009). Com o titulo “Um ciclista morre a cada 5 dias em SP”, o texto
integral da noticia pode ser acessado no seguinte endereco eletrénico:
<www1.folha.uol.com.br/fsp/cotidian/ff1601200909. htm>.

O texto da matéria, embora ndo trate em primeiro plano
especificamente da fatalidade que vitimou Marcia Prado, toma como ponto de
partida o referido atropelamento para apresentar algumas estatisticas sobre
acidentes de transito envolvendo bicicletas e veiculos automotores. De acordo
com a noticia, um levantamento da Companhia de Engenharia de Trafego
(CET) de Séao Paulo contabilizou, entre janeiro e outubro de 2009, 55
(cinquenta e cinco) mortes de ciclistas por atropelamento nas vias da capital.
Nos anos anteriores, foram registradas 83 (oitenta e trés) mortes em 2007 e 84
(oitenta e quatro) em 2006.

A noticia prossegue com a apresentacdo de dados coletados pelo
Metrd da regido metropolitana de Sao Paulo. Um dos poucos estudos
existentes a época, a pesquisa indicava que 300 (trezentas) mil viagens de
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bicicleta eram realizadas diariamente na cidade naquele ano, sendo 71%
(setenta e um por cento) deslocamentos do tipo casa-trabalho.

No texto em questdo, Marcia Prado é apresentada da seguinte
forma: “Ela era ativista no uso de bicicletas como forma de melhorar o transito.
Além de pedalar em grupo, escrevia em listas de discussao on-line sobre o
tema” (GALVAO, 2009).

A pratica cicloativista de Marcia Prado agregou, ao seu
atropelamento e ao seu subsequente Obito, um sentimento de revolta e
mobilizagdo por parte de outros entusiastas da ciclomobilidade. Um dia apds a
morte dela, a organizagdo denominada Bicicletada divulgou uma carta de
autoria coletiva produzida no ano de 2008 - a prépria ciclista atropelada foi uma
das signatérias dessa mensagem. Em 2009, na ocasido de sua divulgacdo em
jornais, revistas e paginas eletrdnicas, a carta passou a ser intitulada de
“Manifesto dos invisiveis”, cujo texto sera apresentado na integra mais adiante.

Ainda em relagdo a noticia publicada no jornal Folha de S.Paulo, é
interessante notar que uma das pessoas entrevistadas, André Pasqualini,
amigo de Marcia Prado e também ele organizador de “bicicletadas”, disse: “Eu
ndo morri, mas um pedago de mim se foi com ela. Poderia ter sido eu, como
qualquer um dos mais de 300 mil ciclistas que lutam nessa cidade com uma
arma nao-letal” (GALVAO, 2009).

No enunciado de André Pasquilini, dois pontos merecem uma
consideracao mais detida. Primeiramente, a posicdo de enunciagcdo em que o
sujeito se projeta, como “um dos mais de 300 mil ciclistas” da cidade de Séao
Paulo. Ao mesmo tempo em que investe em uma posicao de sujeito especifica
- a de ciclista -, ele também retoma um dado estatistico ao qual o texto da
noticia ja havia se referido anteriormente, reforcando assim uma memodria
discursiva acerca do que € ser ciclista na capital paulista.

Um segundo ponto a ser considerado se trata da escolha lexical
utilizada pelo entrevistado para se referir ao meio de transporte dele, de Marcia
Prado e de outros “mais de 300 mil ciclistas” de Sdo Paulo: a bicicleta, que no
enunciado de André Pasqualini é identificada como “arma” e caracterizada
como “nao-letal”. A esse respeito, € importante observar que, na construcao
discursiva da ciclomobilidade, a bicicleta é frequentemente apresentada e
reconhecida, pelo menos por uma parte da sociedade, como um meio de
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transporte benéfico tanto para o usuéario quanto para o espaco urbano e, como
consequéncia, para a coletividade. A identificagdo da bicicleta como uma
“arma” desconstrdi uma pretensa “beatitude” desse objeto discursivo, haja vista
que ela passa a integrar um campo semantico relacionado aos sentidos de
guerra, combate, violéncia e morte. Contudo, ao caracteriza-la como “néo-
letal”, o sujeito a distingue de outras “armas” — outros meios de transporte —,
cuja letalidade é frequentemente retomada na rede da memdria discursiva.
Seguindo esse raciocinio, pode-se afirmar que os veiculos motorizados séo
reconhecidos, em oposicao a bicicleta, como armas letais.

Enquanto o enunciado de André Pasqualini se refere de forma
implicita a uma memaria discursiva segunda a qual “o carro € uma arma”, um
texto de Darley Cardoso, publicado em 29 de janeiro de 2016 em uma pagina
eletrénica (tripedal.net/seu-carro-sua-arma), € explicito desde o seu titulo: “Seu
carro, sua arma”. O autor inicia o texto com as seguintes indagacgdes: “Como
vocé agiria se tivesse que sair na rua com um revolver carregado na mao? E se
vocé ainda estivesse alcoolizado, drogado, sonolento, estressado, ou utilizando
um smartphone enquanto manuseia uma arma?” (CARDOSO, 2016). A relacao
entre o automével e o revélver também se apoia em uma imagem que

acompanha o texto, reproduzida a seguir.

SEU CARRO,
= SUA ARMA.

Torne-se consciente do que esta em suas maos.
Zotripedal.net

Figura 6 - “Seu carro, sua arma.”

Disponivel em: <tripedal.net/seu-carro-sua-armas.

Como se pode observar na imagem, o automével é diretamente

identificado a um revolver cujo cano é simbolizado por uma chave de ignigéo.
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Ademais, nota-se a presenga do seguinte enunciado: “Seu carro, sua arma.
Torne-se consciente do que esta em suas maos”. Por fim, também podem ser
identificados cinco projéteis posicionados logo abaixo do revolver. A mensagem
tem como destinatario em potencial qualquer condutor de veiculo motorizado,
gerando o sentido de que, se esse motorista conduzir seu automével sob
quaisquer umas das condicbes apresentadas inicialmente (alcoolizado,
drogado, sonolento, estressado etc.), podera dar causa a algum acidente de
transito com resultados fatais.

Para subsidiar a correlacdo entre o automdével e a arma de fogo, o
autor do ultimo texto enumera alguns dados estatisticos que apontam a
potencial letalidade do carro no contexto da mobilidade urbana no Brasil.

O numero de mortes no transito brasileiro cresceu 40% na Ultima
década. Estima-se que o transito no pais matara mais de 48.000
pessoas e deixara mais de 514.000 pessoas invalidas somente este
ano; sao mais de 4.000 mortes por més, 130 mortes por dia, 6 mortes
por hora, aproximadamente uma morte a cada 10 minutos. Nao
somos conhecidos como um pais violento, mas segundo dados da
ONU (Organizacdo das Nacdes Unidas), em um més, o transito
brasileiro mata mais que a guerra entre palestinos e israelenses, que
em julho do ano anterior deixou mais de 1,3 mil mortos e seis mil
feridos no oriente médio. Além disto, o niumero de brasileiros mortos
no transito € maior que o nimero de vitimas de homicidios, ou seja,
nem mesmo todos os assassinos com armas de fogo do Brasil
conseguem matar mais que os motorizados. (CARDOSO, 2016).

As estatisticas indicadas pelo autor geram um efeito de sentido de
grande impacto, uma vez que o transito brasileiro - se se validarem os dados
apresentados - gera mais mortes que uma guerra como aquela travada entre
palestinos e israelenses, globalmente reconhecida pela sua violéncia. Além
disso, as estatisticas ainda apontam que os homicidios com a utilizacao de
armas de fogo sdo responsaveis por menos mortes em comparagdo com a
quantidade de &bitos decorrentes de acidentes de transito envolvendo veiculos
automotores.

Assim, o discurso pré-ciclomobilidade que subjaz ao texto acima
utiliza como uma de suas estratégias a culpabilizacdo do automével — e do seu
condutor “violento” — para defender outra forma de mobilidade urbana — a
realizada por meio da bicicleta — que ndo apresenta tanto potencial destrutivo.
Nesse sentido, o autor refor¢ca um efeito de sentido da bicicleta como um meio
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de transporte pacifico, inofensivo, o0 que se pode constatar por meio da leitura

do seguinte fragmento:

Atualmente, atravessar uma metrdpole brasileira de bicicleta é como
estar sozinho contra uma multiddo armada. A forma como os
deslocamentos nas cidades e estradas foram pensados, privilegiando
os automéveis em detrimento do homem, torna o motorista hostil.
Como no desenho de 1950 da Disney: Sr. Walker e Sr. Wheeler,
onde pacatos cidadaos como o “Sr. Pedestre” se tornam raivosos e
agressivos como o “Sr. Volante”, quando ficam diante do outro que
Ihe é diferente. (CARDOSO, 2016).

Interessante notar que a formagao discursiva a qual o texto se filia
estabelece uma interdiscursividade com um classico dos desenhos animados:
a producado de Walt Disney denominada de “Motor Mania” (Disponivel em:
<https://www.youtube.com/watch?v=y i5\wXRAbE>). Nessa animacdo da
década de 1950, o personagem Goofy (que no Brasil € conhecido como Pateta)
apresenta um quadro patolégico de dupla personalidade. Como pedestre, ele
atende pelo nome de Sr. Walker (“‘caminhante”, em tradugéo livre), “tipico
homem comum, considerado bom cidaddo e de inteligéncia razoavel. (...).
Gentil, amavel, pontual e honesto”. Ja como motorista, ele se transforma no Sr.
Wheeler (“fabricante de rodas”, em traducgao livre), “um monstro incontrolavel,
um motorista diabdlico”. Essa memoria discursiva é retomada e serve de fio
condutor para que o autor do texto apresente a bicicleta como um meio de
transporte mais “pacifico” que enfrenta “uma multiddo armada”. A arma, no
caso, é o veiculo motorizado.

Entretanto, no enunciado de André Pasqualini reproduzido na
matéria da Folha de S.Paulo, a bicicleta também é identificada como uma
arma, embora nao-letal. A arma, nesse outro caso, ndo possui 0 Mesmo
potencial destrutivo que o automoével, mas, ainda assim, € uma arma. Sob uma
perspectiva foucaultiana, & conveniente questionar o porqué do acontecimento
desse enunciado, e ndao de outro em seu lugar. De acordo com o fil6sofo
francés, “o discurso ndo é simplesmente aquilo que traduz as lutas ou os
sistemas de dominacao, mas aquilo por que, pelo que se luta, o poder do qual
nos queremos apoderar” (2011, p. 10). Assim, pode-se considerar que a
escolha lexical da palavra “arma” para se referir a bicicleta traz em si, nos

intersticios de suas relagdes discursivas, a tomada de posicdo do sujeito-
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enunciador, que se projeta no lugar do ciclista urbano, reconhecendo ou
reafirmando que o compartilhamento das vias de circulacdo nas cidades se
configura como um campo de guerra. Nessa analogia bélica, os combatentes
utilizam dois tipos distintos de armamento: o automaovel e a bicicleta. O primeiro
é caracterizado como letal. O segundo, como nao-letal. A relacdo assimétrica
entre essas duas partes é parcialmente equilibrada no campo de embate do
discurso, haja vista que a construcdo discursiva da ciclomobilidade
constantemente ressalta os aspectos negativos da mobilidade motorizada
(acidentes, mortes, engarrafamentos, polui¢éo etc.) e os aspectos positivos da
mobilidade humanizada (sustentabilidade, sociabilidade, cuidados com o corpo
etc.). Ao enunciar que a bicicleta € uma “arma”, o sujeito sinaliza que esse é o
poder do qual ele busca se apoderar, opondo-se ao discurso do automobilismo.

Outro trecho da referida noticia sobre a morte de Marcia Prado que
merece uma observagdo mais detida diz respeito a quantidade e a extensao
das ciclovias na cidade de Sdo Paulo. De acordo com a Secretaria Municipal
do Verde, acionada pela equipe de jornalismo da Folha de S.Paulo para prestar
esse esclarecimento, a capital paulista “tem 14,8 km de ciclovias em ruas e 19
km em parques. Outros 13,2 km estdo em obras, como os 6 km de ampliagao
da Radial Leste” (GALVAO, 2016). Somadas todas essas extensdes, chega-se
ao total de 47 (quarenta e sete) quildbmetros de vias destinadas exclusivamente
a circulacdo de bicicletas no ano de 2009, incluindo-se nesse calculo as
implantadas e as que estavam em construcao.

Passados sete anos desde a morte de Marcia Prado, a malha
cicloviaria de Sao Paulo cresceu exponencialmente. Segundo a CET, em 2016,
a cidade conta com uma rede de 477 (quatrocentos e setenta e sete)
quildmetros de vias para a circulagdo de bicicletas, dentre ciclovias, ciclofaixas
e ciclorrotas (Disponivel em: <http://www.cetsp.com.br/consultas/bicicleta/>).

O atual estagio da infraestrutura cicloviaria da capital paulista é
decorrente de inUmeras agdes, dentre politicas publicas e mobilizagdes sociais.
Ao longo dos 9 (nove) anos decorridos desde o atropelamento de Marcia
Prado, diversos acontecimentos sociais e discursivos se articularam e
estabeleceram relagdes entre si, incidindo diretamente na construcdo do
discurso da ciclomobilidade.
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Revolver a espessura da histéria e analisar esses acontecimentos
possibilita um gesto de interpretagdo que se detém sobre os jogos de saber e
de poder na construgdo do referido discurso. Portanto, cumpre fazer emergir
outras materialidades e tratar de seus efeitos de sentido, percebendo as
relacdes interdiscursivas que estabelecem.

Na mesma edicao do jornal Folha de S.Paulo que veiculou a noticia
da morte de Marcia Prado, foi publicada também uma entrevista com o
socidlogo Eduardo Biavati, que foi responsavel durante 13 (treze) anos por um
programa de prevencao de acidentes de transito da rede de hospitais Sarah,
reconhecida pelo tratamento de traumas fisicos de diferentes gravidades. O
sociologo compartilha com a historiadora Heloisa Martins a autoria do livro
Rota de colisdo: a cidade, o transito e vocé (2007), que trata sobre as regras do
transito urbano com foco na causas de acidentes.

E importante observar que, na entrevista ao jornal Folha de S.Paulo,
Eduardo Biavati € apresentado como um individuo autorizado a falar sobre a
questdao do compartilhamento de vias de circulacdo urbana, haja vista que
desenvolve pesquisas sobre acidentes de transito.

Sendo socidlogo, Eduardo Biavati atua em wuma instituicao
reconhecida do ponto de vista médico como capacitada para o tratamento de
traumas, especialmente os decorrentes de acidentes de transito. Esse lugar
que o entrevistado ocupa, sob uma perspectiva discursiva, é caracterizado pelo
privilégio de poder produzir determinados discursos. Trata-se de uma
expressao da interdigdo, conceituada por Foucault em A ordem do discurso
(2011, p. 9). Segundo o filésofo francés, assim como nao se pode dizer tudo
nem “falar de tudo em qualquer circunstancia”, também nao é qualquer um
pode falar de qualquer coisa. A autoridade de Biavati repousa sobre a
institucionalidade médico-hospitalar de seu campo de atuacao sociol6gico.

Desse ponto, o entrevistado afirma que “carro e bicicleta sao
inconciliaveis” (CARVALHO, 2009). Essa fala de Biavati foi utilizada como titulo
da entrevista, dando énfase a uma suposta impossibilidade de conciliar a
automobilidade e a ciclomobilidade no espaco urbano. O efeito de sentido
gerado por esse enunciado ndo se harmoniza com formagdes discursivas que,
acerca do objeto mobilidade urbana, sustentam a necessidade de se integrar
diferentes modais nos espacos de circulacdo das cidades. Portanto, o
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enunciado “carro e bicicleta s&o inconciliaveis” sinaliza uma ruptura no campo
discursivo da mobilidade urbana.

Convém, contudo, analisar o texto da entrevista, para que seja
possivel identificar algumas condicdes de producao a que esse enunciado esta
submetido.

FOLHA - Em 2003, morreram 22 ciclistas em Sao Paulo. Em 2007,
foram 84 mortes. Por que aumentaram tanto essas mortes?
EDUARDO BIAVATI - As cidades brasileiras nao foram feitas para
bicicletas e motos. Tudo foi pensado para carros.

FOLHA - O que é possivel fazer para reduzir essas mortes?
BIAVATI - Nao da para misturar bicicleta e carro na mesma rua.
Quando ocorrem misturas dispares, de massas muito diferentes, vocé
aumenta demais o risco para o mais fragil. E muito bonita essa ideia
de bicicletas e carros na mesma via, mas isso é impossivel em Sao
Paulo.

FOLHA - Por qué?

BIAVATI - Porque vocé nao consegue oferecer o0 mesmo grau de
seguranga para todos. Nao da para colocar caminhao, carro, moto e
bicicleta no mesmo saco. Tem de ter ciclovia e faixa para moto.
(CARVALHO, 2009).

Ao ser perguntado sobre o aumento do numero de ciclistas mortos
no transito de Sao Paulo entre 2003 e 2007, o entrevistado, em seu enunciado,
retoma uma memoria discursiva segunda a qual os centros urbanos, a partir do
surgimento do automovel, no inicio do século XX, passaram a ter seus espacos
de circulagdo modificados para atender as necessidades desse meio de
transporte. O urbanismo direcionado pelo paradigma da automobilidade é
frequentemente apontado pelo discurso cicloativista como um fator de
desagregacao social. As politicas publicas de ocupacdo do solo urbano
permitiram, ao longo do tempo, que a superficie das cidades fosse se
espraiando, transbordando seus limites e configurando novas necessidades de
deslocamento. Essa mesma memdria discursiva — retomada pelo enunciado
“Tudo foi pensado para os carros” — faz emergir uma multiplicidade de
discursos, produzidos em diferentes campos. Na economia mundial, a
relevancia da industria automobilistica na cadeia produtiva é crescente em todo
o século XX e inicio do século XIX. No urbanismo, os desenhos das cidades,
as areas para estacionamento, a construgdo de viadutos, vias expressas e
outras infraestruturas também podem ser percebidas como demandas geradas
pelo paradigma da automobilidade. O enunciado “Tudo foi pensado para os
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carros” encontra seu estatuto de validade, seu poder de verdade, porque se
apoia, a0 mesmo tempo, nessa memaria discursiva e nessas praticas histérico-
sociais que, em consideravel parte do mundo moderno, tém notada
predominancia.

Ja sobre o enunciado “Nao da para misturar bicicleta e carro na
mesma rua” (CARVALHO, 2009), é interessante salientar que, ndo obstante a
opinido do entrevistado acerca do compartilhamento das vias de circulagéo
urbana, as reivindicacées dos movimentos cicloativistas e as politicas publicas
de mobilidade urbana nas diferentes esferas governamentais tém seguido o
vetor da democratizacdo da malha viaria das cidades. Desse modo, a criacao
de ciclovias, ciclofaixas e ciclorrotas tem sido bastante estimulada no inicio do
século XXI.

Entretanto, na entrevista em analise, o sociélogo Eduardo Biavati
argumenta que esse aspecto inconciliavel da relacdo entre veiculos
automotores e meios de transporte ativos, como a bicicleta, deve ser
respeitado em virtude da fragilidade fisica dos ciclistas. Dados estatisticos
referentes a quantidade de usuarios de bicicletas mortos no transito de Sao
Paulo servem de fundamento para a defesa da segregacao espacial desses
modais.

Ainda de acordo com o entrevistado Eduardo Biavati (CARVALHO,
2009), “é muito bonita essa ideia de bicicletas e carros na mesma via, mas isso
€ impossivel em Sao Paulo”. Embora reconhegca que o compartilhamento de
ruas e avenidas represente um cenario de beleza e, por extensdo, de
harmonia, o sociélogo acredita na impossibilidade desse fato, pois, sob a sua
Optica, essa aproximacao de automOveis e bicicletas apenas ira gerar mais
conflitos, acidentes e mortes, especialmente dos que séo fisicamente mais
vulneraveis. A questdo da seguranca é posta em primeiro lugar, para que se
possa garantir o direito de mobilidade a todos os habitantes da cidade,
independentemente dos meios de transporte que eles utilizem. O especialista
defende, entdo, a criacdo de ciclofaixas para as bicicletas e de faixas
exclusivas para as motocicletas.

As infraestruturas viarias referidas pelo sociélogo Eduardo Biavati
representariam, de certo modo, uma disciplinarizagdo dos corpos em
movimento, delimitando-lhes os espagos de circulagdo e, por consequéncia,
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reduzindo os embates entre formas de mobilidade diversificada. Acerca dessa
nogdo de disciplina, é interessante citar o conceito formulado por Michel
Foucault na obra Vigiar e Punir. “as disciplinas sdo o conjunto das minusculas
invencdes técnicas que permitiram fazer crescer a extensdo util das
multiplicidades fazendo diminuir os inconvenientes do poder que, justamente
para torna-las uteis, deve regé-las.” (FOUCAULT, 1987, p. 193). Assim, a
definicdo de espagos especificos para a circulagdo de cada um dos modais
urbanos representa uma medida técnica que visa a garantir a fluidez do trafego
(“a extensao util das multiplicidades”) e, ao mesmo tempo, a diminuigdo dos
acidentes de transito (os “inconvenientes”). Cabe, portanto, ao poder publico,
responsavel pela gestdo do espago urbano, implantar essas disciplinas e
beneficiar-se, por exemplo, com a reducdo de despesas médicas de
acidentados.

De fato, os conflitos entre carros e bicicletas, ou entre carros e
motocicletas, ou ainda somente entre carros, envolvem nao apenas as
maquinas, mas, sim, os individuos que se deslocam sobre o espaco urbano.
Seja encapsulado em uma estrutura metalica denominada automoével, seja
montado sobre aparelhos motorizados ou n&o motorizados — bicicletas e
motocicletas, respectivamente —, € o corpo do individuo que sofre a acao fisica
da colisdo. Contudo, as maquinas utilizadas nos deslocamentos urbanos
representam simbolicamente as posicoes de sujeito nas quais esses mesmos
individuos se projetam, mesmo que de forma inconsciente. Dizendo de outro
modo: nem todo condutor de automdvel é um defensor ferrenho do paradigma
do automobilismo, assim como nem toda pessoa que utiliza a bicicleta para ir e
vir na cidade é um cicloativista. Porém, essas posicoes de sujeito — seja a do
automobilista, seja a do cicloativista — sdo historicamente constituidas,
reconhecidas, discerniveis, e se apresentam como lugares de enunciagao que
podem ser ocupados e ativados em determinadas situacdes. Ha, portanto, a
possibilidade do agenciamento de identidades (“eu sou motorista”, “eu sou
ciclista”) que entram em disputa no campo das discursividades.

Outra matéria jornalistica que abordou, em 21 de janeiro de 2009, o
atropelamento de Méarcia Prado foi veiculada na edicdo de numero 2.045 da
revista IstoE, publicagdo semanal de grande abrangéncia no Brasil. O texto,

intitulado “Ciclistas encurralados”, de autoria de Verdnica Mambrini, pode ser
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acessado no seguinte endereco eletrénico:
<istoe.com.br/5431_CICLISTAS+ENCURRALADQOS/>.

O subtitulo da referida matéria traz o seguinte enunciado:
“Movimento pela ampliagcao das ciclovias nas ruas brasileiras tem uma de suas
cicloativistas atropelada em Sdo Paulo” (MAMBRINI, 2009). E interessante
notar que esse subtitulo salienta a luta pela ampliagdo da malha cicloviaria
brasileira como a motivagdo do coletivo do qual Marcia Prado fazia parte até
ser atropelada na capital paulista. Contudo, o proprio “Manifesto dos invisiveis”
— sobre o0 qual o texto da matéria faz referéncia — permite concluir que, de
acordo com a formacdo discursiva do movimento cicloativista, as ciclovias séo
importantes, mas n&o devem ser a unica possibilidade de inser¢cdo das
bicicletas na dindmica da mobilidade urbana. O respeito as pessoas que
utilizam a bicicleta para fazer seus deslocamentos cotidianos consiste na
principal mudanca reivindicada pelo movimento que Marcia Prado integrava. A
respeito dessa perspectiva, outro cicloativista, William da Cruz, que também
assinou o “Manifesto dos invisiveis”, publicou um texto, em 3 de dezembro de
2012, intitulado “Quem foi Marcia Prado”. O texto esta disponivel, na integra,
no enderecgo eletrdnico <vadebike.org/2009/01/sobre-a-ciclista-assassinada-na-
a-paulista/>.

Ao contrario do que alguns jornalistas desinformados divulgaram a
época, o Manifesto ndo € um texto pedindo ciclovias. Muito pelo
contrario! E um texto que pede que nosso direito de circulacio seja
respeitado, afirmando que ndo iremos esperar que a cidade tenha
ciclovias em todas as avenidas para que possamos circular de
bicicleta. (DA CRUZ, 2013).

No texto da matéria da revista IstoE, a cicloativista e o acidente que
a vitimou sao apresentados da seguinte maneira: “Habituada a pedalar por S&o
Paulo, a massagista Marcia Prado, 40 anos, usava a bicicleta até para viajar.
Na quarta-feira 14, ela pedalava na avenida Paulista, quando um énibus tentou
ultrapassa-la e a atropelou. Marcia nao resistiu aos ferimentos e morreu no
local.” (MAMBRINI, 2009).

Essa apresentacao reforca a experiéncia de Marcia Prado sobre
duas rodas ndao motorizadas em meio ao fluxo urbano. Ademais, salienta que a

habitualidade com a qual a ciclista utilizava a bicicleta também a possibilitava
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fazer trajetos mais longos, em percursos de viagem. O atropelamento, por sua
vez, é referido de forma sintética e objetiva, ficando patente a responsabilidade
do motorista do énibus pela tragédia que se deu.

O texto prossegue esclarecendo que Marcia Prado era integrante da
Bicicletada, “movimento inspirado na Critical Mass, de Sao Francisco (EUA)”, e
que, apesar do numero crescente de pessoas utilizando a bicicleta como meio
de transporte urbano, a cidade de S&o Paulo ainda ndo consegue receber
essas pessoas com seguranca. (MAMBRINI, 2009).

Coincidentemente, a cicloativista atropelada havia dado uma
entrevista & revista IstoE na véspera do acidente que a vitimou. Abordando da
rotina de Marcia Prado, o texto integral da entrevista é apresentado a seguir:

Como mudou o trdnsito em comparacao com o de 20 anos atras?
Os motoristas estdo muito mais agressivos. Antes o cuidado com o
ciclista era maior. A frustracdo das pessoas € descontada na
bicicleta, mas felizmente é uma minoria que faz isso. O problema séao
os motoristas profissionais, principalmente os de 6énibus e os
motoboys.

O que faz vocé escolher a bicicleta, tendo opgcao de andar de
moto?

Acho que a principal vantagem é reconhecer a cidade onde vocé
mora, voltar a ter contato com ela. Vocé se aproxima da arquitetura,
das flores, percebe o perfume das ruas. Vocé perde peso, fica com
uma saude melhor. Reduzi um nimero no manequim pedalando.

Sdo0 Paulo ndo intimida, com as ladeiras e avenidas
movimentadas?

No comeco algumas ladeiras intimidam. Tive de empurrar a bike por
um més. Mas depois que vocé pega o ritmo, elas ficam “menores”. E
sempre ha caminhos alternativos. As pessoas dizem “aqui nado é
Paris”, mas quem diz que a cidade n&o é amigavel é o motorista, que
néo quer se expor. (MAMBRINI, 2009).

Ao ser questionada sobre as mudangas no transito nos ultimos vinte
anos anteriores ao seu atropelamento, Marcia Prado, em seus enunciados, se
projeta em uma posicao de sujeito que é oposta a dos condutores de veiculos
motorizados. A entrevistada enfatiza a agressividade dos motoristas em
relacao aos ciclistas urbanos. Segundo ela, a bicicleta seria alvo da “frustracao”
dos motoristas. Embora Marcia Prado ndo explicite a causa dessa frustracao, é
possivel levantar a hipétese, a partir da ativacdo de uma meméoria discursiva
sobre a questao da mobilidade urbana em S&o Paulo, de que ela se deve a
paradoxal e frequente imobilidade do transito paulistano. Enquanto as

bicicletas, devido as suas dimensdes exiguas, conseguem fluir por corredores
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e margens das vias de circulacao urbanas, os carros se enfileiram em longos
engarrafamentos. Desse modo, a frustragdo dos motoristas seria consequéncia
de suas proprias escolhas de mobilidade urbana, embora muitos dos
motoristas ndo queiram nem planejem abrir mdo de seus automéveis ao
cruzarem 0 espaco da cidade. Por outro lado, alguns ciclistas também
poderiam ser acometidos por uma frustragdo: a de ndo serem proprietarios de
um carro proprio, bem de consumo de maior sfatus em uma sociedade
norteada pelo paradigma do automobilismo.

Entretanto, ainda devem ser salientadas as possibilidades que,
embora talvez menos frequentes, também podem ser observadas de forma
empirica em cidades de médio e grande porte no Brasil. Trata-se dos casos de
pessoas que utilizam de forma alternada esses dois meios de transporte: o
carro e a bicicleta. Em Sao Paulo, por exemplo, tal como faz referéncia o texto
da matéria da revista IstoE, vem aumentando o nimero de pessoas que
cruzam a cidade, indo e vindo, de diferentes pontos, em cima do selim de uma
bicicleta. Ao mesmo tempo, dados estatisticos do Departamento Estadual de
Transito de Sao Paulo (DETRAN-SP) apontam que a frota de carros privados
segue crescendo ano a ano. Em janeiro de 2009, época em que Marcia Prado
foi atropelada, a cidade de S&o Paulo contava com 4.479.184 carros
registrados. Em janeiro de 2010, essa marca subiu para 4.969.456 carros. Em
janeiro de 2011, atinge-se o numero de 5.103.295 carros. Em janeiro de 2012,
o total é de 5.223.640. Ja em janeiro de 2015, o total &€ de 5.647.238 carros
registrados. Em janeiro de 2017, a frota de carros privados na cidade de Sao
Paulo atinge o total de 5.923.967. Entre os anos de 2009 e 2017, portanto,
houve um acréscimo de 33% no total de carros privados circulando pelos ruas
e avenidas paulistanas. Esses dados estdo disponiveis no endereco eletrénico:
<www.detran.sp.gov.br>.

Nesse cenario, levando em consideracdo o aumento da frota de
veiculos automotores e o incremento das pessoas pedalando pelas vias de
circulacao, é possivel inferir que uma parcela da populagédo vem utilizando de
forma alternada tanto a bicicleta quanto o automével nos seus deslocamentos.
Desse modo, essas pessoas vivenciam a experiéncia de mobilidade urbana
sob uma dupla perspectiva, situando-se ora na posicdo do motorista, ora na
posicao de ciclista. Em ambos os casos, esses individuos podem investir em



97

posicdes de sujeito discursivamente conflitantes, haja vista que as formagdes
discursivas que orientam as praticas de mobilidade urbana apresentam tensdes
e descontinuidades.

A este respeito, pode-se observar que as escolhas individuais
acerca dos modos de transporte a serem utilizados nos deslocamentos
cotidianos costumam levar em consideracdo as particularidades intrinsecas a
dimensao espago-temporal e a dimensao social das praticas de ir e vir. Assim,
um individuo pode escolher a bicicleta como modal urbano em virtude de
determinadas condicdes, tais como: extensdo do percurso, topografia a ser
transposta, clima e temperatura, motivagédo do deslocamento, tempo estimado
do trajeto, condigdes de trafego, necessidade ou ndo de seguir acompanhado
etc. Por outro lado, o mesmo individuo, se possivel e conveniente, pode
escolher o automével para realizar seus deslocamentos em razao também
dessas mesmas condicdes, acrescidas de outras, tais como: necessidade ou
nao de transportar objetos pesados ou de grandes dimensdes, distancia a ser
percorrida, conforto térmico etc. Portanto, as necessidades e condicdes de
deslocamento podem ser determinantes do meio de transporte a ser utilizado
por pessoas que tém, a seu critério, a possibilidade de vivenciar a
intermodalidade, ou seja, 0 uso de diferentes modais urbanos.

Embora Marcia Prado, em sua entrevista a revista IstoE, se projete
na posicao de sujeito de ciclista urbana, contrapondo-se a posicao de sujeito
dos motoristas de automovel, ela relativiza o comportamento dos condutores
de veiculos motorizados, indicando que apenas uma “minoria” deles
desrespeita os ciclistas ao compartilharem os espacgos de circulacao publica.
Segundo a entrevistada, essa “minoria” seria predominantemente representada
pelos “motoristas profissionais”, como os condutores de 6nibus e os motoboys.
Tanto aqueles quanto estes tém as ruas e avenidas das cidades como seu
espaco privilegiado de trabalho, estando também constantemente
pressionados pelo tempo gasto nos deslocamentos. Motoristas de 6nibus
devem cumprir seus trajetos dentro de uma estimativa de tempo prevista pelas
empresas nas quais trabalham e demandada pelo publico consumidor de seus
servigos. Motoboys, como sdo costumeiramente chamados os motociclistas
que realizam entregas e prestam servicos variados, também lutam contra o
relégio para realizar seus afazeres da forma mais rapida possivel, muitas vezes



98

arriscando suas vidas, como apontam estatisticas de acidentes de transito no
Brasil.

Esses motoristas profissionais, de acordo com Marcia Prado,
integrariam a parcela mais agressiva dos condutores de veiculos motorizados,
situando-se em uma posi¢do diametralmente oposto a ciclistas urbanos. E
interessante notar o silenciamento, no enunciado de Marcia Prado, em relacao
aos motoristas de taxi. Por terem nas vias de circulagdo o seu campo de
atuacao e por precisarem otimizar o tempo gasto nas viagem realizadas, os
taxistas também poderiam ser mencionados como integrantes dessa “minoria”
que age de forma agressiva no transito.

Fazer emergir histérias, investigando as relacdes entre fatos e
discursos, analisando as continuidades e descontinuidades que tecem a rede
das discursividades acerca da questao da mobilidade urbana, especificamente
da ciclomobilidade: eis a tarefa que aqui é pretendida e que vem,
gradativamente, ganhando substancia. Com o propésito de analisar
discursivamente o “Manifesto dos invisiveis”, os enunciados-atomos do
discurso cicloativista sdo trazidos a tona, em um movimento de ir e vir, analogo
as préprias praticas sobre as quais se propds esta atividade investigativa. Por
isso, a entrevista concedida por Marcia Prado & revista IstoE figura como uma
linha de tensao discursiva que integra essa rede em sua emergéncia.

Ao ser entrevistada, Marcia Prado afirma que os “motoristas
profissionais”, notadamente os condutores de 6nibus e os motoboys, sdo os
mais agressivos. Interessante salientar que a referida entrevista foi concedida
na véspera do acidente que a vitimou. Coincidentemente, o responséavel pelo
atropelamento foi um motorista de énibus urbano que circulava pela avenida
Paulista e que, ao tentar ultrapassar a ciclista, a atingiu fatalmente. A morte de
Méarcia Prado concedeu uma materialidade tragica a vontade de verdade a qual
seu discurso estava submetido.

Sobre a possibilidade de agenciamento de uma identidade
especifica — a de ciclista urbano —, cumpre, nesse ponto, trazer a tona o texto
integral do “Manifesto dos invisiveis”, para que se possa analisa-lo.

Motorista, o que vocé faria se dissessem que vocé sé pode dirigir em
algumas vias especiais, porque seu carro ndo possui airbags? E que,
onde elas nao existissem, vocé nao poderia transitar?
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Para nos, cidadaos que utilizam a bicicleta como meio de transporte,
€ esse 0 sentimento ao ouvir que “s6 sera seguro pedalar em Sao
Paulo quando houver ciclovias”, ou que “a bicicleta atrapalha o
transito”. Precisamos pedalar agora. E ja pedalamos! Nés e mais 300
mil pessoas, diariamente. Sera que deveriamos esperar até 2020,
ano em que Eduardo Jorge (secretario do Verde e do Meio Ambiente
de S&o Paulo) estima que teremos 1.000 quildmetros de ciclovias? Se
a cidade tem mais de 17 mil quilémetros de vias, pelo menos 94%
delas continuardo sem ciclovia. Como fazer quando precisarmos
passar por alguma dessas vias? Carregar a bicicleta nas costas até a
préxima ciclovia? Empurra-la pela calgada?

Ciclovia é s6 uma das possibilidades de infra-estrutura existentes
para o uso da bicicleta. Nosso sistema viario, assim como a cidade,
foi pensado para os carros particulares e, quando nao ignora, coloca
em segundo plano os 6nibus, pedestres e ciclistas. Nao precisamos
de ciclovias para pedalar, assim como carros e caminhdes nao
precisam ser separados. O ciclista tem o direito legal de pedalar por
praticamente todas as vias, e ainda tem a preferéncia garantida pelo
Cédigo de Transito Brasileiro sobre todos os veiculos motorizados. A
evolugcao do ciclismo como transporte € marca de cidadania na
Europa e de funcionalidade na China. J& temos, mesmo na América
do Sul, um grande exemplo de solugGes criativas: Bogota.

Nao clamamos por ciclovias, clamamos por respeito. As leis de
transito colocam em primeiro plano o respeito a vida. As ruas sao
publicas e devem ser compartilhadas entre todos os veiculos, como
manda a lei e reza o bom senso. Porém, muitas pessoas ndo se
arriscam a pedalar por medo da atitude violenta de alguns motoristas.
Estes motoristas felizmente sdo minoria, mas uma minoria que
assusta e agride.

A recente iniciativa do Metrd de emprestar bicicletas e oferecer
bicicletarios é importante. Atende a uma caréncia que é relegada pelo
poder publico: a necessidade de espago seguro para estacionar as
bikes. Em vez de ciclovias, a instalagdo de bicicletarios deveria vir
acompanhada de uma campanha de educagcido no transito e um
trabalho de sinalizacdo de vias, para informar aos motoristas que
ciclistas podem e devem circular nas ruas da nossa cidade. Nos
cursos de habilitacdo ndo ha sequer um paragrafo sobre proteger o
ciclista, sobre o veiculo maior sempre zelar pelo menor.
Eventualmente cita-se a legislacdo a ser decorada, sem explica-la
adequadamente. E a sinalizagdo, quando existe, proibe a bicicleta;
nunca comunica 0s motoristas sobre o compartilhamento da via,
regulamenta seu uso ou indica caminhos alternativos para o ciclista.
A auséncia de sinalizagdo deseduca os motoristas porque nao
legitima a presenga da bicicleta nas vias publicas.

A insisténcia em afirmar que as ruas serao seguras para as bicicletas
somente quando houver milhares de quildmetros de ciclovias parece
a desculpa usada por muitos motoristas para nao deixar o carro em
casa. “S6 mudarei meus habitos quando tiver metrd6 na porta de
casa’, enquanto continuam a congestionar e poluir o espago publico,
esperando que outros resolvam seus problemas, em vez de tomar a
iniciativa para construir uma solugao.

N&o podemos e ndo vamos esperar. Precisamos usar nossas
bicicletas ja, dentro da lei e com seguranca. Vamos desde ja
contribuir para melhorar a qualidade de vida da nossa cidade. Vamos
liberar espagos no transito e nao poluir o ar. Vamos fazer bem para a
salde (de todos) e compartilhar, com os que ainda néo
experimentaram, o prazer de pedalar.

Preferimos crer que podemos fazer nossa cidade mais humana, do
que acreditar que a solucdo dos nossos problemas é alimentar a
segregacdo com ciclovias. Existem alternativas mais rapidas e
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solugbes que serdo benéficas a todos, se pudermos nos unir para
construirmos juntos uma cidade mais humana.

A rua é de todos. A cidade também.

Nds, ciclistas, que também somos o transito.

(Disponivel em: <www.bicicletada.org/Manifesto dos Invisiveis>).

Produzido em 2008, o “Manifesto dos invisiveis” consiste em uma
carta publica e coletiva, assinada por 185 (cento e oitenta e cinco) ciclistas
urbanos e cicloativistas, principalmente da cidade de Sao Paulo. Participantes
do movimento denominado Bicicletada/Massa Critica atuante na capital
paulista, os signatarios do referido manifesto objetivavam, com o texto, enviar
para a sociedade uma mensagem em defesa do uso da bicicleta como meio de
transporte urbano.

Embora tenha sido escrita em 2008, somente em 2009, um dia apds
a morte da cicloativista Marcio Prado, a carta foi tornada publica como uma
forma de repudio aos numerosos casos de acidentes envolvendo bicicletas e
veiculos motorizados. Convém relembrar que a prépria Marcia Prado foi umas
das signatarias do “Manifesto dos invisiveis”. Além dela, merecem destaque os
nomes de André Pasqualini (autor do blog bicicleteiro.org e consultor de
mobilidade urbana), Daniel Guth (fotégrafo, diretor da Ciclocidade e consultor
de mobilidade urbana), Odir Zige Junior (professor e autor de tese de
doutorado sobre o cicloativismo paulistano), Renata Falzoni (autora do blog
bikeelegal.com, fotografa e repodrter), Tiago Benicchio (jornalista e pesquisador
de mobilidade urbana) e Willian Cruz (criador do portal vadebike.org). O
destaque dado a esses nomes se deve ao fato de elas terem adquirido uma
certa notoriedade no campo do cicloativismo brasileiro nesse inicio de século
XXI.

Contudo, para além das personalidades civis que assinaram o
referido manifesto, cumpre ressaltar as posicbes de sujeito discerniveis na
construgdo do texto. Sao essas posigdes que sinalizam o lugar de onde falam
esses sujeitos e ao mesmo tempo 0s situam no campo de debate sobre a
questdo da mobilidade urbana por bicicleta.

Inicialmente, €& interessante observar que o “Manifesto dos
invisiveis”, embora se trate de uma carta publica e, portanto, destinada a toda a
sociedade, tem como destinatario privilegiado a categoria dos condutores de

veiculos motorizados, o que se pode perceber por meio do vocativo “motorista”
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gue encabeca o texto. A demarcacao dessa categoria assinala que o campo de
embate discursivo sobre o qual o manifesto se desenvolve tem, em seus
limites, duas posicées em oposi¢cao: o motoristas de carros privados e 0s
ciclistas urbanos.

Sobre a oposicdo carros versus bicicletas, Silva (2014, p. 59)
destaca que os usos e, principalmente, a venda desses meios de transporte
urbano foram muito similares desde o inicio de suas comercializacées até a
década de 1970, quando houve uma severa crise de petréleo no mercado
mundial. A partir de entdo, alguns paises, como Japao, Alemanha e Holanda,
passaram a estimular formas de mobilidade que nédo fossem dependentes de
combustivel féssil. Ja na ultima década do século XX e nessa primeira metade
do século XXI, a venda de bicicletas passou a superar a venda de carros no
mundo. Isso se deve, segundo o autor, a fatores ambientais (o forte apelo a
questédo da sustentabilidade), econémicos (a crise do capitalismo iniciada em
2008 tem grande importancia nesse cenario), sociais (movimentos como o
Critical Mass, iniciado em San Francisco, em 1992) e estruturais (a criacdo de
sistemas cicloviarios e a implantacdo de sistemas de compartilhamento de
bicicletas) (SILVA, 2014, p. 61).

Entretanto, Silva também ressalta que “andar de bicicleta na cidade
ainda ndo € seguro em grande parte do mundo” (SILVA, 2014, p. 61). A
principal razao para isso seria o0 fato de a bicicleta ainda n&o ser vista ou
reconhecida como parte do sistema de mobilidade urbana. No Brasil,
especificamente, “estdo sendo implantadas bicicletas publicas em grandes
cidades, por empresas que buscam obter a imagem da sustentabilidade”
(SILVA, 2014, p. 61), sem haja, contudo, a formulacdo de planejamentos
cicloviarios que atendam as necessidades locais e propiciem seguranga as
pessoas que utilizam a bicicleta como principal meio de transporte urbano.
Podem ser citados, nesse caso, os programas de compartiihamento de
bicicletas implantados e mantidos pelo Banco Ital em cidades como Rio de
Janeiro (RJ), Salvador (BA), Belo Horizonte (MG), Brasilia (DF) e Recife (PE); e
o sistema de compartilhamento implantado e mantido pela Hapvida (empresa
de planos e seguros de saude) na cidade de Belém (PA).

Mesmo com a intervencdo de fatores infraestruturais - como a
implantacdo de sistemas de compartilhamento de bicicletas —, a inexisténcia de



102

planejamentos cicloviarios que possibilitem a real insercdo da bicicleta nas
politicas publicas de mobilidade urbana tem, como consequéncia, o
acirramento dos conflitos entre ciclistas e condutores de automéveis. Essa
oposicao e os embates dela decorrentes ocorrem tanto nas ruas e avenidas
das cidades quanto nos discursos engendrados a partir de diferentes
formacgdes discursivas.

No “Manifesto dos invisiveis”, a hipétese formulada e dirigida aos
motoristas-destinatarios do texto (“0 que vocé faria se dissessem que vocé so
pode dirigir em algumas vias especiais, porque seu carro hao possui airbags?”)
€ marcada por uma indeterminacdo do sujeito sintatico-gramatical. A rigor, a
hipotética interdicdo referida deveria ser operada por alguma instancia ou
entidade com autoridade reconhecida para tal. Essa posi¢cdo enunciativa
poderia ser ocupada pelo Poder Publico, que, por meio de seus atos
normativos-burocraticos, legitimaria essa interdicao especifica, fazendo-a valer
sobre todos aqueles que se enquadrassem em suas delimitacées. No Codigo
de Transito Brasileiro (CTB), alguns artigos, ao tratarem das normas de
circulacao e conduta, referem-se a determinadas interdicoes e preferéncias nas
vias de circulagdo publica, como, por exemplo, nos casos de rodovias, de
rotatorias, de veiculos precedidos de batedores, de veiculos destinados a
socorro de incéndio e salvamento, de veiculos de policia, de fiscalizagao e
operacao de transito, de ambulancias e de prestadores de servigos de utilidade
publica (CTB, 2013). No caso especifico da mobilidade por bicicleta, o CTB

dispbe que:

Art. 58. Nas vias urbanas e nas rurais de pista dupla, a circulacdo de
bicicletas devera ocorrer, quando ndo houver ciclovia, ciclofaixa, ou
acostamento, ou quando nao for possivel a utilizacdo destes, nos
bordos da pista de rolamento, no mesmo sentido de circulagao
regulamentado para a via, com preferéncia sobre os veiculos
automotores.

Paragrafo unico. A autoridade de transito com circunscrigdo sobre a
via poderd autorizar a circulagio de bicicletas no sentido contrario ao
fluxo dos veiculos automotores, desde que dotado o trecho com
ciclofaixa. (CTB, 2013, p. 33).

A luz do que dispde o CTB, mesmo em vias nas quais ndo exista
ciclovia, ciclofaixa ou acostamento, € permitido o transito de bicicletas, desde

que os ciclistas se locomovam no mesmo sentido do fluxo, nos bordos da pista
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de rolamento. Embora o CTB nao especifique se ambos os bordos, direito e
esquerdo, podem ser utilizados pelos ciclistas urbanos, depreende-se que o
mais adequado e seguro € o direito, haja vista que a faixa da esquerda é
destinada a veiculos que trafegam em maior velocidade. Contudo, o artigo 58
do CTB também dispbe que as bicicletas tém preferéncia sobre os veiculos
motorizados nas referidas vias de circulagéo publica. A previséo legal, portanto,
entra em “rota de colisdo” com alguns enunciados pertinentes a formacéao
discursiva do automobilismo, segundo os quais “lugar de bicicleta € em
ciclovia”.

Ainda acerca da hipdtese formulada (‘se dissessem...”), pode-se
conjeturar que, além do Poder Publico, cujos atos normativos disciplinam o uso
das vias de circulacdo nas cidades, o lugar do sujeito responsavel pela
interdicao também poderia ser ocupado por engenheiros de transito ou por
especialistas em mobilidade urbana, ou ainda por estudiosos de diversificadas
areas de saber desde que credenciados a falar da questdao da mobilidade
urbana e do transito. Esses possiveis sujeitos enunciadores deveriam, para
que fossem ser reconhecidos como tal, estar autorizados a se inserir na ordem
do discurso da mobilidade urbana. Existe, portanto, um “filtro” que distingue
aqueles que podem falar e sobre o0 que podem falar. Esse “filtro” foi identificado

por Foucault como um dos sistemas de exclusdo do discurso: a interdicao.

Sabe-se que nao se tem o direito de dizer tudo, que ndo se pode falar
de tudo em qualquer circunstancia, que qualquer um, enfim, ndo pode
falar de qualquer coisa. Tabu do objeto, ritual de circunstancia, direito
privilegiado ou exclusividade do sujeito que fala: temos ai o jogo de
trés interdicbes que se cruzam, se reforcam ou se compensam,
formando uma grade complexa que ndo cessa de se modificar.
(FOUCAULT, 2011, p. 9).

A complexa grade formada pelo entrecruzamento dessas trés
espécies de interdicbes constitui, por si, uma grade de especificacdo, ou seja,
um sistema segundo o qual os objetos do discurso sdo separados, opostos,
associados, reagrupados, classificados e derivados (FOUCAULT, 2014, p. 51).
A descricao dessa grade de especificacao seria a terceira etapa metodoldgica
da analise arqueoldgica proposta por Foucault em A arqueologia do saber
(2014). A primeira e a segunda etapas — respectivamente, a demarcacao das
superficies de emergéncia e a descricdo das instancias de delimitacdo —
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comporiam um movimento analitico capaz de dar conta, a primeira vista, da
complexidade de um objeto discursivo. Contudo, Foucault, ao questionar suas
proprias investigagdes anteriores a publicagdo da A arqueologia do saber
(2014), opera uma revisédo tedrico-metodolégica por meio da qual reconhece
que “o discurso é algo inteiramente diferente do lugar em que vém se depositar
e se superpor, como em uma simples superficie de inscricdo, objetos que
teriam sido instaurados anteriormente.” (FOUCAULT, 2014, p. 52).

Assim, enunciados como “a rua € de todos” ou “lugar de bicicleta é
na ciclovia”, embora possam ser alinhados a uma ou outra formacao discursiva,
favoravel ou contraria a nogcdo de ciclomobilidade, estdo situados em um
mesmo campo de embate: o campo dos discursos sobre mobilidade urbana. E
nesse campo que sao agenciadas as posicoes de sujeito e os efeitos de
sentido que emergem no “Manifesto dos invisiveis”.

Importante ressaltar que, sob a perspectiva foucaultiana, os
discursos estédo sujeitos a diversos procedimentos de controle e delimitagdo —
como a interdicdo, a separacao/rejeicdo, a oposicao verdadeiro/falso, o
comentario, o principio do autor e as disciplinas (FOUCAULT, 2014) — que os
tornam precisamente o que sdo: “o discurso nao € simplesmente aquilo que
traduz as lutas ou os sistemas de dominac¢ao, mas aquilo por que, pelo que se
luta, o poder do qual nos queremos apoderar.” (FOUCAULT, 2014, p. 10).

E nesse sentido que o “Manifesto dos invisiveis” levanta a pergunta
dirigida ao motorista-destinatario: “o que vocé faria se dissessem que s6 pode
dirigir em algumas vias especiais, porque seu carro nao possui airbags?”. A
referéncia a vias especializadas para o fluxo de automoéveis que nao possuam
airbags, embora pareca esdruxula, foi exatamente assim formulada por dar
forma ao desejo de que motoristas e ciclistas sejam tratados de forma
relativamente igualitaria. Se as bicicletas, por serem veiculos frageis e mais
vulneraveis em casos de acidentes de transito, devem circular somente onde
existam vias especializadas para seu trafego, os automdéveis destituidos do
acessorio denominado airbag também nao deveriam transitar pelas mesmas
vias que outros veiculos dotados desse equipamento de seguranca. Essa
hipétese da especializacdo das vias estd fundada em um principio de
disciplinarizacdo da mobilidade urbana, segundo o qual a reorganizacdo dos
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espacos de circulacdo visa a garantir o fluxo constante dos corpos moventes e
a evitar os conflitos entre eles durantes seus deslocamentos.

Mais uma vez é conveniente retomar a nogdo de disciplina
apresentada por Foucault. Conveniente e importante, uma vez que a palavra
disciplina foi utilizada pelo filésofo francés, ao longo de sua obra, com dois
sentidos distintos. Um dos sentidos, j& mencionado anteriormente, € o da
disciplina como um procedimento de controle do discurso, estando situado,
desse modo, na ordem do saber (FOUCAULT, 2014). J4 o outro sentido,
também mencionado anteriormente, diz respeito ao controle dos corpo, a
singularizagdo dos individuos, estando, portanto, situado na ordem do poder
(FOUCAULT, 1987). Embora distinguiveis, esses dois conceitos nao devem ser
dissociados, ja que para Foucault o saber e o poder estao intimamente ligados,
se apoiando e se reforcando mutuamente: o saber é, em linhas gerais, o objeto
de estudo da arqueologia foucaultiana; e o poder, em linhas também gerais,
deve ser compreendido como uma relagdo que situa os sujeitos em posicoes
diferenciadas (CASTRO, 2009, p. 323).

Motoristas e ciclistas, pois, constituem posicoes de sujeito
construidas por meio de praticas discursivas e ndo discursivas. As praticas
discursivas, da ordem do saber, portanto, caracterizam e singularizam essas
posicoes. Ja as praticas nao discursivas, da ordem do poder, atribuem outras
materialidades as relagdes de poder entre os sujeitos. Disciplinar o trafego de
bicicletas por meio de ciclovias pode ser entendido como um exercicio de
poder que, para se sustentar discursivamente, lanca méao de estudos,
pesquisas, investigacoes que defendam a segregacao de veiculos motorizados
e nao motorizados, tendo como principal fundamento apresentado a seguranca
dos mais vulneraveis.

Nesse sentido, o discurso dos ciclistas no “Manifesto dos invisiveis”
pretende operar uma mudanga, ou mesmo um realinhamento dessas forcas,
com base no mesmo argumento da vulnerabilidade. Assim, se bicicletas devem
trafegar somente por vias exclusivas devido ao fato de serem mais frageis, os
automéveis sem airbags também deveriam trafegar somente em vias
exclusivas para eles. De fato, ndo se trata de uma proposta exequivel, € nem
pretende ser. O que objetiva, a rigor, é confrontar uma “verdade”, é

desestabilizar um “consenso”, € minar uma “construg¢ao”.
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Nesse ponto, € pertinente trazer a baila o que o Codigo de Transito
Brasileiro (CTB, 2013) dispde acerca dos itens de seguranga obrigatérios para
os individuos que utilizam a bicicleta como meio de transporte. De acordo com
esse documento normativo, em seu artigo 105, inciso VI, que trata
especificamente de equipamentos obrigatérios para bicicletas, todo ciclista
deve trafegar com: campainha, sinalizagdo noturna dianteira, traseira, lateral e
nos pedais, e espelho retrovisor do lado esquerdo (CTB, 2013, p. 49).
Interessante notar que o CTB ndo prevé o capacete como equipamento
obrigatério para ciclistas, embora esse item possa reduzir consideravelmente a
probabilidade da ocorréncia de traumatismos cranianos em casos de acidentes.

O mesmo diploma legal também disp&e, ainda no artigo 105, inciso
VIl (acrescentado pela Lei n.? 11.910, de 18 de marco de 2009), que o
equipamento suplementar de retencédo frontal, mais conhecido como airbag,
constitui um item obrigatério para o condutor e o passageiro do banco dianteiro
de veiculo motorizado. Contudo, o proprio CTB, no paragrafo 5° do artigo
supramencionado, ressalva que essa exigéncia sera “progressivamente
incorporada aos novos projetos de automoveis e dos veiculos deles derivados,
fabricados, importados, montados ou encarrogados” a partir de 1 (um) ano
decorrido apds a definicdo pelo Conselho Nacional de Transito (Contran) das
especificacdes técnicas referentes a esse item; e a partir de 5 (cinco) anos
‘para os demais automédveis zero-quildbmetro de modelos ou projetos ja
existentes e veiculos deles derivados” (CTB, 2013, p. 49).

Feitas essas consideragdes, torna-se necessario prosseguir com a
analise do “Manifesto dos invisiveis’. No segundo paragrafo do texto, os
signatarios da carta se reconhecem explicitamente como “cidadaos”, cientes de
que o estatuto da cidadania deveria conferir-lhes direitos e deveres iguais aos
que os condutores de automéveis possuem no que diz respeito as
possibilidades de ir e vir nas cidades. Para fundamentar seus posicionamentos,
esses mesmos signatarios retomam dois enunciados que costumam ser
ativados em relagdo ao uso da bicicleta como modal urbano: “sé sera seguro
pedalar em Sao Paulo quando houver ciclovia” e “a bicicleta atrapalha o
transito”. Ambos enunciados integram uma formacao discursiva que reitera a

ideia da bicicleta como um veiculo intruso, desnecessario e inviavel.
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A contraposicdo realizada pelos ciclistas-enunciadores é
consubstanciada no enunciado “Precisamos pedalar agora. E ja pedalamos!”.
Nesse movimento, ganha destaque a marcac¢ao da coletividade, da formacéao
de uma “massa” composta por pessoas que pedalam, ndo obstante a cidade
ainda nao ofereca determinadas condicdes infraestruturais para o exercicio da
ciclomobilidade.

Na sequéncia, mais uma vez € retomada uma meméria discursiva
em torno do quantitativo de habitantes da cidade de Sao Paulo que tém na
bicicleta seu principal meio de transporte urbano: “Nés e mais 300 mil
pessoas”. O resgate de um dado estatistico amplamente divulgado serve ao
propésito de reforcar um discurso segundo o qual o uso da bicicleta nédo
constitui uma forma de mobilidade pouco utilizada, mas, sim, representa uma
consideravel parcela da populacao urbana.

Por isso, caberia ao Poder Publico, como gestor das necessidades e
demandas da populacdo, atender as reivindicagbes expressas por esses
ciclistas urbanos. Contudo, depreende-se, com base na leitura do “Manifesto
dos invisiveis”, que as propostas apresentadas pela Prefeitura de Sao Paulo
em relagdo ao aumento da malha ciclovidria da cidade ndo vao ao encontro
dos anseios da “massa” ciclistica. A previsao de 1.000 (mil) quildmetros de
ciclovias no ano de 2020, feita pelo Secretario do Verde e do Meio Ambiente,
nao representa uma superagao dos impedimentos aos quais 0s ciclistas
urbanos de Sao Paulo sédo diariamente submetidos. Por isso, o “Manifesto dos
invisiveis” nao se mostra como um documento que visa a materializar uma
reinvindicagao por infraestruturas especificas para a bicicleta: “Nao clamamos
por ciclovias, clamamos por respeito”.

Acerca da dimensdo da interdiscursividade, nota-se que o0s
discursos que habitam as margens do “Manifesto dos invisiveis’, como um
suporte a sua vontade de verdade, sao justamente aqueles que reconhecem a
cidade como um espago que, embora publico, foi pensado e construido para os
automéveis. Ao mesmo tempo, também ¢é possivel identificar discursividades
que atribuem ao carro privado as mais notaveis e severas consequéncias da
“crise de mobilidade urbana”. Os motoristas, desse modo, sdo representados
de uma forma negativa, marcada por um comportamento individualista: “(...)

continuam a congestionar e poluir 0 espaco publico, esperando que outros
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resolvam seus problemas, em vez de tomar a iniciativa para construir uma
solugcao”.

Em contraponto, os ciclistas urbanos se projetam em uma posicéo
de sujeito que € caracterizada pelo altruismo, pela solidariedade e pela
responsabilidade. Essa tomada de posi¢cdo estd amparada também em outros
discursos que circulam na sociedade e que reforgam determinados efeitos de
sentidos relacionados ao uso da bicicleta como meio de transporte. Por isso, na
parte final do “Manifesto dos invisiveis”, a enunciacado esta centrada no papel
dos ciclistas urbanos em meio a problematica discutida: “Vamos desde ja
contribuir para melhorar a qualidade de vida da nossa cidade. Vamos liberar
espagos no transito e nao poluir o ar. Vamos fazer bem para a saude (de
todos) e compartilhar, com os que ainda nao experimentaram, o prazer de
pedalar”.

Convém considerar, por fim, que a “invisibilidade” a que o titulo do
“Manifesto...” se refere é decorrente de um processo social e historico que, ao
privilegiar o automével como meio de transporte urbano, passou a ocultar a
bicicleta e outras formas de mobilidade (como o andar a pé), invisibilizando

suas expressdes e marginalizando seus usos.
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6 CONSIDERACAOES FINAIS

O discurso da ciclomobilidade é construido por meio de uma rede de
outros discursos que se entrecruzam e se reforcam. Sobre o tecido da histéria,
ou melhor, das histérias que se dispersam ao longo do tempo, sdo registrados
os efeitos de sentido que favorecem a pratica de usar a bicicleta como um meio
de transporte. Se em alguns momentos historicos, como na primeira metade do
século XX, o paradigma do automobilismo ganhou maior destaque e fincou
suas bases na cultura ocidental, ja no inicio do século XXI esse vetor entrou
em colapso — a tanta vezes referida “crise de mobilidade urbana — e ensejou a
“novidade” da ciclomobilidade. Assim, mover-se de bicicleta pelo espago das
cidades voltou a ser uma pratica aceitavel e estimulada, pelo menos para uma
parte da sociedade — composta também por individuos que anteriormente
tornavam mais denso o corpo urbano motorizado. Trata-se, desse modo, de
pessoas que utilizavam — e ainda utilizam, com menor frequéncia, contudo — o
automével como principal meio de transporte e passaram a reconhecer 0s
impactos negativos desse tipo de mobilidade sobre a sustentabilidade das
cidades e sobre as suas préprias condi¢oes individuais de existéncia. Essa
mudanca nas praticas de mobilidade foi ensejada por uma conjuntura histérica
na qual a perda de qualidade nos deslocamentos e a saturagéo das vias de
circulacao publica foram postas em oposicao a praticidade, a economia e a
sustentabilidade relacionadas a ciclomobilidade.

Nesse inicio de século XXI, vive-se um momento de “alta” da
bicicleta. Os varios sentidos reconhecidos nesse aparato técnico circulam pelos
mais diversos espacos da sociedade. Nas propagandas, nas infraestruturas
urbanas destinadas ao ciclismo, nos programas de gestdo de candidatos a
cargos publicos, nas dareas publicas de convivio social, como pragas e
passeios, a bicicleta é assimilada pelas pessoas seja como um brinquedo de
crianga, seja como um equipamento para a pratica desportiva, seja como um
modal urbano. No que diz respeito a este Ultimo sentido, os meios de
comunicacdo de massa e a publicidade, principalmente, podem ser indicados
como os campos de onde se tornou possivel o surgimento do conceito de
ciclomobilidade. Andar de bicicleta pelo espaco urbano passou a ser algo
nomeavel e descritivel, enfim, reconhecivel. Na televisdo, no cinema, nas letras
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de cangdes, nos outdoors, nos busdoors, nas propagandas de jornais e
revistas, surgem inumeraveis individuos, célebres ou anénimos, pedalando
pelas cidades, deslizando suas bicicletas sobre o tecido urbano e carregando
consigo a mensagem “va de bike”.

A crise no paradigma do automobilismo vivenciada por numerosas
cidades do mundo moderno ensejou a consolidacdo de uma formagéo
discursiva que contrapbe o uso da bicicleta a mobilidade motorizada. As
praticas discursivas — ligadas a construcdo dos saberes - sao
concomitantemente articuladas a praticas ndo discursivas, tais como os
coletivos sociais que tomam as vias de circulacdo urbanas e reivindicam
melhores condi¢des de ciclomobilidade.

Na presente investigacdo, o acontecimento do “Manifesto dos
invisiveis” foi tomado como um documento cuja materialidade linguistica
carrega consigo, em seus desvaos, as condicbes politicas e sociais que o
tornaram possivel. Um documento que singulariza as aspiragdes de um
determinado segmento da sociedade composto por individuos que se
autodenominam cicloativistas. O “Manifesto dos invisiveis” constitui, pois, um
corpus aberto a empreitadas investigativas sobre o modo como o discurso da
ciclomobilidade é construido no Brasil nesse inicio de século XXI.

E importante salientar que o gesto de andlise e interpretacdo aqui
apresentado poderia ser mais aprofundado, especificamente no que diz
respeito a articulagéo entre as categorias conceituais da Andlise do Discurso
de vertente francesa e os enunciados-acontecimentos que foram mobilizados
no desenvolvimento da dissertacdo. De fato, conclui-se que o objetivo
norteador do presente trabalho foi atingido, malgrado a incipiéncia da visada
analitica esbocada.

A investigacao discursiva constitui uma tarefa ardua e exigente, mas
também representa uma oportunidade para fazer emergir fatos, enunciados e
histérias que, embora sejam por vezes ocultadas e invisibilizadas, compéem
uma complexa rede de discursos que circulam na sociedade, erigindo ou

contestando saberes, reforgando ou minando poderes.
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