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Resumo

Este trabalho traz reflexdes sobre mobilidade urbana e deslocamentos na cidade, a partir
dos meios de transportes Bus Rapid Transit (BRT) e das novas empresas de aluguel de
bicicletas e patinetes. A partir da oposicao entre mobilidade massiva e mobilidade smart,
levanto questdes relativas ao planejamento de transportes. Para representar a mobilidade
massiva, trago algumas questdes relacionadas ao BRT e busco identificar como a ideia de
circulacdo se reflete no planejamento de transportes. Em relacdo & mobilidade smart,
apresento a ideia de micromobilidade e o problema da ultima milha, e as novas empresas de
aluguel de bicicletas e patinetes, ou plataformas de mobilidade. Esta oposicao € feita com
base na observacao de dois eventos de transporte. A mobilidade smart ganha mais atengéo
ao longo do trabalho. Para analisd-la, acompanho algumas dindmicas dos patinetes nas
cidades, a partir das ideias de ‘“composi¢cdes urbanas” e ‘“espaco-sintese”. O
acompanhamento dos patinetes traz questdes relevantes sobre seus diferentes usos na
cidade. A dissertacdo traz também um exercicio de reflexdo sobre as no¢des de espaco,
assim como uma tentativa de relacionar essas categorias as ideias de movimento na cidade.
A partir da dimensdo da experiéncia urbana de deslocamento, procuro analisar a mobilidade

proporcionada pelos BRTSs e pelos patinetes.

Palavras chave: mobilidade urbana, plataforma de mobilidade, espago urbano, patinete,
Bus Rapid Transit, BRT, mobilidade compartilhada



Abstract

This study examines issues of urban mobility and travel in the city, brought about by means
of transportation such as Bus Rapid Transit (BRT) systems and the new businesses of
bicycle and scooter rental. Questions related to transport planning are raised from the
opposition between mass mobility and smart mobility — BRT stands here for the mass
mobility side of the discussion, and triggers an examination of how an idea of circulation is
reflected in transport planning. As to smart mobility, the concept of micromobility is
introduced, as well as the bicycle and scooter rental businesses (or mobility platforms).
This opposition is based on the proposals and debates collected during two transportation
trade and professional meetings — smart mobility gets a bigger share of the attention along
the study. In order to analyze it, some dynamics of how scooteres are used in cities are
observed, from the starting point of concepts such as “urban compositions” and “synthesis-
space”. The observation of scooters brings about relevant questions on the diverse ways
they are used in cities. This paper also suggests a reflection on notions of space, as well as
an attempt to relate these categories to concepts of movement in the city. It offers, as well,
an analysis of the mobility afforded by BRT systems and scooters, from the point of view of

the urban experience dimension of movement.

Keywords: urban mobility, mobility platforms, urban space, scooter, Bus Rapid Transit,
BRT, shared mobility
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Glossario

Bus Rapid Transit (BRT): Sistema de transportes chamado de “metr6 de superficie”.
Possui 5 caracteristicas principais: faixa de 6nibus exclusiva; alinhamento das faixas
exclusivas no corredor central da avenida, longe da calcada; cobranca da passagem no
terminal; plataforma de embarque e dnibus no mesmo nivel e prioridade para os 6nibus nas
intersecdes no transito.

Dockless: Sistema de aluguel de bicicletas e patinetes sem estacdo. O veiculo pode ser
encontrado via GPS por um aplicativo de celular.

Mobility as a Service (MaaS): Proposta de integracdo dos servicos de transporte, por meio
de uma plataforma na qual estariam disponiveis para o/a usuario/a todas as ofertas, publicas
e privadas, de deslocamento em uma cidade. A proposta envolve integracdo de passagens e
Servigos.

Micromobilidade: Termo cunhado por Horace Dideu em 2017 para se referir aos meios de
transporte elétricos leves, de até mais ou menos 500 kg. Inclui patinetes, bicicletas, motos
leves, segways, rickshaws, etc.

Mobilidade ativa: O transporte que depende da acdo humana (mesmo feito com
dispositivos auxiliares), como caminhar, pedalar, andar com cadeira de rodas ou muletas.

Porta a porta: Termo geralmente usado em relacdo a logistica, sobre a possibilidade de
proporcionar deslocamentos diretos para levar uma mercadoria ao seu cliente.

Sistema tronco-alimentador: Nos transportes publicos, consiste na constru¢do de um
corredor no qual os Onibus transitam diretamente, com geralmente um terminal em cada
ponta. A partir destes terminais, ou em paradas intermediarias, o passageiro realiza o
transbordo, trocando para um veiculo que percorre uma linha local, ou alimentadora.

Ultima milha: problema da area de logistica, no transporte urbano se refere ao primeiro ou
ultimo trecho de determinado deslocamento, que muitas vezes ndo € coberto pelo sistema
de transportes publico.

Unicornio: jargdo do mercado para novas empresas que valem mais de 1 bilhdo de dolares.



Introducéo

A década catraqueira

Em 2005, em busca de um tema para a monografia de graduacdo, me chamaram a
atencdo a forma de organizacdo e as demandas do Movimento Passe Livre (MPL). O
movimento estava em fase de consolidagdo nacional. Comecei a me aproximar com
interesses de pesquisa, e logo, por identificar uma afinidade politica, passei a integra-lo. Em
seu inicio, as acBes se pautavam na reivindicacdo pelo passe livre para estudantes®, além
das “jornadas de luta” contra os aumentos de passagem. Como minha entrada aconteceu em
um momento de formacdo do movimento, participei também do amadurecimento das
propostas e da construcdo de uma concepc¢ao politica mais ampla sobre a cidade. Na época,
deixamos de lutar somente pelo passe estudantil para questionar o proprio sistema de
transportes, desde como é financiado, a qualidade do servico, até quem decide os
itinerarios, as linhas e os horarios. Incorporamos ao lema “por uma vida sem catracas” a
ideia de “direito a cidade”. Mas, desde seu inicio, uma das grandes criticas formuladas pelo
MPL poderia ser sintetizada na oposic¢do transporte publico versus transporte coletivo.
Nessa reflexdo, consideramos que o transporte urbano é, na verdade, coletivo, por ser usado
coletivamente pela populacdo, mas ndo exatamente plblico, por ndo ser financiado?
totalmente pelo Estado, como é o caso da educacdo publica ou da saude publica. Em 2015,
0 transporte passa a ser considerado um direito social garantido na constituicdo a partir da
Emenda Constitucional 90/15. Alguns avancos podem sem vistos a partir dai, como a
articulagdo® feita entre entidades civis e especialistas da area em 2019 para regulamentar o
direito. (OLIVEIRA, 2019)

Essa continua sendo a concepcao politica do MPL, com a qual ainda concordo, e é
nessa direcao que oriento minha atuacdo politica. Neste contexto, frequentemente confronto
nossas formulagBes com as ideias vigentes sobre o transporte publico, no¢bes complexas e
construidas diariamente por outros atores desse cenario. Meu interesse é investigar as

concepcOes de quem cria e executa o transporte que existe hoje e buscar o que orienta 0s

1 No DF, a reivindicacéo incluia passe livre para desempregados.

2 0 MPL considera que, por mais que o transporte publico conte com subsidios, é necessario repensar seu
modelo de financiamento, pois é um modelo que cobra muito de quem tem pouco e ainda gera lucro para
empresarios.

A partir da iniciativa do Instituto de Estudos Socioecondmicos (Inesc), foram organizadas vérias audiéncias
pUblicas na Comissdo de Legislacdo Participativa da Camara. Foram discutidas propostas para melhorar o
transporte publico e regulamentar a emenda constitucional 90/15.



outros atores desse cenario, suas decisdes e como colocam seus ideais em prética.
Interesso-me pelos planejadores de transporte, técnicos e especialistas, mas também pelas
dindmicas causadas pelos transportes nas cidades, tal como pelas légicas de movimento

criadas e vividas.

Na busca por me aproximar do pensamento dos técnicos e especialistas, decidi
cursar, em 2013, uma pos-graduacdo inovadora, lato sensu, na &rea de Politica e
Planejamento de Transportes, oferecida pelo Instituto Ferroviario da Universidade de San
Martin, em conjunto com o Banco Interamericano de Desenvolvimento, na Argentina.
Especificamente, o objetivo daquele curso era atualizar os profissionais técnicos em
transporte do pais. Entre os tantos assuntos abordados no curso (modelagem, pesquisas
origem e destino, acessibilidade, ambientalismo, logistica urbana, desafios operacionais), o
fascinio e o debate sobre os sistemas Bus Rapid Transit (BRT) se sobressaiam, assim como
as controvérsias relativas a constru¢ao do “Metrobus”, uma variagdo do BRT, na Avenida 9
de Julio, no centro de Buenos Aires. Essa obra conectou, pela superficie, o que ja é
conectado subterraneamente pelo metr6, ligando duas grandes estacGes de trem, Retiro e
Constitucidn, importantes articuladoras da regido metropolitana da cidade. As opinides se

dividiam em relacdo a necessidade da obra.

Naquele mesmo ano, o cenério dos transportes se complexificou no Brasil, por
articulacao do proprio MPL, com o evento que ficou conhecido como “Jornadas de Junho”,
no qual a mobilidade urbana ganhou um destaque inédito na pauta nacional. A década
anterior havia sido agitada em diversas cidades, com inumeras manifestacGes e trabalhos de
base e articulagcdo. N&o posso deixar de mencionar que as interpretacdes sobre as Jornadas
de Junho ainda estdo em processo de amadurecimento, sobretudo em relacdo aos
desdobramentos e consequéncias na politica nacional, talvez pelo pouco tempo que passou.
Enquanto estdo sendo elaboradas as narrativas sobre essas jornadas, procuro pensar aqui em
como o mundo dos transportes se transformou desde entdo. Minha pesquisa podera servir
como um aporte para o debate sobre as “dimensdes do urbano” (MOURA, 2013), sobre as
novas composicoes e acoplamentos nas cidades, sobre as atualizacOes e capturas produzidas

pelo capitalismo, ou uma leitura sobre a situagcdo do mercado de transportes brasileiro.
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Mobilidades urbanas

O conceito de mobilidade urbana* é relativamente novo, e diz respeito & capacidade
de deslocamento das pessoas dentro de uma cidade. Até os anos 90, falava-se sobretudo
sobre transito ou transportes. Na primeira década dos anos 2000, a expressao “mobilidade
urbana” passou a ganhar destaque no discurso de ciclistas e ativistas pelo transporte
publico, para além dos engenheiros e gedgrafos. Segundo Ricardo Barbosa da Silva:

A virada da mobilidade é, portanto, produto e necessidade de um contexto
de intensas transformagfes socioespaciais, traduzidas por uma metrépole
cada vez mais espraiada, um modelo urbano que empurra as pessoas a
morarem em lugares distantes dos servicos e infraestruturas fundamentais,
obrigando-as a gastarem seu precioso tempo em longos deslocamentos
diarios. (SILVA, 2014, p.359)

A mudanca da centralidade do debate da ideia de trénsito e transportes indica que a
preocupacdo ganha uma proporcéo metropolitana. A preocupacao se volta para as pessoas, e
ndo mais para o objeto transporte (MIRALLES-GUASCH apud SILVA, 2014, p. 359).

No Brasil, a atuacdo de grupos ativistas e organizacdes da sociedade civil culminou
na consolidacdo de uma Politica Nacional de Mobilidade Urbana, sancionada por Dilma
Rousseff em 2012. A partir dai, o conceito ganha félego e volta para o debate da sociedade
civil, comecando a criar um campo mais amplo entre ativistas, ONGs, académicos,

técnicos, etc., ja a partir de outra perspectiva, legitimada pelo Estado.

Anteriormente a 2013, essa ideia transitava em um ritmo politico lento. As Jornadas
de Junho promoveram uma grande divulgacdo do assunto e da terminologia. Nao sé para
militantes, mas também para quem atua na area, foi notavel como as manifestacGes daquele
ano, originadas em atos contra aumentos de passagens, foram um ponto de virada. O
discurso publico sobre a mobilidade urbana ganhou jornais e entrou no vocabuléario de um
publico mais amplo. Na reportagem e entrevista com organizadores do encontro periddico
da Associacdo Nacional de Transportes Urbanos, a ANTP, para o portal Transporte
Moderno Online, alguns acontecimentos nos Ultimos anos foram importantes para que o
tema ganhasse mais atengdo: “a publicacdo da Lei da Mobilidade em 2012, mas sobretudo
“o movimento de rua de 2013” (ASQUINI, 2019). Nesse ano, rapidamente houve uma
reacdo institucional, que ofereceu uma “solucao” para as cidades, o antincio da construgao

de uma série de BRTSs, adotados em 12 cidades sede da Copa do Mundo em 2014, além da

Ricardo Barbosa da Silva (2014) faz uma discussdo acerca do conceito de mobilidade. Segundo ele, a
mobilidade ¢ “o conjunto de deslocamentos de pessoas, segundo suas mais diversas capacidades individuais,
relacionadas a certos atributos sociais.” (SILVA, 2014, p. 31) O gebgrafo chama a atengdo para a
importancia dos fatores socioespaciais para analisar como a mobilidade pode ser apoiada ou restrita.
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adoc¢do de vérios corredores exclusivos, muitos realizados com recursos do Programa de
Aceleracdo do Crescimento - PAC II. Renata Florentino relata que a “frequéncia de adogao
das mesmas solucbes de politicas de mobilidade no formato ‘pacote’ por varias cidades
simultaneamente, indica ndo apenas uma escolha técnica, mas um acontecimento politica e
economicamente circunscrito.” (FLORENTINO, 2016, p. 40). A resposta para o clamor por
“servigos publicos padrao FIFA” foi o antncio, e depois a constru¢do uma série de BRTs
totais ou parciais. Este foi apresentado como uma forma renovada de transporte publico, e

como um sistema completo e integrado.

Da ideia de mobilidade urbana, ha diversas derivacbes especificas. Elas tém
ganhado cada vez mais destaque tanto no campo especifico do transporte, quanto para um
publico mais amplo. Entre elas, as ideias de “mobilidade ativa” e “Mobility as a Service
(MaaS)” sao importantes e usadas correntemente. Mobilidade ativa se refere a “qualquer
forma de transporte humano, como caminhar, pedalar, cadeira de rodas, com o auxilio de
muletas, enfim, todos os deslocamentos feitos de forma autdnoma pelos cidaddos, mesmo
com o uso de dispositivos auxiliares” (SECRETARIA NACIONAL DE TRANSPORTE E
DA MOBILIDADE URBANA, 2007, p.88), segundo documento do Ministério das
Cidades. Ja a expressdo Mobility as a Service (MaaS) é debatida desde meados dos anos
2000. O desenvolvimento da tecnologia dos smartphones, no entanto, deu mais subsidios
para o debate e possibilidades de experiéncias préaticas. Segundo Arcidiacono e Duggan: “A
promessa é que 0 MaaS represente um novo ecossistema para a mobilidade que integre 0s
operadores de transporte e fornecedores, fornecedores de informacGes, plataformas e
fornecedores de tecnologia, infraestruturas de sistemas da informacdo, seguradores,
organizagdes regulatérias e instituices de pesquisa.’ (ARCIDIACONO; DUGGAN, 2019,
p. 6). As discussdes relativas ao MaaS se referem sobretudo ao potencial de integracdo
entre servicos publicos e privados e as novas possibilidades de conectividade digital. O que
mais me interessa aqui € simplesmente a ideia autoexplicativa da “mobilidade como um
servico”, a ideia de que a mobilidade ¢ um servico que pode ser demandado de forma

individual.

Além dessas duas ideias, ha outra formulagdo que ganhou destaque no vocabulario
do transporte. A “micromobilidade” nao € um conceito académico, mas de mercado, e sera

abordada no primeiro capitulo.

> “The promise is that MaasS represents a new ecosystem for mobility that integrates transport operators and
providers, data providers, platforms and technology providers, ICT infrastructures, insurance companies,
regulatory organisations, and research institutions.”
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Do BRT ao patinete

Quando retornei ao Brasil, em 2014, eram notaveis as mudancas ocorridas nas
cidades brasileiras e em seus sistemas de transportes. Com um olhar entre a militancia e a
técnica, passei a procurar quais as modificacdes relevantes neste campo — o0 que depois
identifiquei como novos “mediadores” (LATOUR, 2012) do sistema de transportes
brasileiro. A principio, os Bus Rapid Transit me chamaram a atencdo por sintetizarem
alguns elementos centrais do paradigma atual de planejamento de transporte: a
“racionaliza¢do” e o “sistema tronco-alimentador”. Além disso, ¢ um sistema de transporte
de grande capacidade, supostamente mais barato de ser construido do que um metr6
subterraneo, e que muitas vezes aparece na fala das autoridades publicas como a solucéo

para o problema dos deslocamentos nas cidades.

Em 2019, em busca de alguma entrada no mundo técnico do transporte, acompanhei
superficialmente os preparativos para o encontro da Associacdo Nacional dos Transportes, a
ANTP. Este, que seria em abril, é transferido para setembro, baguncando o meu
cronograma de pesquisa. Minha expectativa era acessar algumas controvérsias relativas ao

mundo do transporte para comecar a procurar entradas para o trabalho de campo.

N&o sei se por sorte ou por publicidade direcionada (a partir dos algoritmos e do
machine learning do meu histérico de pesquisa no Google), vejo a divulgacdo de um
evento sobre mobilidade urbana em maio de 2019, em S&o Paulo, intitulado Summit
Mobilidade Urbana, organizado pelo jornal O Estado de Sdo Paulo, com oferecimento da
empresa 99. A programacao ainda ndo estava disponivel na pagina do evento, o que fez
com que eu me inscrevesse no escuro, para poder me planejar e comprar uma passagem a
um preco razoavel. O ingresso poderia ser adquirido na pagina do evento, pelo preco de
299 reais (preco promocional até 3 semanas antes). Parcelo este valor do cartdo de crédito,

e Vou procurar passagens de avido.

Quando me inscrevi, esperava ao menos algumas mencgdes aos BRTs, quem sabe
algum painel que falasse especificamente sobre isso. No entanto, a0 me deparar na
programacdo com discuss@es inesperadas, pude atentar para outras questdes. Entre varios
debates (regulacdo do Estado, inclusdo de género, uso de dados sobre deslocamentos),
sobressaiu 0 debate sobre automatizacdo e empresas de mobilidades que operam por meio

de plataformas virtuais, ou apps.
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Era a primeira vez que 1ia a um evento de transporte como
observadora/pesquisadora, e ndo como integrante do Movimento Passe Livre. Todos 0s
eventos desse carater a que havia ido eram diferentes, voltados para o acesso a cidade, a
participacdo popular e articulagbes politicas. Eu ja havia convivido tanto com técnicos
quanto com politicos do mundo do transporte por minha atuacdo no MPL e na pos-
graduacdo, mas ndo tinha muita ideia do que esperar. A medida que a programacéo foi
sendo divulgada, vi temas gerais de politicas publicas, integracdo, sustentabilidade, género
e mobilidade ativa. Ainda ndo havia nada na programacdo que me fizesse perceber o
destaque que seria dado a mobilidade proporcionada por aplicativos, a ndo ser o fato do
evento ser “oferecido” pela 99, que faz parte da empresa chinesa Didi Chuxing, concorrente
internacional da Uber. A compra da 99 pela Didi foi considerada um marco por ser a
primeira brasileira a entrar na lista das “startups unicérnios”, jargdo do mercado para
empresas que valem mais de 1 bilhdo de dolares. Este evento serviu para me atualizar sobre
uma faceta da mobilidade que, para mim, ndo estava dada antes, sobretudo em relacdo as
novas empresas neste mercado, tanto as mencionadas anteriormente, que utilizam dos
servicos de motoristas, quanto as de bicicletas e patinetes de aluguel dockless (sem estacdo

para retirada e entrega), como a Yellow, a Grin, a Lime®, Scoo.

Ao ir despreparada para o Summit Mobilidade Urbana, pude atentar para outras
questBes além do BRT, que era 0 que estava nos meus pensamentos. Entre varios debates,
duas argumentacBGes nos diversos painéis do evento se destacaram. A primeira ronda o
mundo do transporte desde os anos 80: a necessidade de tirar carros particulares da rua e
desafogar cidades grandes, que chegaram a um ponto praticamente inviavel — questdo que
se conecta ao antigo debate sobre o transito. A segunda é uma versdo monetizada do direito
a cidade: um discurso sobre viver a cidade sem limitacdes nos deslocamentos. As empresas
que utilizam aplicativos se apresentam como forma de juntar as duas questfes, uma vez que
afirmam tirar das ruas muitos veiculos particulares, e facilitar as viagens pela cidade

proporcionando deslocamentos “porta a porta”.

Esta experiéncia me possibilitou pensar em uma reconfiguracdo do campo da
mobilidade urbana em dois eixos: transporte massivo para uns — veiculos grandes,
capacidade de deslocar grandes quantidades de pessoas, sistema expresso com alimentagéo

troncal, BRT e metrd, infraestruturas pesadas; e mobilidade smart para outros —

6 L - . . . .
A Lime é uma empresa multinacional de aluguel de patinetes que comecou a funcionar no Brasil em julho

de 2019. Sua operacdo na América Latina foi encerrada em janeiro de 2020.
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aplicativos, deslocamento porta a porta, conectividade, carros, bicicletas e patinetes
acessiveis por meio de plataformas. Voltarei a essa oposigdo no final do primeiro capitulo.

Um dilema conhecido do mundo da logistica e dos transportes € o chamado
“problema da ultima milha”: “Generally, it refers to the design and provision of travel
services from a public transportation node to a passenger final destination.” (WANG,
2019, p. 131). Os servigos de transportes muitas vezes conseguem conectar regides
metropolitanas distantes, mas as grandes estruturas geralmente chegam a estacbes e
avenidas, deixando um ultimo trecho da viagem sem cobertura de transporte, tendo que ser
percorrido a pé. O mesmo vale para pensar em deslocamentos curtos em areas proximas
dentro de um bairro ou regido, que muitas vezes ndo possuem cobertura dos servigos de
transporte, que apenas conectam aquela regido com os centros das cidades. As plataformas
de mobilidade, como a Uber, 99 e as empresas de patinetes se apresentam como uma forma

de solucionar essa quest&o.

Meses depois do Summit Mobilidade, compareco também ao encontro da
Associacdo Nacional de Transportes Pablicos, a ANTP, que, por fim, acontece no final de
setembro. Esse evento, chamado Arena ANTP, também serd descrito aqui, como

contraposi¢do a tendéncia do deslocamento propagandeado no Summit Mobilidade.

Os dois eventos serdo abordados no primeiro capitulo, buscando conecta-los com a
oposi¢do ‘mobilidade massiva’ e ‘mobilidade smart’. No capitulo, busco levantar algumas
questdes sobre as duas tendéncias. Para representar a mobilidade massiva, analiso algumas
questdes relacionadas ao BRT, e busco pensar sobre como a ideia de circulacéo se reflete no
planejamento de transportes. Em relacdo & mobilidade smart, apresento a ideia de
micromobilidade e as novas empresas de aluguel de bicicletas e patinetes. Ambas as
mobilidades sdo assunto de conversas com um interlocutor que me auxiliou a entender o
campo. Luiz é engenheiro de transportes e ja circulou em diversas areas do planejamento de
transportes, do BRT a mobilidade pedestre. Atualmente trabalha na Grow, empresa de
aluguel dockless (sem estacdo) de patinetes e bicicletas, e pedala de casa ao trabalho todos

os dias.

Luiz me recebeu em seu escritorio, em Sdo Paulo. A sede da Grow, fusdo das

empresas Yellow e Grin’, fica localizada em um bairro nobre, o Itaim Bibi. A recepcéo e a

T A empresa Grow € a fusdo de duas outras empresas: Yellow e Grin. A Yellow era uma empresa nacional de
aluguel de bicicletas e patinetes, fundada em abril de 2018. A Grin, que alugava somente patinetes, comegou
a operar no Brasil em agosto de 2018. A fuso das duas aconteceu em janeiro de 2019.
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decoracdo do escritério sao modernas e juvenis. Aguardei na recepc¢do uns 15 minutos, até
que Luiz desceu para me receber. Nossas idades sdo proximas, naquele dia ele estava com o
cabelo raspado, oculos quadrado, e um visual despojado, de bermuda e ténis, e blusa da
empresa. Depois, quando subi ao escritorio, vi que varios ali usavam camisetas com
mensagens ciclistas ou da empresa. Luiz me contou com um ar quase tranquilo que estavam
resolvendo a crise das vagas e estacionamentos, e que por isso demorou para descer. O
governo queria, segundo ele, criar estacionamentos para que bicicletas e patinetes nao
fiquem mais paradas no meio da rua. Falei que ndo queria atrapalhar a “gestao da crise”, se
ele preferisse conversar no dia seguinte. Luiz sorriu e disse que ndo precisava, e me
convidou para subir para o primeiro andar, que estava vazio. Era um espago de escritorio
mobiliado com mesas e cadeiras. Disse que talvez aquele espago virasse um coworking?,
mas ainda ndo sabiam, que antes estava cheio de pessoas da Yellow, mas que agora todas
estavam no outro andar. Sentamos nuns sofazinhos ao lado da copa e ele me serviu um café

feito em maquina profissional, em uma pequena xicara esmaltada com o logo da Grow.

Em algum momento da nossa conversa, Luiz contou que quando comegou a
trabalhar com ONGs, ouvia “l4 vem o transporteiro”, e neste contato passou a repensar
como via a mobilidade, apesar de ja ser ciclista desde antes disso. Transporteiro, segundo
ele, € como o pessoal das ONGs chama os engenheiros e planejadores de transporte
publico, aqueles que pensam nos deslocamentos de quantidades massivas de pessoas, em
grandes infraestruturas. Haviamos mencionado que ambos estivemos no evento organizado
pela Associacdo Nacional Transportes Publicos. Ele, entdo, como exemplo, disse que esse
era um “evento para transporteiros”. Quando lhe contei o meu interesse nos planejadores de
BRTSs, disse, menos como uma critica do que como um comentario, que Sa0 pessoas que
ndo ligam muito para mobilidade ativa ou micromobilidade, mas que “metem um rasgo no

meio cidade e pronto”, s6 querem “ligar o ponto A com o ponto B”.

Tomo de emprestimo, ao longo desta dissertacdo, palavra transporteiro para
designar os engenheiros, arquitetos, urbanistas, planejadores urbanos, economistas e
técnicos que se dedicam ao planejamento de transporte. Muitos daqueles com quem
conversei, durante minha incursdao em seu mundo, ndo utilizam o transporte puablico como

meio principal de deslocamento, e usam carros particulares no cotidiano, tanto os que

Segundo o website coworkingbrasil.org, “um espago de Coworking ¢ um local ou empresa que retine a
estrutura necessaria para que outras empresas se juntem a eles e desenvolvam seus negdcios. Estes espacos
podem ter fins comerciais ou ndo, e contam com toda estrutura que um escritério tradicional teria, porém,
compartilhada por todos os integrantes do espago.”
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convivi na Argentina quanto os brasileiros. Possuem, entretanto, um sentimento de paix&o
pelo campo e conhecimento quase de catdlogo sobre os diferentes tipos e modelos de
veiculos como 6nibus, bondes, VLTs, trolebuses etc. Conhecem muitos exemplos bem-
sucedidos das soluc@es de transporte nas cidades europeias. Diversas vezes ouvi sobre suas
viagens de férias na Europa, nas quais podem passar um periodo sem dirigir, sobre a
praticidade e eficiéncia dos sistemas de integracdo, da organizagdo operacional dos

transportes, das escolhas de sinalizacao.

Tratarei, neste trabalho, de pensar sobre o0s transporteiros e sobre o planejamento de
transportes. Analiso duas formas de pensar o planejamento: a partir das grandes
infraestruturas e em relacdo aos deslocamentos mais curtos, que essas infraestruturas muitas
vezes ndo cobrem. E ai que as plataformas de mobilidade, as novas empresas do ramo, se
inserem, com o desenvolvimento de inovacgdes tecnoldgicas que permitem novas formas de
se deslocar individualmente. Essas empresas buscam tanto cobrir dificuldades estruturais
do planejamento do transporte, quanto se apresentam como a solugao para os trajetos que o

sistema de transporte nao cobre, a chamada “Gltima milha”.

No segundo capitulo, dou mais atencdo aos patinetes na cidade. Com base nas ideias
de “composi¢des urbanas” e ‘“‘espacgo-sintese”, fago uma andlise a partir de algumas
experiéncias em Sdo Paulo. O espaco-sintese propfe trés dimensfes para um lugar: a
urbanistica, a das lutas politicas e a da ocupacdo cotidiana. Nessa 6tica, observo 0s
patinetes do Largo da Batata a Avenida Faria Lima, procurando articular alguns debates
sobre a “rua”, a “praca” e a “comunidade”. Outro interlocutor ¢ central nesse capitulo:
Mano Lyee, na época, articulador social da empresa Grow, que trabalhava na rua com a
preservacdo dos patinetes.

O terceiro capitulo comega com o acompanhamento do objeto patinete na imprensa
brasileira. A primeira parte do capitulo conta sobre a chegada do patinete e esta conectada
ao capitulo anterior em uma reflexdo sobre quem deve usar o patinete e em quais
condicgdes. Os registros da imprensa reforcam algumas dindmicas vistas no espaco da
cidade de S&o Paulo. Logo, a segunda parte do capitulo traz reflexdes sobre as nogGes de
espaco e de lugar, assim como uma tentativa de relacionar estas categorias as ideias de
movimento na cidade. A partir da dimensdo da experiéncia urbana de deslocamento,

procuro analisar os deslocamentos proporcionados pelo BRT e pelos patinetes.
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Finalizo o trabalho pensando sobre como é possivel articular as criticas aos sistemas
de transporte a ideia de direito a cidade. Procuro, em especial, refletir sobre as ideias de

liberdade de circulacdo e compartilhamento.

Paralelamente a trajetdria de Luiz, que vai de planejar BRTs para planejar o
mercado de patinetes, minha prépria historia passa pelo acompanhamento de como esses
meios de transporte se desenvolvem. Nas ultimas semanas antes da conclusdo deste
trabalho, duas grandes empresas do ramo anunciaram reducdo em suas operagoes
(MENDES, 2020), inclusive a Grow, onde Luiz trabalha. Frente as ultimas noticias,
conversamos sobre os problemas operacionais e sobre o problema de todas as plataformas
de mobilidade, que ¢ a dependéncia econdomica do “aporte financeiro”, ou seja, sdo
empresas que “ainda” nao se sustentam somente com o lucro sobre os servigos que
oferecem. H& muitas incertezas quanto ao futuro das empresas de aluguel de patinetes. A
continuidade deste tipo de mobilidade, para ele, depende do desenvolvimento de um
negécio rentavel e da superacdo de uma série de desafios econdmicos e juridicos. Outra
possibilidade é que o Estado encampe parcerias com empresas e que esses Servigos passem
a fazer parte de um sistema publico de transportes. A meu ver, 0s préximos anos mostrardo
0 quanto as dindmicas urbanas e as logicas de deslocamento préprios desses modais

permanecerdo nas cidades, por meio dos patinetes ou de novos servigos.

Dada uma introducdo sobre a trajetdria da pesquisa, me parece importante ressaltar
que esta dissertacdo ndo procura apresentar uma analise definitiva ou uma visdo profunda
de um assunto especifico, porém aborda principalmente os BRTs e os patinetes. O caminho
que pude percorrer me levou a algumas experiéncias etnograficas no escritério de uma
empresa e em sua operacdo na rua, em Sdo Paulo. Aqui, apresento algumas reflexdes
preliminares sobre a tematica dos transportes, fazendo com este trabalho tenha mais o
carater de um projeto para pesquisas futuras do que do produto de uma longa observacéao

etnografica.
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CAPITULO 1

As cidades dos transporteiros

Neste capitulo, abordo as relacdes, ora de oposicdo, ora de integracéo e coexisténcia
entre a ‘mobilidade massiva’ e ‘mobilidade smart’. Para pensar nessas questdes, procuro
entender melhor o que vem junto dos discursos de dois meios de transporte representativos
dessas mobilidades: o BRT e o patinete. A partir deles, é possivel acessar questfes sobre o
planejamento de transportes e a concepcdo de cidade dos transporteiros, além de entender
algumas mudancas atuais no campo da mobilidade. Os transporteiros aqui sdo entendidos
como 0 corpo técnico que planeja os transportes urbanos: engenheiros, arquitetos,

urbanistas, planejadores urbanos e economistas.

Dois eventos me serviram de base para a reflexdo sobre 0 mercado da mobilidade
urbana atual: o Arena ANTP e o Summit Mobilidade Urbana. Descrevo 0s eventos
cronologicamente invertidos, primeiro o Arena ANTP, que ocorreu em setembro de 2019,
depois 0 Summit, realizado em maio do mesmo ano. Esta escolha é orientada pelo
desenvolvimento da minha proépria reflexdo sobre os dois tipos de mobilidade elencadas,
apesar da inversdo da ordem cronolégica dos eventos. Para pensar sobre a cidade
empreendida pelos planejadores, abordo mais detalhadamente a construgéo da ideia do Bus
Rapid Transit e também, introduzo um histérico e algumas questdes sobre as novas

empresas da mobilidade.

BRT: A evolugéo das cidades, ou uma explosdo de desenvolvimento

O Bus Rapid Transit é um sistema de transporte rodoviario diferenciado do sistema
de onibus coletivos comuns. O “sistema BRT” ganhou difusdo mundial apds ser adotado
em Bogota em 2000, na gestdo do prefeito Enrique Pefialosa. A politica colombiana,
batizada de “TransMilénio”, é uma deriva¢do da chamada Rede Integrada de Transporte de
Curitiba (RIT), um sistema implementado no inicio da década de 70 pelo arquiteto e
urbanista, e entdo prefeito, Jaime Lerner. A partir dessa experiéncia, e ao longo das Gltimas
duas décadas, diversas cidades comecaram a planejar e realizar reformas urbanas a partir de

vias exclusivas e expressas, uma das principais caracteristicas do BRT.
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Mesmo nas descriges técnicas do BRT, nota-se um tom propagandistico que vai
permear grande parte do discurso sobre o sistema. A medida que me aprofundo nestes
discursos, o leve tom marqueteiro vai mudando de escala, com as descricdes mais
superlativas do sistema, como: “BRT: o futuro do transporte coletivo de superficie” e “BRT
Brasil: a evolugdo das cidades” (NTU, 2012). Em video de propaganda do site da
Associacdo Nacional das Empresas de Transportes Urbanos — NTU, ouve-se “Nas cidades
onde foi implantado, o BRT alavancou a recuperacao das areas ao redor dos corredores e
gerou uma explosdo de desenvolvimento no entorno das esta¢des.” (ID., 2012). O BRT
promete um futuro tecnoldgico e integrado, expresso, seguro e de baixo custo de
infraestrutura. O sistema parece ser bem aceito na literatura académica nacional e

internacional da engenharia.

Segundo o portal Global BRTdata, a América Latina é a camped de ado¢do ao
sistema; sdo transportados mais de 20 milhdes de passageiros por dia em BRTs, com o total
de sistemas implementados em 55 cidades, mais do que em qualquer lugar no resto do
mundo. Sdo sistemas bem diversos entre si, sendo o corredor exclusivo sua caracteristica
mais comum. Varias capitais brasileiras ja adotaram alguma variante do sistema, como
Belo Horizonte (BRT Move), Rio de Janeiro (TransOeste; TransOlimpico), Uberaba (Vetor
Leste-Oeste). Além disso, importantes cidades latino-americanas também o fizeram, como
Santiago do Chile (TransSantiago), Cidade do México (Metrobus), Quito (Metrobus-Q),
Guadalajara (Macrobus), Lima (EI Metropolitano). Em algumas cidades dos Estados
Unidos e da Europa também vemos obras similares. Nota-se que seus sistemas sdo
batizados com nomes imponentes, como 0s mencionados acima, ao contréario dos trajetos
ou linhas de dnibus regulares, que ndo possuem nome especifico. Isso acontece devido a
gue uma das recomendacdes dos especialistas em relacdo ao BRT é um forte investimento

em marketing.

Os BRTs sdo bem diversos entre si. Nesse sentido, proponho uma breve reflex&o.
Existe o conceito BRT, descrito detalhadamente no documento Manual de BRT. Guia de
Planejamento, uma obra de 900 paginas que relne artigos e instrucdes técnicas feitas pelos
maiores especialistas do mundo no assunto. No Brasil, foi traduzido e publicado em uma
parceria do Ministério das Cidades com o Instituto de Politicas de Transporte e
Desenvolvimento. Este manual foi usado intensivamente na pds-graduacdo em
planejamento de transportes que cursei na Argentina. A crenga nas intencées e no potencial

do BRT é€ explicita no manual:
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“o BRT ndo diz respeito apenas a transportar pessoas. (...) o BRT pode
transformar cidades em lugares mais habitaveis. (...) Nesse sentido, 0 BRT
representa um pilar em meio a esses esforcos para melhorar a qualidade de
vida urbana de todos os segmentos da sociedade e, especialmente, para
oferecer maior igualdade entre toda a populagdo.”. (MINISTERIO DAS
CIDADES; ITDP, 2008, p. iv).

Para além do BRT teorico, com seu manual técnico e objetivos “humanitarios”,
existe o BRT praticado, que pode ser pensado a partir dos diferentes exemplos de BRT
construidos. Estes muitas vezes ndo seguem a risca as sugestdes dos manuais. Segundo o
Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento (ITDP), um instituto internacional
sem fins lucrativos que atua na area, “héa alguns anos nao havia entendimento sobre o
conceito de Bus Rapid Transit (BRT). A falta de um alinhamento entre planejadores e
engenheiros fez com que, para cada novo corredor de BRT de alta qualidade, dezenas de
outros corredores de Onibus fossem abertos e nomeados incorretamente de BRT.” (ITDP,
2018, p. 6) Esta instituicdo, a partir das sugestdes de padronizacdo e adocdo das chamadas
“boas praticas”, sugere uma metodologia propria para uniformizar e avaliar os BRTs que
existem. A partir das publicacdes “Padrdo de Qualidade BRT”, eles avaliam, por meio de
uma série de critérios, se algumas obras podem ser consideradas BRTs, e as classificam
entre ouro, prata e bronze. Um transporteiro, planejador de BRT e de metrd, com quem tive
a oportunidade de conversar, conta que certos organismos tém uma agenda clara que segue
um “modelinho de cidade”, e se apegam a uma férmula na qual muitas cidades ndo se

encaixardo, ele diz, enfatizando a critica ao “modelinho”.

Criado em Curitiba, desenvolvido e aperfeicoado em Bogota, apropriado por
organizagdes com atuacdo global, implementado massivamente na América Latina, mas
também em menores proporc¢des nos EUA, na india e na China. O sucesso mundial do BRT
possui alguns incentivadores, sobretudo organismos de colaboragdo técnica internacional.
Nota-se a presenca do Banco Mundial e do Banco Interamericano de Desenvolvimento
desde a primeira experiéncia em Curitiba. O Instituto de Politicas de Transporte e
Desenvolvimento (ITDP) aparece junto ao BID na formulagdo do Transmilenio de Bogot4,
0 segundo sistema do tipo. (HURTADO; TORRES; MIRANDA, 2011; NTU, 2012). Além
disso, em 1997, segundo Branco, o Banco Mundial ja comecou a financiar as primeiras vias
exclusivas para 6nibus, comecando pela Costa do Marfim e Pittsburgh (EUA). Ainda nos
anos 90, ha projetos e primeiros sistemas em Kunming (China), Vancouver (Canada),
Miami (EUA), Brisbane (Australia) e na Franga (BRANCO, 2013, p. 4). Em 2005, o Banco
Mundial ainda financiou o sistema BRT Metrobus, no México. Ja o Instituto de Politicas e

Desenvolvimento de Transporte, o ITDP, também afirma, em sua pagina, ter atuado na
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internacionalizacdo da ideia de “sistema BRT”, por meio de organiza¢do de uma série de
seminarios sobre o tema, abarcando mais de 15 cidades no mundo. A maior explosdo de
construcdo dos BRTs acontece durante os anos 2000, sobretudo entre os anos de 2006 e
2015, segundo o portal Global BRTdata (GLOBAL BRTDATA).

Segundo o Manual de BRT, os bancos de desenvolvimento estavam interessados em
apoiar projetos de BRT: “O Banco Mundial, particularmente, demonstra ter bastante
disponibilidade para o financiamento de iniciativas de BRT” (MINISTERIO DAS
CIDADES; ITDP, 2008, p. 9). Estas instituicbes atuam basicamente durante o planejamento
e construcdo dos sistemas, mas ndo no seu funcionamento operacional. Marcelo, cientista
politico que trabalha na area de Cidades e Inovagdo do Banco Interamericano de
Desenvolvimento (BID), me contou um pouco sobre como funciona este processo de
financiamento. Os pedidos de empréstimo, feitos por prefeituras, sdo chamados de “pleitos”
e, segundo ele, muitas vezes chegam sem analises profundas ou estudos técnicos —, séo
sobretudo “motivados pelo apetite do mercado, tanto de transporte quanto imobiliario”. Os
bancos, entdo, produzem estudos proprios de cooperagdo técnica, “parcerias estratégicas”

com outras organizacdes relativas a necessidade daquele projeto.

Durante a pesquisa sobre o financiamento dos BRTs foi dificil entender, tanto na
literatura académica, em noticias ou nas préprias paginas das secretarias de mobilidade das
prefeituras, o papel e as quantias emprestadas pelas agéncias bilaterais. Neste ponto, chamo
a atencdo para a enorme quantidade de noticias sobre possiveis empréstimos, sobretudo do
BID, que aparentemente ndo sdo levados a cabo. Os encontros entre as prefeituras e o
banco aparentemente sempre sdo noticiados, mas fica a indagacdo sobre os motivos de tais
parcerias ndo serem levadas adiante. Marcelo me conta que muitas vezes os projetos de
BRT “caem” quando os bancos realizam as analises financeiras e socioambientais, que
consistiriam nos estudos sobre a remocdo e reassentamento de populacdes, e de gestdo
ambiental. Ele me relata também que, uma vez que o processo de empréstimo ja esta em
curso, mesmo que o projeto de BRT tenha caido, os bancos e as prefeituras destinam
aqueles recursos a outros projetos. E o caso, por exemplo, de construcdes de varias faixas
exclusivas, mas ndo do sistema inteiro, 0 que também nos da uma luz sobre a razdo da
variedade de BRTs. Uma das condi¢cbes para a aprovacdo de qualquer dessas acoes,
segundo ele, é que a informacéo seja publica. Quando indago mais sobre onde estdo estas
informacoes, ele admite que ndo sejam muito simples de encontrar, mas garante que estdo

disponibilizadas na internet, e se prontifica a me auxiliar quando eu precisar analisar um
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caso mais especifico. Como meu foco mudou ao longo da pesquisa, ndo cheguei a

investigar o financiamento de nenhum BRT.

AArena ANTP

A Arena ANTP foi realizada em setembro de 2019, em um grande pavilhdo de
exposicdes no bairro de Santo Amaro em S&o Paulo. A Associagdo Nacional de Transportes
Publicos ja havia realizado mais de 20 edi¢des anteriores, porém houve uma mudanca dessa
vez. Antes era chamado Congresso Brasileiro de Transporte e Transito e aparentemente,
pelas fotos, e pelo o que confirmei com um transporteiro conhecido no meio, mais velho,
era um evento de menor porte e com discussdes com mais contetido. No entanto, o caréater
geral permaneceu o mesmo, segundo o site do evento: de um espago para reunir a “maior
comunidade técnica do setor da mobilidade urbana do pais.” A roupagem desta edicdo,
porém, era mais moderna, o site era de melhor qualidade e com uma estética mais arrojada,
além de um aplicativo disponivel para acompanhar a programacéo, fazer a inscri¢éo, saber
a localizacdo. Segundo entrevista para o portal Transporte Moderno Online, eles buscavam
“mudangas que ndo apenas fortalecessem o debate das questdes do setor — algumas
novissimas — como também pudessem atrair para esta edicdo de 2019 todos esses novos
‘players’, em especial aqueles relacionados com inovagdes e novas tecnologias”
(ASQUINI, 2019). O mesmo transporteiro, com quem conversei posteriormente ao evento,
ndo estava de todo convencido da aposta. Disse que achou mais superficial, mas lembrou
que, por outro lado, as Gltimas edi¢des ja tinham sido bem vazias. Mas antes, diz ele, havia
menos atividades e era possivel participar de mais discussdes mais profundas e

interessantes.

Consigo ir apenas no ultimo dia do evento, pego um uber no aeroporto. Quando
chego, passo pela recepcao para ser credenciada, a entrada era gratuita para estudantes. A
maior parte do local estava ocupada pela feira de exposicao e por alguns modelos de dnibus
elétricos em exposicdo. Na feira, viam-se negocios de tecnologia da informacéo,
bilhetagem, biometria, e algumas marcas que fabricam veiculos. Nos stands eram
distribuidas sacolas com brindes e folhetos das empresas. Havia também bancas de
empresas como a Visa e Mastercard, ou de aplicativos como o Moovit, que recolhe
contribuicdes e dados de usuarios sobre horarios e linhas de O6nibus. A programacéo

mostrava muitas atividades acontecendo ao mesmo tempo.
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Ao redor da feira de negocios, havia oito “auditorios”. Eram palcos montados uns
ao lado dos outros, com fileiras de cadeiras na frente. Como néo havia divisorias além de
corddes para separa-los, para que o som de uma mesa ndo atrapalhasse a mesa vizinha,
eram distribuidos aparelhos com canais de audicdo, como os das tradugdes simultaneas,
para que apenas quem sintonizasse no canal pudesse ouvir os palestrantes. Durante o tempo
que estive 4, assisti entrecortadamente mesas sobre custeio, gratuidades, novas tecnologias
de transporte, mobility as a service, tecnologias de bilhetagem, mobilidade e género, entre

outras.

Imagem 1: Palco — Arena ANTP
(Fonte: Perfil Facebook Arena ANTP)

| M o € 0w @ T s D e visa B

As tematicas abordavam muito mais temas, segundo um de seus organizadores em
entrevista: “vamos falar de transporte sobre pneus, novos empreendimentos
metroferroviarios, os temas do custeio e do financiamento. Estardo conosco 0s principais
consultores que andam pelo pais produzindo os planos de mobilidade dos municipios, o que
nos dard uma nocdo bem clara do que anda acontecendo nesse campo. Vamos falar sobre
prioridade de transporte: quem esta fazendo e de que maneira esta fazendo. Vamos discutir
transito e seguranca viaria. E abordar novos modelos de deslocamento, novos modelos de
validagdo da tarifa, 0s novos sistemas de transporte, 6nibus menos poluentes, combustiveis
limpos e eletromobilidade. Trataremos do tema da seguranga viéria e das politicas publicas

voltadas para a reducdo do numero de vitimas das ocorréncias do transito — mortos e feridos
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com sequelas irreversiveis. E preciso focalizar a seguranca dos mais vulneraveis nas ruas e
avenidas, como os ciclistas, mas também aqueles que se deslocam a pé, em especial as
criancas e, ainda, os idosos e pessoas com deficiéncia e mobilidade reduzida, em

crescimento expressivo na populagao brasileira.”.

Pela extensdo da programacédo e, deixando um pouco de lado os BRT ou o0s
patinetes, procurei encontrar 0 que se sobressaia na discussédo de mercado dos transportes,
discussao tao diferente daquela sobre direitos pela qual eu sempre me interessei. Busquei
entdo, achar algumas palavras-chaves que me dissessem algo sobre o evento e sobre 0s
transporteiros de modo geral. No geral, ouvi diversas vezes a expressdo “quarta revolugdo
industrial” e a palavra players, além da ainda corrente critica ao carro como ator principal
do transito. Ainda, a ideia de sistema de transportes como um “ecossistema’”, em que varios

modais precisam aprender a conviver em um ambiente.

As palestras ndo estavam cheias, era possivel ver sempre um punhado de pessoas
em cada, porém a maioria das cadeiras estava vazia. Transitando entre as mesas, passo por
um auditorio bem cheio, e paro para entender do que se tratava. O titulo era: “Palestra sobre
a importancia das novas tecnologias no transporte de passageiros”, e quem a proferia era
Waldez Ludwig. Seu site o descreve como: “consultor independente, dedica-se a pesquisa
da vanguarda em cenérios e tendéncias da gestdo das organizacOes, especialmente em
temas ligados a estratégias competitivas, cenarios futuros da transformacdo empresarial,
novos paradigmas tecnoldgicos, melhoria da qualidade e da produtividade, mercado de
trabalho, perfil profissional, criatividade e inovacdo e desenvolvimento do capital
intelectual.” (LUDWIG, 2019)

Esta palestra me chamou a atencdo pelas projecdes feitas no teldo ao lado do
palestrante, uma mistura de mensagens motivacionais e vocabulario tecnolégico, além dos
jargdes empresariais, tais quais: “lideranga, informagdo, resultados”. Além disso, era
notavel como o0s ouvintes prestavam atencdo e reagiam a apresentacdo, com risadas e
comentarios de aprovacado entre eles, ao contrario das outras mesas. O palestrante deu uma
série de dicas e conselhos sobre inovacdo para varios senhores engravatados, contou
historias do Vale do Silicio, explicou sobre a “quarta revolucdo industrial”, deu dicas de
como modernizar a empresa e proferiu algumas frases como: o “facebook vai morrer, assim

como o orkut morreu”.

Além disso, ndo pude deixar de ficar atraida pela mesa sobre gratuidades no sistema

coletivo. Minhas expectativas eram acertadas e ouvi coisas como a ‘“catraca ¢ essencial
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como meio de controle”, além do discurso comum sobre como os marginais dominam os
onibus gratuitos, sobretudo nas cidades que adotam politicas de gratuidade aos domingos e

feriados.

O publico da Arena ANTP era formado principalmente por homens brancos de meia
idade vestidos de terno. Estes se dividiam, como se notava olhando de tr&s das cadeiras dos
auditorios, entre os meio carecas e os grisalhos. Algumas mulheres de roupa executiva,
alguns estudantes — trajados como eu, de calca jeans. Também havia os/as vendedoras dos
stands, que ficavam atras do balcdo ou atendendo os engravatados, além das mocas que
distribuiam os brindes, muito maquiadas e uniformizadas com os logos das empresas. A
cada tanto via-se também alguém da organizacdo do evento, de roupa social e crachd, e
ainda algumas mulheres de uniforme de limpeza ou homens da manutencdo vestidos de

macacao.

Na feira, algumas imagens chamaram a minha atengdo, como uma mini-catraca e
um leitor de cartdo no stand da empresa Transdata, empresa que controla o sistema de
bilhetagem de varias capitais brasileiras, e sobre cuja atuacdo ha suspeitas de corrupcédo
(REDACAO JORNAL DE BRASILIA, 2019). Para o0 Movimento Passe Livre, a catraca

simboliza grande parte do problema dos sistemas de transportes publicos.

Imagem 2: Mini-catraca
(Arquivo pessoal)

Outra imagem incébmoda estava no stand da prefeitura da cidade de S&o Paulo. Um

bilhete Unico grande estava exposto, com o nome Rosa Parks escrito como usuaria de
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transporte. A cena me chama a atencdo, quando lembro que a ativista negra Rosa Parks®
muitas vezes € evocada nos discursos do MPL por sua posi¢do de desafio a um sistema que
restringia o “direito de ir e vir” da populagdo negra americana nos anos 60. Alguns meses
depois, na época de finalizar este trabalho, em dezembro de 2019, a prefeitura de S&o Paulo
autorizou mais um reajuste na passagem de Onibus da cidade, restringindo ainda mais a
circulacdo da populagdo mais pobre (BERTONI, 2020).

Imagem 3: Bilhete Gnico com o nome da Rosa Parks
(Arquivo pessoal)

Nos outros stands, canapés eram servidos por gargons para quem estivesse ali a
negocios. Nao havia parada na programacdo para o almogo, ja que cada mesa tinha sua
prépria grade com poucas interrupcdes. Procuro algo para comer, vejo restaurantes
montados dentro da feira, mas avalio que aquelas refeicGes ndo cabem no meu orcamento.
Do lado de fora, ainda dentro do pavilhdo, encontro um quiosque e como um “hamburguer
artesanal servido em pao australiano” por um pre¢o desproporcionalmente alto. Quando
volto, assisto ainda a mesa da startup Ubus, que propde um sistema de énibus fretado por
app, como um “uber de Onibus”. Assisto também a funcionario do aplicativo Moovit

explicando como funciona seu sistema de coleta de dados. A empresa diz ter um repositorio

Rosa Parks foi uma mulher negra norte-americana que, durante o regime de segregacao racial, se recusou a
ceder seu lugar no 6nibus para um homem branco em 1955. Esse ato de resisténcia desencadeou um
movimento que ficou conhecido como o "boicote aos dnibus de Montgomery". O movimento foi um marco
entre as lutas contra as leis segregacionistas que, posteriormente, foram revogadas.
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de big data que recebe 50 bilhdes de “pontos de data anonimos” adicionados diariamente.

O fim do dia é esvaziado e pouco promissor. Chamo outro uber para ir embora.

Imagem 4: Ponto de parada de motoristas de app no pavilhdo
(Arquivo pessoal)

O fascinio dos transporteiros

Pergunto a Luiz se ele acha que as inovagdes no sistema de bilhetagem, tema muito
abordado no Arena ANTP, sdo “disruptivas”, adjetivo que entrou no vocabulario relativo a
inovacdo tecnoldgica nos ultimos anos. Ele responde que a bilhetagem néo é disruptiva pois
trata de 6nibus e as cidades ja foram feitas para eles. Aproveitando o embalo, Luiz conta
um pouco sobre a historia da Avenida Paulista e seus bondes, que depois foram substituidos
por 6nibus. Em relagdo a inovagdes, menciona que seu pensamento mudou, deixou de ser
tdo “transporteiro” quando comegou a trabalhar com o pessoal das ONGs. Relata que a
critica ao transporteiro, por parte dos outros atores da mobilidade, é que os primeiros ndo

conseguem pensar em uma escala menor do que a das grandes infraestruturas.

Outra mudanga em sua opinido foi em relacdo aos sistemas MaaS (mobility as a
service), que muitos planejadores criticam, e que ele também criticava até conhecer um
pesquisador de sistemas mistos de Campinas. Luiz faz uma diferenciacdo sobre cidades
grandes e pequenas, sobre o que é necessario para cada e sobre este debate na esfera

técnica. Ele se anima a falar do planejamento dos corredores exclusivos de Sdo Carlos e
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sobre o desafio das cidades grandes como Sao Paulo, que precisa “carregar um Uruguai
inteiro da Zona Leste para o centro todos os dias”. Fala da necessidade de planejamentos
em uma logica “anti-Brasilia” (referindo-se a centralidade e ao deslocamento pendular
caracteristico), e sobre o PDOT (plano de ordenamento territorial) que previa a
transformacdo de casas em prédios na Vila Madalena, além das transformacfes das obras

do metro.

Luiz faz como muitos desta area, e se empolga para quase me dar uma aula de
planejamento urbanistico de transporte — sobre o qual tenho algum conhecimento tedrico e
até tenho opinido formada, mas deixo-o falar sem interrupc6es. Conta sobre o planejamento
de Curitiba e procura na internet, pelo celular, fotos que mostram a transformacéo da cidade
ap6s o BRT, sobre as “canaletas” que formam “linhas” de prédios na cidade nas vias ao
longo do BRT, em oposigdo aos “circulos” de prédios em volta das estag¢des, por exemplo,
em S&o Paulo, depois das obras do metrd. Também me conta a historia frustrada do BRT de
Sao Paulo na Avenida 9 de julho, que esta quase pronta e sé falta a cobranga fora do énibus,
mas que com a mudanca das gestdes ndo deve ser terminada. Resume ainda a histéria local

dos corredores exclusivos e das ciclovias desde a gestdo de Marta Suplicy.

Alguns meses antes, Bruno, que trabalhou com o planejamento do BRT do DF,
também me relatara o desafio de transportar muita gente, além de me explicar sobre o
“sistema tronco-alimentado”. Em todo o meu contato com transporteiros, era notavel o
prazer deles em explicar questdes técnicas, certamente incentivados pelo meu interesse em
ouvir o que eles tinham a dizer. Por outro lado, tanto Luiz quanto Bruno, em momentos de
nossas conversas, deixam transparecer certa desconfianca com o publico de seus
planejamentos. Luiz fala como algo ¢ “disruptivo” s6 até as pessoas se acostumarem, mas
que antes disso, o que é inovador é incomodo. Bruno, quando lhe pergunto das
reclamacdes sobre as baldeacGes do BRT, reforca a questdo da necessidade de eficiéncia da
operacdo, diz que “as pessoas t€m costumes”. Segundo ele, quando se mexe nisso, ndo
importa que a qualidade de vida delas melhore, pois se esquecerdo disso em breve. Diz,
meio brincando, que o “prazo de memoria [de um usudrio] ¢ de 30 dias”, que a partir dai ele
esquece da melhoria e "encontra outra coisa para reclamar"”. Timothy Papandreou, fundador
e CEO da Emerging Transport Advisors e um dos principais palestrantes do Summit
Mobilidade, quando fala sobre as inovagdes, retrata as pessoas de San Francisco tambéem
como resistentes, como se elas simplesmente fossem contra as novidades, quando menciona

uma série de protestos contra 0 Google Bus (GUMBEL, 2014). Tais protestos foram
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realizados com a denlncia de que os 6nibus organizados pela empresa eram mais um fator
de especulacdo imobiliaria, contribuindo para que funcionarios abastados da empresa, que
trabalhassem no Vale do Silicio, pudessem morar em San Francisco, elevando o preco dos

alugueis na cidade.

O sistema circulatério urbano

Uma das decisbes que os planejadores precisam tomar ao projetar um BRT € se ele
circulara em um sistema de linhas diretas ou em um sistema tronco-alimentador. Este
ultimo ¢ uma invencdo dos estudos de engenharia e logistica relacionada a ideia de “centros
radiais” ou “hubs”, do trafego aéreo (MINISTERIO DAS CIDADES; ITDP, 2008, p. 236).
Neste tipo de servico, a prioridade é um corredor no qual os 6nibus transitam diretamente,
que geralmente possui um terminal em cada ponta. A partir destes terminais, ou em paradas
intermedidrias, 0 passageiro realiza o transbordo, trocando para um veiculo que percorre
uma linha local, ou alimentadora. Esta ideia remete ao sistema circulatorio humano, com a
nocdo de que seriam necessarias grandes vias, como veias e artérias, para conectar as
periferias da cidade com o centro, que funcionaria como um cora¢do. As linhas

alimentadoras seriam 0s pequenos vasos deste sistema.

As analogias entre a circulacdo nas cidades e o sistema circulatorio humano ndo sao
novas. Dhan Zunino Sing, fazendo referéncia a Richard Sennett e Wolfgang Schivelbusch,
localiza a metafora sobre a circulagdo nas cidades na “origem médico-bioldgica” acerca do
sistema sanguineo apropriada pelos “reformistas urbanos” do século XIX (ZUNINO
SINGH, 2018), e que ainda permeia 0 pensamento do urbanismo moderno. Segundo ele, é
uma questdo fundamental para o planejamento e para a economia politica moderna: “(...) NO
solo la idea liberal de la libre circulacion de capital y mercancias, sino la idea marxista de
que éstas ultimas adquieren valor de cambio en cuanto son puestas en circulacion unas con

otras en lo que llamamos mercado”. ° (IBID., p. 35)

A adoc¢do do sistema tronco-alimentador frequentemente vem acompanhada da
ideia de racionalizacéo das linhas de dnibus, que consistiria em, a partir de uma analise de
demanda, reorganiza-las de forma a atender melhor certas regifes. Na pratica, a

“racionaliza¢@o” termina por — no caso da cidade ter um BRT — cortar linhas diretas e

10 ., o . . x . . I .
(...) no so6 a ideia liberal da livre circulagdo de capital e mercadorias, mas a ideia marxista de que estas

ultimas adquirem valor de troca quando s@o colocadas juntas em circulagdo no que chamamos de mercado.”
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fazer com que as pessoas precisem fazer mais baldeagdes. Essas duas caracteristicas, a
adocdo dos sistemas tronco-alimentadores e a racionalizacdo, faz com que, a meu ver, o
BRT concentre alguns dos principais desejos de organizacdo da circulacdo por parte dos
planejadores, com o objetivo de fazer com que o sistema inteiro tenha um melhor
desempenho No caso das cidades contemporaneas, trata-se de permitir mais produgéo e
criacédo de valor.

O discurso acerca da importancia da circulagdo nas cidades, para os planejadores, é
mais abrangente do que pensar a necessidade das pessoas de chegarem aos lugares. A
circulacdo nas sociedades urbanas modernas, como aponta Singh, esta intimamente ligada a
ideia de producdo de valor. Esta circulagdo massiva traz, além disso, os ideais de
crescimento econdmico, modernizagdo, desenvolvimento. A ideia da “ideologia-utopia de
desenvolvimento”, elaborada por Gustavo Lins Ribeiro, ¢ 1til para pensar como projetos de
grande escala sdo financiados por “organizagdes governamentais ¢ multilaterais, escolas de
engenharia, bancos e corporagdes industriais”, € como estas institui¢des adotaram o papel
de promover “inovagdes tecnologicas” e criar “categorias, modelos e ideologias de
progresso” (RIBEIRO, 2008. p. 112). Assim como os trens foram simbolo do progresso
nacional no século XIX, e os metrds foram simbolo do progresso urbano no século XX, o
BRT hoje cumpre esse papel, e sua construcao € chamada de “metronizagdo da superficie”.
Se a importancia dos deslocamentos massivos nao é novidade no discurso dos planejadores
de transporte, 0 BRT é um passo a mais na utopia de conseguir organizar a cidade com o
objetivo de “racionalizar” os recursos, melhorar a producdo e, por que ndo, de quebra,
“melhorar a qualidade de vida urbana”? (MINISTERIO DAS CIDADES; ITDP, 2008, p.
iv)

Jaime Lerner, o criador da Rede Integrada de Transporte de Curitiba (RIT), a
primeira experiéncia do que viria a se chamar BRT, se refere a cidade em video como “um
organismo”, (LERNER, 2012). Ele vai além nesta metafora quando propde a ideia de
“Acupuntura Urbana” (ID., 2003). Segundo o arquiteto, assim como as pessoas, as cidades
possuem feridas, que podem ser curadas ou amenizadas com pequenas acgdes, ou agulhas.
Nesse livro de cronicas curtas, cita pequenas a¢fes que transformariam a cidade em um
ambiente mais gentil, ou humano, como uma prefeitura que plantou orquideas nas ruas, a
restauracdo de cinemas antigos, algumas obras publicas pontuais (como as ramblas de
Barcelona), ou agdes de caridade. Sem entrar em questfes técnicas, 0 autor se permite dar

opiniBes e impressdes despreocupadas sobre as cidades que ja conheceu. A imagem que
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projeta é de cidades vivas, com identidades prdprias, vendedores ambulantes, renovacao de
espacos abandonados. Afirma, em determinado momento, que: “Os sistemas de transporte
geraram boas acupunturas urbanas pelo mundo” (IBID., p. 9), colocando Curitiba como
exemplo. Lerner ndo entra em questdes especificas do tempo em que esteve na prefeitura de
Curitiba, porém cita algumas vezes o sistema de transporte que criou, mas sempre de forma
fugaz, ndo entrando na questdo urbanistica estrutural. Ainda no comeco das discussdes
sobre o emprego do termo smart™, ele ja se adianta: “O smart bus ja existe. E aquele que
tem algumas condi¢des essenciais” (IBID., p. 52), sendo elas as caracteristicas da rede de
Curitiba. Menciona, além disso, uma “gentileza” de sua gestdo, os dnibus enfeitados para as
festas de fim de ano: “A decoragdo com arvores de temas natalinos, com suas luzinhas, era
uma grande gentileza com as pessoas que tinham que trabalhar no dia de Natal. Com o0s
onibus percorrendo a cidade, a gentileza também estendia a alegria do Natal a toda a
populagdo.” (IBID., p. 30)

A acupuntura trata da sadde humana, segundo a medicina tradicional chinesa, ao
melhorar o “fluxo energético” do corpo, por meio da estimulacdo de pontos essenciais que,
por sua vez, se conectam com meridianos que percorrem 0 corpo inteiro. Se pensamos na
transformacdo de uma cidade apds a construcdo de um BRT, dentro da metafora anatémica,
talvez uma cirurgia de peito aberto seria mais adequada do que a ideia de acupuntura, ao

“meter um rasgo” na cidade.

H& uma série de criticas a Rede Integrada de Curitiba (RIT). Lafaiete Santos Neves
(2006) e Fernanda Sanchez Garcia (1993) defendem que as politicas de habitacdo e
transporte empreendidas pelo grupo de Jaime Lerner, combinadas, foram na verdade uma
ferramenta de manutengdo da segregacao social e urbana, com a desculpa de combater o
“crescimento desordenado” resultante do éxodo rural caracteristico da época. Segundo José
Eduardo Baravelli: “um urbanismo que se destaca ndo pela fantasia ou radicalidade das
propostas urbanas, mas sim pelo que podem ter de conciliador e realista. E por isso que
conseguem se materializar em paradas de 6nibus em policarbonato deixando ao mesmo
tempo intocada a segregacdo urbana de Curitiba” (BAVARELLI, 2010, p. 30). O que ¢ mais
sério na critica a RIT de Curitiba é que a suposta politica de acesso a cidade na verdade

teria sido mais um artificio de exclusdo. O BRT de Curitiba foi construido durante a

1 |_erner menciona diversas vezes a ideia de integragdo, e adianta algumas tendéncias como a Uber, ao dizer
que o smart taxi poderia alimentar o transporte publico e sugerir um cartdo Gnico com o qual se pudesse
pagar todos os deslocamentos e estacionamentos, de forma integrada. (pgs. 52 e 78). Ele ndo imaginou que
tudo poderia ser pago pelo cartdo de crédito, como € o projeto dos bancos apresentado na Arena ANTP.
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ditadura militar, quando havia pouco espago para a demonstracdo de insatisfagdo popular.
Ficam pendentes analises similares sobre quais as l6gicas que os outros BRTs produziram
em suas cidades, sobretudo casos emblematicos como o bogotano ou o carioca. Este tltimo

ficou conhecido por um grande nimero de remocGes de casas para sua construcao.

Se o transporteiro regular ndo estd especialmente interessado nas opinides das
pessoas comuns que utilizam os transportes, os propagandeadores do BRT j& possuem outra
atitude, sobretudo a de convencimento sobre os beneficios do sistema: 0 Manual de BRT
recomenda um investimento pesado em propaganda. Esta l6gica também foi inaugurada por
Jaime Lerner em Curitiba, com o marketing feito pela prefeitura da cidade em relacéo ao
seu sistema de transportes. O Manual de BRT nao ignora que os “sistemas deveriam ser
projetados em torno das necessidades e desejos dos usuarios” (MINISTERIO DAS
CIDADES; ITDP, 2008, p. 206), mas ali também afirma-se que: “Educar o publico geral e
0s usudrios de transporte publico é um processo gradual, que deve ser cuidadosamente
planejado e executado de forma a se obter sucesso. Mensagens légicas devem ser repetidas

até que tenham sido aprendidas e adotadas com sucesso.” (IBID., p. 226)

Para o planejamento de transportes na cidade, uma pessoa € um ponto que se move
de forma unica. Os milhares de deslocamentos individuais, no entanto, indicardo os mais
frequentes. As pessoas ndo sao vistas como alguém que pode reclamar do transporte e ter
desejos préprios sobre a cidade onde quer viver e como quer se deslocar, mas como um
ponto andnimo. O planejamento nos mostra a importancia da visao “de cima” e a analise de
onde ¢ possivel tracar uma “canaleta”, um “corredor”, ou, mais cruamente, um “rasgo”.
Atualmente, é feito a partir de softwares de modelagem que simulam situacdes a partir de
uma andlise de dados de deslocamento. Sdo tracadas as rotas ideais para que a cidade
continue funcionando organicamente, para que este “‘sistema circulatorio” esteja sempre
ativo. Os dados inseridos auxiliardo na decisdo de onde as linhas devem passar. O olhar
panoramico esta em todas as etapas, desde o planejamento das linhas até na avaliacéo das
modificagdes na cidade. Luiz me mostra esse olhar, quando observamos os circulos e tragos
criados pelo planejamento de transporte de determinados sistemas, como 0s metrés e 0s
BRTs.

David Harvey, no livro Condi¢ao pos-moderna, localiza uma mudanca entre o que
diferencia como planejamento “modernista” e “p6s-modernista” das cidades. Enquanto o
primeiro buscava um dominio da metropole como “totalidade” ao projetar formas fechadas,

0s pos-modernistas veem 0 processo urbano “como algo incontrolavel e ‘cadtico’, no qual a
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‘anarquia’ e o ‘acaso’ podem ‘jogar’ em situagdes inteiramente ‘abertas’.” (HARVEY,
1992). Se o planejamento do transporte massivo Segue esta concep¢do modernista

totalizante, quem serdo os representantes do urbanismo “p6s-modernista” e cadtico?

Summit Mobilidade

Chego ao S&o Paulo Summit Mobilidade no fim de maio ja com o ingresso, um QR
code, no celular. Planejo o caminho na noite anterior, penso em ir de Onibus, porém
considero o trajeto um pouco complicado e me preocupo com a possibilidade de atrasar.
Vejo que o evento oferece um desconto na corrida pelo app da 99. Baixo o0 app, que pede
permissdo para acessar muitas coisas no meu celular: contatos, arquivos, microfone,
camera, imagens, videos, etc. Ndo me sinto confortavel em entregar tantos dados, entéo
fecho o app, ndo me cadastro e peco um uber. Rapidamente chego no evento, e me deparo
com uma cena inesperada. A recepcdo € pomposa, com mulheres muito maquiadas e com
vestidos longos, de cerimonial, com a logomarca do Estaddo. O evento acontece em uma
casa de shows famosa da cidade. Ainda ndo sdo 9:00 da manhd, mas la dentro ha um palco
modernoso, com luzes cenograficas, decoracdo colorida e musica de balada. Em um jardim
lateral, um coffee break farto e muitas pessoas com visual “descolado”. Aos poucos o
evento vai enchendo. Comeca as 8:40 com uma hostess no palco, apresentando o0s
convidados de forma descontraida. No teldo, como abertura, passa um video promocional
da 99, com o depoimento de uma motorista, uma mulher de mais de 40 anos. Ela conta
sobre como sua vida profissional € boa, como a possibilidade de ser motorista mudou sua
vida, como sustenta a familia sozinha. Termina o video, e rapidamente a apresentadora
comeca a falar sobre a programacdo, e suas intervencdes sempre seguidas da musica no

estilo house.
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Imagem 5: Palco do Summit Mobilidade
(Foto: Werther Santana/Estadao)

L2 SUMMIT "
‘ MOBILIDADE
|_“wo» URBANA 2019 |

¥
s s o
s i o

A programacéo do dia era intensa, uma mesa ap0s a outra, com pausa somente para
comentarios quase publicitarios da apresentadora sobre a mesa anterior e a seguinte, e de
trocadilhos com a palavra mobilidade — “serdo debatidos os caminhos que levam a esse
assunto tdo importante” —, além de dar alguns avisos ao longo do dia. Informa também
gue estdo presentes, no outro saldo, e assistindo tudo por telGes, os alunos do sétimo ano da
escola Concept. O dia se inicia com abertura do prefeito da cidade de S&o Paulo, Bruno
Covas, que cumprimenta a apresentadora, “todas as mulheres presentes”, e a todos. Ele fala
sobre a importancia da visdo “mais macro” sobre mobilidade, que abarcaria todos os
modais. Mas emenda um discurso enfatico sobre seguranca. Fico sabendo que no dia
anterior, a prefeitura havia recolhido centenas de patinetes, por conta da falta de normas de
seguranga para os clientes. Entre vérios tdpicos, o prefeito menciona as obras de
“requalificagdo” dos espacos publicos que a prefeitura tem feito, além de enfatizar a
necessidade de Parcerias Publico Privadas (PPPs) e de pensar as concessdes dos terminais

de Onibus.

Quando comecgam os painéis, percebo minha prdpria ingenuidade e o que significa o
“oferecimento” do evento pela 99. Em quase todos os painéis ha um representante da Didi
ou da 99. Em certo painel, a diretora de politicas publicas da 99 fala sobre planejamento de

transportes e pesquisas de deslocamento, e comego a pensar no motivo de haver este setor
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em uma empresa multinacional de transporte privado. O mais parecido com essas empresas
sempre foram os taxis. Ha até alguns anos, estes eram um dos atores menos mencionados
no planejamento de transportes no rol dos que compunham a mobilidade urbana, entre

trens, 6nibus, metros, carros particulares, motos, bicicletas e caminhantes.

A parte da manh& do Summit foi sobretudo voltada para o debate sobre as inovacoes,
com destaque sobre os carros automaticos, com a presenca de alguns executivos chineses
da Didi. Estes, segundo alguns palestrantes, serdo em breve uma realidade t&o inevitavel
que ja teriamos que estar nos preocupando agora, por exemplo, com as novas relagcdes que
virdo. Se atualmente nos preocupamos com a interacdo entre o cliente e 0 motorista de
aplicativos, quando os carros automaticos estiverem funcionando, a preocupacdo
equivalente sera se as pessoas que utilizam um servico de compartilhamento em um carro
automatico conversardo entre si dentro do veiculo. Também se falou como as informacdes

de deslocamento “valem ouro” ou sdo os “novos diamantes”.

Talvez pela agdo governamental que mencionei, os debates do dia foram todos
permeados pela oposic¢éo inovagdo versus regulagdo. A tonica variava entre “as pessoas ndo
gostam de mudangas” e “todos querem inovacdes”, e qual seria o papel dos governos, de
rejeitar ou convidar as empresas inovadoras para que trabalhem juntos. As participacfes
nos painéis iam desde o prefeito de Fortaleza aos executivos chineses da empresa Didi, de
representante do Banco Mundial a executivos do grupo CCR (consorcio que opera

concessdes de rodovias e metros).

Um dos painéis era especificamente sobre mobilidade e género, e quase todas as
mesas, salvo as primeiras, com os convidados internacionais, eram compostas por homens e
mulheres. A diretora de politicas publicas da 99 enfatizou como a empresa possui uma
politica interna voltada para o empoderamento feminino. Na mesa especifica sobre o tema,
a diretora de uma ONG feminista contou sobre a parceria com a 99 para trabalhar as
dendncias de assédio na empresa, tanto com a equipe interna quanto com motoristas,

homens e mulheres..

Além disso, falou-se muito sobre a maxima da area dos transportes: a necessidade
de tirar carros particulares da rua e desafogar cidades grandes, que chegaram a um ponto
praticamente inviavel. As plataformas de mobilidade se apresentaram diversas vezes, ao
longo do dia, como solucdo, pois afirmam tirar das ruas uma enormidade de veiculos
particulares, ao colocar em pratica o “compartilhamento”, e facilitar as viagens pela cidade

proporcionando deslocamentos porta-a-porta.
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Algumas expressdes usadas nos painéis chamaram a minha atencdo: “clusters de
pobreza”, “o estado ndo tem inteligéncia técnica”, “€é necessario ter empatia com a
sociedade”, “sustentabilidade como ganho econdmico”, “experimentar mais entre o publico
e o privado”. Também me chamou a atengcdo quando a representante do Banco Mundial

disse que o banco “ajuda o governo a decidir o que ele quer”.

Nos breves intervalos, aproveitei para passear pelas areas do evento, observando 0s
crachas. Entre os participantes, havia desde gente do setor das mobilidades de grande porte,
como funcionarios de empresas de Onibus e metrd, até funcionarios de empresas
especializadas em consultorias (que realizam, por exemplo, projetos de modelagem de
linhas). Havia agentes de Estado (representantes de prefeituras, de tribunais de contas),
representantes de bancos multilaterais, agéncias de cooperacao técnica e organizacdes da
sociedade civil. Via-se também crachds com logos de empresas de tecnologia de
plataforma, tanto da 99, quanto da Uber, quanto a Yellow, quanto de apps de entregas,
como a Rappi e Ifood. De forma minoritaria, integrantes de ONGs e cicloativistas.

Houve um intervalo répido para almogo, que na programacdo aparecia com a
chamada “aproveite para fazer networking”. Ndo sendo uma pessoa com habilidades de
newtworking desenvolvidas, mas também sem encontrar uma oportunidade adequada para

me convidar a almocgar com algum grupo, acabei almogando sozinha ali perto.

Se a parte da manh& havia sido voltada para tecnologia, a da tarde se focava no
debate mais “humano”. Mas quanto mais se falava sobre humanos, mais notava-se que as
cadeiras do publico se esvaziavam. Na ultima mesa, a representante do ITDP fez uma
intervengdo critica, questionando se realmente o “problema da primeira e ultima milha”
sera resolvido por empresas, e trouxe questdes da economia de plataforma, como é caso das
condigcbes de vida e trabalho dos entregadores. As 16h30, quando termina o evento,
pouquissimas pessoas estdo assistindo. A hostess agradece a todos e todas, especialmente as
criangas, “sementes do futuro”, que assistiram o evento inteiro e iriam fazer um trabalho
final para a escola sobre mobilidade. O coffee break final ainda conta com varios
participantes. Mais uma vez ndo sei como interagir ali, aproveito para comer um bolo de
churros com doce de leite, e tomar uma tacinha de vinho, esperando alguma oportunidade
de puxar assunto com alguém. Um senhor vem falar comigo, me conta que organiza uma
mostra de cinema sobre transportes, faz muitas perguntas do motivo de eu estar 14, mas a

conversa ndo desenvolve para nenhum tema relevante. Como mais uns salgadinhos e saio
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para rua, para pegar o Onibus para o Largo da Batata, onde estava a concentragdo da
manifestacdo pela educacdo e contra os cortes orcamentarios de 2019.

Policy, relgov e P.R.

Da primeira vez que conversei com Luiz, perguntei a ele sobre o setor de policy da
Grow. Comento que fiquei intrigada sobre o motivo da 99 possuir este setor. Ele me
responde que isso € algo normal nas empresas no geral, por exemplo, no mercado
automobilistico. Trago o exemplo das empresas de transporte urbano, que geralmente ndo
utilizam o termo policy, ou ndo o chamam assim, para tratar de suas relagdes com o Estado.
Ele para, pensa e concorda comigo, e me explica que, no caso do seu trabalho, este setor
trata de “oficializar a relacdo com o Estado” e, além disso, “criar uma narrativa”, o que a
Uber conseguiu, por exemplo. A Uber, pelo que pesquiso, se apresenta como empresa
“disruptiva”, por quebrar o mercado dos taxis. Segundo ele, estas novas empresas de
mobilidade conseguem ‘“quebrar o status quo”, pois apresentam uma nova légica de
funcionamento —, tanto as empresas que oferecem mobilidade quanto as que oferecem
trabalho, como os aplicativos de entrega. Quando falamos especificamente sobre a 99, ele
diz que a empresa “ajuda a cidade sem que todos tenham automoével”. Ao falarmos de
dados, me conta sobre quantos carros a Grow esta tirando das ruas, sobre as combinagdes
multimodais, e sobre o “potencial de humanizacdo da cidade” que essas empresas
oferecem. Explica um tripé central para a empresa: a migracdo modal, a integracdo e

micromobilidade (primeira e tltima milha).

Em minha visita ao seu escritorio, em outubro, ele me explica sobre a crise da vez,
que é a nova regulamentacdo que o governo busca aprovar e que basicamente tiraria o
diferencial da empresa, o sistema dockless. Esta modalidade significa que tanto as bicicletas
guanto os patinetes funcionam sem precisar de uma estacdo de entrega. Quem usa precisa
desbloquear o veiculo, utilizando o celular por meio de um QR code,. Para parar de usar, é
necessario somente encerrar a corrida no app, sem precisar deixa-lo em algum lugar

especifico.

Para que esse sistema funcione, as empresas delimitam suas areas de atuagdo, por
onde os patinetes podem circular, em zonas centrais das cidades. Caso algum patinete seja
deixado fora da &rea delimitada, cobra-se uma multa de alto valor. Segundo Luiz, o governo

queria criar estacionamentos para que elas ndo figuem mais paradas no meio da rua. Ele me
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conta sobre os setores, suas fungdes e conexdes, tanto o relgov, o policy, o realstate e o
regulatorio. E conta das “crises”. Em maio de 2019 houve muitas crises, na época do
Summit, pois a prefeitura baixou regulacGes por causa de noticias na imprensa sobre
acidentes, mas sem usar estudos de base. Falou mais sobre a crise dos estacionamentos e
das parcerias com outras empresas de “micromobilidade” na articulagdo com os governos.
Resume, por fim, suas atribuicdes em trés partes: analise de dados; gerenciamento das

parcerias e as Ccrises.

Quando menciono que muitas reportagens (TRINIDADE, 2018; ROMANI, 2019)
usam o termo “disruptivo” para os patinetes, sua expressao ¢ cética. Responde dizendo que
0 patinete s6 é chamado de disruptivo porque é novo, ja que as pessoas ndo tem com ele a
historia infantil que tem com a bicicleta. Luiz fala que por ser novidade, “pelo visual
mesmo”, o patinete chama atengdo na cidade, ¢ que demora um pouco porque as pessoas
ainda tém que aprender a usa-lo. Faz uma referéncia aos acidentes, diz que nao deveria
representar um perigo tal proporcéo de pessoas aprender a usar um veiculo novo, mas que a
questdo “disruptiva” surge somente porque o patinete ¢ uma novidade. Menciona o Uber,
que é chamado de disruptivo porque quebrou o mercado de taxis, — que eram aquele
transporte caro que ninguém conseguia pegar, e sugere que as coisas novas fazem isso,
emendando: “ninguém sabe o que vai acontecer com a Uber, se vai ficar ou ndo, n¢, mas ela
chega pra romper” —, suponho que se referindo a falta de lucro pela qual a empresa é

conhecida.

Seu cargo € de pesquisador, mas me conta que também se encarrega de conversar
sobre as parcerias da empresa com diversos atores, a maioria privados, e também com
alguns pesquisadores de universidades publicas. Geralmente estdo produzindo ou a procura
de dados de mobilidade dos usuarios. Luiz também € o responsavel por tratar esses dados,
tanto para criar uma consisténcia da analise ao longo do tempo quanto para opinar sobre o
que e estratégico divulgar. Ele me descreve entdo as tabelas e os comandos de programagéo
que usa e o software que a empresa desenvolveu para essas analises. Fala sobre a falta de
dados de mobilidade no Brasil e sobre como as parcerias servem para desenvolver e
melhorar os reports de diversas organizacGes. Pergunto se aprendeu programagdo em sua
formacdo na engenharia de transportes, e ele me diz que sim. Esses dados serdo usados
depois pelo setor relgov (relagdes governamentais) e p.r. (ele me diz as letras em inglés, que
correspondem a public relations) para as articulagbes e debates sobre regularizacdo da

atividade.
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Em outro momento, apds o andncio da reducao da operacdo da Grow, conversamos
sobre 0 que pode permanecer das plataformas de mobilidade, mesmo se os proprios
servigos ndo se mostrarem rentaveis por fim. Coloco como exemplo os dados gerados nesse
tempo. Ele me conta como os relatorios periodicos das cidades revelam dados interessantes
de deslocamento, de ocupacdo da cidade e sobre o interesse da empresa de trabalhar esses
dados conjuntamente com prefeituras e 6rgéos de pesquisa.

Muitos dos dados coletados por eles ndo sao divulgados publicamente por motivos
estratégicos. Luiz aponta como a regulacdo das cidades pode gerar dados diferentes — por
exemplo, se é permitido aos patinetes circularem somente pelas ciclovias e ciclofaixas, ou
se também podem ser usados nas calgadas. Nas cidades onde o patinete é usado somente na
ciclovia, os dados sdo semelhantes aos do uso de bicicletas. J& onde pode-se usa-los nas
calcadas, ha mais dados sobre trajetos curtos e micromobilidade, conceito que abordarei a

sequir.

Um conceito de mercado

A ideia de “micromobilidade” apareceu a partir de seu uso em uma conferéncia em
2017 pelo analista de tecnologia Horace Dediu. Como ele explica em texto no blog de sua
empresa Micromobility Industries'?: I latched onto micromobility as a word because it
reminded me of microcomputing. (...) And so recently, when | perceived what amounted to
micromobility, | made the association between the concepts and the word fit beautifully.”*?

(DEDIU, 2019)

Ele fala do potencial da micromobilidade mudar o mundo assim como 0s

microcomputadores e microprocessadores. A analogia, segundo sua definigéo, deve ser:

“Microcomputing was defined around the singular nature of its processing
core and nothing else. (...) Thus Micromobility should be defined around
what is singular about its purpose: moving a human being. Its defined
first and foremost as personal mobility whose utility is to move its
occupant. Its purpose is thus to offer maximum freedom of mobility and its

12 . - . . . . } .
A Micromobility Industries ndo fabrica veiculos, nem é uma empresa que oferece servicos de

deslocamento. E uma agéncia de promogdo do conceito “micromobilidade”. Sua principal atividade é
organizar conferéncias e contetdo (blogs e podcasts) com discussdes sobre 0 assunto.
“Me apeguei a palavra micromobilidade porque me lembrava de microcomputagdo (...) E, recentemente,
quando percebi 0 que a micromobilidade se tornaria, fiz a associacéo entre os conceitos e a palavra se
encaixou muito bem.”
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minimalism is to do so in the least impactful way. Its minimalism means it
needs to leave no trace of itself and ask the least for itself.” (IBID.). 14

Esse texto foi publicado em fevereiro de 2019, segundo o autor, porque muitas
vezes pediam-lhe que explicasse o termo. A palavra foi rapidamente apropriada e viralizada
pelo mercado alguns meses antes, quase simultaneamente ao crescimento de empresas de
aluguel de patinetes e bicicletas que se utilizam dessa ideia. Dediu prop6e que o limite da
micromobilidade seja um célculo a partir do peso do usuario, como uma forma de se
contrapor ao “gigantismo do mundo dos transportes”. O limite do veiculo seria de 500 kg, e

ele ainda sugere que outra condi¢do da micromobilidade seja o uso de veiculos elétricos:

“This race to gigantism in transportation has had tragic consequences
that | need not expand on here. Micromobility is a line in the sand that
says no more. Minimalism in weight means minimalism in many other
things that matter. (IBID.) =

Dediu conta, em entrevista, que estava ha anos procurando, no setor dos transportes,

algo que fosse “disruptivo”:

“I started my research with bicycles. I said, ‘If we electrify them, they re
more approachable. They can give us a little bit more range. It’s a lot
easier for a lot of people.’ But while I was thinking about that, the scooter
revolution happened. | would have thought that a motorcycle would have
been more the American style of micromobility vehicle, but we ended up
with scooters. (...) I myself was “disrupted” — my thinking was around
bicycles, and here was someone sayiizg, ‘No, we have an even smaller,

lower-end solution.’.” (QUIRK, 2019)

O adjetivo “disruptive” ¢ comum no jargdo dos negocios e tecnologia da lingua
inglesa. A Folha de Sdo Paulo resume e explica: “Disruptivo: Novidade que muda a forma
como algo ¢ consumido e revoluciona o mercado”. Em 2013, no artigo “Conheca
expressoes do 'corporativés"™, “Disruptivo” é apresentado como um decalque, uma palavra

de outro idioma adaptada do portugués: “Trata-se de uma das formas mais comuns de uso

14 . ~ . . . , .
A microcomputagdo foi definida pela natureza singular do seu niuicleo de processamento e nada mais. (...)

Assim, a Micromobilidade deve ser definida pelo o que é singular em seu propésito: mover um ser
humano. Define-se primeiro e principalmente como mobilidade pessoal cuja utilidade € mover seu
passageiro. Seu propésito é, desta forma, oferecer o maximo de liberdade de mobilidade e seu
minimalismo é fazé-lo de forma a gerar menos impacto. Seu minimalismo significa que ndo deve deixar
rastros e que seja 0 mais econdmico possivel. ”

“Essa corrida em direcdo ao gigantismo nos transportes gerou tragicas consequéncias, as quais ndo
preciso explorar aqui. A Micromobilidade é uma linha na areia que traca um limite. Minimalismo no
peso significa minimalismo em muitas outras coisas importantes. ”

“Comecei minha pesquisa com bicicletas. Eu disse: “Se as eletrificarmos, serdo mais acessiveis. Podem
nos levar um pouco mais longe. Sera bem mais facil para muitas pessoas.” Mas enquanto pensava nisso,
a revolucdo dos patinetes aconteceu. Eu pensava que o estilo americano de veiculo de micromobilidade
seria uma motocicleta, mas terminamos com os patinetes. (...) Eu mesmo fui desafiado [disrupted] —
pensava em bicicletas, mas ja havia alguém dizendo, “Ndo, temos uma solugdo mais basica e menor”.

15
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de jargdo corporativo.” (GUTIERREZ, 2013). O artigo prenuncia a palavra que passaria a
ser largamente utilizada alguns anos depois no Brasil.

O termo foi cunhado, em relacdo a inovacdo tecnoldgica, por Clayton Christensen,
professor da Harvard Business School, ainda nos anos 90 (BOWER; CHRISTENSEN,
1995). A palavra € muito usada nos debates sobre algumas novas empresas, como Airbnb,
Uber e Netflix, sobre qual empresa seria realmente “disruptiva”. Ha um debate teorico do
campo da administracdo que ndo diz respeito a essa dissertacdo, no entanto, me parece

curioso o diagnostico feito em 2015 pelo proprio criador do conceito:

“In our experience, too many people who speak of “disruption” have not
read a serious book or article on the subject. Too frequently, they use the
term loosely to invoke the concept of innovation in support of whatever it
is they wish to do. Many researchers, writers, and consultants use
“disruptive innovation” to describe any situation in which an industry is
shaken up and previously successful incumbents stumble. But that’s much
too broad a usage.” (CHRISTENSEN; RAYNOR; MCDONALD, 2015)*’

4

Mais do que entender se o Uber ou a Grow ¢ “disruptiva” segundo os critérios de
Christensen, me interessa o uso que se faz dessa palavra no mercado da mobilidade. A Uber
se apresenta como “disruptiva”, como vemos em reportagem da Folha de Sdo Paulo, nas
palavras do porta-voz da empresa, quando um grupo de taxistas protestou contra a empresa:
“A Uber ¢ um aplicativo que traz um modelo disruptivo e inovador para o mercado ao
conectar usudrios e motoristas particulares de forma segura, rapida e confiavel.” (ALVES;
POLETTI, 2015). A ideia de “disrup¢ao”, sobretudo do mercado dos taxis, faz parte da

“narrativa” que a Uber criou, a qual Luiz mencionou em nossa conversa.

Os empreséarios de aluguel de patinetes elétricos prontamente incorporaram a ideia
para se referir a0 negdcio. Em outubro de 2018, em entrevista para a Epoca Negdcios,
Marcelo Loureiro, CEO da entdo Grin, também usou o termo, ao falar do interesse de

empresas estrangeiras de competirem no aluguel de patinetes no Brasil:

“E um produto que afeta a vida do usudrio e também do ndo usuério, ja
que h& impacto no entorno. A competicdo desenfreada pode chegar ao
ponto que chegou na Califérnia. L4, h& grupos dedicados a destruir
patinetes. Virou algo opressor. E a conversa do remédio e do veneno — s6
muda a dose. Na quantidade certa e de forma organizada, o patinete é
ideal. Mas se virar um monte de patinetes largados nao é legal. Tentamos
trabalhar com as cidades para ajudar a regulamentar. Se ndo houver
regulamentacdo, a competicdo vai gerar 0 excesso, € O excesso gera

17 A . < 1: ~ . .
“Em nossa experiéncia, muitas das pessoas que falam em “disrup¢do” ndo leram nenhum livro ou artigo

sério sobre 0 assunto. Frequentemente, usam o termo de forma vaga para invocar o conceito de inovacao
para apoiar o que querem fazer. Muitos pesquisadores, escritores e consultores usam a “inovagdo
disruptiva” para descrever alguma situagdo na qual uma industria é sacudida e seus atuais destaques
tropegcam. Mas este é um uso muito abrangente.”
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problema. Toda coisa disruptiva, pela natureza da palavra, causa mudanca
no status quo. N&o tem como mudar o status quo sem causar um pouco de
friccdo. Problemas vao existir. Como lidar com eles é que vai ser o
diferencial.” (CAPUTO, 2018)

Outro exemplo é o de Richard Corbett, diretor da Bird UK, que em junho de 2019,
declarou em entrevista, ao se referir as estratégias empresariais deste modelo de negocio:
comecar a funcionar antes de buscar uma regulamentacdo estatal. “/ think when you're
innovating and you 're disrupting, for better or worse, there’s going to be that clash between
the way things happened in the past and the way they will happen in the future” (LAKER,
2019).18

Assim como termo original, que estd longe de ser considerado um consenso na
propria area da inovagdo tecnoldgica, seu uso na mobilidade parece vago e pouco preciso. A
Uber o utiliza para falar de um servico fora da regulamentacdo. Em relacdo aos patinetes, o
termo é usado, porém, sem que ninguém entre nos meandros do gque o patinete estaria

“rompendo” ou “perturbando”.

Como vimos na introducdo, a ideia de mobilidade se refere a uma capacidade
humana de se mover. O conceito surge para renovar 0s estudos sobre a necessidade de
deslocamento, que se focavam anteriormente no desenvolvimento dos transportes.
Enquanto os termos mobilidade urbana, mobilidade ativa e até Mobility as a Service tratam
da possibilidade de pessoas se deslocarem, a micromobilidade é usada sobretudo como
referéncia ao uso de modos leves de veiculos elétricos. Enquanto a mobilidade fala de um
atributo humano, que pode ser considerado ser analisado por diversos angulos'®, a
micromobilidade é um manifesto sobre um meio de transporte, voltando a énfase do debate

ao objeto, e ndo as pessoas.

O novo aluguel de bicicletas e patinetes

A Bird, empresa que ficou mais famosa e inaugurou a moda do aluguel de patinetes
elétricos, surgiu na cidade em S&o Francisco, nos Estados Unidos, em 2017. A empresa
ficou conhecida sobretudo por se tornar uma “unicérnio”. O servigo ja era oferecido em

algumas cidades da Europa e em Cingapura pela empresa Floatility. Sobre a Bird, € facil

18 ., A .. . .
'Acho que quando vocé estd inovando e rompendo algo, para o melhor ou para o pior, vai ter um choque

entre a forma em que as coisas aconteciam no passado e como acontecerdo no futuro. ”
19 Ricardo Barbosa da Silva (2014), por exemplo, analisa a mobilidade, a partir da perspectiva da Geografia,
pelas seguintes Oticas: as mobilidades precéarias, a mobilidade como recurso, constrangimento, ou
vulnerabilidade, e por fim, a mobilidade como direito.
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encontrar frases publicitarias de seu criador, como “the most community-focused, people-
friendly, car-reducing, and safest mobility solution” ou “biggest revolution in the
transportation since the dawn of the Jet Age.” %. Luiz, de forma mais modesta sobre a
Grow, menciona o “potencial de humanizagao da cidade” que essas empresas oferecem, ao

tirar carros da rua.

O modelo de aluguel de patinetes é inspirado nos sistemas de bicicletas publicas,
também chamadas de “compartilhadas”, termo que merece mais atengdo e que abordarei
logo adiante. A historia das bicicletas “compartilhadas™” ¢ conhecida por ser dividida em
“geragdes”. A primeira dessas experiéncias remete ao Plano das Bicicletas Brancas, ag@o
direta do coletivo anarquista holandés Provos em 1965, que posteriormente foi classificada
como a primeira geracdo. O Plano das Bicicletas Brancas merece uma atengdo especial por

ser uma experimentacao contracultural critica aos automdveis. Em seu manifesto, 1é-se:

“Basta com o asfaltico terror da classe média motorizada! (...) A visdo de
milhares de automdveis infecta ruas e canais. O plano Provo das bicicletas
nos libertard desse monstro. Provo lanca a bicicleta branca de propriedade
comum. (...). A bicicleta branca esta sempre aberta. A bicicleta branca é o
primeiro meio de transporte coletivo gratuito. A bicicleta branca ¢ uma
provocacdo contra a propriedade privada capitalista, porque a bicicleta
branca ¢ anarquista! (...) Uma vez utilizada, noés a deixamos para o
usuario seguinte.”. (GUARNACCIA, 2001, p. 76)

3

Segundo Matteo Guarnaccia, o plano era “um projeto que hoje se denominaria
ecoldgico e que, naquela época, era apenas uma esquisitice.” (IBID.) Ele descreve o Provos
como uma “guerrilha mistico-artistica exemplar”, que propde “uma doce ideia de gestéo da
vida cotidiana” (IBID., p. 74). O integrante do grupo Luud Schimmelpennink sugeriu que a
prefeitura disponibilizasse 20 mil bicicletas brancas, que ficariam soltas na cidade, o que
nunca ocorreu. Ludd posteriormente estaria envolvido na idealizacdo e implementacdo de
diversos programas de bicicletas compartilhadas. Na préatica, o grupo chegou a pintar e
deixar pela cidade algumas bicicletas de branco, que nunca chegaram a ser usadas de fato

pois foram confiscadas pela policia.

O ITDP (2018) faz um historico das bicicletas compartilhadas: a segunda geracao
foi inaugurada no comego dos anos 90, na Dinamarca, com 0 primeiro mecanismo de
protecdo das bicicletas. Funcionava a partir do depdsito de moedas, e estas eram retiradas e
devolvidas em estagdes. Foi uma experiéncia que se reproduziu em algumas cidades da

Europa. A terceira geracdo ficou marcada, no final dos anos 90, pela introducdo de

20 . x - . . -
A solucdo de mobilidade mais segura, focada na comunidade, amigavel e que reduz de carros, ou a

maior revolugdo nos sistemas de transportes desde o comego da era do Avido.”
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determinadas tecnologias, em sistemas diversos em diferentes cidades. Algumas possuiam
um sistema de travamento para estabelecer o tempo de uso gratuito, outras ja& demandavam
um cartdo (segundo o ITDP, um “smartcard”) para a liberacdo do veiculo. Por serem
servicos de maior escala, “os sistemas de terceira geracdo comegaram a despertar o
interesse de empresas de midia exterior, que ofereciam o servigo de bicicletas
compartilhadas em troca da exploracao de totens e painéis publicitarios da cidade.” (ITDP,
2018, p. 8) Foram vérias experiéncias, em cidades dos Estados Unidos, Europa e na Asia.
No comeco dos anos 2000, houve um crescimento no oferecimento deste servico em
diversas cidades, inclusive no Rio de Janeiro em 2008. Os sistemas chineses ganharam
destaque por serem os maiores do mundo, primeiro em Hangzhou, que depois foi superado
pelo de Wuhan. A maioria desses servicos sdo oferecidos por prefeituras em associagdo com

algum operador privado, que fornece as bicicletas e a manutencao.

H& um debate em relacdo a uma quarta geracdo de bicicletas compartilhadas, como
a incorporag@o de mais tecnologias e da possibilidade de integracdo com outros modos, e

também o uso do sistema dockless, ou seja, sem estacao:

“Os ‘Dockless Bikeshare’ tém se expandido rapidamente pelas cidades do
mundo e contrariaram as suposicgdes realizadas por pesquisadores no inicio
da década a respeito de uma quarta geracdo com estacdes e bicicletas mais
robustas. Esse tipo de sistema de bicicletas compartilhadas apresenta
caracteristicas inovadoras perante as geracdes anteriores e é possivel que
sua implantacdo represente de fato o inicio de uma quarta geragdo dos
sistemas de bicicletas compartilhadas.” (BENEDINI, 2018, p. 41)

O exemplo de aluguel de bicicletas sem estacdo mais conhecido foi o chinés, tanto
pela sua escala, quanto pelas fotos dos enormes “cemitérios” de bicicletas que ndo Sa0 mais
usadas. O aluguel de patinetes viria logo depois, ja inspirado nos sistemas sem estacdo. No
Brasil, recentemente foi divulgada uma primeira foto de um depoésito de bicicletas da

Yellow em Curitiba que lembra a imagem chinesa.
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Imagem 6: Cemitério de bikes em Curitiba
(Foto: Tribuna do Parand)

Também no comecgo dos anos 2000, comeca a surgir um movimento no norte global
por uma “economia do compartilhamento”, com orientagcdo anticonsumista e ecologica. Ha
um intenso debate tedrico (SCHOR, 2017; ZANATTA, 2017) sobre as transformacdes deste
movimento e as novas formas de economia, sobretudo sobre o que significa
compartilhnamento depois da chegada ao mercado de empresas como a Uber e o Airbnb, que
ndo somente conectam pessoas interessadas em disponibilizar tempo dirigindo, ou um
apartamento para alugar, mas transformam os mercados locais e geram lucro com isso.
Uma das questdes levantadas ¢ se ndo seria mais interessante usar os termos “economia de
plataforma™ para estes servicos ou até mesmo “capitalismo de plataforma” (SCHOLZ,
2017) para esta nova fase tecnoldgica. Abordarei com mais atencdo a questdo das
plataformas no capitulo 3. Segundo Arcidiacono ¢ Duggan: “the platform model, argues
Srnicek (2016), has created a new form of capitalism, platform capitalism, where the
ultimate goal is profitability generated through the renting of products/services and from
digital interactions where data can be extracted and monetised.” ** (ARCIDIACONO;
DUGGAN, 2019, p. 4) Ha também uma série de termos sendo utilizados para pensar as

novas dinamicas trazidas por estas plataformas virtuais, além da ideia de compartilhamento,

21 <5 modelo da plataforma, argumenta Srnicek (2016), criou uma nova forma de capitalismo, o capitalismo

de plataforma, no qual o principal objetivo é o lucro gerado pelo aluguel de produtos/servigos e pelas
interagdes digitais de onde é possivel extrair e monetizar dados.”
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como “post-ownership” (BELK, 2014) e “economia gig”, que seria uma nova forma de

organizagdo do mercado de trabalho a partir da ideia de flexibilidade.

A ideia de “post-ownership” ¢ complementar a ideia de compartilhamento, no
sentido que se 0s servigos e objetos sdo compartilhados; perde-se a necessidade de possuir
determinados bens. No caso das plataformas de mobilidade, é curioso pensar 0 uso desse
termo, uma vez que as bicicletas e patinetes s&o de propriedade de uma empresa

multinacional.

As plataformas de mobilidade sdo 6timos exemplos do que seria uma economia “de
bicos” (gig economy), nos quais ndo ha relacdo empregaticia, somente um desdobramento
da ideia de compartilhamento: unir prestadores de servicos com interessados. As empresas
como a Uber e a 99 sdo bons exemplos dessa dinamica. Algumas empresas de aluguel de
patinetes também se valem da economia dos bicos: a Lime possui entre seus
“colaboradores” os “Juicers”, pessoas que recolhem os patinetes e os carregam em suas

casas. Como explica a pagina da empresa:

“Vocé pode usar o aplicativo Lime Juicer para identificar patinetes que
podem ser recolhidos. Va até esses patinetes e recolha-os ao escanear o
cédigo QR do patinete com o aplicativo. Continue monitorando o mapa do
Juicer no aplicativo ao longo do dia para ver se hd algum patinete que
possa ser recolhido perto de vocé. A maioria dos patinetes que precisa ser
carregada é marcada como alfinetes verdes e fica disponivel para ser
recolhida a noite, depois que a comunidade os usa o dia todo. Os patinetes
com baixa carga critica ficam disponiveis para serem recolhidos ao longo
do dia, mas os patinetes com baterias carregadas ficam disponiveis durante
a noite. Vocé pode verificar o nivel da bateria do patinete clicando no
patinete no app. Depois de recolher um patinete para carregar ou devolvé-
lo, o aplicativo Lime mostrara quando vocé precisa servir ou devolver os
patinetes.” (LIME, 2020)

Acredito que, no caso das bicicletas e dos patinetes, seja importante também uma
indagacdo sobre a razdo do enquadramento desses servigos no campo do compartilhamento.
Segundo Juliet Schor “as atividades da economia do compartilhamento se dividem em
quatro categorias amplas: recirculacdo de bens, uso expandido de bens duraveis, troca de
servicos, e compartilhamento de bens produtivos.” (SCHOR, 2017, p. 25). Ela posiciona as

empresas de mobilidades no segundo tipo:

“Em nagdes ricas, as familias compram produtos ou mantém propriedades
que ndo sdo usadas em sua total capacidade (por exemplo, quartos extras
e cortadores de grama). Aqui, a inovacdo foi a Zincar, uma empresa que
colocou veiculos em enderegos urbanos convenientes e ofereceu alugueis
por horas. Depois da recessdao de 2009, a locacdo de ativos se tornou
economicamente mais atrativa, e iniciativas similares proliferaram. No
setor de transportes, elas incluem sites de aluguel de carros (Relay Rides),
compartilhamento de caronas (Zimride), servigos de cara corrida (Uber,
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UberX, Lyft) e compartilhamento de bicicletas (Hubway de Boston ou
Divvy Bikes de Chicago).” (IBID.)

Ha uma diferenca, porém, entre as empresas que alugam carros, bicicletas e
patinetes, e as que oferecem servigos de deslocamento com motorista, como a Uber. Nas
primeiras, todos o0s bens sdo da mesma empresa. J& na Uber, 99, Lyft, Didi, sdo os proprios
trabalhadores que disponibilizam seus carros para o “compartilhamento”, langando mao de
“ativos” que supostamente ndo estariam sendo usados (o carro e 0 tempo do motorista). Nas
empresas de aluguel de bicicletas e patinetes, todos os veiculos sdo propriedade da
empresa. O compartilhamento se dad somente no uso, mas ndo ha uma diferenca
significativa da ideia de aluguel. Essas empresas possuem em comum uma nhova proposta
de exercer a mobilidade, mas, sobretudo, o uso de plataformas e a obtencdo de valiosos

dados de deslocamento.

A proposta de Arcidiacono e Duggan para pensar as “mobilidades compartilhadas” ¢
interessante (ARCIDIACONO; DUGGAN, 2019). Para eles, qualquer tipo de servico
publico ou coletivo de transporte é de certa forma uma mobilidade compartilhada; as novas
empresas, entdo, devem ser chamadas de “sharing mobility platforms” [plataformas de
mobilidade compartilhada]. Ao longo do trabalho, optei por me referir a estes servigos

como empresas de aluguel de bicicletas ou patinetes ou, ainda, plataformas de mobilidade.

Mediadores do transporte

O que os BRTs e os patinetes movimentam, além das pessoas e do capital? Bruno
Latour (2012), quando propde a Teoria Ator-Rede, nos desafia a procurar o que esta em
movimento. Para ele, observar o “social” ¢ procurar movimentos constantes de contato e
transformacdo. Em vez de procurar as instituicbes e elementos estaticos, seu
questionamento vai em dire¢ao aos “agregados sociais”: as associagdes feitas pelos atores
humanos e ndo-humanos. Pesquisar as associa¢des se contrapde a busca pelas rela¢bes ou
vinculos sociais. Para entender o que € relevante, € necessario, para ele, investigar as
associacOes, seguir os rastros e as pistas deixadas por quem esta se movimentando. Uma
forma de analisar esses movimentos € entender quem seriam os mediadores, e quem seriam
os intermediarios em uma situagdo. Os mediadores sdo aqueles que “transformam,
traduzem, distorcem e modificam o significado ou os elementos que supostamente
veiculam” (LATOUR, 2012, p. 65). J& os intermedidrios apenas transportam os

significados, porém, sem transforma-los.
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Neste sentido, € interessante pensar também, a partir de Latour, sobre a agéncia dos
objetos. Para ele, podemos aumentar o niumero de atores nas analises sociais, propondo que
“qualquer coisa que modifique uma situacdo fazendo diferenga ¢ um ator”. O papel dos
objetos merece uma explicacédo: eles nem determinam uma a¢do, nem servem apenas como
pano de fundo nela. Eles agem de forma especifica: “as coisas precisam autorizar, permitir,
conceder, estimular, ensejar, sugerir, influenciar, interromper, possibilitar, proibir, etc.”
(IBID., p. 109). No mundo da mobilidade urbana, as coisas agem constantemente sobre as
pessoas: a infraestrutura das ruas, 0s carros, as bicicletas, os 6nibus, as catracas, as estacoes
e paradas, os metrfs; ultimamente vemos também carros, bicicletas e seus motoristas
acionados pelos telefones; além dos patinetes, desbloqueados pelos celulares. Todos esses
objetos estdo permitindo deslocamentos e possibilitando rotas quando mapeamos a rede de
atores da mobilidade urbana. Cada objeto desses vai proporcionar um tipo de deslocamento

diferente, e uma experiéncia diferente.

Na éarea da mobilidade urbana, o BRT veio acompanhado por um forte investimento
em marketing voltado a uma suposta vivéncia da cidade. Os manuais de BRT e as
instituicGes que o promovem apostam que um sistema BRT &, em si, um transformador de
experiéncias. Um transporte moderno, expresso, com um nome imponente, com tecnologias
da engenharia que permitiriam “verdadeiras” integra¢des, o BRT ¢ vendido como uma
experiéncia inovadora. Ainda que os passageiros ndo tenham sido meu foco, meu contato®
com os usuarios de BRT revelou experiéncias como outras quaisquer dentro dos onibus,
salvo pelas reclamacdes constantes sobre as demoras nas baldeacdes. Neste sentido, foi um
esforgo possibilitado pela leitura de Latour deixar de procurar no BRT os elementos
“sociais”, ou estaticos, desse tipo de sistema. E possivel analisa-lo como uma instituicgo,
com questdes diversas (obras de grande porte, com grandes recursos e COrrupgao
documentada, com muitos agentes que mantém relacdes diversas entre si, Como organismos
multilaterais e agéncias de cooperacado técnica). Mas talvez seja mais interessante buscar o
que se movimenta nele, ou o que ele esta movimentando, além das pessoas e do capital. O
gue me chama a atencdo ai é a experiéncia de deslocamento propagandeada, que pressupde

e determina formas de viver a cidade.

No mercado do deslocamento, certas experiéncias sempre foram exploradas pela

industria automobilistica, em relagdo aos carros. A propaganda, a constru¢do do motorista, a

22 . . -

Durante os dois anos do mestrado, ao dizer que estudava os BRTs, ouvi diversas vezes, em contextos

diversos, uma série de reclamagdes sobre estes sistemas. No capitulo 3, mencionarei algumas experiéncias
com usudrios de BRT.
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sensacdo de espaco privado proporcionado pelo veiculo, e outras questBes, sdo temas
amplamente discutidos (FEATHERSTONE; THRIFT; URRY, 2005). A partir de 2013 — e
porque este evento escancarou o problema dos transportes nas maiores cidades do pais —, a
ideia de experiéncia de cidade a partir da mobilidade comecou a ser ampliada para outros
modos de transporte no Brasil. As primeiras bicicletas compartilhadas, implementadas um
pouco antes, a partir de 2008, em decorréncia das articulagbes com setores do
cicloativismo, esbocaram timidamente essa tendéncia. A explosdo dos BRTs aparece em

seguida®. Ai vemos a afirmacéo da mobilidade massiva.

Logo depois, em 2014, a Uber chega ao Brasil. Esta plataforma e as concorrentes,
que aparecem nos anos seguintes, configuram um fendmeno mundial com diversas versoes
em cada pais. Em sua propaganda, apostam na possibilidade de acessar mais lugares, de se
deslocar mais e de forma mais barata. Ja em relacdo as empresas de aluguel de patinetes e
bicicletas, € reveladora a tentativa de “criar uma narrativa” empreendida pelo setor de
policy. Essa narrativa, como demonstrarei adiante, vai se basear tanto na ideia de um direito
a cidade monetizado, quanto na nocdo de compartilhamento. Na Grow, os estudos feitos e
usados pelo setor de policy servem de suporte para a articulagdo com 0s governos, pois
trazem conhecimentos novos e informagdes que 0s governos ndo tém — ndo por
“incompeténcia técnica, mas por desconhecimento mesmo”, me diz Luiz. As empresas de
aluguel de patinetes e bicicletas apostam em uma ideia de viver a cidade de outra forma,
mais ludica, divertida e ecoldgica. Nestas plataformas de transporte, vende-se a ideia da
mobilidade smart: moderna, exclusiva e até politicamente correta, como exporei nos

préximos capitulos.

Pouco antes da concluséo deste trabalho, a Lime, empresa considerada “gigante dos
patinetes”, encerrou sua operagdo no Brasil e em mais cinco cidades da América Latina, e a
Grow diminuiu consideravelmente sua operacdo. Nas minhas ultimas conversas com Luiz,
falamos sobre as dificuldades econémicas do servico, e fica claro como a narrativa é
necessaria para convencer os clientes, os governos, e sobretudo os investidores, de que

devem continuar “apostando” nesses modais.

2 0s transportes sobre trilhos estdo sempre presentes nas discussdes dos transporteiros, mas, nas Gltimas
décadas, ndo a ponto de se tornar um “mediador” relevante. O discurso acerca do transporte sobre trilhos
esta localizado em um passado glorioso do progresso e no futuro inalcancavel dos planejadores, que muitas
vezes defendem o sistema como “ideal” e, mais uma vez, citam os exemplos europeus, que seriam
impraticaveis no Brasil.
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Luiz coloca como razdo principal para todo esse esfor¢co a necessidade de tirar
carros da rua. Ele atenta para a importancia de pensar nesses servigos como potenciais
substitutos para 0s carros, e como isso é positivo, pois sdo veiculos que ocupam menos
espaco. Os aproximadamente dois anos de experiéncia com 0s patinetes serviram para
mostrar que “existem condi¢des” para esses servicos, € que agora as empresas vao precisar
aprender a “crescer sem pressa”’, ¢ delimitar melhor seus objetivos. Sobre o mercado dos
patinetes, este € conhecido por ndo ser rentavel, tal como a Uber (GOTO, 2019;
REDACAO BBC NEWS MUNDO, 2019).

Um ex-funcionario da Lime com quem conversei me relatou que em 2018 a
empresa liberou um balanco interno, que informava que naquele ano haviam tido prejuizo
de mais de 30 milhdes de dolares. As plataformas de mobilidade funcionam a partir de uma
I6gica econdmica especifica sobre a qual ndo poderei me debrucar aqui, que envolve
“aportes financeiros” ou “rodadas de investimentos” de grandes fundos internacionais e
apostas na possibilidade das empresas se tornarem rentaveis num futuro indeterminado. Ou
seja, ainda ndo é possivel saber qual sera a duracéo deste tipo de negdcio. Luiz chama a
atencao também para o fato do patinete “ainda” ser um servico elitizado, mas que uma vez
alcancada a sustentabilidade econémica, o préximo passo é diminuir seu preco. Fico em
duvida em relacdo as bicicletas, cujo preco era mais acessivel, mas que, no entanto, me

confirma ele, eram um servico ainda menos rentavel para a Grow do que os patinetes.

A mobilidade smart depende entdo de um mercado fragil, que estd procurando uma
forma de consolidar sua légica econémica. Aqui podemos voltar a ideia de mediadores de
Latour. Os patinetes podem ter funcionado como mediadores durante os ultimos dois anos,
porém é possivel que percam sua importancia, que sua narrativa ndo emplaque nem para 0s
consumidores nem para os investidores. O que, entdo, sera apresentado como a nova

solucdo para o problema da dltima milha?

De volta a oposicdo entre as mobilidades massiva e smart, meu primeiro impulso
seria dividir esses deslocamentos entre mobilidade smart para ricos e transporte massivo
para pobres. No entanto, nem o discurso nem a préatica parecem se configurar assim. Um
dos palestrantes do Summit foi o criador da JaUbra, empresa semelhante a 99 e ao Uber que
atende a periferia de S&o Paulo, ndo contemplada pelas multinacionais. Criada por um
morador do bairro da Brasilandia, a companhia presta um servigo similar ao dos aplicativos
(porta a porta) para moradores de baixa renda, servindo para deslocamentos curtos, tal

como uma central de taxi, mas funcionando sob o novo paradigma do empreendedorismo.
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Uma fala recorrente nos painéis foi sobre como empresas como a Uber, a 99 e Cabify
atendem clientes de baixa renda.

Aparentemente, essa dinamica parece trazer também a criacdo de duas figuras: o
usuario do transporte massivo, de longos deslocamentos, sem possibilidade de escolha,
sempre insatisfeito; e o cliente smart, de quase qualquer classe social, que ganha o status de
cliente porque paga o preco de um servico exclusivo — sempre que pode. Apesar da
reconfiguracdo da ideia de mobilidade, algumas dindmicas antigas permanecem: tanto os
que se deslocam a pé quanto aqueles que utilizam a bicicleta propria como meio de
transporte continuam bastante invisiveis, ou sdo mencionados apenas como modo

complementar do transporte massivo.

A mobilidade massiva trabalha com distancias longas e expressas, na integracédo de
centros com regides metropolitanas periféricas. A mobilidade smart trabalha em um plano
diferente, com deslocamentos curtos, necessariamente com conexdes via internet e
bancarizacéo®*, além dos sistemas organizados por GPS e algoritmos, e funciona sobretudo
em areas centrais das cidades. Comeco a pensar nas questdes: além da escala geografica,
quais outras estdo jogo quando analisamos os diferentes tipos de deslocamento? Como o
global e o local se conectam nessa perspectiva? Além disso, qual é I6gica que opera por tras
das promessas de experiéncias urbanas? Que associacfes se formam, quais as

transformacdes e consequéncias dessas dindmicas na cidade?

24 Muitos servigos de mobilidade de plataforma requerem o uso de cartdes de crédito.
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CAPITULO 2
Os patinetes em um “espaco-sintese” em Sao Paulo

Segundo Cristina Patriota de Moura, o urbano ¢ um “termo poliss€émico” que nao
pode ser reduzido “a materialidade das cidades” (PATRIOTA DE MOURA, 2013). Entre as
dimensdes interessantes do ponto de vista antropologico, a autora enumera “direitos,
sujeitos, circuitos, territérios, valores, tempos e escalas” (IBID., p.4) para pensar a
heterogeneidade e a criatividade dos projetos que circulam por este espaco. Neste capitulo,
interessam-me, particularmente, as dindmicas criadas pela novidade dos patinetes e 0s
conflitos que surgem em situagcOes cotidianas, resultantes das disputas préprias do espago
urbano. Nestas situacGes, é possivel procurar, assim como Moura nos sugere, 0s agentes
dessas interagdes, “que ndo sdo somente pessoas fazendo coisas juntas, mas pessoas,
construcdes materiais, ideias e quaisquer outros elementos que venham interagir” (ID.,
2010, p. 223). A essas combinagfes de elementos, a autora da 0 nome de composi¢des, em
uma perspectiva teorica tracada a partir de Gabriel Tarde, Deleuze e Guattari, Saskia
Sassen, entre outros. Segundo ela, “0S compostos nos permitem perceber o mundo social
sem a necessidade de recorrer a distingGes ontoldgicas entre natureza e sociedade, ou

agentes humanos e ndo-humanos.” (IBID., p.223)

A partir de algumas experiéncias no Largo da Batata e na Av. Faria Lima, em Sao
Paulo, busco as composi¢bes formadas entre os atores que movimentam a ideia de
mobilidade. Para isso, escolho “seguir” o patinete ao longo do capitulo. Os patinetes sdo
um 6timo exemplo das mudangas no campo da mobilidade urbana, pois sua histéria recente
mostra como viraram um produto de mercado e, com isso, passaram a fazer parte de

composicdes urbanas e dindmicas das cidades.

O Largo da Batata

O Largo da Batata, nome que s6 foi oficializado em 2012, se encontra na zona oeste
de Sédo Paulo, na confluéncia das ruas Cardeal Arcoverde, Teodoro Sampaio, dos Pinheiros,
Martim Carrasco e da Av. Brigadeiro Faria Lima. Esta localizado em um bairro residencial
de classe media alta, porém faz parte de uma antiga rota de acesso ao Rio Pinheiros (a
retificacdo do curso do rio e a implantacdo das grandes avenidas marginais expressas, em
meados do século XX, deixaram o Largo da Batata mais distante do rio do que costumava

ficar até entdo). Mesmo com as inumeras transformagfes transcorridas a partir da
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urbanizagédo da regido, o largo se mantém como local constantemente comercial desde o
comego do século XX. Segundo Luisa Mascarenhas, é uma area que sofreu diversas
intervengdes ao longo do tempo, “sempre a fim de negar seu cardter popular e dito

degradado. Passou assim por muitos momentos de desvalorizagdo e revalorizagao”.

(MASCARENHAS, 2014, p. 46)

A regido € um dos pontos de cruzamento do Rio Pinheiros, sendo um “eixo de
circulagdo precocemente estabelecido entre Sao Paulo e o Sul do Pais” (PETRONE, 1963,
apud CALDEIRA, 2015). Este eixo foi firmado durante o século XVII com a construgéo de
uma ponte. Por mais que a regido tenha se expandido como area residencial, nunca perdeu
“as caracteristicas funcionais relacionadas com a circulacdo” (CALDEIRA, 2015, p. 12).
Daniel Caldeira nos conta que: “A situagdo de Pinheiros como ponto de travessia do rio
contribuiu para que a regido se caracterizasse como local tanto de passagem como de

permanéncia.” (IBID., p.12).

Em 1909, o bairro foi conectado ao centro da cidade por uma linha de bonde, que
terminava no que ficou conhecido como Largo da Batata, pela intensa atividade comercial
cerealista do local. Na década de 60, o terminal de bonde foi substituido por um terminal de
onibus. Segundo Caldeira, os trilhos da linha de bonde somente foram desenterrados e
removidos da &rea em 2013. Ele aponta também para o fato de que, por volta dos anos 60,
“apesar do nome, o Largo da Batata ndo era de fato uma praga, mas apenas uma
confluéncia vidria” (IBID., p. 34) em uma regido altamente comercial. Laura Sobral
Rodrigues confirma:

“(...) a regido se consolidou com uma centralidade comercial
e popular da cidade de S&o Paulo, aspecto reforcado pela
implementacdo do Terminal de Pinheiros, na década de 1960.
A partir da caracteristica de nd de transportes e comércio
popular, expandiram-se as areas residenciais do bairro que,
até hoje, congrega todas essas fungdes.” (RODRIGUES,
2018, p. 41)

Ali, de acordo com Luisa Mascarenhas, o caréater do bairro muda: “E esse Terminal
um dos grandes motivos da chamada degradacdo a que o poder publico justifica sua
atuagdo.” (MASCARENHAS, 2014, p. 44) As mengdes a regido na epoca retratam uma
area comercial popular, com muitos vendedores ambulantes, congestionamento e poluicao.
Segundo Caldeira, a imagem da regido como espaco de “desordenacao estrutural, comércio
irregular e até de atividades criminosas” (CALDEIRA, 2015, p. 29) estava ligada sobretudo

a sua caracteristica de espago de circulacdo da classe trabalhadora.
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Sobral Rodrigues conta como o largo foi, a partir desta década, sendo “tratado como
um foco de pobreza e caos em meio a bairros sofisticados” (RODRIGUES, 2018, p. 54). A
obra que mais nos interessa aqui é o projeto de transformacdo do terminal de énibus em
estacao de metrd, ja nos anos 2000, chamada “Reconversao Urbana do Largo da Batata”. A
obra deixou a area interditada por quase uma década. Os tapumes foram retirados em 2013,
época em que o largo se tornou um ponto importante de concentracdo de manifestagdes

politicas.

Com a transformacdo do local, o terminal de O6nibus que funcionava ali foi
transferido para mais perto da marginal do Rio Pinheiros, deslocando o “no6 de transportes”
para o encontro de uma linha de trem (que corre ao longo da margem do rio) com o
terminal de 6nibus e ainda mais uma estacdo de metrd, que é a seguinte a estacdo Faria
Lima, da chamada Linha 4-Amarela. Por mais que tenha havido um deslocamento deste

nd”, o Largo da Batata permanece com suas caracteristicas comerciais € uma intensa

movimentacéo diaria.

Outra modificagdo importante na regido foi a construcdo da Avenida Brigadeiro
Faria Lima, nos anos 70, “que rasgou o coracdo de Pinheiros” (CALDEIRA, 2015, p. 25).
Esta obra, no entanto, segundo Mariana Fix (2001), deixou a avenida inacabada. A regido
entrou na mira do desenvolvimento imobiliario nos anos 90, quando o projeto foi retomado,
por meio da chamada “Operagdo Urbana Faria Lima”. Este plano anunciava uma “nova
Avenida Paulista”, e buscava criar uma nova centralidade empresarial, paralela & Marginal
Pinheiros. Vale mencionar que as obras dos anos 90 vieram acompanhadas de
desapropriacOes e protestos, assim como as anteriores. A Avenida Brigadeiro Faria Lima e
seu entorno, no desenrolar das décadas seguintes, iria se tornar e uma das areas mais caras
do pais e um centro financeiro e comercial, competindo com a Paulista pelo titulo de

coracdo capitalista da metrépole.

Apbs a “decadéncia” da zona central de Sdo Paulo, o objetivo das obras era
explicitamente alinhar uma area menos valorizada ao novo eixo ligado ao capital financeiro
da cidade, formado pelas avenidas Faria Lima e Berrini, e considerado, segundo o urbanista
Mauricio Faria, “moderno em todos os sentidos, da arquitetura contemporanea aos
processos de adigdo de valores, cujo efeito ¢ irradiador” (CALDEIRA, 2015, p. 50). Para
Heitor Fragoli Jr., a regido da Av. Faria Lima ficou altamente identificada com
caracteristicas urbanisticas pds-modernas por ser uma area mediada sobretudo por “regras

do mercado imobilidrio”, ainda que dependessem do poder publico para manter o status de
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centralidade. Para ele, o processo que ocorreu na regido criou “uma espécie de ‘solucao
descentralizada’ para a cidade”, ndo sem antes seguir uma “logica de desdobramento das
centralidades, onde o surgimento de uma nova regido alimenta-se em grande parte da
decadéncia da anterior” (FRUGOLL 2001, p. 53). Para o autor, esta dindmica demonstra a

importancia de pensar o contexto geografico na analise de um espaco urbano.

Imagem 7: Caminho a pé do Largo da Batata pela Avenida Faria Lima
Fonte: Google Maps
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Seu olhar sobre outra parte da cidade também pode servir de inspiracdo para pensar
a regido do Largo da Batata e da Av. Faria Lima. Heitor Fragoli Jr. se refere a Praca da Sé
como “espaco-sintese” (ID., 1995, p. 53) de véarias dimensdes presentes nos locais centrais
de Sdo Paulo, para pensar sobre como a praca é ocupada. Ele enumera trés dimensdes
importantes para analise: a dimensdo urbanistica, a dimensdo das lutas politicas e a
dimensdo da ocupacdo cotidiana por parte de grupos sociais. Ao seu exemplo, utilizo o
Largo da Batata como um “espago-sintese” para pensar os patinetes para além do discurso
sobre eles. Segundo Mano Lyee, funcionario do setor comunidade da Grow, o Largo da
Batata foi “onde tudo comecou”, pois foi onde os patinetes da empresa foram
disponibilizados para o publico pela primeira vez. Além disso, a sede da empresa se
encontra préxima a Avenida Faria Lima, a 3 km do largo. Essa é uma reta importante, entre

o0 Largo e a Faria Lima, que abordarei mais adiante.
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Em relacdo a “dimensdo urbanistica”, diversas obras haviam sido realizadas no
Largo da Batata para adequar o transito e o fluxo frequente de dnibus nas décadas de 80 e
90. A partir dos anos 2000, a prefeitura, sob a gestdo de Marta Suplicy, decidiu integrar a
regido ao eixo da Avenida Faria Lima, lancando um plano urbanistico de “reconversao
urbana”. O diagnoéstico era de que o alargamento da avenida, por meio da operacao urbana
empreendida pela gestdo anterior, teria “desfeito a ultima configuracdo espacial original
sem propor uma nova ordenacgdo a altura do problema” (CALDEIRA, 2015, p. 37). Com
varias idas e vindas burocraticas, o plano s6 comecou a ser implementado em 2008, apesar
do terminal anterior ja ter sido desativado em 2005, e as linhas de énibus que terminavam
l& terem sido rearranjadas provisoriamente em outras ruas na regido. Ainda segundo

Caldeira:

“A dréstica alteragdo da configuracéo visual do Largo da Batata é apenas o
lado mais evidente da estratégia de ressignificacdo desse espago, visando
integra-lo & paisagem que se configurou ao longo da Avenida Faria Lima.
Para “destravar” definitivamente o Largo para um publico de maior poder
aquisitivo, o mercado de incorporacdo imobiliaria também tem buscado
alterar o imaginario coletivo sobre a regido.” (IBID., p. 53)

A obra no Largo pavimentou areas amplas em frente as duas entradas para a estacdo
Faria Lima do metrd, uma de cada lado da rua. Em 2014, também foram instalados um
bicicletario e uma floricultura: “Estacdes de aluguel de bicicletas, gerenciadas pelo Itaq,
foram instaladas no Largo, e, posteriormente, em 2016, foi instalado o mobiliario urbano
desenvolvido pela prefeitura.” (RODRIGUES, 2018, p. 45). Tanto Daniel Caldeira como
Laura Sobral Rodrigues contam que o resultado da obra nao agradou a todos: “Para muitos
comerciantes e frequentadores da regido, a nova praga se assemelharia a um ‘deserto’, um
espaco amplo com vegetacdo incipiente e pouca presenca humana, repelindo os usos
cotidianos.” (CALDEIRA, 2015, p. 59).

Cabe ainda o debate se o empreendimento levado nesta alianca entre o poder
publico e o setor imobiliario ao longo dos anos se trataria de um processo de gentrificacéo,
ou enobrecimento. Como aponta Paulo Peixoto, ha uma série de termos usados pelos
poderes governamentais para levar a cabo “operagdes urbanisticas de larga escala
destinadas a dar uma nova vida a determinados espacos citadinos” (PEIXOTO, 2010, p.
44). Assim,

Seguidas do adjectivo urbana, reabilitacdo, renovacdo, regeneracéo,
revivificagdo, revitalizacdo, conservacdo, preservacdo, sdo, a par da
requalificacdo, outros tantos termos utilizados na pratica e na analise das

intervengdes nos centros historicos e nas areas urbanas reconvertidas para
novos usos. (IBID., p. 42)

58



Segundo o autor, esses termos sdo usados de forma indiferenciada e retorica, em
contextos urbanos contemporaneos em que as malhas urbanas estdo sendo continuamente
produzidas e atualizadas. O contexto ¢ o da “consolidagdo de um mercado urbano do lazer
construido a volta da ideia de espago publico e do consumo visual” (IBID.), o que faz com
que grandes obras urbanisticas e arquitetOnicas concretizem ‘“no espago Simbolos de
afirmacdo e de identificagdo das cidades.” (IBID.) A opcao por estes termos € seu uso como
formas “técnicas” se daria para isentar estas obras da carga politica das andlises que as
adjetivam criticamente como “enobrecimento, higieniza¢do, haussmanizacdo, depuracédo

paisagistica, etc.” (IBID., p. 41)

Resumidamente, Rogério Proenca Leite define gentrificagdo como intervencbes
urbanas que ocorrem em locais urbanos ‘“depauperados” que contém, porém, valor
patrimonial, sendo eles histéricos ou ndo (PROENCA LEITE, 2015). Tanto Luisa
Mascarenhas (2014) quanto Daniel Caldeira (2015) acreditam que as transformacdes das
ultimas décadas no Largo da Batata constituem de fato um processo de gentrificagdo,
apesar de colocarem ressalvas, sobretudo no fato daquele nao ser um espago “recuperado”
por uma classe alta, uma vez gque suas caracteristicas principais sempre o conectaram como
um espaco popular. Para Caldeira, entre os andncios, planos e obras comecadas e
inacabadas por quatro décadas na tentativa de transformacédo daquela parte da cidade, criou-
se uma regido permeada por um “limbo de indefini¢des”, o que contribuiu para que o
mercado imobiliario permanecesse concentrado na Av. Faria Lima, mas ndo chegasse aos
arredores do Largo da Batata em si. Isto possibilitou que as atividades comerciais menores

continuassem ali, mantendo sua caracteristica popular.

Ja em relacdo a “dimensdo das lutas politicas”, ha trés tipos de ocupagdo facilmente
mapeaveis no largo. O primeiro se refere a articulacdo dos comerciantes do Largo da Batata
ao longo dos anos que, segundo Caldeira, atualmente é pouco expressiva. Ha uma
articulacdo, por outro lado, de “ocupantes” da praga, de classe média, que estabeleceram
didlogo com a subprefeitura da regido para a obtencdo de um mobiliario urbano para o
Largo da Batata (RODRIGUES, 2018). O segundo diz respeito a importancia do local em
manifestacoes desde as Jornadas de Junho de 2013, uma vez que o Largo da Batata virou
um palco para atos e marchas relativas a conjuntura nacional. Pude presenciar, em maio de
2019, um exemplo desta ocupacdo em um grande protesto contra os cortes no orgamento
federal para a Educacao. O terceiro tipo sdo as atividades culturais organizadas no “vazio

pavimentado” (CALDEIRA, 2015) da praga, que vdo desde bares e forrds, que ja eram
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parte do cenario antes da obra e permaneceram mesmo com as transformacdes da regido, a
ocupacdes sociais e artisticas de cunho mais politico, como batalhas de rima, ocupacdes e
instalagOes. Desde o andncio da obra, uma série de atividades artisticas foram performadas

no largo, enumeradas tanto por Daniel Caldeira quanto por Laura Rodrigues.

Muitas das ocupacdes e intervencdes, sobretudo aquelas organizadas por grupos de
classe média, se apresentam como atividades que “dariam vida” ao largo depois de uma
obra desastrosa e com interesses puramente econdmicos. Tais intervengdes teriam um
posicionamento critico a especulacdo imobilidria e a necessidade dos projetos de

transformacéo no espaco. Caldeira problematiza esta visao:

“Integrados geralmente por jovens de classe media e alto nivel
educacional, esses grupos guardam uma relacdo ambigua com os espagos
que buscam ativar: embora valorizem os usos vernaculares associados a
degradacdo urbana, a bagagem cultural de boa parte de seus integrantes
guarda pouca relacdo com a da populacdo que ocupava tais espacos
anteriormente. Mesmo quando as praticas dos coletivos valorizam essas
pessoas e as convidam a participar da construcdo das atividades, a
existéncia de incompatibilidades semidticas entre 0s grupos muitas vezes
culmina na criagdo de um espago segmentado entre lugares, se
entendermos lugar como uma “demarcacdo fisica e/ou simboélica no
espaco, cujos usos o qualificam e lhe atribuem sentidos convergentes,
orientando acgbes sociais e sendo por estas delimitado reflexivamente.”
(IBID., p. 66)

Acredito que seja importante uma investigacdo mais profunda para entender se estas
ocupacdes por parte de uma classe média artistica e universitaria contribuem para uma
“classificagdo do espago” (MOURA; JANUZZI, 2019), ou seja, para que este seja
identificado com “segmentos de classe especificos”. Os elementos contestatorios destes
movimentos facilmente sdo traduzidos na linguagem do marketing para a ideia de “viver a
cidade” e de “disrupgdo”, assim como conectados a uma estética “alternativa” utilizada por
um setor mais “descolado” da Av. Faria Lima, sobre o qual falarei mais adiante. Ja adianto,
porém, que esta identificacdo parece estar relacionada com a escolha do Largo da Batata
como um espaco atraente para empresas de aluguel de patinetes e bicicletas.

Ja em relacdo a “dimensao da ocupacdo cotidiana por parte de grupos sociais”, pude
vivenciar algumas experiéncias no largo. Em algumas passagens, vi funcionarios da Grow
reposicionando bicicletas e patinetes de um lado para outro. Em uma passagem, em um
feriado, vi um nimero enorme de bicicletas e patinetes, mas nenhuma interacdo humana, no
tempo que pude ficar observando. Outra vez, fiquei parada na porta do metrd e acabei
conversando com uma senhora panfleteira, que me contava que sé voltaria para casa

quando terminasse de distribuir uma sacola cheia de panfletos comerciais, mas que era
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dificil, pois ninguém os pegava. No mesmo dia, caminhando pela regido, notei que varias
senhoras entregavam panfletos nas portas de lojas e que eu mesma, que ja havia passado ali

algumas vezes, néo tinha pegado nenhum.

Certa vez conversei com um agente de uma ONG que participava de um grupo na
entrada do metrd, abordando quem passava para apresentar o trabalho da organizacao. Ele
assuntou comigo, perguntando se eu ja conhecia a instituicdo, e perguntei-lhe se eles
conseguiam doacOes com aquela abordagem. Disse-me que dificilmente, pois Sdo Paulo era
uma cidade enorme e ninguém tinha tempo para conversar, mas que os colegas de outras
cidades contavam ter mais sucesso neste tipo de didlogo. Quando indaguei entdo qual era o
sentido de continuar mandando um grupo para aquele local especifico, ele sorriu, me disse
que ndo sabia, mas que ndo iria reclamar, pois daquela forma pelo menos conseguia
trabalho.

Fraya Frehse, ao falar das pracas, explora a oposicdo entre transeuntes e nao-
transeuntes: ambos compartilham uma “técnica corporal em um ritmo peculiar” (FREHSE,
2013, p. 1), sendo os primeiros aqueles que estdo apenas circulando pelo espago, e 0s
segundos os que, de diversas formas, permanecem ali. O Largo da Batata, mesmo com as
transformagdes, continua sendo uma intensa rota de passagem, de conexdo e um “né de
transportes”. Os patinetes aparecem ali para aproveitar essa caracteristica, e a reforcam. No
entanto, para além de possibilitar mais um modal na vida de diversos transeuntes, também
participam ativamente na vida de alguns ndo-transeuntes. Para além do cotidiano da praca,
a interacdo ali de maior interesse para mim é entre os funcionarios da Grow e 0s grupos de

meninos que ficam na praga, que contarei a seguir.

Os guardibes

Quando me explicam sobre os setores de logistica e de comunidade da Grow,
contam que o primeiro seria responsavel pelo recolhimento dos veiculos na parte da noite,
ou com defeito, e pelo seu reposicionamento diario. Em minha primeira conversa com Luiz,
ele comenta que as bicicletas que operam em um sistema dockless somem muito, que ha
uma grande perda para a empresa. Comenta, entdo, do trabalho do setor comunidade, do
qual eu ainda ndo havia ouvido falar. Segundo o engenheiro, a empresa entende que parte
do “vandalismo” com as bicicletas e patinetes acontece porque muitas pessoas ‘“nao se
sentem apropriadas” para usar o servico, pois sdo feitos para serem usados “por pessoas de

terno na Brigadeiro Faria Lima”. Essas pessoas usam um pouco, brincam um pouco,
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quebram um pouco, pois ndo hd sentimento de “pertencimento” ali. Luiz me conta que
fazem um trabalho educativo nas comunidades, com a presenca de “embaixadores”, como o
rapper Emicida. Trata-se de uma conscientizacdo sobre o servico, que também ensina como
pessoas sem cartdo de crédito podem acessa-lo (recarregando um saldo na conta do
aplicativo em postos de atendimento), e que possam se sentir a vontade para usar as
bicicletas e os patinetes. Neste trabalho, também entram os “guardides”, que prestam
atencdo as bicicletas perdidas e recolhem as bikes quebradas. Sdo pessoas que procuram
disseminar a ideia do cuidado com o0s objetos. Ele diz que sem essas a¢des “a empresa nem
funcionaria”, sdo agdes que ‘“ndo tem prego”. Eles trabalham também com egressos do
sistema prisional, e ndo se “trata de caridade por que, mais uma vez, sem isso a empresa

ndo funciona”.

Em outra conversa, comento com Luiz que a destruicdo dos patinetes é algo que
acontece em muitas cidade, mesmo fora do Brasil. Ele diz que é importante questionar a
motivacdo de quem destr6i os veiculos. Nas cidades brasileiras, diz novamente que o
grande motivo seria o fato de algumas pessoas nao “se sentirem apropriadas” para andar no
patinete. Brinca que ndo precisa ser um “farialimer” para usar o veiculo, mas lamenta que o
uso ainda seja restrito a uma elite por causa do preco. Mas que ja soube de destruicdes em
massa de patinetes na Europa com outras motivaces, como protestos pela politica de uso
de dados dos clientes por parte da empresa.

Luiz me passa o contato de Manu, do setor comunidade. Converso com ela alguns
dias depois, também por telefone. Ela é bem simpética e fala muito rapido, passando uma
quantidade quase inapreensivel de informagdes. Fala sobre como a “responsabilidade social
esta no DNA da empresa”, pincela um pouco da estrutura do setor comunidade, comenta
algumas acbes em escolas e comunidades, fala também sobre os guardides e sobre o
trabalho no Capdo Redondo, na zona sul da cidade. Marcamos para ela me apresentar o
setor quando eu for a Sdo Paulo. Algumas semanas depois, porém, quando Ihe escrevo, me
conta que aquele foi seu ultimo dia na Grow, e que agora iria assumir um cargo em outro
lugar. Pergunto se mesmo assim ela toparia tomar um café e conversar, porém sua resposta

é vaga.

O contato que me passam entdo para acompanhar a “operacao” ¢ o de Mano Lyee.
Marco uma conversa com ele por mensagens no whatsapp, para conhecer o trabalho dos
guardides. Marcamos na frente da estacdo de metrd Faria Lima, no Largo da Batata. Vou de

metrd, chego antes da hora e espero uns 15 minutos. Bem onde marcamos de nos encontrar,
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ha duas fileiras, uma de bicicletas e uma de patinetes. Um homem alto e forte leva alguns
patinetes de |4 para cd. Ha um grupo de jovens com coletes do Greenpeace, abordando
transeuntes, pedindo doagdes. Mano Lyee chega, se apresenta e ja me conta que “foi ali
onde tudo comegou”. Conta que as primeiras bicicletas da Yellow foram colocadas ali, e
fala um pouco sobre a regido, que ali chega gente de muitas regifes da cidade, &€ muito
movimentado, com ciclovias, muitos cruzamentos, muitos pedestres, muito comércio. No
comeco, sua fungéo era reposicionar as bicicletas, pois as pessoas as deixavam em lugares
perigosos, muito perto da rua, ou em lugares pouco acessiveis. Depois passou para o setor
comunidade. Mano Lyee me apresenta um grupo de pessoas com camisetas da empresa,
que acabam de chegar. E o primeiro dia delas, que irdo trabalhar ali na regifo como
“guardids”. Explica que essa funcao ¢ importante porque naquela estacdo chegam grupos de
meninos, que vém de varias regides periféricas, quase sempre no comeco da tarde, e
guando saem da estacdo de metr6 vao direto nos patinetes. De forma geral, o trabalho dos
guardides é auxiliar no uso das bicicletas e patinetes e cuidar deles na rua também. Seu
maior desafio, no entanto, é lidar com as depredacfes, muitas vezes levadas a cabo,

segundo eles, por meninos pobres.

Mano Lyee me apresenta a equipe, me pede para explicar para todos sobre o meu
“TCC”. Quando comecgo a explicar, aparece uma cliente querendo tirar duvidas. Uma das
guardids se afasta para explicar, e a0 mesmo tempo um grupo de meninos comeca a sair da
estacdo. Ignorando umas seis ou sete pessoas uniformizadas com blusa da empresa, ja
comecam a mexer em todos 0s patinetes e rapidamente encontram um desbloqueado. Mano
Lyee me avisa que ali “comega a agdo”, que o trabalho dos guardides € conversar com os
meninos, com muito jogo de cintura, para que eles ndo danifiguem os veiculos. Pergunto
por que aquela hora, e ele me diz que essa juventude, que ora vai para casa, ora fica na rua,
“dorme tarde e acorda tarde”. Essa ¢ a hora que eles vém pros centros correr atras do seu
sustento, vender bala, ver o que conseguem. Me diz que aparecem meninos da cidade
inteira, que eles até conhecem alguns. Um guardido experiente, que esta ali coordenando a
equipe nova, chama os meninos que estdo circulando e trocando os patinetes entre eles. Seu
tom de voz é afetuoso, mas também com autoridade, chamando o menino que estd mexendo
no patinete de “neguinho”, e pedindo para ele deixar o objeto. O menino, por sua vez,
circula com o patinete desligado, dando o impulso com o proprio pé. A cada tanto se
aproximam outros meninos do grupo e pedem: “tio, deixa eu andar, libera o patinete ai”. O

espaco na frente da estacdo de repente tem muitas interagfes: o grupo dos jovens do
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Greenpeace, todos brancos e aparentemente universitarios; um grupo de guardifes, todos
jovens, negros e de classe baixa; um grupo de meninos negros, mexendo nos patinetes e
bicicletas; eu e a cliente, de classe média, brancas, jovens; e muitas levas de pessoas que
entram e saem do metr6 as 14 horas de um dia de semana; além das pessoas paradas na

banquinha de jornal.

Atravessamos a rua conversando, e caminhando pela praca encontramos Gilson, que
ocupa 0 mesmo cargo que Mano Lyee, o de articulador social —, juntos, eles coordenam os
guardides. Em nossa conversa, em um tom de cumplicidade entre eles, Mano Lyee me fala:
“Aqui a gente enxuga o gelo todo dia”. Eles contam a dificuldade do trato com os meninos,
mas sempre enfatizando que o que fazem “ndo € seguranca”, pois se relacionam bem com
eles, criam vinculos quando possivel e, sobretudo, “os tratam como humanos”. Gilson me
fala que eles entendem pelo que os meninos passam, pois ja foram como eles, e por isso
sabem as “feridas que carregam”. E emenda, “essa ferida pode cicatrizar ou espalhar”. E se
espalhar, ndo ha muito mais o que poderdo fazer por eles. Em alguns casos conseguem
fazer um encaminhamento ou acompanhamento para outras institui¢cdes, que ajudam-nos a

cicatrizar as feridas. Muitos dos guardides sdo ex-detentos, fico sabendo.

Como estamos na praga, nossa conversa é entrecortada com comentarios sobre 0s
meninos que passam em bicicletas, tanto da Yellow quanto do Itad, ou em patinetes.
Durante todo o meu contato com Mano Lyee e Gilson e com o0s outros guardides, eles
contam sobre as dificuldades do trabalho e as habilidades que precisam ter para
desempenhar essa funcdo. Os meninos, segundo eles, quando veem 0s patinetes no meio da
praca, ddo seu jeito de andar, mesmo se o veiculo estiver descarregado. As vezes cortam o
fio da bateria, o que Ihes permite usa-los mesmo sem o motor, com a tracdo feita pelos pés.
Algumas vezes encontram os patinetes desbloqueados, por descuido de algum usuario, ou
alguma falha elétrica. Também ha relatos de abordagens a clientes em movimento, ou com

o celular na mé&o no ato de desbloquear, para pegar os patinetes desbloqueados.

Pergunto se ja houve alguma dificuldade com guardibes, talvez novos ou menos
experientes, que ndo conseguiram ter o sangue frio ou paciéncia com 0s meninos. Mano
Lyee me responde que sim, que j& houve situacBes muito variadas. Por exemplo, me conta
de um guardido muito tranquilo que protegia um patinete, de um menino muito agressivo,
que o agride, morde e xinga — uma situacao que estd em video na internet. O guardido,
alto e grande, recebe os golpes calmamente sem soltar o patinete. Conta que também ja

aconteceu algumas vezes de guardides se portarem como segurangas e tomarem atitudes
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intimidadoras com 0s meninos, mas que, nesses casos, é necessario chamar o guardido e

conversar, explicando porque néo pode ser assim.

Mano Lyee me explica porque é dificil: os meninos vivem soltos, mas as vezes 0s
guardides conseguem encaminha-los para outras organizacdes, em lugares onde eles terdo
trabalhos mais fixos. Ali, no Largo da Batata, ele tenta emplacar um projeto para organizar
um horéario marcado, como duas horas regulares, durante as quais possam liberar os
patinetes para esses meninos. Relata também do projeto dos “rolézinhos” com patinete que
ele organiza nas quebradas. Diz que estd batalhando para implementar esse projeto no
centro, pois é muito complicado fazer esse tipo de trabalho quando ndo ha contato
constante com os meninos. Que em alguns lugares eles conseguem criar lagos com os
meninos, que eles aprendem a respeitar o patinete, que as vezes, alguns meninos levam e
deixam o equipamento nos galpbes, ou o devolvem para os guardides. Presencio uma
conversa em que um guardido mais experiente pergunta se Mano Lyee ficou sabendo do
que aconteceu com Samuel, um menino do centro, e conta que ele esta na Fundacdo Casa.
Mano Lyee me pergunta se eu sei o que é esta fundaco, eu assinto®, e eles continuam
conversando que € uma pena, que era um menino muito resistente e agressivo, mas que
com o tempo eles conseguiram criar uma conexdo. O outro guardido conta inclusive que ja
levou Samuel para a prépria casa, que o acolheu, e eles comentam que é com isso que eles

precisam lidar, que € a situacdo do nosso pais, de meninos soltos nas cidades e nas pracas.

Sobre o “vandalismo”, Mano Lyee me fala com pesar da destrui¢do dos patinetes e
bicicletas. Ele acha que as pessoas das cidades brasileiras receberam muito mal o sistema
sem estacdo. Comenta que ndo € s6 na praca que acontece depredacdo, que fica indignado
com o pessoal do campus da Universidade de Sdo Paulo, do outro lado do Rio Pinheiros,
pois ja recolheu muitos patinetes destruidos por 1a. Questiona o motivo dos estudantes nao
proporem algo diferente para a empresa, como um desconto especial para quem tem

carteirinha, ou algo do tipo.

Quando me despeco dos guardibes, resolvo voltar caminhando pelo bairro de
Pinheiros, até que me canso e vejo um patinete. Decido testa-lo e uso o aplicativo para
liberar a trava. Estou em uma subida, tento dar impulso mas o patinete ndo engata, fico em
duvida se a carga da bateria esta baixa demais. Continuo tentando por uns dois quarteirdes,

pela ciclovia, sem resultado. Ja estou em uma subida bem ingreme. Do outro canto da rua,

2 A Fundacdo Casa ¢ a instituicdo paulista na qual “jovens autores de ato infracional” cumprem penas e
medidas socioeducativas. http://justica.sp.gov.br/index.php/entidades-vinculadas/fundacao-casa/
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fora da ciclovia, passa tranquilo, pedalando muito mas sem parecer se esforcar demais, um
ciclista com uma mochila de entregador. Ele me ultrapassa rapidamente. Desisto do
patinete, para encerrar minha corrida, puxo-o para a cal¢ada e ele bate com for¢a na minha

canela. Facgo o resto do meu percurso mancando.

Imagem 8: Print de viagem de patinete
(Arquivo pessoal)
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Viagem de patinete finalizada
Quinta-feira, 10 de out as 18:35

Valor cobrado R$5,50
C} &
6min 580m -0,12kg
tempo distancia Cc02

Como foi sua viagem?

Reportar Problema Compartilhar

Cristina Patriota de Moura nos fala como os ambientes das cidades no Brasil
“sempre se configuraram valorativamente, ainda que para serem desconstruidos.
Encontramos categorias como centro, periferia, zona sul, favela, cidade satélite, casa, rua,
rural e urbano que remetem, ainda que nem sempre diretamente, a configuracbes
geograficas materializadas.” (PATRIOTA DE MOURA, 2013, p. 5). Nesse sentido, a praga
€ um espaco urbano privilegiado para a analise antropologica. Heitor Frugoli Jr. conta que,
no final do século XIX, come¢am a surgir, na Europa, as pragas marcadas “pela
monumentalidade, ou por grandes espacos abertos ou jardins” (FRUGOLI Jr., 1995, p. 14).
Estas construcgdes priorizavam o crescimento das populagdes urbanas e 0s novos ritmos de
circulacdo industrial. Para ele, a opcéo por estas pragas contribuiu para a fragmentacéo da

centralidade das cidades, uma vez que este espaco priorizava o fluxo e ndo mantinha o tipo
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de sociabilidade caracteristico daquele espaco. O autor aponta ainda que as transformacoes,
no entanto, permitem novas possibilidades de experiéncia urbana. Mais de um século
depois, no Largo da Batata, é possivel ver como as obras transformaram seu espaco fisico,

abrindo lugar para novas sociabilidades.

Fragoli diferencia ainda, em espacos urbanos, uma “cultura ptblica” que possui um
carater de reivindicacdo de certos setores da sociedade, em oposicdo a uma “cultura
informal das ruas”, que se refere a uma pratica cotidiana que combina solidariedade com
hierarquias. A primeira obteria uma visibilidade social e publica, ainda que ndo
necessariamente esteja articulada em torno de interesses publicos. J& a segunda estaria
relegada a invisibilidade social e submetida a regras pouco transparentes, e seria composta
por “ambulantes, vendedores de bilhete de loteria, ‘plaqueiros’, mendigos, desempregados,
malandros, trombadinhas, etc.” (FRUGOLI Jr., 1995, p. 55). O autor descreve como esta
cultura operaria segundo “principios informais” e estaria em conflito com a ordem publica,
apropriando-se de forma privada do espaco publico. Fraya Frehse também nos fala que os
ndo-transeuntes, na praga sdo: ‘“vendedores ambulantes, engraxates, sapateiros, o0s
chamados plagueiros, pregadores, além de gente popularmente conhecida como
maloqueira, desocupada; pedestres que moram ou nao na rua.” (FREHSE, 2013, p. 1) Além
disso, em relagdo a interacdo social nas ruas, Frehse classifica quatro tipos de trabalhos
académicos que abordam as regras de convivéncia entre pedestres e rua: 0s que tratam a rua
como espaco de desigualdade social; a rua como espaco de criatividade, a rua como espaco
de oscilacdo entre a casa e 0 espaco publico; a rua como espaco de vinculos de resisténcia.
A autora desenvolve seu texto refletindo como essas andlises, e como seu proprio trabalho,
mostram a rua no Brasil como um espaco publico de pessoalidade moral, no sentido de que
o carater moral das relacGes entre quem fica na praca — ou seja, 0S ndo-transeuntes —,
revela como as regras do espaco da praga “interferem (ou ndo) na ‘exclusdo’, na ‘viragao’,
na ‘malandragem’, na ‘cultura de rua’, nos ‘contra-usos’, entre outros, ali discerniveis

empiricamente.” (IBID., p. 20).

As interacOes entre os guardibes e 0s meninos merece uma observacdo longa e
profunda, fora do escopo deste trabalho. No entanto, arrisco algumas reflexdes
preliminares. A ideia da relacdo de pessoalidade moral parece ser interessante para pensar a
relagdo dos guardides com os meninos. Sua habilidade de falar uma “linguagem da rua”
para serem legitimados pelos meninos mostra como é necessaria uma permanéncia na

praca, tal como fala Frehse, e também a importancia do estabelecimento de hierarquias,
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apontada por Fragoli. Em relacdo a ideia de “apropriacdo privada” do espaco publico, o
cenario aqui se complexifica, uma vez que estd em disputa também outra apropriacéo
privada da praca, por parte da empresa. Cabe pensar, segundo Rogério Proenca Leite, sobre
contra-usos dos meninos em relacéo aos patinetes. Para o autor, 0 contra-uso € derivado da
nocdo de tatica de Michel de Certeau, porem se difere, uma vez que estabelece uma

confrontagdo explicita:

A énfase dada por Certeau ao cotidiano como uma espécie de campo de
batalha, cujas taticas precisam encontrar modos inventivos de escape e
confrontacdo em cada situagdo, rompe com o carater normativo das
positividades da agdo social cotidiana em direcdo as contingéncias
fugidias. Embora o contra-uso seja derivado dessa nogdo astuta de tatica,
ele se refere a uma acdo propositalmente mais direta e ofensiva: o contra-
uso seria, nesse sentido, mais bélico do que tatico. (PROENCA LEITE,
2018, p. 62)

Para além de uma oposicao a ordem publica, o uso dos patinetes e bicicletas pelos
meninos mostra um deboche em relagdo a uma forma de privatizacdo da praca, que é sua
ocupacdo por uma empresa de aluguel de transportes. Sua utilizacdo € bélica e a0 mesmo
tempo ludica: o patinete e a bicicleta sdo também brinquedos largados no meio da pragca.
Frehse chama a atencdo para a percepcdo do ndo-transeunte, que considera ndo ser
“respeitado como pessoa que €¢”, o que faz com que se surpreendam pela forma a
pesquisadora os trata. 1sso pode ser pensado com ainda mais gravidade quando pensarmos
nos meninos que usam os patinetes: sdo inimeros os motivos para ndo ‘“serem respeitados
como pessoas que sdo” — S0 ndo-transeuntes, sdo negros, sdo pobres, e ainda por cima séo

criangas ou adolescentes.

Fraya Frehse aponta também que, entre as relagbes entre 0s ndo-transeuntes da
praca, é necessario incluir ai o/a etnégrafo/a. Ela insiste na importancia da rua etnografica
e de um/a etndgrafo/a localizado/a, que possa refletir sobre como a sua posi¢do nesta rua ira
interferir em suas analises. Esta reflexdo me remeteu as conversas que tive com Mano Lyee
e Gilson no Largo da Batata. Quando encontramos com Gilson, ele comenta que ja havia
“rodado a cidade toda” naquele dia, mas que passou por ali especialmente para conversar
conosco. Agradeco a importancia que deram para a minha visita, e também fico pensando
se parte do trabalho deles é fazer mediacdes ndo apenas entre a empresa e a equipe dos
guardides (que sdo contratados pelo Instituto Responsa), entre o pessoal da rua e dos
galpbes para onde os veiculos sdo levados, mas até mesmo entre pesquisadores e pessoas
que querem conhecer o setor. De forma geral, entre a empresa privada e o espago publico,
entre o Largo da Batata e a Av. Faria Lima.
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Na conversa com Gilson, tenho essa sensacéo reforcada, quando me conta que uma
de suas atribui¢des ¢ montar as equipes do “Responsa”. Diversos guardides sdo contratados
neste projeto, levado a cabo por uma instituicdo que trabalha com a reinsercdo de ex-
detentos no mercado de trabalho. Ambos, Gilson e Mano Lyee, sdo contratados da propria
Grow, mas trabalham com a formacéo das novas equipes de guardies. Gilson me conta que
na selecdo dos novos guardides, eles ja entendem “quem quer trabalhar ¢ quem nao”.
Pergunto como ele sabe, e sua resposta ¢ que simplesmente “da para saber”. Diz que eles
ndo sdo psicdlogos mas que ja percebem essa diferenca durante a conversa. Penso em sua
habilidade de perceber as pessoas quando converso, alguns dias depois, com alguns
guardides, que me relatam a dificuldade de conseguir trabalho. Segundo eles, o crime
“chama o tempo todo”, um deles diz que “estd cheio de oportunidade para voltar para o
crime”, mas que pretende ficar fora da prisdo, que esta firme e pretende continuar assim.

Fala que depois que saiu da prisdo, sé conseguiu trabalho ali e na feira.

Tanto Gilson quanto Mano Lyee insistem muito que seu trabalho é principalmente
de conscientizagdo. Sinto, no discurso de ambos, que a conscientizagdo vale para mim
também, pois parecem sentir que precisam me explicar, como para tantos outros brancos de
classe média ou alta, que tdo reiteradamente criminalizam e desumanizam a pobreza e a
raca, que 0s meninos que quebram os patinetes s&o humanos, e que precisam ser tratados
como tal. Isto parece ser o minimo, mesmo para eles que entendem o problema com a
profundidade da experiéncia propria, mas que ndo podem fazer mais do que “enxugar o

gelo”.

Jessica Sklair chama a atencdo a relacdo entre filantropia e segregagdo urbana,
quando argumenta que o aumento das “praticas autossegregadoras” das elites paulistanas,
como os condominios privados e os elaborados sistemas de seguranca, ndo implicou na
diminuicdo da filantropia empreendida por esta classe. Entre os discursos que investiga,
Sklair conclui que esta elite enfatiza “a ideia da criagdo de oportunidades para a melhoria
das condicdes de vida das classes populares, ou seja, pregam o0 combate da pobreza por
meio da mobilizacdo dos pobres” (SKLAIR 2007, p. 223). Ela relata a rejei¢do a ideia de
caridade, mostrando que os discursos apontam para a ideia de “investimento social”, de

acOes que supostamente podem mudar o rumo da vida dos beneficiarios.

Luiz me conta outras dimensdes do trabalho dos guardifes, que ndo pude presenciar.
Contou como se faz o “resgate” de patinetes em areas mais violentas da cidade, com uma

equipe e, por principio, com respeito no acesso aos territdérios e comunidades, sempre
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tentando estabelecer parcerias com agentes locais. Quando conversamos sobre isso,
comentei que ndo conhecia uma iniciativa como a dos guardides da Grow. O funcionario da
Lime com quem conversei me relatou sobre como na Franca havia certa parceria com a
policia, mas que o trabalho de quem recolhia patinetes danificados ou fora das areas de
atuacdo era bem precario. A “responsabilidade social que estd no DNA da empresa”, frase
que ouvi de uma funcionaria da Grow, se referia tanto ao trabalho com os guardides quanto
com 0s meninos. Em relacdo aos guardides ¢ um trabalho de geracéo de oportunidades para
ex-detentos, de reinsercdo no mercado de trabalho, com valores semelhantes aos que Sklair
expde. Quanto aos meninos, diversos guardides me relataram que trabalham em parceria
com instituicdes sociais para encaminha-los para uma situacdo melhor do que a da rua, o
que ndo pude confirmar, nem entender melhor como se da. Mas quando, no escritorio, me

9926

dizem que “ndo ¢ caridade”™ jad que a empresa ndo funcionaria sem o trabalho dos

guardides, é possivel levantar algumas questdes.

Abdoumalig Simone (2004) descreve como as pessoas servem COMO
“infraestrutura” em formas de colaboragdes no contexto urbano sul-africano atual, no qual a
falta de Estado abre a possibilidade para outras interac6es entre elas. O autor aponta como o
que parece uma urbanizagdo precaria, uma “ruined urbanization” esconde outras logicas.
Seré possivel pensar nesta dindmica, criada pela empresa para preservar seus bens, como
uma situacdo de “people as infraestructure”? Quais sdo os limites dessa aproximagéao,
considerando que os guardides fazem algo andlogo ao que faria um assistente social, porém
sem uma estrutura de Estado que os respalde? Entre os relatos que ouvi, havia histérias de
apoio aos meninos que ultrapassavam a funcdo profissional dos guardides, como, por
exemplo, levar algum menino para sua prépria casa. A infraestrutura da qual os guardides
fazem parte ultrapassa inclusive o objetivo da empresa, que é, em ultima instancia,

preservar seus bens.

Simone descreve colaboragfes que fazem com que a infraestrutura urbana funcione.
Os guardides com quem conversei me explicaram como dialogar a partir das semelhangas
entre eles e os meninos. N&o foi possivel saber qual é a analise que eles fazem do préprio
trabalho, quanto impacto eles avaliam ter na vida dos meninos. Mas, para cumprir sua

funcdo, precisam mobilizar seus proprios afetos e traumas, suas experiéncias e historias de

26 H a a 13 102
Luiz me fala que, em relacdo ao Responsa, o contrato com a Grow ndo se trata de “filantropia”, uma vez
que o Instituto Responsa ndo é uma ONG e sim uma empresa. Mesmo que juridicamente a estrutura seja
diferente, me interessa como a ideia de responsabilidade social opera em uma I6gica semelhante.
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vida. O “trabalho emocional” dos guardides parece fazer parte da infraestrutura do servico

de aluguel de patinetes e bicicletas.

Ainda para Jessica Sklair, seu trabalho com entidades filantropicas mostra que
existe uma crenca de determinada elite de que a “pobreza urbana pode ser diminuida sem a
diminuicdo das desigualdades sociais, econdmicas e de controle sobre acesso aos recursos
urbanos” (SKLAIR, 2019, p. 69). A autora cita Teresa Caldeira ao trazer a nogao “enclaves
fortificados” para a manutengdo da segregagdo, mas traz também mecanismos mais
engenhosos, como o que ela propria investiga. Os arranjos filantrépicos entre setores
publicos e privados para o fornecimento de servicos de assisténcia social,
independentemente das “boas inteng¢des” dos participantes dos projetos, seriam mais uma
forma da manutencdo da segregacdo, ao funcionar em uma légica de desigualdades de
acesso aos servicos e falta de poder de decisdo quanto aos fundos publicos. Para a autora, a

segregacdo nao esta relacionada a auséncia de relagdes entre pessoas de classes diferentes:

a segregacao urbana é feita dessas relagfes, marcadas, por um lado, pela
significativa preocupagdo com a manutencéo de uma relagdo de distancia e
controle de uma populagdo supostamente ameagadora; por outro, pela
profunda dependéncia dos milhares de trabalhadores de baixo salario,
empregados na manutencdo de seus espagos (...) E uma situacdo
caracterizada, nas palavras de Almeida e D’Andrea, por uma relagdo de
evitagdo e dependéncia.” (IBID., p. 51)

Dado que a construcdo de espacos de segregacdo ¢ “um elemento central a
experiéncia das elites” (IBID.), como isto funcionaria no caso deste tipo de mobilidade?
Aparentemente, as empresas de aluguel de patinetes sdo mantidas somente pela iniciativa
privada®’. Pelo preco do seu aluguel, o patinete é usado sobretudo por pessoas de elite, mas
do lado de fora dos muros dos “enclaves fortificados”. Para que os patinetes permanecam
na rua, os guardides expdem seus corpos e seus afetos. Este modo de transporte ndo sé nao
pode ser blindado, como os carros utilizados pelas elites, mas sua proposta € de exposi¢ao
do corpo na cidade. Em relagdo ao seu papel enquanto infraestrutura, o que me parece é que
os guardides cumprem uma dupla fungdo: fazem tanto o papel dos “muros” — ou no caso do
transportes, das catracas — afastando quem quebra os patinetes e cuidando para que sejam
usados por quem pode usar (mantendo assim a segregacdo entre 0S meninos € 0s usuarios

dos patinetes); quanto sdo alvos do investimento social da empresa, permitindo que a

27 P : x : %
Quando questionei Luiz sobre esse assunto, me disse ndo saber com detalhes, mas que acreditava que ndo

havia o uso de isengdes fiscais. Fica pendente uma analise econdmica e juridica mais detalhada da relacéo
entre o Estado e essas empresas.
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empresa cumpra uma obrigacdo moral, ao tratar a pobreza a partir do viés da

responsabilidade social.

Esta reflexdo ndo pretende de forma alguma fixar os guardides em um lugar
passivo, ou sem agéncia. N&o tive a oportunidade de conhecer melhor as elaboracbes dos
préprios guardiBes em relacéo ao seu trabalho ou a empresa. Apés a saida de Mano Lyee da
Grow, com a reducao da operagdo da empresa, ele me relatou que “seguia satisfeito com o
que fez”, e os outros guardides me relataram agradecimento tanto a empresa quando ao
Instituto Responsa pela oportunidade de emprego. A mobilizacdo dos afetos dos guardides
na manutencdo de uma empresa que recebe aportes financeiros milionarios gera
desconforto, mas as conversas com eles mostraram aparentemente processos mdaltiplos: ora

sdo mobilizados emocionalmente, ora sdo pragmaticos sobre o que de fato podem fazer.

Os guardides me relataram identificacdo e resignacdo pela situacdo dos meninos,
entendendo que, sobretudo na praca, a possibilidade de agéncia é pontual. Mais de um deles
parece ter, por fora do emprego, outros espacos nos quais podem atuar de forma mais
incisiva, como Mano Lyee, que é produtor cultural, articulador social e rapper. Participo de
uma atividade de Dia das Criangas que ele promove em sua propria comunidade, com
“rolézinho de patinete” e apresenta¢des de hip-hop, na qual testemunho seu papel como

lideranca local.

Naquele contexto, a situacdo se inverte; 0s patinetes e a empresa parecem
mobilizados por ele para fortalecer sua propria atuacdo comunitaria. Outro guardido me
relata que é treinador do time de futebol de seu bairro, e me explica as limitacdes do
trabalhno em pracas centrais, em comparacdo aos trabalhos mais comunitarios que
conseguem organizar em bairros e escolas. As conversas me remetem a masica
“Enxugando o Gelo”, de BNegdo, que diz: “A seu favor, ele conta com sua quase total
imunidade espiritual, corpo e humor a-prova-de-contas, além de uma dose generosa de

honestidade, fazendo o diferencial”.

A Avenida Faria Lima

O Largo da Batata se mostrou como um local interessante para pensar: processos
urbanisticos na constru¢do de um “vazio pavimentado” que carrega uma bagagem historica
ndo facilmente apagavel, independente das inimeras “reconversdes” e “requalifica¢des”

empreendidas; tambem como um local de sociabilidades diversas, onde o patinete esta
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agindo e por onde foi possivel segui-lo com os guardides e com 0S meninos; e COmo um
lugar de construcBes politicas, aspecto pelo qual conecto esta praca com a avenida que
deriva dela, a Avenida Faria Lima.

Se por um lado, o “Largo da Batata tem uma visivel vocacdo popular”
(AMENDOLA, 2019), a Av. Faria Lima, que desemboca do largo, pretende ser exatamente
sua antitese. Segundo a reportagem “Avenida Faria Lima: 4,6 km de varios mundos e
tribos”, do jornal O Estado de S&o Paulo, vemos a mudanca da paisagem ao longo da rua,
localizando como 0 ponto de “virada” o shopping Iguatemi — a alguns quarteirbes de
distancia do Largo da Batata, depois do cruzamento com a avenida Reboucas, portanto ja

no territério do Jardim Europa, bairro do topo da pirdmide social paulistana:

“Ao sair do Largo e avangar pela avenida, ndo pisamos, imediatamente, na
Faria Lima do dinheiro ou da tecnologia. Existe, pelo menos na aparéncia,
uma ‘ascensdo social’ bem menos abrupta. Depois da Rua dos Pinheiros,
ela é repleta de pequenos comércios, lojinhas e promogdes ‘no estilo 25 de
Margo’: ‘tudo pela metade do prego’ (...). O Shopping Iguatemi ainda é
um marco na avenida. A partir dele, a Faria Lima vai se transformando em
algo mais "exclusive" e "personnalité”. O comércio popular é substituido
pelas butiques e, principalmente, por uma arquitetura moderna e arrojada.”
(IBID.)

Esse é o cenario exterior do escritério da Grow, no bairro do Itaim Bibi, por onde
passa a Av. Faria Lima em seu trecho mais pretensiosamente “Manhattan”. Quando chego
em S&o Paulo, escrevo a Luiz perguntando se poderia conhecer a empresa, como haviamos
combinado. Ele me responde prontamente, e marcamos para as 9:00. Depois se corrige e
remarca para as 9:30, pois haveria uma aula de yoga na empresa até essa hora, la no prédio
mesmo. A previsdao do Google Maps me informa que, de onde eu estava, chegaria ali em
mais ou menos 20 minutos. Pego o 6nibus, pago R$ 4,30, atraso uns cinco minutos por
conta de uma interrup¢do na Av. Faria Lima que congestiona o trénsito durante o trajeto.
Com a visdo alta de passageira de Onibus, vejo que uma ciclovia no canteiro central
acompanha a avenida, e bem utilizada, principalmente por pessoas em bicicletas, mas
também por algumas em patinetes. Des¢o do dnibus e caminho até a sede da Grow, a alguns
quarteirdes da Av. Faria Lima. A entrada do prédio é bonita, hd um vado com o pé direito
bem alto no térreo, com varias plantas e poucas e grossas pilastras de concreto. A recepcao
é pequena e fica no final do vdo. Neste patio, ha algumas bicicletas e patinetes pintados e

decorados, e um letreiro com a marca.

A reportagem do Estaddo também destaca o uso de patinetes e a quantidade alta de

entregadores de apps por ali: “Deste ponto, ¢ possivel reparar na movimentagdo da ciclovia
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da Faria Lima. Entregadores de aplicativo dividem espaco com engravatados e modernos.
O trénsito de bikes e patinetes se intensifica no almoco. Nao é raro ver pessoas que
trabalham nas redondezas realizando pequenos trajetos com eles. (...) Os entregadores
esperam o celular tocar, deitados sobre o0 Monumento as Musas, na Pra¢a Joao Nassar.”
(IBID.). O resto do artigo retrata alguns “seres da Faria Lima”: “O horario de almogo ¢
perfeito para observar o perfil de quem circula por la. O look "camisa azul e sapato-ténis"
ainda reina na Faria Lima de alto padréo, mas, aos poucos, tatuagens e camisetas coloridas
vao tingindo a paisagem. Essa mistura € o resultado da chegada de empresas como o
Google e de uma série de startups que se instalou na regido — a mesma que também abriga
os tradicionais escritorios de advocacia, bancos, operadores do mercado financeiro...”
(IBID.).

Apbs a minha visita, a revista Veja SP, de dezembro de 2019, langa artigo
semelhante. A capa retrata dois homens de roupa social se deslocando em patinetes. A
reportagem ndo entra em detalhes no assunto da mobilidade, porém traca um perfil do que
chamam de “Farialimers”: “Como vivem, enriquecem, gastam e se cuidam os paulistanos
que trabalham no enclave de maior crescimento econdmico do pais, polo de modas e
ambigdes apelidado de ‘condado’.” Em relag¢do aos patinetes, traz o dado que la funciona
20% de toda a operagdo na cidade, ¢ 13% das viagens de bicicleta: “Pode-se dizer que a
facanha ¢ um sucesso ‘corporativo’.” (SOARES; ROSARIO, 2019) A reportagem mostra
particularidades dos escritorios da regido, como, por exemplo, reunides corporativas para
publicos especificos: “Para engajar o “time”, ha agdes especiais para as mais diferentes
demandas: pais, maes, negros, asidticos, LGBTQI+” (IBID.). Além disso, um grupo de
meditagcdo que se encontra em um gramado, ou como em um parque por ali “equipes de
executivos levam seus flip charts para reunides de brainstorm no gramado nos fins de
semana.”. (IBID.) Outro elemento apontado ¢ o estético: o traje social utilizado por quem
trabalha em corporacgdes financeiras, e um figurino mais “descolado”, usado por quem
trabalha em startups e empresas de tecnologia como a Google. O artigo ainda mostra a
presenca de espagos de coworking, restaurantes e bares modernos ao longo da avenida: “A
Faria Lima é a regido mais prime de Sao Paulo, as empresas que querem status buscam a
avenida para localizar sua marca” (IBID.). Outro artigo, do portal Uol, faz uma critica a
reportagem da Veja: “O patinete elétrico ¢ o ‘simbolo oficial’ dos Faria Limers”

(UNIVERSA, 2019).
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Quando saio do escritorio da Grow, lembro que ndo havia planejado como voltar.
Meu bilhete Unico esta sem nada, e estava sem dinheiro na carteira. Caminho pelo bairro,
passo pelo prédio de uma grande empresa de tecnologia e me lembro que uns dias antes, me
contam que os funcionarios de 1a foram os primeiros a testar os patinetes. A historia era
sobre um desses testes que, na pressa imposta pelo ritmo produtivo da avenida, acabou com

um funcionério se atrapalhando e caindo na volta de uma consulta terapéutica.

Olho ao meu redor e resolvo, em vez de procurar um banco para sacar dinheiro,
experimentar a “nova mobilidade”. J4 tenho o cartdo de crédito registrado no aplicativo.
\Vejo que ha patinetes e bicicletas disponiveis mas, ainda ndo adaptada a intensidade de Séo
Paulo, uma bicicleta me parece mais prudente. Além disso, depois de uns dias chuvosos e
frios, aquela € uma manh& bonita e ensolarada. Caminho até a Av. Faria Lima e vejo
algumas bicicletas enfileiradas ao longo da grama ao lado da ciclovia. Tento desbloquea-las
com 0 app, mas sO vou conseguir na sexta ou sétima bicicleta que tento. Para isso, tenho
que caminhar um pouco pela ciclovia, e recebo alguns olhares tortos. A ciclovia €
movimentada, entdo quando subo na bicicleta e comeco a pedalar, devagar, ainda um pouco
desajeitada, passam varios entregadores da Rappi e do UberEats em ambas as direcdes, e
recebo mais olhares reprovadores. Mas vou pegando o jeito e, aos poucos, o ritmo e a

velocidade. Comeco entdo a ouvir algumas cantadas e olhares de homens.

Continuo, entre as arvores e as duas pistas movimentadissimas entre as quais a
ciclovia fica localizada. Passo por uma viatura e um grupo de policiais revistando dois
motoqueiros, na grama ao lado da ciclovia. Eles, voltados para a minha direcdo, com
expressdes angustiadas nos rostos. Me aproximo e percebo que um deles esta chorando. Os
policiais também me observam com olhares de autoridade, um deles segurando uma arma
na mdo. Fico com vontade de parar, mas acho mais prudente continuar pedalando. Ao longo
da ciclovia, ha muitas pessoas com roupas esfarrapadas, caminhando, ou deitados na grama,
dormindo. Passo também por um posto da CET - Companhia de Engenharia de Trafego de
Séo Paulo, que nédo funciona mais como 6rgao publico, mas talvez como moradia ou pouso

para algumas pessoas. As janelas de vidros estéo tapadas com papeldes.

Pego velocidade em uma descida, e vejo um homem com um carrinho de
supermercado descendo a toda na rampa do Pdo de Acucar. Passam também homens
engravatados montados em patinetes, algumas mulheres e muitos homens em bicicletas da
Yellow ou do Itad, ou com bicicletas proprias. A tnica mulher que vejo andando de patinete

estd vestida com a blusa da empresa. Mais adiante, vejo também um rapaz, com um
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carrinho de mao de catador, com alguns patinetes dentro. Dobro antes do Largo da Batata,
na Rua dos Pinheiros, o caminho vira uma subida e minha propria disposi¢do termina.
Passo por uma feira, e ja que estou perto de casa, des¢o da bicicleta, encerro minha corrida
no aplicativo — vejo que custou R$ 2,00 —, e deixo a bicicleta em uma cal¢ada,. Pego um

caldo de cana para aplacar o calor daquela jornada e termino o percurso caminhando.

Imagem 9: Print de viagem de bicicleta
(Arquivo pessoal)

Barueri
Osasco

tapevi ™ 6 Paulo
-
\\J
HO

Viagem de bike finalizada
Quinta-feira, 3 de out as 11:29

Valor cobrado R$2,00
©] ¢ &
25min 3,2km 120,00 -
tempo disténcia calorias Cco2

Como foi sua viagem?

Reportar Problema Compartilhar

Assim como mencionei uma possivel “classificagao” do Largo da Batata, da qual as
empresas de aluguel de patinete se valem apo6s as obras de transformacdo do espaco para
conectar sua estética “alternativa” e “disruptiva”, na Av. Faria Lima os patinetes parecem
ser usados para “classificar”, por sua vez, o espacgo da rua. A ciclovia por onde circulei ndo
€ 0 espaco higienizado e exclusivo do alto dos prédios de escritorios, cujo valor é 0 mais
caro da cidade. Moura e Januzzi (2019) descrevem o esforgo por classificar, a partir da

construcdo de um bairro, o céu de Brasilia.

Na Av. Faria Lima o esforgo é também vertical, mas em outro vetor: a classificagéo
vem de cima para baixo. Ao usar os patinetes, as pessoas de classe média e alta estdo

reivindicando um espaco publico que tenha suas proprias marcas de classe. E possivel ver
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também uma tentativa de embranquecimento desse espaco. Segundo Paulo Santarém
(2013), o transporte urbano nos moldes como é organizado atualmente serve para o controle
da circulacdo na cidade, em especial para a manutengdo de uma légica de segregacéo racial.
Stella Paterniani (2019) mostra como a cidade resiste as tentativas de embranquecimento,
apesar dos inumeros esforgos institucionais. Segundo ela, alguns aspectos da cidade véo
sendo embranquecidos com o “desenvolvimento” da cidade de S&o Paulo, como a &gua e 0s
modelos de habitagdo. Além disso, aponta ela, vé-se ao longo da historia dessa cidade a
tentativa de invisibilizar a presenca negra nos centros urbanos, por meio das remocdes de

habitacdes nao desejadas.

Da mesma forma, determinados usos da praca e dos transportes, que podem ser
vistos na escolha daqueles lugares para posicionar os patinetes, na tentativa de classificar o
nivel da rua, buscam estabilizar a “branquidade” daquele espago, procurando completar o
trabalho que o sistema de transportes massivo comegou. Nessa disputa, 0S meninos e outros
usuarios atravessam diferentes espacos, e de formas diferentes. Os clientes das empresas de
aluguel de patinetes circulam sem constrangimentos por parte do poder publico, da policia,
dos guardides, ou de qualquer outro ali que ndo sejam 0s meninos. Esses ultimos circulam
apesar de todas as tentativas de classificacdo e de embranquecimento daquele espaco,

algumas vezes em confronto com os clientes, ou com a policia, ou com os guardides.

Dia das criancas na comunidade 1.010 (Mil e dez)

A praca urbana em area central da cidade, como vimos, € um espaco de disputas,
afetos e trabalho para os guardifes. Mas seu trabalho ndo é feito somente nesse local. O
setor comunidade da Grow promove também atividades em localidades especificas de
periferia, como uma que pude presenciar, em um sabado de calor escaldante. A comunidade
1.010 fica no bairro Rio Pequeno, zona oeste de Sdo Paulo. Mano Lyee havia me instruido
a procurar pelo “pareddao” ao descer do 6nibus na pendltima parada daquela linha, em uma
avenida. No trajeto que meu 6nibus faz, passo novamente pelo Largo da Batata e pela ponte
que cruza o Rio Pinheiros, logo ali do lado. Salto do énibus na avenida, des¢co caminhando
por algumas ruas e o cenario vai mudando, as casas vao ficando menores e mais altas, com
menos acabamento, e ouco de longe o som da comemoracao do Dia das Criangas. Ha mais
pessoas na rua, sou observada com olhar de curiosidade. Vejo logo um pula-pula e musica
infantil tocando alto, passo por uma fila de criancas pequenas para entrar no brinquedo,

com alguns adultos em volta, além de algumas barraquinhas. A rua esta toda decorada,
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tanto quanto a sede do time de futebol local Muvuca 1.010, ao nosso lado, e entre as casas
da rua ha fitinhas penduradas e uma faixa enorme com a frase “Muvuca 1010 Amor e

Humildade”. No final da rua, os patinetes ¢ Mano Lyee, com mais dois guardides.

De olho nos meninos que vao para la e para ca de patinete, conversamos um pouco.
Mano Lyee comenta que fazer algo ali € muito importante para ele, € a comunidade onde
cresceu. Fala sobre a atividade, que serve para os meninos se sentirem “apropriados para
andar de patinete”. Os dois guardides, cujos nomes ndo consegui registrar, estdo ali para
organizar a atividade e conversam de forma entrecortada comigo, enquanto organizam a

29 ¢¢

fileira de meninos, quase todos negros, entre 6 ¢ 13 anos. Eles gritam “tio, tio”, “quando ¢ a

2 ¢

minha vez?”, “olha o que ele tad fazendo” “eu quero andar no patinete”, além de chamar a
atencdo de quem tira o capacete durante o passeio, ou de quem sai da &rea demarcada por

cones.

Os meninos estdo todos com penteados novos, feitos ali mesmo na comemoracao.
Algumas mulheres circulam com bacias oferecendo frutas cortadas para as criangas e para
0s adultos que as acompanhavam. Os guardides organizam a fila, chamam a atengéo dos
meninos, explicam uma e outra vez que cada um pode passar 10 minutos no patinete, e
depois precisa voltar para o fim da fila. Ha cinco patinetes em movimento, e cinco parados
ao nosso lado. Estes ndo sdo usados pois ndo ha capacetes para todos. Além disso, um esta
com problemas nos freios. O guardido mais jovem marca 0 tempo do passeio, enquanto o

mais velho conversa mais com 0S meninos.

O mais novo me oferece 4gua e me conta que tem pouca paciéncia com criancgas,
mas que ali é suave, no centro é outra coisa. O mais velho conta que trabalha pela Paulista e
pelo Largo da Batata, e que é um trabalho sem fim. Ele ja conhece a maioria dos meninos
na regido. Fala que os moleques sdo “malandrinhos” e rapidos, mas que € preciso ter jeito

com eles. Comentam que a atividade ali € moleza, ja o dia a dia é diferente.

O guardido mais velho conta que tem jeito com criancas, em sua propria quebrada
ele treina o time de futebol. Mas que nos dias de trabalho, anda pelo centro e quando vé um
menino em alguma bicicleta ou patinete, ja fecha o casaco, escondendo a blusa da empresa,
e tira 0 boné para se aproximar. Porque se eles 0 veem com camisa da empresa, ja fica bem
mais dificil chegar perto. As vezes consegue tirar o veiculo sem grandes conflitos, algumas

vezes 0S meninos devolvem.
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Conta que uma vez um menino muito irritado 0 ameagou com uma pedra, quando
foi recolher um patinete. Ouviu do menino algumas vezes: “Duvida que eu meta a pedra em
vocé?” Ele ndo duvidou, pois ndo “duvida de nada nem de ninguém, muito menos de uma
crianga”, mas se encheu de autoridade, fez uma cara séria e disse: “Nao vou duvidar, mas se
vocé me bater com essa pedra, vocé vai apanhar tanto, mas tanto, que vai se arrepender”. E
me conta: “Claro que ndo iria bater nele”, justificando como cada situacdo requer uma

atitude diferente.

Imagem 10: Dia das criancas na comunidade 1.010
(Arquivo pessoal - Outubro/2019)

Ele diz também que outro dia levou um tombo, pois andava rapido em um patinete e
tinha uma guia de calcada muito baixinha, que ele ndo viu. Esfolou um pouco o braco, e
ainda perdeu o celular da empresa, que voou para uma boca de lobo. Agora estava
preocupado porque teria que pagar duas parcelas de 400 reais para que a empresa Ihe desse
outro celular. Contou que né@o gosta de usar o celular pessoal para trabalhar, pois teria que

“colocar internet”, os apps sao pesados... Mas que ja iria resolver isso logo.

Depois, pergunto ao mais novo para que eles usam o celular no dia a dia do
trabalho, e ele g me conta que para tirar foto dos veiculos que recolheram, ou mandaram

para inspec¢do, e também porque precisam usar o app da Yellow e da Green. Para mostrar
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também que ndo estdo agredindo os meninos, ao dar um retorno sobre o proprio trabalho
para o Responsa. Pergunto se eles sdo contratados, me responde que ele ficou um tempo na
equipe de apoio, sem contrato, e que tinha saido para completar os estudos, pois ainda
estava terminando o ensino médio. Mas que 0s outros tem contrato com o Instituto
Responsa, que faz reinsercdo de ex-detentos no mercado de trabalho, e que o contrato é

bom.

Pergunto se é CLT, mas ele me olha sem entender. Reformulo a questéo, e pergunto
se ele tem carteira assinada, e s6 me diz que é tudo certinho, que 0 outro mesmo estava no
final de um contrato de 6 meses e que iriam renovar em breve®. Fala que depois que saiu

da prisdo, s6 conseguiu trabalho ali e na feira, e que em um dia como esse ganha 100 reais.

Como ele estava sempre correndo atrds de algum menino, os didlogos com o
guardido mais velho eram entrecortados. Ele, mais paciente, mas também mais agitado,
parecia animado para conversar, e me contou sobre como era recolher os veiculos
danificados em varios bairros. Listou uma sequéncia longa de nomes de lugares que nao
pude apreender, onde patinetes e bicicletas sempre aparecem destruidos, jogados em

corregos, quebrados. Lugares, pelo que entendi, de periferia, comunidades, favelas.

Ele a cada tanto sobe com 0s meninos menorzinhos no patinete, pois, por seguranca,
eles ndo podem andar sozinhos. Um deles ja tinha levado um tombo hoje. Para alguns
meninos ele pergunta se ja andou alguma vez, se sabe andar, muitos respondem que sim, e
questiona: “mas onde vocé ja andou, neguinho?”. Em um momento, passam dois meninos

em um patinete e me diz: “na praga € assim, sempre tem dois no patinete”.

Outro homem passa para conversar com Mano Lyee e com os guardides, me
cumprimenta e pergunta se também trabalho na Yellow. Digo que ndo, e ele diz que
trabalha 14 como motorista. Conversamos um pouco sobre trajetos, e conta que ali ndo
estava a trabalho, que passou porque mora na comunidade mesmo. Pede um patinete

emprestado, diz que vai “ali e volta depois”.

Faz muito calor nesse dia. A atividade mais tarde se voltaria para outro publico,
mais velho, com diversas apresentacdes de grupos de pagode, rap e hip hop. Antes da tarde
cair, me despeco deles. Mano Lyee me mostra uma escadaria que ¢ um atalho no rumo da

parada de 6nibus. Subo as escadas, e continuo subindo as ruas até chegar ao ponto. Ali, vejo

28 Segundo reportagem da Folha de Sdo Paulo: “Sdo 98 empregados em sete cidades do Brasil, com maior
concentragdo na capital paulista. Todos sdo contratados como PJ (pessoa juridica) pela startup, com
flexibilidade de remuneragao e tempo de vigéncia.” (REIS, 2019)
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pelo Google Maps que meu Onibus demoraria uns 10 minutos ainda para chegar. Espero
debaixo do sol escaldante e asfalto quente, pois a parada de 6nibus ndo faz sombra. Entro
no 6nibus, pago mais R$ 4,30 e me sento. O énibus esté vazio, eu subi no comeco da linha,
mas vai enchendo ao longo do caminho. Depois de um tempo, passo mais uma vez pelo

Largo da Batata. Naquele dia, sabado e feriado, é quando vejo mais bicicletas ali.

Imagem 11: Bicicletas e patinetes no Largo da Batata
(Arquivo pessoal - Outubro/2019)

Fico tdo impressionada com a quantidade de bicicletas que des¢o do Onibus para
tirar fotos. N&o vejo nenhum guardido por ali para perguntar o motivo. Fago algumas fotos
e, aproveitando a integracdo, pego mais um Onibus para casa, sem ter que pagar outra
passagem.

A experiéncia na comunidade 1.010 me remete a ideia de José Magnani a respeito
da ideia de lazer e “pedago”. O pedago, segundo o autor, ¢ aquele espaco de lazer, dentro de

um bairro ou ndo, onde é possivel “encontrar seus iguais, exercitar-se no uso dos codigos
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comuns, apreciar os simbolos escolhidos para marcar as diferencas” (MAGNANI, 2000, p.
19). O autor aponta que o pedaco se refere a uma territorialidade especifica, “entre a casa e
a rua” na qual ha uma sociabilidade forte para além dos lagos familiares, mais estavel e
significativa que outras relaces formais que aquelas pessoas tenham. Magnani chama a
atencdo para a possibilidade da ideia de pedaco ser usada em contextos para aléem dos

espagos dos bairros.

Quando penso no Dia das Criancas organizado na comunidade, no entanto, acredito
que o elemento comunitario e de bairro é essencial, por tratar-se de um espaco fora da area
central da cidade. A festa ali organizada revelava, de dia, tantos os lagos de parentesco
quanto 0s comunitarios. O evento mais tarde se transformaria em um palco para

apresentacdes de pagode e de rap, reunindo outro publico que ndo s6 o infantil.

O ambiente “controlado” era um alivio para os guardides. Ao contrario do espago da
praca, no qual a heterogeneidade, a segregacdo e as hierarquias entre as diferentes classes
operavam na sociabilidade, no espago da comunidade eles podiam se dirigir aos meninos
com mais seguranga e menos estratégia. Os meninos tinham caracteristicas parecidas: eram
desobedientes, “malandrinhos”, ndo os obedeciam, mas ali parecia que eles podiam mostrar

que, para andar de patinete, havia condicdes e regras.

Reconectando as escalas

Segundo Bruno Latour (2012), a escala ndo é um dado “a priori”, ¢ um processo de
construcdo. O autor propde, entdo, procurar entender como as escalas agem, criam
relevancia, e possuem, inclusive, capacidade de producdo. No processo de rastreamento
feito pelo/a sociélogo/a, o autor propde que as interacdes ndo sejam pensadas a partir das
categorias “macro” e “micro”, e procura trazer a ideia de escala em outra configuragdo para
além da concéntrica. Para Latour, € necessario pensar além da ideia das “bonecas russas”,
em que uma escala maior, a global, englobaria a escala menor, a local. Ele exemplifica: “a
sala de controle do trafego dos 6nibus parisienses domina bem a multiplicidade dos 6nibus,
mas ndo poderia constituir uma estrutura “acima” das interacdes de seus motoristas.”
(LATOUR, 2015, p. 181) Da mesma forma, € possivel ter a visdo panoramica sobre o
mercado dos patinetes, sobre as metricas relativas ao uso deste modal, a big data que ele
gera, sem que 1Sso seja uma visdo “acima” das interagdes dos patinetes nas ruas. Assim

como propde Latour, minha inten¢do ndo € posicionar uma escala global superior & local no
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que diz respeito aos patinetes, mas refletir sobre como se conectam as ideias deste “objeto
global e disruptivo” com uma experiéncia de suas interagdes em um ambiente especifico, a

regido do Largo da Batata e Av. Faria Lima.

Para isso, procuro também trazer as reflexdes de Biao Xiang (2013). Xiang
questiona como uma etnografia poderia ser “suficientemente multissituada”, em referéncia
a George Marcus (1995), que propds uma forma de pensar a globalizagdo e as conexdes
entre diferentes locais, em contraposi¢do as etnografias classicas que tratavam lugares e
grupos como sistemas “fechados”. Para Xiang, Marcus defende que a globalizacao deve ser

pensada diretamente, em vez de considerada um pano de fundo para outra coisa.

Esta concepgdo também vai na mesma linha do que defende Latour, quando o autor
propde “ressituar o global”. A for¢a da proposta de Marcus, segundo Xiang, ¢ a abordagem
de baixo para cima, para mapear as conexdes. De forma mais especifica, para Latour, o
interessante seria procurar formas de mapear, em vez de buscar o que geralmente ja é
mapeado. Para isto, seria necessario “resistir a tentagdo de pular do local para o global e

vice-versa” (LATOUR, 2012, p. 253).

O questionamento de Xiang se volta para como fazer o recorte em etnografias
multissituadas, dada a natureza dos movimentos e conexdes, que sdo infinitamente
multiplos, estdo sempre se modificando e ndo possuem exatamente um comego ou um fim.
A resposta, para Marcus, seria a habilidade de construir uma etnografia conceitualmente
baseada nas proprias questdes e argumentos, em vez de se deixar levar pelas interminaveis

conexoes.

De forma mais prética, ele sugere algumas estratégias para “seguir” as pessoas, as
coisas, a metafora, o enredo, as historias de vida, os conflitos. Xiang propde, entdo, a partir
da premissa de Marcus, uma ferramenta conceitual que ajude a localizar os lugares
analiticamente, que possa “relacionar a microdata e ao mesmo tempo gerar teorias gerais”
(XIANG, 2013, p. 283). Para ¢le, a chave para isso ¢ a ideia de “escala”, em uma proposta

complementar a etnografia multissituada, que seria a “etnografia multiescalar”.

A defini¢do de Xiang para escala é o0 alcance que as agdes possuem no espago. Em
seu trabalho, o objeto é a questdo da migracdo transnacional, e como agdes e fluxos
funcionam em diferentes escalas. “Smooth flows at one scale (e.g. international) can be

disruptive at another.” (IBID., p. 284). % As relacdes entre as escalas servem para entender

s

29 ., x . . . s
Fluxos que sdo suaves em uma escala (ex: internacionais) podem ser perturbadores em outra escala.”.
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como funcionam as conexdes nos diversos lugares, e 0 que estes significam uns para 0s
outros. Aqui, considero interessante pensar na escala internacional dos negdcios, que se
pretende global; mas também na escala urbana, sobre qual é a cidade imaginada pelos
planejadores de transporte. Além disso, outra escala acionada € a da vida urbana cotidiana a

partir do uso dos patinetes.

Ha dois tipos de escala, segundo Xiang: a taxondmica e a emergente. A taxonémica
leva em consideracdo sobretudo as instancias hierarquicas: local, regional, nacional e
global, e é central para a burocracia do estado-nacdo. A escala emergente, por sua vez, “is
the scope of coordination and mobilization that arises from collective actions, which in turn
generates new capacity for the actors.” (IBID., p. 287) *. Para ele, a capacidade de fazer
circular de forma ampla “recursos, mensagens ¢ emoc¢des” garante poder para os atores que

estabelecem uma escala global de operacdes.

Seus exemplos sdo curiosos: a Al-Qaeda e o Facebook. Para Xiang, as escalas
emergentes sdo dificeis de mapear e ndo possuem formas definidas, sdo ferramentas quase
cartogréficas. Nela, é importante buscar o que faz por seus atores, e quais sdo suas
consequéncias: “Emergent scale is by definition actor-centric and activity-specific” (IBID.,
p. 285) . Os dois tipos de escalas possuem intersecdes, pois: “Every site, event, and actor
Is simultaneously located at a particular taxonomical scale and an emergent one.” (IBID.)
%2 No caso dos patinetes, as diversas empresas fazem circular, sem davida, “recursos,
mensagens e emocdes”. Estdo nas cidades, na escala urbana, e circulando seus recursos e
emocdes, como com a ideia de “micromobilidade”, de que existe uma solugdo para a tltima

milha mais simples que os grandes sistemas de transportes.

O autor sugere, ainda, o uso de ancoras empiricas: “They can be gate-keepers,
defining events, quasi-ethnographers in the field such as activists, journalists or lawyers, or
any of the six subjects such as those that Marcus (1995) listed in the tracking strategies.”
(IBID., p. 290)*. A ideia pode ser relacionada & noc&o de mediadores (LATOUR, 2012),

como abordei no primeiro capitulo. Nele, considero que Luiz foi o mediador das minhas

30 . x S N .
se refere ao alcance da coordenacdo e mobilizacdo que surge de acGes coletivas que, por sua vez, geram

novas capacidades para os atores”.
! “a escala emergente é, por definigdo, centrada nos atores e especifica de certas atividades. .
32 “Todos os lugares, eventos, e atores sdo simultaneamente localizados em uma escala taxondmica
particular e em uma emergente.”.
“Eles sdo “gate-keepers”, definem eventos, sdo quase-etnografos no campo, tais como ativistas,
jornalistas ou advogados, ou algum dos seis propostas de como seguir 0s sujeitos descritas por Marcus
(1995).”.
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reflexdes. Sua experiéncia no campo e também sua reflexividade sobre este me permitiu, a
partir de sua trajetoria, analisar a minha prépria trajetéria no campo da mobilidade, e
levantar questdes de interesse sobre o planejamento de transportes, da visdo do escritdrio de

uma “cidade dos transporteiros”, ¢ a constru¢cdo de uma ideia global.

No segundo capitulo, meu mediador foi Mano Lyee, que me mostrou o patinete em
uso na cidade como mais do que somente um objeto sendo usado, mas como parte de uma
composi¢do de elementos sobre a qual é possivel pensar dimensbes urbanas, categorias
Ccomo a rua e a praca, e a sociabilidade que se da nesses espagos. No proximo capitulo,
apresento outros usos do patinete e faco uma reflexdo sobre os movimentos permitidos por

ele.
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CAPITULO 3

Patinete, cidade e movimento

O patinete e seus Usos

Ao pensar o proprio patinete elétrico como mediador (LATOUR, 2012), uma vez
que ele transporta pessoas, ideias e narrativas de transporte, podemos pensar sobre quem
ele carrega, 0 que ele transporta e quais sdo 0s seus obstaculos. Quem sobe no patinete e
pode continuar circulando? Quando ele é travado, e pelo qué? O patinete produz

mobilidade urbana? Se a resposta é sim, para quem?

Um patinete elétrico ¢ constituido de uma “prancha”, de dois pneus, de um guidao e
de um pezinho para apoia-lo. Na prancha, cabem dois pés, e o guiddo chega a altura da
cintura de um adulto. Segundo Jeremiah Johnson, um patinete elétrico médio é feito de
“seis quilos de aluminio, um quilo da bateria de litio, motor elétrico e partes variadas de
plastico e aco” (JOHNSON, 2019). Dependendo da marca, tem variagcdes. A bateria elétrica
pode ficar em diferentes lugares, na prancha ou no cilindro do guiddo. O objeto pode pesar

entre 9 e 15 quilos.

H& patinetes a venda para uso pessoal e ha os disponibilizados para aluguel. O
sistema de desbloqueio, nos ultimos, funciona por meio de um QRCode. O cliente abre o
aplicativo da empresa em seu celular, aperta na opgéo de desbloquear, posiciona a camera
no codigo do patinete e espera o reconhecimento. O patinete entdo se destrava, sendo
possivel acelerar com um primeiro impulso do préprio pé. A tracdo elétrica do objeto é
ativada, comandada pelo acelerador e pelo freio — ambos no guiddo —, acionados pelas
maos direita e esquerda, respectivamente. Para “desligar” a bateria elétrica, € preciso
somente deixar de usa-lo. No caso dos alugados, as empresas requerem que o cliente volte
ao aplicativo no celular, para marcar a opcdo “encerrar corrida”. O patinete ¢ bloqueado

novamente pelo sistema.

Hé& alguns antepassados do patinete elétrico: o0 Motoped e 0 Autoped, os primeiros
patinetes motorizados produzidos em grande escala nos Estados Unidos. Seu langamento
data de 1915. O histérico feito pela revista Smithsonian retrata duas questfes curiosas: a
maioria dos motopeds e autopeds eram usados de forma recreativa, e ndo tiveram sucesso
comercial (MANSKY, 2019). Houve algumas tentativas de emplacar o negdcio de
patinetes, motorizados ou ndo, durante o século XX. A reportagem retrata um sucesso

relativo de algumas empresas, com usos para lazer ou turismo.



Como ja abordei anteriormente, para que o patinete elétrico atual chegasse a ser
considerado um modo de transporte, foi necessaria a criagdo de uma “narrativa”. Parte da
tentativa de emplacar o patinete como um elemento de mobilidade urbana passou por
associa-lo mais as bicicletas, por exemplo, do que aos skates. Giancarlo Machado descreve
como, a partir da transformagao dos “sentidos atribuidos por diversos agentes ao skate”
(MACHADO, 2019, p. 238), estes ganharam grande visibilidade e entraram no circuito
esportivo nacional. No caso dos skates, sua difusdo se deu por meio da promocdo de
eventos patrocinados por grandes marcas. Os patinetes ndo motorizados, até alguns anos
atras, eram associados aos skates, com um uso juvenil e relacionado ao lazer. A partir da
popularizacdo dos potenciais do patinete elétrico, os sentidos atribuidos a esse veiculo o
afastaram cada vez mais da associa¢do desportiva ou simplesmente do turismo e lazer, e 0

aproximaram da ideia de um meio de transporte urbano.

O patinete elétrico pode atingir 30km/h, e a bateria, geralmente de litio, pode ter
poténcia de até 500W, e permite um percurso de 20 km. O patinete, entdo, precisa ser
recarregado por algumas horas. Aqueles destinados ao uso pessoal geralmente podem ser

dobrados; ja os para aluguel, ndo. Podem suportar até 120kg.

Aproximadamente 4 de cinco patinetes, segundo o jornal Bloomberg (BERGEN;
BRUSTEIN, 2018), sdo produzidos na China, por poucas fabricas, como as corporacdes
Ninebot, Inmotion, Okai, entre outras.

Ainda ndo ha um entendimento comum sobre como deve ser a legislacdo relativa ao
uso do patinete elétrico. O Rio de Janeiro, por exemplo, chegou a aprovar uma lei
(REDACAO G1 RIO, 2019) que exigia uma habilitacdo do Detran para seu uso, que depois
foi vetada pelo governador (BARREIRA, 2019). De qualquer jeito, como meio de
transporte, seu uso é promovido apenas para adultos. As empresas recomendam também
que o patinete deve ser usado somente em calcadas ou ciclovias. Para a preservacdo do
veiculo e seu uso mais eficiente, é necessaria uma superficie lisa, como asfalto. Este foi um

problema em determinadas cidades europeias, cujas ruas sdo de paralelepipedos.

No Brasil, é possivel tracar a recepcdo aos patinetes por meio de sua cobertura na
imprensa. A chegada desses veiculos levanta mais controvérsias que o aluguel de bicicletas.
Em 2018, o jornal O Estado de Sdo Paulo comeca a noticiar a chegada da “tecnologia
elétrica no transporte urbano”. Anteriormente, no mesmo ano, ja havia publicado artigo
sobre o0 surgimento da startup de bicicletas Yellow, a “nova aposta dos milionarios da 99”.

Nele, o foco era principalmente econémico, sobre a criacdo de uma empresa e 0
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recebimento de fundos de investimento internacionais. Ja no comeco de junho, o artigo
intitulado “A vez dos veiculos elétricos no transporte urbano”, traduzido da revista britanica

The Economist, introduz o tema:

“As ruas de Pequim estdo cheias de veiculos de duas rodas. Alguns
parecem motos convencionais, movidas a gasolina. Quando passam direto
pelos semaforos vermelhos, seu siléncio revela que sdo veiculos elétricos.
Executivos de ternos se locomovem por ai como se fossem criangas rumo
a escola, cheias de entusiasmo. S&o bicicletas, motos e patinetes elétricos
(também chamadas de e-bikes ou e-scooters).

As cidades chinesas estdo na vanguarda desse silencioso movimento.
Hoje, milhdes de veiculos elétricos circulam por la. E uma transformagéo
na mobilidade urbana que também ocorre no Ocidente, com um elemento
a mais: a criagdo de empresas que alugam esses veiculos, conquistando 0s
EUA e a Europa.” (THE ECONOMIST, 2018)

A matéria marca uma oposicao entre os diferentes sistemas. Sem mencionar como
funciona o sistema chinés,, o importante ¢ notar que o servico, “no ocidente”, ¢ oferecido
por empresas. O resto da reportagem se concentra mais em aspectos econémicos: quanto
valem as startups americanas de mobilidade elétrica, quais sdo as principais empresas no
ramo e seus planos, quem sdo os fabricantes e como esta o debate sobre a regulacdo

publica. O artigo termina em um tom profético e utépico:

“E possivel que os scooters elétricos acabem se tornando uma moda e as
bikes elétricas provem ser melhores para muitas viagens. Mas com certeza
esses veiculos elétricos véo se tornar uma parte permanente da mobilidade
urbana. Ja ha pessoas trabalhando para torna-los autbnomos, o que pode
eventualmente inserir um pouco de légica na loucura das ruas de Santa
Monica, Pequim e outras.” (IBID.)

Ainda no final de junho, o mesmo jornal noticia um artigo proprio intitulado
“Patinetes para brigar com Ubers”, no qual também coloca os patinetes elétricos como
“possivelmente a maior aposta do Vale do Silicio em 2018” (DORIA, 2018). Novamente,
fala-se de negédcios e valores das startups, e ja aparecem mais detalhes nas primeiras
controvérsias do campo: a promessa de resolver “o problema da tltima milha”. Além disso,
outra controvérsia que vai acompanhar o surgimento e 0 aumento do nimero de patinetes
nas ruas de cidades médias e grandes: quem pode ocupar a rua, as ciclovias, e as calgadas?
Uma empresa pode largar objetos soltos nos espagos publicos? Quais sdo as reacdes que
isso desperta em quem transita por este espaco? O jornalista ja chama a atencdo para uma
pratica que se tornara comum em muitas cidades: a destrui¢do das bicicletas e patinetes sem

estacao.

“Por 14 [nos EUA], ha quem os ame e quem os odeie. Afinal, sdo muitos.
E véo se espalhando pela cidade, largados pelos cantos. Andam rapido

88



pelas calcadas. Em maio come¢ou um movimento de gente destruindo as
maquinetas aqui e ali.” (IBID.)

No comeco de julho de 2018, a Folha de Sdo Paulo também comeca a noticiar a
novidade, com artigo com o titulo: “Patinetes que atingem 35 km/h chegam a Europa apos

causar confusao nos EUA”:

“Boa parte desta confusio se deve ao modo como a ideia foi langada: o
servico comegou sem pedir autorizacdo a ninguém, e coube as prefeituras
ter de lidar as pressas com os problemas que surgiram.” (BALAGO, 2018)

Ha certo tom de desconfianca, os patinetes “atrapalham a circulagdo”, ja que podem
ser largados em qualquer lugar; na frente de garagens, no meio das calcadas. Aparece
também uma controvérsia que sera constante a partir dai, a questdo da seguranca viaria e
dos acidentes. O termo “microviagens” ¢ usado sem muito alarde, mostrando que a ideia de
“micromobilidade” ainda ndo tinha tomado a propor¢do que tomaria futuramente. Apesar
do titulo, a reportagem ndo fala mais sobre como foi a chegada na Europa, a ndo ser por

este comentario:

“A LimeBike, que chegou a Paris no fim de junho, planeja levar seus
patinetes elétricos a outras 26 cidades da Europa até o fim do ano. Neste
continente, a abordagem tem sido diferente. A empresa fez um acordo com
a prefeitura da capital francesa e contratou trabalhadores para recolher e
recarregar 0s veiculos a noite, em vez de deixar o trabalho para
freelancers, como nos EUA. Retird-los das ruas de noite é também uma
forma de evitar vandalismo”. (IBID.)

No comecgo de agosto, as reportagens comecam a nhoticiar a chegada a Sdo Paulo
tanto das primeiras experiéncias de aluguel de bicicletas quanto de patinetes sem estacao,
operacdes que sdo inauguradas com semanas de diferenca. Estas reportagens adotam,
sobretudo, um tom didatico: explicam como funcionam os aplicativos, as formas de
pagamento e ddo dicas de seguranca. Propagandeiam o fato de ser um “setor que esta
virando tendéncia” (REDACAO LINK, 2018), uma “febre do momento no exterior”
(LIMA; CAPELAS; DIOGENES, 2018), ¢ as promessas “de revolucionar a mobilidade
urbana nos proximos anos” (CAPELAS, 2018). Nas entrevistas com 0S responsaveis pelas
diversas empresas, ha sempre mencBes a viagens & China como inspiragdo por novos

modelos de negdcios:
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“Eu sou advogado e trabalhei por alguns anos na Y Combinator, uma das
principais aceleradoras do Vale do Silicio. Ao mesmo tempo, comecei a
olhar globalmente por ideias interessantes. Viajando pela China, em 2016,
vi a forma como as bicicletas compartilhadas estavam se tornando um
sucesso. Voltei para o Vale e lancei a Spin em 2017, inicialmente com
bicicletas. Depois, trocamos as bicicletas por patinetes elétricos. Minha
missdo ¢ ajudar as cidades a terem menos congestionamentos.” Euwyn
Poon — fundador da Spin (IBID.)

Ha diversas noticias, a partir dai, sobre os investimentos recebidos tanto pelas
empresas que operam no Brasil quanto as que funcionam fora. Sem explicar como funciona
este modelo de negdcios, varias relatam os chamados “aportes”, “rodadas de investimento”
e consequente valorizacéo e internacionalizacdo das empresas de patinete, que contam, para

sua capitalizacdo, com fundos de investimento internacionais.

Uma ou duas pessoas em cima de um patinete € uma imagem que pode ser
considerada parte de uma composicdo urbana (MOURA, 2010), que tomaré diferentes
contornos se vista na Av. Faria Lima por um jovem branco vestido de terno, ou no Largo da
Batata por um menino negro com roupas simples. As composi¢cdes das quais 0s patinetes
fazem parte trazem diversas implicacGes e consequéncias para a cidade. Nesse sentido, ha
usos considerados “certos” e “errados”. O uso dos clientes, apds desbloqueio e devidamente
cobrado, é considerado correto. O uso pelas pessoas que os recolhem para leva-los e
recarregar®* a bateria ou pelos guardides, por exemplo, ndo sé é considerado correto, mas
também um empreendimento social da empresa. J& 0s usos tidos como errados podem ser
variados, para o desgosto das empresas de aluguel — por exemplo, 0 uso dos meninos que
encontrei no Largo da Batata.

Outro caso bem diferente (e extremo) foi o roubo organizado de 4 mil patinetes por
“traficantes da favela da Maré”, segundo o jornal Extra: “Um mercado tdo promissor, que a
policia j& investiga também informacgBes de que até vans estariam sendo utilizadas para
recolher os veiculos pela cidade para serem levados para a favela”. (BOTTARI, 2019) O
patinete seria trazido por “dependentes quimicos” nas regides centrais do Rio de Janeiro e
levados para a Maré. Por cada equipamento, os receptadores pagavam entre R$ 10 e R$ 30

em crack. Os patinetes eram entdo desbloqueados e vendidos por 300 reais. Além deste

34 : x : 5
No caso da Lime, sdo chamados de Juicers — pessoas remuneradas pela coleta, carga e devolugdo dos

patinetes aos lugares designados pela empresa. A remuneracédo é feita por patinete coletado, sem que a
empresa estabeleca nenhum vinculo empregaticio com essas pessoas.
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caso, que exigia uma infraestrutura organizada, ha diversas “contravengdes” noticiadas nos

usos ndo considerados corretos dos patinetes.

H&, por exemplo, noticias de patinetes “flagrados” pela policia em casos
“suspeitos”: um homem que usava o patinete fora da area habilitada, na regido
metropolitana de Vitéria— ES (REDACAO FOLHA VITORIA, 2019), ou outro caso, em
Xerém —RJ (REDACAO O DIA, 2019). Ha ainda o caso de um homem que levou um
patinete para sua casa, no Paranod, bairro do DF: “O patinete, monitorado remotamente, foi
localizado na casa do individuo, que, surpreendido pelos policiais e donos do equipamento,
alegou ndo conhecer essa modalidade de transporte.” (REDACAO CORREIO
BRAZILIENSE, 2019)

O caso que mais chamou minha atencdo, entre as noticias brasileiras, foi de uma

dupla de rapazes que resolveu cruzar a ponte Rio-Niterdi em um patinete:

“Jovens do interior de Sdo Paulo sairam da Praia do Flamengo e seguiram
em direcdo a municipio vizinho; um deles foi preso e transferido para o
presidio José Frederico Marques, em Benfica (...) De acordo com a
Policia Rodoviaria Federal, Lucas e Jeder foram encaminhados para a 76°
DP (Niterdi) por duas razdes principais: é proibido circular de patinete na
ponte e a dupla ndo tinha o registro de propriedade do equipamento. (...)
L4, os jovens contaram que pegaram o patinete com "um amigo" na Praia
do Flamengo. Nem chegaram a alugar o equipamento.” (REDACAO Gl
RIO, 2019)

Aparentemente, ndo causaram grandes transtornos no transito: “Via precisou ser
fechada nos dois sentidos na manha de segunda-feira por cerca de um minuto; ndo houve
grande impacto no transito.” (IBID.) Além dos casos de “contravenc¢ao”, ha ainda noticias e
registros interessantes da apropriagdo dos patinetes de parte de brasileiros. Como, por
exemplo, 0 homem que, montado no patinete, transporta um fogdo como se fosse uma
mochila. O objeto foi tema de funk, virando hit na Nova Holanda, onde os 4 mil patinetes
roubados pelos supostos “traficantes da Mar¢” estavam sendo vendidos: “Na Nova Holanda
nos ta de lazer, andando de patinete, andando na BR, pode escolher se é do amarelo ou é do
verde” (FUNK 150BPM, 2019).
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Imagem 12: Homem ¢é filmado transportando fogdo em patinete elétrico em
Copacabana, Zona Sul do Rio
(Fonte: G1)

Foi organizado também em Belo Horizonte, MG, o primeiro Grande Prémio de
Patinete, um evento de humor no Facebook que ganhou proporg¢des inesperadas: “O ‘1o GP
de Patinete BH’, criado por um grupo de amigos, surpreendeu os proprios idealizadores e
ontem ja mobilizava mais de 500 pessoas para uma ‘corrida maluca’ que foi inicialmente
definida como uma espécie de vale-tudo com os veiculos elétricos de duas rodinhas: ‘Vale
tudo! Chutar, furar sinal, pegar rabeta do busdo, spray de pimenta, rota propria, dirigir
embriagado, uso de entorpecentes, etc.’, diz o antincio divulgado inicialmente via redes
sociais, que chegava a proibir o uso de capacetes, joelheiras e cotoveleiras.”. O evento foi

cancelado quando a policia local foi avisada.

O patinete também apareceu no programa de Ana Maria Braga, da rede Globo. O
dialogo da apresentadora com seu companheiro de palco, o papagaio Louro José, aborda
varios tipos de mobilidade: “Na edicdo do Mais Vocé, Ana Maria Braga exibiu videos de
aves que, numa feira da Bulgaria, surpreenderam por realizarem atividades, como andar de
bicicleta, jogar basquete, usar patinete e encaixar pegas geométricas. ‘Moleza. Isso ai
qualquer ave faz’, comentou Louro José. ‘Vocé faz?’, indagou a apresentadora. ‘Eu nao

preciso porque eu sou melhor que elas. Eu pego o celular, uso o aplicativo e chamo um
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carro’, ironizou o papagaio. ‘Quero ver vocé andar de patinete’, provocou a loira. ‘Eu ando

de BRT, Ana Maria Braga, que ¢ muito mais dificil’, falou a ave.”

Além do que pode ser visto na grande imprensa, 0 patinete virou tema principal de
uma conta do aplicativo Instagram, chamada “Patinetes Tristes”. A frase que descreve a
conta ¢: “¢ sacanagem o que fazem com a gente”. A pagina, alimentada por colaboradores,
posta fotos de patinetes na chuva, caidos no chdo, em cdrregos ou em cima de arvores, ao
lado de montes de lixo, ou amontoados em cima ou dentro de latas de lixo, normalmente
acompanhadas de algum comentario bem-humorado do administrador da conta. A conta, no

entanto, se posiciona contra a depredacao dos patinetes, como mostra 0 aviso postado:

Imagens 13 e 14:

Prints da conta de Instagram @patinetestristes

== N M 43% R 14:47

':'Li patinetestristes 2 h

< Publicagoes
TACAR FOGO EM UM Y
PATINETE? SERIO? foda- heh 2
se que essa merda é
cara. foda-se a empresa.
foda-se o seu momento

de rebeldia para
alimentar seu ego por
alguns segundos. acorda
pra vida! nessa semana
chegamos a CINCO MIL
pessoas que adoram as
gracgas que essa
novidade trds ao nosso
cotidiano. mas tudo tem
um limite. se posicione,
lute, questione. mas Qv N
saiba para quem apontar Curtido por _lui _ e outras p

a sua dor, raiva ou, em patinetestristes nossa dor é de led

alguns casos, fmsuaga'o, #patinetestristes #bagunga #bloco #frito

2 2 #biltre #raidiohead #coletivo #descaso #dor
#patinetestristes

#abandono #consumo #desperdicio #grin
Enviar mensagem
i Q Q o A

#sadscooters

A humanizagdo do veiculo, explicita em frases como: “tem gente que se diverte com
a tristeza dos patinetes”, chama a ateng¢@o. As imagens diarias de patinetes em situagoes
irregulares sdo acompanhadas de comentarios e letras de musica na mesma linha,

posicionando o patinete como possuidor de sentimentos.

Como as noticias mostram, 0s patinetes tém um uso considerado correto, o de

carregar determinadas pessoas (clientes). Podem ser recolhidos por outros agentes
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especificos (funcionérios da prépria empresa ou trabalhadores em regimes mais precarios,
como os carregadores). Fora do uso considerado correto, levam também pessoas que nédo
“deveriam” fazer parte desta composi¢cdo, mas que os utilizam mesmo assim. O patinete
pode até ser considerado fonte de renda ilicita, como no caso dos patinetes roubados e
revendidos, ou assunto cultural, como no funk. E tema de controvérsia na televisdo e Ihe

sao atribuidos sentimentos humanos.

Cidade, espago e movimento

No primeiro capitulo, trouxe alguns elementos para pensar sobre a mobilidade
urbana, usada tanto academicamente nas areas que estudam o movimento, quanto na pratica

dos transporteiros.

Este termo, relativo aos deslocamentos das pessoas nas cidades, pode ser abordado
por diversos angulos, como mostram os estudos realizados nas Ciéncias Sociais: sobre
quem dirige seu préprio veiculo (FEATHERSTONE; THRIFT; URRY, 2005); quem dirige
o transporte publico e suas interacdes com os/as usuarios/as (CAIAFA, 2002); as interagdes
dentro dos veiculos coletivos e nos terminais (PIRES, 2012; RAPOSO, 2015); a relacéo dos
caminhos com as trajetdrias individuais (MOURA; VASCONCELOS, 2012); os caminhos
feitos por pessoas de bicicleta (SARAIVA, 2014; MATIAS, 2018); e os caminhos a pé nas
cidades (DELGADO, 2007; SOUZA, 2018; LEITE, 2018), os diferentes deslocamentos
segundo o género (JIRON; GOMEZ, 2018). Esses trabalhos abordam sociabilidades,

noc¢oes de cidade, escolhas de caminhos, entre outros recortes possiveis.

Optei, aqui, por ndo me concentrar na observacgdo etnografica de pessoas na cidade,
a pé ou nos transportes. Interessa-me, no entanto, pensar sobre a dimensao da experiéncia
urbana relacionada ao movimento, que termina por revelar questdes sobre o préprio espaco
da cidade. Analiso, entdo, algumas légicas de deslocamento, para fazer uma reflexdo mais
geral sobre a ideia de movimento e espaco na cidade. Para isso, utilizo algumas
aproximacdes entre os trabalhos de Michel De Certeau e Tim Ingold, e procuro entender se
seus escritos acerca da ideia de “movimento” podem servir para refletir sobre os

transportes.

Com uma forte critica ao urbanismo funcionalista, Michel De Certeau (1998) usa o
ato de caminhar para tracar uma reflexdo sobre a ideia do espaco da cidade. Para o autor,
“caminhar ¢ ter falta de lugar” (DE CERTEAU, 1998, p. 183). Nessa falta, o caminhante se
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vale de uma “pratica de espago”, ao fazer seus percursos, escolhas e caminhos. Por nao ter
lugar, seu espago ¢ criado no movimento. O ato de caminhar seria uma “arte do fazer”, uma
das téaticas que contrastam com os dispositivos e mecanismos disciplinares descritos por
Foucault, estes ultimos, chamados de “estratégicos” por De Certeau. O tecido urbano, para
0 autor, ¢ o encontro de experiéncias “esfarcladas” de inumeros deslocamentos e
caminhadas, cujas “relagdes e cruzamentos” se entrelagam. Para De Certeau, em resumo, “o
espaco ¢ um lugar praticado” (IBID., p. 202). Segundo o autor, quem cria o espago da
cidade sdo seus pedestres, que, ao caminharem, escapam do disciplinamento e do controle
da estratégia do poder. Isso também ocorre nas outras “artes do fazer”, como falar e
cozinhar, que, segundo ele, sdo “performances operacionais que dependem de saberes

muito antigos” (IBID., p. 47).

Na contramao dos estudos da mobilidade, que poucas vezes abordam criticamente o
desenvolvimento tecnoldgico ocidental (salvo as criticas a industria automobilistica e suas
consequéncias), Tim Ingold faz outra proposta para pensar 0 movimento, que se assemelha
a nocdo de De Certeau. Ingold (2015) os descreve como wayfaring 0s movimentos
“perambulantes” feitos a pé, que estdo fora de uma rota fixa. Os encontros destes
deslocamentos formariam ndo uma rede, mas um emaranhado de caminhos, ou uma malha.
Para ele, este é um exemplo de algo muito maior: a possibilidade de caminhar em mundo
aberto, que, por sua vez, ¢ parte essencial de “estar vivo” neste mundo. O autor coloca uma
contraposicdo do perambular aos transportes. As linhas que Ingold descreve sdo o inverso
do que ocorre nos transportes, ja que o veiculo que carrega as pessoas define seus trajetos.
O deslocamento em um modo de transporte, segundo ele, faz com que quem esta dentro do
veiculo ndo seja sujeito de seu movimento, pois é carregado por um veiculo que nao
permite que seu deslocamento seja “livre”. Para o autor, ha uma separa¢do entre o
transporte € o movimento, sendo que o primeiro consiste em um “movimento linear ao
longo de caminhos de viagens”, ¢ o segundo em um “movimento lateral através de uma
superficie.” (INGOLD, 2015, p. 221)

O dialogo com alguns interlocutores, usuarios da linha de BRT — Expresso Sul, no
Distrito Federal, me permitiu levantar questdes sobre o0s trajetos e pausas criados por aquele
sistema. Como ja descrevi anteriormente, os sistemas de Bus Rapid Transit prometem
algumas poucas linhas expressas distribuidas estrategicamente pelas cidades. Este sistema
segue, sobretudo, uma ldgica de deslocamento massivo da forca de trabalho em horario util,

ou, como me disse Luiz, sobre a necessidade de levar um “Uruguai inteiro de um lado para
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o outro todos os dias”, no caso, em Sao Paulo. Por mais que essa ja seja a logica de um
sistema de transportes convencional, anterior & invencéo do BRT, a priorizagdo progressiva
dos “sistemas tronco-alimentadores” e a logica da “racionalizagdo das linhas” modifica
significativamente os trajetos dos usuarios, adequando-os cada vez mais ao planejamento
limitado do trajeto pendular “casa-trabalho-casa”. Este sistema contribui para 0
disciplinamento de uma forga de trabalho a qual s&o oferecidas cada vez menos opcdes de
deslocamento na cidade, que se move por trajetos cada vez menos “emaranhados” e

criativos.

Imagem 15: Sistema Tronco Alimentador do Manual de BRT
(Fonte: Manual de BRT)
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Para Ingold, o deslocamento nos transportes possui uma caracteristica paradoxal,
pois, para quem embarca, 0 maior movimento é feito exatamente em uma pausa; ou seja,
guando a pessoa desembarca do veiculo e caminha com suas proprias pernas, e se desloca
em direcdo a outro veiculo, ou para seu destino. Porém, na estrutura de baldeacfes do
sistema tronco-alimentador, as pausas de quem se transporta pelo BRT implicam em uma
espera inerte, muitas vezes longa e angustiante, entre descer de um 6nibus e subir em outro,

pois ndo ha possibilidade de movimentacdo ali. Bruno, transporteiro ja mencionado no
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primeiro capitulo, havia me relatado sobre a ideia de “incomodo psicologico” que circula
em seu meio. Segundo ele, existem estudos sobre as percepgdes de espera dos/as
usuarios/as, que dizem que a sensacdo de espera seria mais longa do que o tempo em si.
N4o por acaso, a maior queixa que tive no contato com usuarios/as>> do BRT foi a relativa a
baldeagdo e & sensacdo de confinamento nos terminais e paradas®. O Manual de BRT
também admite que “as pessoas ndo gostam de servigos com transferéncias por causa da
incerteza envolvida” (MINISTERIO DAS CIDADES; ITDP, 2008, p. 165), referindo-se as
esperas. No entanto, as incertezas as quais o0 manual se refere sdo as angustias da espera, de
estar a mercé de empresas que prestam um servico pouco confiavel, ao contrario da
incerteza que esta na ideia do “perambular” de Ingold, no qual as escolhas sdo feitas no

préprio deslocamento, sem trajeto fixo.

Ingold critica a operagao dos transportes quando expde o que chama de “logica da
inversdo”. Esta logica, adotada pelo “Ocidente”, contraria, segundo ele, o fluxo da vida:
“Em poucas palavras, a inversdo transforma as vias ao longo das quais a vida ¢ vivida em
limites dentro dos quais estd encerrada.” (INGOLD, 2015, p. 215). Esta inversao
transforma nosso entendimento sobre o lugar, 0 movimento e o conhecimento. A partir dai,
Ingold tece sua critica as ideias de lugar e de espaco: “Minha objecdo ¢ que vidas sdo
vividas ndo dentro de lugares, mas através, em torno, para e de lugares, de e para locais em
outros lugares” (IBID., p. 219). Em vez de considerar o espago como abstrato ou um lugar
confinado, para Ingold, o importante é pensar na vida, que:

“(...) se desdobra ao longo de caminhos. Prosseguindo ao longo de um
caminho, cada habitante deixa uma trilha. Onde habitantes se encontram,
trilhas sdo entrelacadas, conforme a vida de cada um vincula-se a de outro.

Cada entrelagamento € um nd, e, quanto mais essas linhas vitais estdo
entrelagadas, maior ¢ a densidade do n6.” (IBID.)

Pode-se ver ai uma semelhanca entre o pensamento de De Certeau e de Ingold, ao
pensar nas linhas e trilhas, nos caminhos e na centralidade do espaco como algo praticado,
ndo abstrato, ou na busca de “detectar praticas estranhas ao espago geométrico, ou
geografico” (DE CERTEAU, 1998, p. 172). Para ele, as nogdes de espaco e de lugar

3 Foi o que me relatou Carol, quando me conta que ja andou “muito nesses latdo”, como se refere ao BRT.
Carol é moradora da cidade do Gama, cidade-satélite de Brasilia. Quando conversamos, ela frisa o “caos”
que era sair de casa para chegar na faculdade, por dois anos, depois da racionalizacdo das linhas do DF e
construcdo do BRT Expresso Sul. Entre suas queixas, estavam os 6nibus lotados, as longas filas, as esperas
no terminal, a dificuldade de carregar o cartdo para pagar o 6nibus, entre outras coisas.

% Certo senhor, cujo nome ndo consegui perguntar, me relatou em Teresina, no Piaui, que as paradas de BRT
da cidade sdo chamadas de arapucas, por causa da sensacéo de estar confinado. Sua preocupac¢do maior era
a seguranca, pois ao estar limitado aquele espago, seria mais fécil ser encurralado por um ladréo.
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também foram “invertidas” na operagdo ocidental de posicionar o lugar como uma
delimitacdo do espaco. Em vez do espago geografico, abstrato, para Ingold os lugares “sao
como 0s nos, ¢ os fios a partir dos quais sdo atadas as linhas de peregrinacao” (INGOLD,
2015, p. 220), o lugar o encontro de vérias linhas, que “ndo estdo contidas” em um no, ¢

fazem parte de um complexo emaranhado.

Ambos 0s autores tratam 0 movimento como peca central para entender o mundo
habitado, e suas criticas nos possibilitam pensar sobre os deslocamentos contemporaneos.
Enquanto o BRT, assim como o metrd, funciona a partir de caminhos e destinos pré-
determinados, em uma rota fixa e em um sistema que demanda uma grande infraestrutura
para carregar as pessoas, a mobilidade smart parte do principio oposto. As empresas que
promovem estes servigos vendem também a ideia do “movimento livre”, da escolha dos
préprios caminhos e da possibilidade de chegar a qualquer lugar da forma que o usuario
quiser, contanto que ele seja um cliente. Antes das empresas de aluguel desses veiculos, a
bicicleta ja era defendida pelos grupos de cicloativistas com o ideal de liberdade na rua, de
escolha dos “perambulantes” dos caminhos, acompanhado também de ideais de saude e

autonomia.

Com semelhancas e diferencas com a bicicleta, o patinete ofereceria,
potencialmente, uma opc¢do de wayfaring motorizado em uma cidade que possuisse uma
infraestrutura adequada: com amplos trechos de vias pavimentadas e com seguranga em
relacdo aos carros. A rua praticada, por fim, colocara muitos limites a essa primeira utopia
dos patinetes: na estrutura da cidade, mesmo as ciclovias e cal¢adas ndo sao proprias para o
seu transito, enquanto a rua dominada pelo automdvel é demasiado perigosa, como
demonstram os acidentes envolvendo veiculos e patinetes, sem falar dos riscos de ser
abordado pela policia (dependendo de quem estiver em cima do patinete) ou de ser

assaltado.

Além da falta de um suporte material adequado para a circulacdo dos patinetes, as
condig¢Bes impostas pelo mercado limitam seu uso de outras formas. O uso do patinete
elétrico a partir do que as empresas de aluguel oferecem é limitado pela prépria
infraestrutura da cidade, mas também pela area delimitada na qual o patinete pode ser
usado, regulada pela empresa. Ou seja, para quem pode fazer um deslocamento curto (por
morar ou estudar perto do trabalho, por exemplo, ou poder usa-lo para percorrer a ultima
milha, depois de utilizar outro meio de transporte). E, sobretudo, o patinete é destinado para

guem pode pagar por ele.
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Os 6nibus e metr6s também séo destinados para quem pode pagar por eles, mas, por
serem transportes publicos, existe um discurso de coletividade, de que eles devem ser
acessiveis ao maior nimero de pessoas possivel. Além disso, existem recursos publicos

destinados para o transporte publico, que sao revertidos em subsidios.

A “narrativa” empreendida pelas empresas de aluguel de patinete aposta na
propaganda de algo “disruptivo” e que desafia o status quo. Nisso, aproveitam-se de uma
critica ao sistema automobilistico, sem propor, porém, uma alternativa tdo diferente. Além
de manterem uma logica de aceleracdo e a prioridade aos veiculos individuais, tal como
acontece na industria automobilistica, sua proposta de movimento ndo se assemelha de
forma alguma a uma préatica de espago que resiste as ferramentas de disciplinamento. Porta-
se, mais, como uma ferramenta estratégica que prescreve regras aos corpos, quanto a quem

deve usa-lo, onde e como.

Por mais que as regras estejam colocadas, 0s usos desses veiculos sdo 0s mais
diversos. Julia Di Giovanni, inspirada em De Certeau, analisa como certas préaticas
corporais se transformam em “taticas”. A autora recupera a ideia de De Certeau do corpo
como um “teatro de operagdes” (DI GIOVANNI, 2018), e ndo simplesmente onde a lei se
inscreve. Ela mostra como algumas situa¢@es permitem brechas nas estruturas de poder e,
com o uso de objetos (no caso descrito por ela, cadeiras escolares usadas por ocupantes
secundaristas de escolas), “os gestos se descolam de seus usos normais” (IBID., p. 35).
Esse seria um exemplo do poder dos fracos descrito por De Certeau, das artes de fazer de
guem ndo tem lugar préprio. Se, por um lado, o uso prescrito e previsivel do patinete ndo
escapa das estruturas de poder, levanto a possibilidade de que outros usos criativos dos
patinetes podem configurar uma espécie de wayfaring. Para De Certeau, as taticas ndo sao
exatamente uma forma de resisténcia nem um desafio ao poder; sdo as astucias que 0s
fracos podem usar para sobreviver e se expressar. E ai que o autor identifica o “caminhar”,
de onde arrisco identificar também alguns movimentos perambulantes nas cidades. Seria o
uso de quem nédo tem lugar proprio, e nem busca isso, que se movimenta sem ter um
destino especifico, pode criar caminhos perambulantes e emaranhados, como o dos

meninos do Largo da Batata.

Em uma das minhas incursdes pela regido, pela parte menos elitista da Av. Faria
Lima, caminhando em dire¢do ao Largo, acompanho de longe um grupo de meninos. O
grupo é formado por uns 5 ou 6 meninos, um deles estd em uma bicicleta, e outro em um

patinete. Eles véo pela calgada, tranquilos, conversando, caminhando e trocando a bicicleta
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e 0 patinete de médos. Mais de uma vez, quando o seméaforo da avenida fica vermelho, tanto
0 menino do patinete quanto a bicicleta passam para a rua, e fazem circulos e manobras
enquanto os carros estdo parados aguardando. O seméforo abre e eles voltam para a
calcada, ou pelos cantos da rua perto do meio-fio. Eu estou a mais de um quarteirdo de
distancia, tentando néo ficar para tras, mas eles chegam antes de mim ao Largo da Batata e
se espalham pelos bancos, ao que entro no metré e sigo meu caminho. Alguns percursos
urbanos que se fazem ao longo do caminho também sdo mostrados por Giancarlo Machado,
guando conta como o0s skatistas se movem na cidade. Os skatistas aproveitam tanto
superficies lisas, quanto outras consideradas inadequadas, como ‘“corrimdos, bancos,
escadas quinas, rampas” (MACHADO, 2019, p. 239), fazendo, assim, suas praticas de
espaco. Esses movimentos também ndo seguem uma logica linear, sdo exploragdes
perambulantes pelos equipamentos e construcbes da cidade. Machado identifica a
circulacdo dos skatistas como um “fazer cidade”, termo usado por Michel Agier. Agier
(2011) propde procurar as margens e os limites que demonstrariam como a cidade é feita. O
“fazer cidade” aconteceria, por exemplo, nas construgdes das ocupagdeS urbanas. Se
pensarmos nas circulacBes dos skatistas e dos meninos que pegam o0s patinetes, seus

movimentos também sdo movimentos a margem, que fazem a cidade.

No caso dos guardifes e dos setores da logistica das empresas de aluguel de
patinetes e bicicletas, os deslocamentos funcionam de forma bem diferente do que para 0s
usudrios. Para que as classes médias e altas tenham a possibilidade de se deslocar de
patinete em sistemas sem estacdo, de pontos de origem convenientes a pontos de chegada
livres, sdo necessarias equipes inteiras para posicionar os veiculos. Mano Lyee me pediu,
quando encontramos no Largo da Batata dois motoristas da empresa que caminhavam em
direcdo ao galpdo, para explicar minha pesquisa. Contei que era sobre mobilidade urbana, e
que estava interessada em entender a estrutura que existe por tras da oferta de patinetes e
bicicletas, pois quem olha vé& somente o veiculo, mas ndo entende tudo que acontece por
tras para que isso funcione. Fiz comparagdes com a estrutura que é necessaria para que 0S

onibus circulem, escritorios e oficina mecanica.

Um dos motoristas me responde: “esse custo sai bem barato para a empresa de
onibus do meu bairro, 14 s6 roda trés linhas, e olhe 14”. Conta que mora 14 no Tucuruvi, ndo
sabe se eu conheco. Faco referéncia a estacdo de metré chamada Tucuruvi, na Linha Azul.
Perguntei como ele ia trabalhar, me responde “de metr6 e onibus”, com mais de uma hora

de trajeto na ida e outra na volta. As vezes pegava seu carro, em ocasides especificas, mas
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disse que ndo compensava, tanto pelo tempo quanto pelo custo da gasolina. Seu trabalho,
me contou, era recolher os patinetes e bicicletas num caminhdo e leva-los de um ponto a
outro com mais demanda, ou recolher os veiculos com defeito para deixar no galpdo.
Contou também que conhecia bem o processo e que trabalhava com isso fazia tempo, pois

antes trabalhava com as bicicletas da prefeitura, “as do Itaa”.

Contou ainda dos trajetos que fazia naquela época, que passava as Ultimas horas de
seu turno fazendo muitissimas vezes o mesmo trajeto. Ele recolhia as bicicletas nas
estacOes proximas e as levava de volta ao Largo da Batata, trazendo as que haviam sido
usadas e deixadas nos outros pontos (nesse caso, tratava-se de bicicletas que ficavam
“atracadas” em estagdes — docks, em inglés —, espalhadas pela cidade, a espera dos
usuérios, ao contrario da versdo mais recente do servico, a dockless, ou sem estacdo, na
qual as bicicletas sdo deixadas em qualquer lugar e destravadas pelo usuario seguinte por
meio de um aplicativo e do QR Code). O servico era tdo utilizado que tinha até fila de
espera. Quando os motoristas chegavam com a reposic¢ao das bicicletas, elas rapidamente
eram levadas pelas pessoas a espera na fila, de volta as outras estagdes nos arredores.
Comento que ele deve ter sido uma 6tima contratacdo para a Grow, depois de passar por
essa experiéncia. Ele sorriu e me confirmou que sim, e que preferia 0 emprego atual, ja que

circulava mais por outros trajetos.

O recolhimento e reposicionamento dos patinetes funciona de formas diferentes em
cada empresa. Conversei com um ex-funcionario da Lime, cujo contato consegui pela
internet depois dele ter “tuitado” sobre sua experiéncia na empresa. Ele trabalhava em sua
casa, no “escritorio virtual”, em um horario fixo na madrugada. Por um tempo, antes da
Lime comegar a operagdo brasileira, trabalhou com a logistica do territério francés.
Segundo ele, se comunicava sobretudo com sua superior imediata, “uma sérvia que
aprendeu portugués vendo novela brasileira”. Ele emenda: “boa parte da mao de obra da
Lime global era dos Balcas”. Foi recrutado por saber inglés e francés, ¢ se comunicava com
a equipe de logistica francesa a partir de uma plataforma virtual, que centralizava e
organizava as demandas relativas a: “vandalismo de patinetes; extravio para municipios até
fora da ‘Ile de France’; e fraude de cartdo de crédito, que era epidémica em Paris”. Ele se
comunicava tanto com a policia francesa quanto com a equipe local que deveria recuperar
0s patinetes, mas cujo trabalho era pouco eficiente, segundo ele, por ser um grupo muito

pequeno.

101



Como vimos, o BRT imp0e limitacGes nos trajetos, deixando o uso dos transportes
cada vez mais pré-determinado em corredores nos quais funciona a mobilidade massiva. No
entanto, os trajetos pré-determinados também sdo a regra se pensarmos nas mobilidades

geradas por outras plataformas, como € o caso dos entregadores acionados por empresas.

Se, por um lado, esse tipo de entregador, que trabalha para empresas de plataforma
como a Uber Eats, iFood e Rappi, passa o dia circulando, seu movimento de trabalho é tudo
menos “perambulante”. Tais entregadores sdo acionados pela plataforma com determinado
pedido de um cliente, seja comida ou um produto. Eles precisam, entdo, buscar a
encomenda no lugar de origem e leva-la ao destino final. Alguns usam aplicativos que 0s
auxiliam a escolher os caminhos. Também é importante observar suas pausas: como eles
ndo sdo contratados, e trabalham por demanda, é possivel ver muitos entregadores sentados

ou deitados em pracas ou em lugares da cidade esperando receber uma chamada.

Imagem 16: Bike boys descansam no meio da tarde sob 0 Monumento das Musas, na
Avenida Faria Lima
(Foto: Tiago Queiroz/Estad&o)

Tive a oportunidade de participar de uma reunido de entregadores com um grupo de
ciclistas, chamado Bike Anjo, em Brasilia, que organizou uma roda de conversa com dicas

de seguranca para quem faz entrega de bicicleta. O foco da atividade era uma apresentacdo
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sobre precaucdes e procedimentos de seguranca para ciclistas. Os entregadores, todos
homens na faixa de 18 a 35 anos, a maioria negra, ndo moradores do Plano Piloto,
interrompiam frequentemente a apresentacdo para comentar as situagOes frequentes que
vivem. Muitos ja passaram por acidentes com carros ou O6nibus, e contaram suas
experiéncias com os carros que param nas ciclofaixas, o que fazem quando ficam prensados
entre um veiculo e o meio fio, o perigo dos bueiros boca de lobo, a falta de ciclovias e
ciclofaixas e os perigos de regides especificas da cidade. Na reunido, falou-se sobre
seguranca na pista, mas também os problemas dos assaltos, sobre a dificuldade de voltar
para casa levando a bicicleta, da falta de lugares para carregar o celular e para deixar as
bicicletas, sobre as dificuldades de entrar em contato com a empresa e sobre os bloqueios

que eles sofrem frequentemente nos aplicativos®’.

H& muitas reportagens contando as dificuldades desses/as trabalhadores/as
(ALESSI, 2019; DIOGENES, 2019; BBC NEWS BRASIL, 2019). Muitos utilizam as
bicicletas compartilhadas disponibilizadas pelas prefeituras das cidades (BBC NEWS
BRASIL, 2019). Para além dos problemas de ordem trabalhista, questiono se a mobilidade
dos entregadores, ou inclusive dos motoristas de empresas de mobilidade de plataforma,
seria uma mobilidade smart. Se, por um lado, eles utilizam as mesmas tecnologias de quem
usufrui dos servicos smart, seus pontos de partida e chegada sédo determinados pelos
clientes, a partir de um mapeamento feito com os algoritmos das empresas. As empresas
também sugerem caminhos para eles, calculados automaticamente. Mas enquanto alguns
podem utilizar aplicativos para se deslocarem “livremente” pela cidade, jovens negros de

classe baixa séo acionados por outros aplicativos para realizar entregas para 0s primeiros.

John Urry e Anthony Elliott expdem como a mobilidade de uns significa a
imobilidade de outros. Para eles, “in this ‘connexionist’ world, where high status
presupposes displacement, ‘great men derive part of their strength from the immobility of
the little people’.” (...) Such variations in the capacity to move are structured by gender,
ethnicity, age, (dis)ability and social class.” (ELLIOTT, URRY, 2010, p. 20)*®. Os autores
mostram como, para que a elite global viaje tanto, é necessaria, por exemplo, a imobilidade

de toda uma estrutura de trabalhadores, como funcionarios de aeroportos, hotéis,

37 .
As empresas podem bloquear temporariamente ou permanentemente as contas dos entregadores por uma

série de motivos: problemas na entrega, atrasos, cancelamentos, entre outros.

“(...) neste mundo ‘conexionista’, onde um status alto pressupée deslocamento, ‘parte da forca dos
grandes deriva da imobilidade dos pequenos’. Tais variacbes na capacidade de se mover sdo
estruturadas por género, etnicidade, idade, deficiéncia e classe social.”.
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restaurantes, de limpeza, etc. A partir de sua reflexao, € possivel também pensar na situacao
inversa, no caso dos entregadores: a possibilidade de pagar para ndo se mover, um tipo de
imobilidade, depende da mobilidade dos entregadores. Aqui, a mobilidade desses
trabalhadores ndo ¢ um elemento de “motilidade” (MOURA; VASCONCELOS, 2012),
uma vez que nao envolve um projeto de ascensdo social, apesar do discurso do
empreendedorismo que vem acompanhando essas novas formas de organizacdo do
trabalho.

Se, nos exemplos de Urry e Elliott, a mobilidade dos ricos cria a imobilidade dos
pobres, no caso dos entregadores, a imobilidade dos ricos, de ndo precisar sair para
consumir, cria @ mobilidade dos mais pobres, que precisam fazer os deslocamentos que 0s
primeiros fariam. Essa é uma questdo até irbnica quando pensamos que os beneficios do
carro soO existem se forem de fato para poucos: velocidade, conforto, agilidade. Quando as
ruas ficam engarrafadas de tantos carros, tudo isso se perde. Uma vez que as cidades ficam
intransitaveis por conta do excesso de carros, o conforto deixa de ser o carro e vira a
possibilidade de ndo ter que usa-lo, determinando a mobilidade de quem ndo tem escolha e

precisa usar a bicicleta para se sustentar.

O exemplo dos guardides e dos recolhedores de patinete também revela como as
mobilidades, nesse contexto, estdo imbricadas. A mobilidade de alguém que usa um
patinete na Franca pode depender da imobilidade de um brasileiro que trabalha em sua
prépria casa, no Brasil. Para que um cliente possa circular pela Av. Faria Lima, é necessario
gue um motorista da empresa passe mais de uma hora em um 0nibus para chegar em zonas

centrais da cidade, para buscar os patinetes em um galpéo e posiciona-los na rua.

Para além das analises das mobilidades e imobilidades, como propdem Elliott e
Urry, é possivel também pensar nas reflex6es de Elizabeth Povinelli acerca do conto de
Ursula Le Guin, “Aqueles que se afastam de Omelas”. Povinelli (2011) reflete sobre ética a
partir da ideia de cosubstancialidade entre os seres que habitam um lugar imaginario,
Omelas. La, para que todos estejam bem, é necessario que uma crianga esteja presa em um
armario e em sofrimento constante. Povinelli usa o conto para refletir sobre como quem
compartilha o mesmo mundo, compartilha também a mesma carnalidade. A
cosubstancialidade refere-se a partilha desigual dos sentimentos, e a condi¢do de que para

que uns estejam bem, outros precisam estar mal.

Como ndo é possivel outra situacdo alem dessas (estar sofrendo dentro do armario

ou estar bem fora dele), é necessario saber que existe sempre uma escolha: aceitar o proprio
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conforto é necessariamente se resignar com o sofrimento alheio. Povinelli utiliza o conto
para fazer uma compara¢dao com o capitalismo, que chama de “liberalismo tardio”. Neste
sentido, a concilia¢do é impossivel, o capitalismo é um sistema que necessariamente precisa
da destruicdo e do sofrimento. Se pensarmos com o exemplo da cosubstancialidade de
Povinelli, vemos que para que alguns possam pegar um patinete em “qualquer lugar”, ¢
preciso uma equipe de logistica e uma de guardiBes; para que alguém receba sua comida
em casa, é preciso que outra pessoa passe o dia andando de bicicleta na chuva para fazer as

entregas.

Outra abordagem possivel para pensar 0s espacos e 0s movimentos pode ser feita a
partir da teoria de Castells sobre o espaco de fluxos e os espacos de lugar. Para ele, o
“espaco ¢ o suporte material de praticas sociais de tempo compartilhado” (CASTELLS,
2002, p. 500). Ele enfatiza a relacdo entre o0 tempo e 0 espaco ao enfatizar a simultaneidade
temporal das praticas sociais. O autor chama a atencdo para o fato de que, antes do
desenvolvimento tecnolégico que permite a comunicacdo a distancia em tempo
compartilhado, as praticas simultdneas no tempo dependiam de “contiguidade fisica”, ou

seja, precisavam acontecer no mesmo lugar.

Para ele, o espaco das relagdes sociais foi reconfigurado com a crescente
incorporacdo da tecnologia informética a sociedade. Refere-se sobretudo ao telefone e a
internet, e levanta a ideia do espaco de fluxos, no qual as praticas sociais acontecem sem a
necessidade da contiguidade fisica. Ele escreve em um contexto em que se levantam
hipdteses sobre o “fim das cidades”, com o desenvolvimento tecnoldgico e a possibilidade
de muitas necessidades de seus moradores serem resolvidas virtualmente. Mas, em vez do
anunciado “fim das cidades”, Castells sugere que seria desenvolvida uma nova organizagao

da funcéo e do poder em outro espaco, o espaco de fluxos (IBID., p. 517).

Ou seja, este seria um espaco gque conecta pessoas e funcdes de diferentes partes do
mundo, sobretudo as elites, a partir de uma organizacao tecnolégica. Ja o que ele chama de
espaco de lugares, por outro lado, refere-se a situacdes e relacbes nas quais as pessoas

vivem e realizam suas praticas sociais contiguamente.

Ja vimos, no capitulo 2, que o patinete elétrico alugado circula, essencialmente, por
espacos classificados e de consumo. O aluguel do patinete possibilita que os lugares sejam
vividos em movimento, acessiveis a partir de pagamento por meio do contato com
plataformas de servicos. Ali, articulam-se as ideias de viver a cidade a partir de uma ideia

ludica, de juventude, de aceleragdo, conectada com uma estética atual, sintonizada com as
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cidades globais, assim como com a ideia de smart city. O smart da acesso, a quem tem
dinheiro, aos servicos de mobilidade e imobilidade. As plataformas permitem também o
transito entre diversas escalas, conectando, nas cidades, quem pode pagar por um Servico e
quem precisa trabalhar oferecendo um servico, no caso da Uber Eats ou da Rappi. Conecta,
também, funcionérios de diferentes paises com clientes locais, como é o caso da Lime.
Coloca em contato, pela plataforma, quem pode consumir e quem precisa oferecer seus

Servigos.

Rogério Proenca Leite explica que a ideia de smart city refere-se a adaptacdo ou
construgdo “estratégica” de bairros, distritos ou cidades a partir de um uso “inteligente” da
tecnologia, com o objetivo de criar uma nova forma de “empreendedorismo urbano”
(PROENCA LEITE, 2018, p. 59). O autor critica, no entanto, a légica mercadolégica

liberal por tras do discurso de inclusdo e melhoria das cidades. Segundo ele:

“(...) sempre sera muito dificil conciliar interesses econdmicos tao
excludentes com essa pretendida equidade social através da natureza
intrinsecamente elitista da ideia de ambientes urbanos enobrecidos e
inteligentes. Esse € precisamente o maior problema dessa concepg¢do de
cidade. Ela ndo prevé as inser¢des assimétricas que configuram a natureza
altamente desigual e conflitiva do mundo urbano. Imagina-se ser a cidade
apenas um cenario estético para poucos incluidos que tém acesso aos
servigos smart. Contudo, seria no minimo ingénuo crer que esses servigos
estariam acessiveis & parte mais pobre das popula¢bes das grandes
cidades” (IBID., p. 68, grifos do autor).

Proenca Leite fala do acesso aos servicos smart pelos setores abastados da
sociedade, assim como Castells fala da organizacao das elites no espaco de fluxos. A teoria
de Castells ¢ da década de 90, quando a internet ainda ndo tinha o alcance que tem
atualmente. Tal como ele, De Certeau também se refere ao espaco da cidade produzido em
sua época, no caso, nos anos 70, quando a dimensdo tecnolégica ndo influenciava os

espacos urbanos da forma como atualmente acontece.

A mobilidade smart é conectada com o espaco de fluxos a partir das plataformas
(com seus “circuitos de impulsos eletronicos”, como descreve Castells [2002, p. 501]).
Poderiamos pensar, entdo, em um “espago de plataformas”, no qual se encontram os lugares
e os fluxos? Este novo espago, o das plataformas, pode servir para pensar outra faceta da
smart city. Proenga Leite menciona como os servi¢os smart ndo estardo, pela prépria l6gica
de mercado que o0s rege, acessiveis para todos. No espaco de plataforma, todos estdo

possivelmente conectados, mas cada um se conecta a parte que Ihe cabe: como usuario de
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um servico de mobilidade exclusivo, ou como entregador ou motorista em uma empresa de
plataforma. Para Castells, é essencial considerar as desigualdades sociais que permitiriam
apenas 0 acesso das elites ao espago de fluxos. No entanto, a popularizacdo da internet e o
desenvolvimento das plataformas mostram um novo tipo de acesso, das classes baixas, a

um espaco estruturalmente desigual, o das plataformas.

O espago de fluxos, segundo Castells, possui “nds”, ou seja, espagos de lugares,
centros estratégicos de organizacdo e comunicacdo importantes para o estabelecimento de
redes. Os fluxos, no entanto, transcendem os lugares e ndo sofrem das mesmas
delimitacGes. Ja as plataformas funcionam em uma logica diferente, ao se desancorarem
dos lugares estratégicos de producdo. Se o espaco de fluxos abria uma possibilidade de
liberdade para as elites, um espaco de plataforma é altamente registrado, uma vez que as
empresas recolhem detalhadamente os deslocamentos (e outras informagdes) dos usuarios.
Aqui, podemos observar como o patinete pode ser também uma experimentacdo de uma

forma de obter esses dados.

Quando pensamos no patinete como “mediador”, e buscamos o que ele leva e traz,
os dados, talvez mais do que o acesso das pessoas a cidade, poderdo ganhar destaque numa
analise futura. Se os servicos das empresas que o utilizam continuarem diminuindo, ele
poderé passar a ser somente um “intermediario” datado, e novas formas de coleta de dados
serdo desenvolvidas. N&o é possivel saber se eles permanecerdo nas cidades, mas 0s dados
gerados pela experimentacdo deste meio de transporte poderdo servir de aporte, por

exemplo, para uma discussdo mais ampla sobre “o problema da Gltima milha”.
9

Nesse sentido, é possivel pensar na ideia de capabilities desenvolvida por Saskia
Sassen (2006). Segundo ela, os diferentes atores, arranjados em composi¢fes, criam novas
formas de agir dentro de antigas estruturas, entre o global e o nacional. Essas formas, ou
capacidades, por sua vez, sdo criadas e continuam sendo usadas pelas instituicdes mesmo
quando perdem relevancia naquele contexto. Por mais que a instituicdo decline, a
capacidade permanece, e podera ser usada em novas composi¢cdes. Segundo Sassen, as
capacidades podem ou ndo acompanhar a mudanca dos tempos e dos regimes. Algo do
antigo momento permanecera caso este tiver sido capaz de produzir “capacidades
multiplas™:

“Some of the old capabilities are critical in the constituting of the new
order, but that does not mean that their valence is the same; the relational
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systems or organizing logics within which they then come to function may
be radically different.” (SASSEN, 2006, p. 8) ¥

Sassen aponta que as capacidades permanecem, porém com uma habilidade
diferente de interagir como novo sistema relacional. Nesse ponto, podemos relacionar as
capacidades descritas por Sassen a nogdo de escala. Como vimos, Latour (2012) defende
que a escala é criada, é produto de um processo relacional. Xiang (2013), por sua vez,
descrevera a escala emergente, que também gera novas capacidades para 0s atores
envolvidos. O espaco de plataforma podera ser considerado uma nova escala, que emerge e

que cria diferentes composigdes?

Sassen aponta que as capacidades permanecem, porém com diferentes “valéncias”.
Para além da geracdo de dados, a experiéncia dos patinetes serd capaz de gerar capacidades
que serdo usadas por novas empresas, ou por governos? Por exemplo, em relacdo a
mobilidade em veiculos elétricos, a gestao de objetos “soltos” na rua, ou quem sabe a ideia
de micromobilidade. Esta questdo também nos pode fazer indagar: o patinete ainda sera
visto em outras composicdes urbanas, ou outras composi¢cOes serdo formadas a partir das

capacidades geradas pela experiéncia do patinete?

39 . . . x - L . x
Algumas das antigas capacidades sdo criticas na constituicdo de uma nova ordem, mas isso néo

significa que sua valéncia é a mesma; os sistemas relacionais ou légicas organizacionais nos quais eles
passam a funcionar sdo radicalmente diferentes.”
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CONCLUSAO

Direito a cidade

Além da ideia de organismo usada por diversos transporteiros para falarem da
cidade, outra nocdo trazida em conversas e congressos ¢ a ideia de “ecossistema”. Esta,
pensada, de certa forma, a maneira de Robert Park, como uma ecologia da cidade, refere-se
sobretudo a como fazer com que 0s modais, ou as pessoas que o0s utilizam, convivam
harmonicamente. Pedestres, ciclistas, quem usa o patinete, motoristas de veiculos
individuais, usuarios/as de 6nibus e metrd, taxistas e motoristas de aplicativos precisam se
encontrar e conviver. E nessa escala metropolitana que se pensa também a ideia de direito a

cidade.

O direito a cidade, ideia originalmente proposta por Henri Lefebvre em 1968, é uma
proposta critica ao planejamento urbano modernista. Lefebvre (1991) chamava de “prisao
do espaco-tempo” os tempos de deslocamento voltados para a manutengdo da produgdo —
basicamente ir e voltar do trabalho. Este caminho direcionado e limitado seria inclusive
mais uma forma de alienagdo, gerando “miséria urbana”. Neste contexto, a possibilidade do
encontro seria solapada. Ele advertia com pessimismo sobre as prioridades urbanisticas
contemporaneas: “Diante desse ‘sistema’ a cidade se defende mal. No lugar em que ela
existiu, ela sobrevive, as pessoas (0s tecnocratas) estdo prestes a demoli-la.” (LEFEBVRE,
1991, p.110)

As cidades ndo chegaram a ser demolidas, ou se foram, voltaram a ser
reconstruidas, se pensamos a partir das reflexes de David Harvey (2014) sobre os ciclos de
acumulacdo do capital. O autor trata, em relacdo aos processos de urbanizacdo, da
dependéncia entre estes e a producdo de excedentes no capitalismo. Para ele, o urbanismo é
perfeitamente instrumentalizavel, e fornece as justificativas para as continuas obras de
infraestrutura. Harvey critica a forma como os ideais de direitos, por mais que defendam
um “mundo melhor”, muitas vezes ndo contestam uma logica de mercado neoliberal, ainda
fortemente baseada na noc¢do de propriedade. O autor defende, entdo, a cidade como um
espaco de reivindicacdo de desejos e direitos coletivos. Ele diferencia os direitos voltados
para os individuos dos direitos coletivos — entre 0s ultimos estaria o direito a cidade, “um
dos direitos mais preciosos, ainda que um dos mais menosprezados” (HARVEY, 2014, p.

28). Harvey se vale de uma reflexdo do sociélogo Robert Park sobre a cidade: que esta seria
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uma tentativa humana de refazer o mundo em que vivemos de acordo com 0s nossos “mais

profundos desejos™:

“Se Park esta certo, a questdo do tipo de cidade que queremos nao pode
ser separada da questdo do tipo de pessoas que queremos ser, que tipos de
relacbes sociais buscamos, que relagBes com a natureza nos satisfazem
mais, que estilo de vida desejamos levar, quais sdo 0s nossos valores
estéticos. O direito a cidade é, portanto, muito mais do que um direito ao
acesso individual ou grupal aos recursos que a cidade incorpora: € um
direito de mudar e reinventar a cidade mais de acordo com nossos mais
profundos desejos” (IBID.) (grifo meu).

Nos cabe perguntar, entdo, quais “desejos profundos” sdo acionados nas diferentes
imagens de cidade. Quais sdo os desejos no campo da mobilidade urbana, e como podem
servir para entender a cidade? Harvey menciona como a ideia de direito a cidade passou por
um processo de “retomada do interesse pelas ideias de Henri Lefebvre” e como,
atualmente, ha uma “emergéncia de todos os tipos de movimentos sociais no mundo inteiro,

que agora comegaram a reivindicar esse direito.” (IBID., p. 27)

Segundo Harvey, ha duas questdes interrelacionadas na questdo imobiliaria, ja que a
urbanizagéo e producdo de excedentes de capital se alimentam mutuamente. A producéo de
excedentes € necessaria para a urbanizacdo, mas acontece por causa da urbanizacéo.
Procuro pensar como, nos transportes, a relacdo também é uma via de mao dupla: além das
empresas buscarem o lucro, procuram também criar imagens de cidade. No caso do
transporte massivo, a imagem evocada é a da possibilidade de atravessar uma cidade de
ponta a ponta, de conectar distancias de forma moderna, e que isso seja possivel para uma
guantidade enorme de pessoas. Ja na mobilidade smart, a cidade vendida pelas empresas é
aquela na qual é possivel se deslocar de forma livre, ldica, participativa e compartilhada, e

ecologicamente sustentavel, ndo sendo, no entanto, para todos.

Diante das perspectivas desoladoras sobre a cidade, Lefebvre convocava a retoma-
la, a considerar como um direito ter uma vida urbana: poder vivencia-la e percorré-la de
outras formas, fora das engrenagens da producdo. Em diadlogo, David Harvey propde o
direito a poder modificar e decidir sobre a cidade, inclusive sobre sua infraestrutura. Essa
perspectiva € similar & concepcdo do Movimento Passe Livre, da qual compartilho. Nos
capitulos anteriores, procurei evocar algumas imagens de cidades: a cidade imaginada pelos
transporteiros, organizada a partir da ideia de circulacdo; também a cidade de fato
construida, no exemplo do eixo Largo da Batata — Av. Faria Lima. N&o havia mencionado,
ainda, a concep¢do do MPL. Segundo Leila Saraiva, militante do movimento: “A cidade se

faz no movimento, ainda que sofra com uma continua privatizagdo, um constante
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estriamento de seus espacos, que segrega, segmenta e limita, percepcdo a meu ver proxima
daquilo que preconiza o Movimento Passe Livre: a cidade so existe para quem pode se
movimentar por ela.” (SARAIVA, 2017, p. 27). Uma das “palavras de ordem” do MPL, de
que “a cidade s existe para quem pode se movimentar por ela”, serve para guiar uma
reflexdo sobre o direito a cidade. Para 0 MPL, esta frase evoca dois sentidos principais: a
liberdade de poder mover-se pela cidade, e também agir politicamente e decidir sobre ela.
Em pautas préticas, isso se traduz, para o coletivo, na defesa de um sistema de transportes

publico gratuito e um sistema de participacéo popular por meio de comités.

No planejamento urbano de transportes massivos, como vimos, existe a ideia de que
€ necessario se mover, mas nao no mesmo sentido: a prioridade ¢ dada a ideia de “melhorar
a qualidade de vida” e ndo o acesso a qualquer lugar. Uma vez que € preciso se deslocar
para produzir e reproduzir a prépria vida, o central € o movimento para o trabalho, para
manter a engrenagem da “cidade-organismo” funcionando, mas nao hd muita possibilidade
de escolha. Ndo se fala em direitos, mas em necessidade. A ideia de participacdo é
praticamente inexistente: é recomendavel saber que existem anseios da populacdo que se

move de 6nibus e metrd, porém sem que isso determine o planejamento.

No primeiro capitulo, abordei as ‘“narrativas” criadas pelas plataformas de
mobilidade smart. Coincidentemente ou ndo, assim como o MPL, a cidade imaginada e
vendida por essas empresas aciona tanto os desejos de mover-se livremente pela cidade
guanto a nocdo de participacdo, por meio de ideia do que eles chamam de
compartilhamento. No entanto, se ambos 0s desejos sdo similares de alguma forma, a
proposta de como pratica-los é radicalmente distinta. O direito a cidade oferecido pela
mobilidade smart é, essencialmente, uma proposta neoliberal, individualista e
monetizada®®. A mobilidade smart se foca, sobretudo, em oferecer soluges individuais para
cada pessoa que quer sair de um ponto e chegar em outro, de forma personalizada, o0 que o
transforma em cliente. A possibilidade de circulacdo oferecida por empresas, naturalmente,
sO pode ser acessada a partir do pagamento. O direito a se movimentar pela cidade — ou
como chamamos, no MPL, “o direito de ir e vir” — é cobrado por minuto. Essa € a primeira

barreira, que ndo depende somente de se ter dinheiro, mas de possuir um celular com

O seguinte anedota que circula no meio é interessante para pensar essa proposta individualista e neoliberal:
o criador de uma das empresas de aluguel de patinetes que opera no Brasil, inspirado pelas experiéncias
estrangeiras, decidiu comecar negocio similar aqui. Uns trés meses depois da empresa ter se estabelecido ele
pergunta o que o setor de regulagdo da empresa fazia. A histdria é contada descrevendo-o como um daqueles
caras do “business, livre mercado”, e que para ele a ideia de regulagdo nem fazia muito sentido, porque “a
rua esta ai, ndo ¢ de ninguém”.
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acesso a internet e minimo conhecimento tecnoldgico. A segunda é que todas as empresas
de aluguel de patinete possuem areas demarcadas por onde estes podem circular, em zonas
centrais das cidades. Por mais que haja esforcos por parte de algumas empresas para uma
abordagem néo policial (por meio dos guardides, por exemplo), dependendo de quem
estiver utilizando o patinete e onde, uma transgressdo vem acompanhada de punicdo —
como vimos na reportagem sobre 0s rapazes que atravessavam a ponte Rio-Niterdi em um

patinete.

Em relacdo a participacdo, como vimos, o compartilhamento defendido por estas
empresas ndo consiste em outra forma de pensar a propriedade. A forma de organizacéo
destas empresas, por plataformas virtuais, contribui para a ilusdo da participagcdo por meio
da ideia de compartilhamento. Porém, trata-se do sistema de propriedade mais tradicional
de todos, no capitalismo: a propriedade de uma corporacdo. A maioria das empresas mais
famosas da mobilidade smart sdo corporacdes multinacionais: Grow, Lime, Bird, Uber,

Didi, entre outras.

No segundo capitulo, pudemos ver um pouco dos patinetes nas cidades, como parte
de composi¢des urbanas e das sociabilidades que cria. O patinete, como “mediador”
mobiliza diferentes pessoas e afetos em sua circulacéo, pode ser conectado com dinamicas
urbanisticas e processos de renovacgdo urbana, tornando-se um elemento de classificacdo e

de embranquecimento. Para além da “narrativa”, ele cria empregos, desejos e conflitos.

O terceiro capitulo tratou, por um lado, de ver alguns registros da chegada do
patinete na sociedade, e por outro, de articular algumas reflexdes sobre os espacgos criados e
vividos por esse tipo de mobilidade, e de como pensar 0s movimentos e os deslocamentos
urbanos. Sobre 0s espacos, procurei também pensar em uma escala emergente criada a

partir das plataformas de mobilidade.

Sem poder me deter em uma critica maior ao capitalismo, me parece relevante
observar como os discursos de grupos criticos, como o do Movimento Passe Livre, se
entrecruzam nas narrativas das plataformas, em relacdo a ideia de movimento e
participacdo. E possivel levantar a hipotese sobre como os discursos criticos sdo utilizados
para atualizar o capitalismo, que busca captura-los, esvazia-los do sentido original e
revendé-los. Na mobilidade, é possivel observar essa operacdo desde as primeiras

apropriacdes da ideia original das bicicletas brancas do Provos até os discursos mais
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sofisticados das empresas de aluguel de patinetes. Outros discursos* sdo acionados
também: as empresas articulam o desejo do consumo de um servigo com “responsabilidade

social”, como expliquei no capitulo 2.

Moura nos mostra que a cidade estd em constante disputa, ao dizer que “a
multiplicidade de processos sociais [da cidade] nunca é plenamente capturavel, seja pela
administracdo do Estado, seja pela inteligibilidade da academia” (MOURA, 2013. p. 2).
Além do Estado e da academia, a cidade também nunca € totalmente capturada pelas
I6gicas de mercado, como foi possivel ver na dindmica desenvolvida entre o Largo da
Batata e a Av. Faria Lima. Naquele contexto, mesmo com as tentativas de classificacdo do
espaco e de embraquecimento, o patinete continua circulando entre 0os meninos, a praca
continua ocupada pelos ndo-transeuntes, o desejo de circular é vivido, apesar de todas as

barreiras, assim como o desejo de simplesmente ficar ali.

4 L, . . ~ . » « L
Além disso, duas imagens projetadas por essas empresas sdo a de “cidade verde”, que ndo abordarei aqui,
ciente, porém, da critica que existe a possibilidade de praticarem o chamado “greenwashing” (HEINRICHS
apud ARCIDIACONO; DUGGAN, 2019). Esse termo trata da propaganda enganosa de que um Servigo
seria “ecologico” e sustentavel. Além disso, valem-se também de discursos feministas ao propagandearem a
ideia de incluséo de género, como foi possivel ver no evento Summit Mobilidade.
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