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RESUMO

Voo livre € uma atividade fisica de aventura na natureza (AFAN) cuja caracteristica € decolar de
um local elevado e manter-se voando com a utilizagdo de correntes de ar. No pais ha mais de
5.000 praticantes, entre pilotos e pilotas de parapente e asa-delta. A maioria desses praticantes
de voo livre o realiza como opgdo de lazer, tendo forte relagdo com seu estilo de vida e com a
formacdo de redes de socialidade. Via de regra ndo se voa sozinho, mas em grupos de afinidade.
Outra caracteristica societal é que homens e mulheres voam juntos. Embora fosse esperado
encontrar corpos jovens e atléticos, fatores como a tecnologia, permitem que diferentes pessoas
participem: a quantidade de pessoas com idade acima dos 30 anos nesse esporte ¢ destacavel.
Geralmente sdo os mais jovens que se arriscam nessas aventuras. Intriga ainda o fato de o voo
livre ser adotado como lazer de pessoas comuns do cotidiano, ja que apresenta riscos a vida.
Nesse sentido, o estudo considerou socialidade, corpo e risco como dimensdes essenciais a
compreensdo desta AFAN. Considerando os problemas ja mencionados, o objetivo foi
compreender significados dados ao risco, ao corpo ¢ a socialidade a partir da pratica corporal do
voo livre. Para tanto, numa apropriagdo da pesquisa etnografica, foi realizado estudo de campo
por meio de observagdo participante, entrevistas e registros de imagens em Terra Rica, Parana.
Vinte e duas pessoas participaram das entrevistas. A amostra foi intencional e néo-
probabilistica, determinada pela saturagdo dos dados. O referencial tedrico de base foi buscado
em Michel Maffesoli, privilegiando suas discussdes sobre socialidade, poténcia da socialidade,
nomadismo, tribalizagdo, sensibilidade tedrica, razdo sensivel, teoria erdtica, ética da estética e
enraizamento dindmico. Destacam-se entre as evidéncias descritas: a énfase racional no trinémio
equipamento-piloto-condi¢do; a efervescéncia societal em torno do voo como estilo de vida; a
estruturacdo dos momentos do vOo analogamente ao ritual; a percepgdo sensivel da
espiritualidade e da natureza na fase de suspensdo; ambigiiidades e contradigdes nas praticas e
representagdes sobre corpo e risco. Numa vida pautada pela rotina e estresse, o voo surge como
um poélo diferenciado. As pessoas transitam entre essas duas esferas (cotidiano e lazer),
evidenciando o enraizamento dindmico na contemporaneidade. Nessa pratica corporal, que
explora liminarmente as emogdes em situacdo de risco, pilotos incorporam a légica de se auto-
responsabilizarem pelos erros. Assim mesmo, dado o risco real implicado, ndo existe um corpo
ideal imune & imponderabilidade dos acidentes. Desta forma, aspectos de uma racionalidade
sensivel, como a solidariedade grupal ou a intui¢do, se fazem incorporadas na experiéncia dos
voadores e voadoras como uma complementaridade — contraditdoria — a técnica e a tecnologia na
gestao dos riscos no voo livre. Essas interagdes, ndo passiveis de sintese, reforcam a tese de que
risco, corpo e socialidade sdo elementos prioritarios no entendimento da coletividade de sujeitos
que praticam um esporte de risco num momento de suas vidas ndo mais relacionado a
juventude.

Palavras-Chaves: lazer; cultura; esportes de aventura; natureza; saude.
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ABSTRACT

Hand Gliding is an adventurous physical activity in nature (APAN) whose feature is to take off
from a high place and keep flying by using the draughts of air. In Brazil, there are more than
5,000 sportspeople, including pilots of hang glides and parachutes. Most of these hang gliders
fly for leisure, and it has strong relation with their life style and with socializing nets formation.
Usually they do not fly by themselves, but in groups of affinity. Another society feature is that
men and women fly together. Although young and athletic people are expected, some factors,
such as technology, allow different people to participate, and the number of people over 30
years old in this sport is remarkable. Generally, only young people take these risks. It is also
intriguing the fact that hang gliding is adopted as leisure by ordinary people, as it has perils of
life. Thus, this study has considered socialization, body and risk as essential dimensions to
understand this APAN. Taking the mentioned problems into account, the objective was to
understand the meanings given to risk, body and socialization from hang gliding corporal
practice. To that, appropriating ethnographic research, a study was performed by observing the
people and interviewing them and also through images recorded in Terra Rica, Parana. Twenty-
two people were interviewed. The sample was intentional and not probabilistic, determined by
data saturation. The theoretical base reference was taken from Michel Maffesoli, with relevance
to his discussions on socialization, socialization potency, nomadism, tribalization, theoretical
sensitiveness, sensitive reason, erotic theory, esthetic ethic and dynamic root taking. Among the
reported evidences there are outstanding ones: rational emphasis on the trinomial equipment-
pilot-condition; gathering effervescence around flight as a life style; structure of moments of
flight similar to rites; sensitive perception of spirituality and nature in suspension phase;
ambiguities and contradictions in practices and representations about body and risk. In a life
replete of routine and stress, the flight comes as a different pole. People transit between these
two ambits (routine and leisure), showing dynamic root taking in contemporaneity. In this
corporal practice, that explores emotions in risky situations, the pilots incorporate the logic of
being responsible for the mistakes, even though there is not an ideal body immune to
imponderability of the accidents, given the real risk. Consequently, aspects of a sensitive
rationality, as group sympathy or intuition are incorporated in fliers’ experiences as
complements — contradictory — to technique and technology in risks managing in hang gliding.
These interactions, not able to be synthesized, support the thesis that risk, body and socialization
are prior elements when understanding the collectivity of subjects that do a risky sport in a
certain moment of their lives not related to youth anymore.

Keywords: leisure; culture; adventure sports; nature; health.
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1 Introdug.éo

Voar ¢ um anseio humano construido historicamente. Esse sonho pode ser
remetido ao mito de fcaro e Dédalus, quando ambos fogem da prisdo por meio do engenhoso uso
de asas de cera. Cientistas do porte de Leonardo Da Vinci, desde 1486, ja haviam buscado uma
forma de voar utilizando a combinag@o da energia humana e da natureza (JULI, 2005). Mas foi a
partir dos anos 1970, com a asa-delta, que o vdo tornou-se livre da necessidade de motor ou
combustivel, sendo rapidamente assimilado como pratica esportiva de lazer.

Esta tese de doutorado trata de relacdo entre risco, corpo e socialidade no
contexto de praticantes de voo livre. As trés dimensdes apresentam ramifica¢cdes umas nas outras,
demonstrando uma interpenetragdo fértil para a analise sociocultural. Ao descrever essa trama,
busquei seguir a recomendagao de Maffesoli (1988), referéncia norteadora do estudo, para quem
devemos adotar uma sensibilidade tedrica frente a realidade, sempre contraditorial. Portanto nao
cabe simplifica-la, pela imposi¢do da verdade Unica, ou esgotar o mistério da vida com
explicagdes causais, mas se trata de participar dela, apontando seus problemas, aporias e
contradigoes.

Para tanto, realizei um trabalho de campo na perspectiva etnografica, com uso
de diferentes técnicas de coleta. As categorias de andlise, as premissas, o problema e os objetivos
da pesquisa, o percurso tedrico e metodologico, bem como a apresentagdo dos sujeitos
selecionados compde o primeiro capitulo, denominado “Aproximag¢des preliminares com o tema
de pesquisa”.

No segundo capitulo, descrevo o voo livre em Terra Rica-PR, locus do estudo,
em seu cotidiano (técnico e societal). Nele se encontrard a organizagdo interna dessa pratica
corporal, particularmente na pista de voo dos Trés Morrinhos, com seu modo de funcionamento,
materiais, preparativos, requisigdes corporais, os movimentos ¢ demais elementos que compde a
especificidade do voo livre naquele meio. Ainda faz parte dessa ambientacdo de inspiragdo
etnografica: os modos de relacionamento intra e inter-grupos freqiientadores do local, formas de
cooperagdo, rituais de iniciacdo, relagcdes de poder, lagos sociais, outras atividades de lazer
compartilhadas entre eles, e suas visdes de mundo.

O terceiro capitulo aprofundou como ¢ construida socialmente a percepgdo de
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voar ¢ como as sensacdes nos momentos ritualisticamente bem delineados de “decolagem”,
“v60” e “aterrissagem” podem favorecer ou ser decorrentes de determinadas praticas e
percepgdes da realidade. Sobre a decolagem sdo discutidas questdes como o medo, o significado
de estar “adrenado”, o estresse em relacdo a saida da rampa e como ele se articula ao estresse
cotidiano. Em relagdo ao v6o, privilegio a nogdo de suspensao ao analisar o éxtase, o didlogo com
a natureza e as emogoes ¢ sensagdes atribuidas a cada tipo de v6o. Aspectos como o medo das
quedas, o estado de relaxamento e a necessidade de estar s6 € com os outros ap6s o voo sdo
pontuadas na apreciacdo sobre o momento de pouso e desmontagem do equipamento.

As consideragdes sobre como o risco ¢ a representagdo de um corpo jovem
como inibidor dos perigos sdo focadas no ultimo capitulo, cuja finalidade é fazer um didlogo
mais conclusivo sobre a relagdo corpo, risco e socialidade. Considerando as descobertas do
trabalho de campo, mostraram-se algumas motivagdes presentes nesse tipo atividade, trazendo
provocacdes sobre como uma pratica corporal com probabilidade de danos a satde é buscado
como opgao de lazer.

Por fim, as consideracdes finais fornecem um debate da tese proposta pelo
estudo frente a discussdes mais amplas, servindo de convite a novos desdobramentos de pesquisa.
De modo a fornecer um recurso adicional ao entendimento da descricdo, ha a possibilidade de
recorrer a um glossario dos termos especificos do vbo livre, mais as categorias nativas
verbalizadas pelos pilotos estudados.

Ao leitor que se sentir interessado pela presente discussdo, desejo um bom véo.

Afinal, como diz o ditado, “vé mais a frente, quem voa mais alto”.
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2 Aproximacoes preliminares com o
tema de pesquisa

Esportes e turismo em ambientes rurais e naturais so opcdes de lazer em
ascendéncia na contemporaneidade ocidental (BETRAN, BETRAN, 1995; ; BRUHNS, 1997,
2003, 2006; COSTA, 2000; MARINHO, BRUHNS, 2001; MARINHO, 2001; VILLAVERDE,
2003; ZIMMERMANN, 2001; FERREIRA, 2003; BETRAN, 2003; SILVA et. al., 2004; DA
COSTA, 2005; COSTA, CORREAS, 2005). O crescimento de praticantes acompanha, por sua
vez, a multiplicagdo de modalidades de aventura em terra, ar e agua, se adequando a perfis
variados. '

Mesmo diante da heterogeneidade de praticas corporais de aventura na
natureza, algumas caracteristicas comuns costumam identificar essas atividades. Parlebas (1988),
Betran, Betran (1995), Bruhns (2003) e Marinho, Bruhns (2001) vao destacar como principais:
uso determinante de comunicagdes motrizes cooperativas, vivéncia hedonista; influéncia dos
turismos ecoldgico e de aventura; presenga de tecnologia voltada a seguranga e economia de
esforco; dependéncia das forcas da natureza (preferencialmente em ambientes nao
estandardizados); poucos gestos corporais padronizados; identidade jovem urbana e busca de

sensagdes (emogdes). As atividades com esse perfil, Betran (2003) convencionou denominar

' A gama de opgdes pode ser exemplificada abrindo catdlogos de esportes na natureza, como o Guia Ecoadventure
2005, publicagdo especializada em AFAN, no qual podem ser encontradas quarenta praticas corporais de aventura,
entre as quais: Balonismo: voo através de baldo inflado com ar quente e aproveitando as correntes de vento. Base
Jump: saltar com paraquedas de pequenas altitudes; Canoagem: esporte praticado com canoas, onde se utiliza remos
para a locomogdo. Pode ser praticado em rio ou mar; Escalada: é a técnica de subir em rochas, usando ou nao
equipamentos especiais. Ja a escalada indoor ou escalada em parede artificial ¢ uma reprodugdo da rocha seja para
treinamento da escalada ou até como uma pratica urbana de escalada; Corrida de orientagdo: é uma espécie de rally a
pé, em que competidores contam apenas com a bussola e um mapa topografico para chegar de um ponto ao outro;
Mergulho: descobrir, fazer parte do mar. O mergulho ¢ um esporte individual, onde o homem se entrega ao mar para
descobrir suas belezas; Montanhismo: ¢ a pratica de subir em montanhas através de caminhadas ou escaladas. Dessa
pratica sdo aproveitadas alguns elementos, gerando outras atividades como o rapel e a escalada; Mountain Biking:
andar de bicicleta em montanhas, trilhas no mato e descer por caminhos com pedras, raizes e outros obstaculos. Kite
surf: espécie de equi aquatico no qual o praticante ¢ puxado por uma “pipa”, podendo desenvolver tanto movimentos
de surf quanto de vo; Rafiting: esporte que utiliza botes inflaveis para descer corredeiras em rios que correm com
velocidade; Rapel: é uma técnica vertical basica, para a descida controlada em qualquer atividade de montanha;
Snowboard: descer montanha coberta de neve através de uma prancha; Trekking: que significa caminhar, andar,
trilhar em meio a ambientes naturais; V6o Livre: ¢ um esporte praticado com Asa-delta ou Paraglaider, que também
¢ chamado de parapente. No voo Livre o praticante desloca de uma montanha e tem o objetivo de subir com as
correntes ascendentes de ar quente.
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Atividade Fisica de Aventura na Natureza (formando o acrograma AFAN). Esse conceito parece
englobar, de forma provisoria, as vivéncias possiveis na natureza. 2

Em relacdo a primeira caracteristica (cooperagdo), Parlebas (1988) compara as
agdes e comunicagdes motrizes humanas em ambientes selvagens (um rio ou uma montanha, por
exemplo) com as predominantes em meios padronizados (como piscinas ou quadras desportivas).
3 O autor, a0 cruzar as interagdes motoras entre participantes nesses dois extremos espaciais,
contabilizou significativa concentragdo de cooperacdo nos esportes em ambientes imprevisiveis
(selvagens), contra agdes motrizes individuais e agonistas prevalecentes nos meios
estandardizados. Em suma, enquanto a maior parte das atividades na natureza requisita que os
praticantes atuem em grupos ¢ tenham como meta superar os desafios no ambiente, a maior
parcela dos esportes olimpicos, foco da analise de Parlebas, sdo realizados sem interagdo
“sociomotriz” (e, mais especificamente, a de cooperagao).

O carater hedonista ¢ tratado por Betran, Betran (1995), sendo um aspecto
pouco consensual e de contornos dificeis. Os autores percebem o hedonismo nas AFAN por
serem praticas recreativas nas quais ndo existiria um recorde ou um beneficio a ser alcangado
para além da propria vivéncia da aventura, como coisa a ser desfrutada e esgotada em si mesma.
Betran (2003), noutra publicagdo, vai caracterizar a AFAN como uma pratica em que 0 corpo
interage mais ludicamente com o meio, conforme segue abaixo:

As AFAN nascem como uma alternativa ao sistema esportivo, com atividades que sao de
natureza distinta das atividades esportivas. Na linha do paradigma ecoldgico, suas
praticas fundamentam-se na utilizagdo de um modelo corporal hedonista e em contato

direto com o meio natural, no qual o corpo é um fim em si mesmo [... ] (BETRAN,
2003, p. 170).

Para o autor, entretanto, o carater hedonista ndo pode ser visto como algo
especifico dessas atividades. Ha uma identificacdo entre essas praticas na natureza e os valores,
atitudes e sensibilidades contemporaneas.

De fato, segundo Maffesoli (1998), a busca pelo hedonismo ndo € um aspecto

isolado, mas se insere em um conjunto de transformagdes no ethos presente, com retorno de

2 Villaverde (2003) faz consideraveis reservas as caracteristicas atribuidas por Betran as AFAN, incluindo a propria
critica ao termo AFAN, indicando, em especial, que a expressao atividade fisica esta circunscrita demais a discussao
da satude. De fato, o ideal € observar as AFAN como prdticas corporais, dada a amplitude sociocultural que essa
nomeagao enseja. No estudo, considero os esportes de aventura e demais AFAN como praticas corporais.

3 As categorias “selvagem” e “estandardizado” sdo construgdes ideais. Na realidade, que ¢ hibrida e ambigua,
prevalecem as interagdes entre essas formas extremas.
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diversos elementos arcaicos que foram reprimidos na modernidade e atualmente sdo,
paradoxalmente, “desterritorizados” e assimilados, gragas a tecnologia moderna, por novas
formas de socialidade.

A modernidade —de forma parandica— sempre creditou valor ao vir-a-ser,
transferindo para o futuro a perspectiva de resolugdo das contradi¢des. Em nome da depuracao e
aperfeicoamento progressivo da sociedade combateu-se a aceitacdo do mundo tal como ele € ¢ a
busca de prazer no presente. Entretanto, o contraditorial se fez impor, demonstrando que, quanto
mais luz se langou sobre a promessa prometeica, mais a sombra do seu oposto cresceu. Como as
contradigdes ndo se resolveram, o hedonismo ¢ retomado, fazendo frente ao mito moderno do
progresso.

Por isso, defende Maffesoli (2001a, p. 143), ha algo de tragico numa sociedade
que ndo conseguiu chegar a uma “sintese segura” e vive na tensdo permanente entre o
universalismo abstrato e o nacionalismo mecanicista, como se ndo houvesse alternativas. A
tragédia esta em saber que a vida sera sempre incompleta e dinamica, sendo necessario, portanto,
aproveitar as coisas como elas estdo. O fato de viver em constante tensdo tem levado a “rebelido
diante dos valores estabelecidos” por meio de atitudes ditas “politeistas”, isto €, viver, “em uma
harmonia conflituosa, a sinergia de valores totalmente opostos”.

Enfim, o hedonismo privilegia o momento presente, retomando o sentido greco-
romano do equilibrio e conjuncdo entre desenvolvimento somatico e espiritual. Na
contemporaneidade, essa busca se reflete na necessidade de estar junto conforme afinidades, ndo
havendo compromissos de estabilidade no futuro em nome de um progresso. Por serem menos
apegadas a identidades fixas, essas comunidades estéticas se fazem e desfazem com freqiiéncia.
Esse carater efémero das tribos é compensado pela sua efervescéncia em torno de tematicas que
superam a nog¢do politica e institucional vigente e tém grande apelo na formacdo de grupos, tais
como as festas, os esportes, as viagens, a moda ¢ a natureza (MAFESSOLI, 1998).

Ao relacionar hedonismo e socialidade, Maffesoli (1988, p. 125) vai falar de
ética da estética, “cimento social construido a partir de emogdes comuns ou dos prazeres
partilhados”. Para o autor, o hedonismo pds-moderno nao significa a busca de um gozo vulgar ¢
egoista, mas considera, diante da constatagdo da impermanéncia das coisas, que “a busca do

prazer ¢, afinal, o mais seguro cimento de todo o conjunto social”.
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Na perspectiva critica lancada por Maffesoli (1988, p. 121) sobre o aspecto
gregario do hedonismo, “a busca pelo prazer que se esgota no ato, por meio da sucessdo de
instantes intensos”, paradoxalmente “permite que a vida social se estruture”. Nesse sentido,
entendo o hedonismo das AFAN como uma forma de nomadismo, no qual os ritmos muito breves
e acelerados nao criam nada a que se apegar sendo a propria vivéncia, que se basta por si mesma.
Ora, como diz Maffesoli (1988, p. 123), a imaterialidade das viagens a natureza, dentro do que
ele chama de “ethos ecoldgico”, com suas “potencialidades afetivas e sentimentais, ¢ um modo
de tecer os lagos, de estabelecer os contatos, de fazer circular a cultura ¢ os homens”.

Outra caracteristica de grande parte das AFAN ¢ estar ligada ao turismo na
natureza. Acertadamente ja se observou que a oferta da maioria das praticas corporais de aventura
na natureza se dd em agéncias de ecoturismo ao invés de subordinadas as federagdes e
confederagdes. (BRUHNS, 2003). Isso ndo significa negar ser o esporte ou o jogo esportivo a
roupagem mais evidente dessas manifestagoes. Alias, sio comuns termos como “esportes de

EEINT3

aventura”,

EERNNT3

esportes californianos”, “esportes alternativos” ou “esportes radicais”.

Porém, a palavra esporte pode confundir e reduzir o tipo de fendmeno que
acontece no meio ambiente natural. Afinal, exploragdo de cavernas ou acampar, por exemplo,
estdo longe do que se convencionou chamar esportes. Como o contato com a natureza se faz com
um corpo e esse corpo produz um sistema logico de interagdes com o meio, através de
movimentos e posturas, o desfrutar —lidico— da natureza depende de uma gama muito ampla de
atividades corporais sistematizadas — boa parte sem a codificagdo esportiva. Por possuir alguns
codigos esportivos, o voo sera referido como esporte, embora seja mais rigoroso entende-lo como
uma pratica corporal contempordanea, com novas caracteristicas que o diferem do esporte
tradicional.

Nao obstante essas considera¢des, empiricamente se evidenciam diferengas
entre o “esportista” e o “turista” na pratica da AFAN. Embora uma forma se alimente da outra,
sendo ambas as experiéncias de lazer, trespassadas muitas vezes pelo viés mercadoldgico, no uso
esportivo o praticante opta pelo treinamento e, via de regra, aquisicdo do proprio material,
visando continuo dominio sobre o equipamento ¢ autonomia sobre a atividade. Quanto mais o
esportista de aventura se torna responsavel pelas proprias agdes, mais intensa é a sensagdo de

desafio, pois a experiéncia lhe permite gerenciar os riscos de sua atividade em niveis crescentes.
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Quando os riscos ou a competicdo sdo exacerbados, a natureza acaba assumindo a caracteristica
de cenario (SPINK, ARAGAKI, ALVES, 2005).

Em compensagdo, a natureza ¢é fruida mais detidamente na atividade
eminentemente turistica. Conforme Betran (2003), Costa (2000) e Uvinha (2005) a pessoa nio
necessita da experiéncia. Ela pode experimentar a sensa¢do da atividade sem necessidade de
conduzi-la, tal como alguém que paga um ingresso para sentir vertigem na montanha russa. No
maximo, ¢ realizado, no dia, um treinamento rapido sobre o uso de material. O controle e
administracdo dos riscos sdo atribuidos ao profissional, acarretando na diminuigdo da
responsabilidade sobre as a¢des por parte do turista de aventura:

Tendo em vista que o risco esta sempre presente no turismo de aventura, os monitores
especialistas devem assumi-lo no lugar dos clientes. A tecnologia ¢ condi¢do sine qua
non, mas ndo ¢ considerada suficiente para garantir a seguranca. Cabe aos monitores
gerenciar os riscos objetivos, deixando aos usudrios dos servigos apenas a sensagdo de

risco: emogio, adrenalina, enfim, o risco subjetivado. (SPINK, GALINDO, CANAS et.
al., 2004, p. 82).

Destarte, a vivéncia turistica ndo deixa de envolver risco, mesmo que
controlado. Em sucessivos trabalhos sobre a percepgdo social do componente risco nas praticas
corporais de risco na chamada modernidade tardia, Spink e colaboradores (SPINK, MEDRADO,
MELLO, 2002; SPINK, GALINDO, CANAS et. al., 2004; SPINK, ARAGAKI, ALVES, 2005)
vém chamando ateng@o para a adesdo de variados grupos a essas modalidades. Bruhns (2003)
também encontrou uma multiplicidade de sujeitos, dando énfase como as AFAN sdo cada vez
mais procuradas pelo género feminino. Bretan (2003), em relagdo a Europa, identifica dois
grupos preferenciais: jovens estudantes e adultos enfadados com repetitivos fins-de-semana e
dispostos a sentir emogdes, tendo algo diferente para comunicar a amigos e colegas de trabalho.

A busca por sensacdes ¢ recorrente entre praticantes de AFAN, tendo fei¢des
mais grandiosas quando envolvem risco. O contato com o meio natural parecer responder a uma
necessidade de encontrar novas formas de sociabilidade e racionalidade, buscando emogoes
relacionadas a descoberta. Essa procura, segundo Bruhns (2003, p. 35) “pode representar uma
possibilidade de reaproximacdo com os estados de surpresa, medo e repugnéncia, constituidos
num ambiente natural”. O desenvolvimento tecnoldgico viria facilitar tal contato, sem perdas

aparentes de emoc¢do (MARINHO, BRUHNS, 2001).



16

Essas sensagdes sdo particularmente individualizadas em sua maioria, mas a
interagdo com meios selvagens (ndo-estandardizados) parece incitar uma preocupacdo menor em
vencer o adversario, pois ha necessidade de cooperacdo entre praticantes (PARLEBAS, 1988).
Betran (2003) exemplifica essa mudanga de habitos e resignificagdo de categorias partindo do
esporte. Os exercicios corporais sistematicos permitiram, na modernidade, o tipo atlético. Novos
conceitos com suas respectivas praticas vieram a formar um novo tipo corporal: o acrobatico.
Este compreende “inversdes corporais, percepcdes e sensacdes insoélitas, equilibrios e
desequilibrios, acrobacias e reequilibrios” (BETRAN, 2003, p. 160).

O corpo acrobatico das AFAN esta relacionado a brincar com a sensacgdo
proviséria de perda do controle, distanciando-se do corpo moderno cujo /ocus € a objetividade.
Isso se fez imprescindivel porque € necessario constante dialogo com as forcas da natureza,
estabelecendo a melhor escolha dentro das alternativas adequadas a tipo de solo, topografia, onda
e ventos. O corpo acrobatico, sobretudo, seria um corpo informacional que capta as informagdes
do meio.

Embora essas caracteristicas sejam marcantes nas AFAN, elas ndo sdo
exclusivas ou sequer possuem forca analitica para explicar todas as praticas corporais de aventura
no meio natural. Ademais, ressalta-se que a pratica corporal no meio ambiente natural possui
interesses diversos, entre eles: necessidade de sobrevivéncia (a caga, por exemplo), rituais de
passagem (iniciagdo de neofitos), higienismo e nacionalismo (comuns no escoteirismo),
contracultura (movimento de negacdo da sociedade de consumo: neo-rurais, kippies,...), estilo de
vida (desde campistas até modismos fomentados pelo mercado), tratamento (terapias baseadas no
desafio), treinamento empresarial (dindmicas de recursos humanos de empresas) e relagdo
hedonista com a natureza (senti-la, provoca-la e, reciprocamente, ser incitado por cla).

Entre essa variedade de usos e interesses, Betran (2003) reconhece que as
AFAN sao praticas adaptadas ao lazer, a natureza, ao esporte, a gostos contemporaneos de
turismo, & aventura e aos relacionamentos. Por promover outras formas de motricidade, sdo
variadas suas interpretacdes no dmbito das pedagogias corporais (mormente a Educagéo Fisica):
ensino formal escolar, alto rendimento e recreacdo no tempo de “6cio ativo”. Para Betran (2003)
é precisamente o tempo livre o melhor campo de aplicagdes para o corpo acrobatico. E certo,
contudo, haver certa desconfianga diante dessas praticas ludicas relacionadas aos corpos

hedonistas, deslizantes e informacionais nas atividades de aventura na natureza. Ainda mais por
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sua estreita correspondéncia com o lazer, terreno poroso e disputado por julgamentos de valor. E
destas praticas adotadas como lazer que a ‘categoria’ AFAN vai, portanto, tratar.

Vale dizer que, ha meio século, essas experiéncias eram mais restritas a grupos
de aventureiros, os quais dispunham de poucos aparatos tecnologicos para suplantar barreiras
naturais, distdncias incomensuraveis e doencas tropicais. Atualmente ¢ comum observar a
inclusdo dessas praticas cada vez mais no imaginario urbano, especialmente pela sua difusdo em
pecas publicitarias e o consumo de um estilo de vida aventureiro (BRUHNS, 2003; COSTA,
2000; SPINK, 2006).

Com o desenvolvimento tecnologico, especialmente dos meios de
comunicacao, transporte ¢ de medicamentos, o acesso ao contato com a flora, fauna, paisagens e
elementos da natureza foi ampliado. Chama atengdo como essa tecnologia, além de diminuir a
probabilidade de acidentes e lesdes, também garante que se possa experimentar aventura em
cachoeiras, corredeiras ou mesmo no ar com menor fadiga.

Porém, mesmo considerando que os novos aventureiros ja ndo precisem ser
necessariamente jovens, Spink (2006) observa que a juventude ¢ fator importante na aventura
com os “esportes radicais”, especialmente naqueles com “&nfase na técnica e resisténcia
corporal”. Conforme Uvinha (2001), a experimentacdo esportiva das AFAN ainda esta
geralmente associada a um “espirito jovem”, sendo entendidas como atividades de risco. Ao
mesmo tempo, em contraposi¢do a AFAN turistica, sdo consideradas praticas corporais para as
quais ainda ¢ exigido certo condicionamento fisico, o que viria justificar sua demanda por uma
populagdo com um corpo jovem.

Esta pesquisa vem contradizer essas premissas difundidas na opinido publica,
pois na busca do entendimento do fator risco envolvido nas mesmas, deparou-me com um grupo
de praticantes de voo livre cuja faixa etaria variava de 28 a 65 anos. Como os praticantes, cientes
do risco implicito nessas atividades, elegeram-nas como lazer num momento de suas vidas ndo
mais relacionado com a juventude? Quanto ao fator risco, outras polémicas surgiram, uma vez
que este foi associado a determinadas etapas do voo e ndo propriamente durante o transcorrer do
mesmo.

Igualmente a questdo do condicionamento fisico trouxe polémicas, uma vez
sendo considerado o dominio técnico sobre o equipamento e a interpretacdo do estado

atmosférico fatores que determinam, — ao invés de um corpo atlético —, os sucessos nessas
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atividades. Como essas atividades relacionam-se a concepgdo dos seus praticantes sobre corpo
saudavel? Pois este ultimo, mais do que um requisito para essas praticas, mostrou-se ser uma
constru¢do que ocorre durante e/ou como resultado das mesmas. Porém, isso ndo significa
desprezar o corpo apto e saudavel no sentido que desenvolverei no decorrer do trabalho.

Por fim, percebi que o voo livre na comunidade estudada, mesmo ndo
possuindo a mesma volatilidade encontrada por Maffesoli (1998) nas tribos juvenis, se alimenta
de muitas das caracteristicas * encontradas por esse autor quando se refere a intensidade dessas
relagdes ético-estéticas. Sua socialidade ¢ fruto de uma empatia com o momento e o lugar
presente; unem-se em torno de um territorio comum e de afinidades subjetivas ao invés de
relagdes formais pautadas em identidades fixas, podendo desfazer-se e recompor-se
continuamente.

Assim sendo, a pesquisa partiu de um questionamento relativo a como corpo,
risco ¢ socialidade se manifestam na pratica do voo livre numa determinada coletividade. Mais
especificamente, tive por objetivo compreender os significados atribuidos a esses elementos a
partir da pratica corporal do voo livre.

Nesse empreendimento assumi como escopo teodrico do estudo a obra do
sociologo francés Michel Maffesoli. Sua postura quanto ao conhecimento considera necessario
que, ao invés de tomar uma verdade totalitaria como referéncia, o pesquisador precisa interpretar
o mundo contemporaneo a partir de uma razdo sensivel, isto é, participar e experimentar aquilo
que esta sendo estudado.’ Isto também significa ter uma postura de humildade frente a realidade e
a producdo do conhecimento. Para Maffesoli (2001b) aquele que deseja estudar o sociocultural
tera mais ganhos se abandonar o olhar que classifica e generaliza e, inserido no universo
estudado, compreender e articular as verdades locais. Assim se poderia, inclusive, chegar a
descoberta de quais elementos da realidade sdo universais.

Entre as categorias utilizadas por Maffesoli e pertinentes a reflexao sobre corpo,
socialidade e risco no vo6o livre, destaco algumas, a comegar pela propria idéia de socialidade, o
“coletivo vivido”. Maffesoli (1985; 1997; 1998; 1999; 2004) desenvolve bastante o tema da

socialidade. Para ele, a mesma ¢é entendida como sendo a soma de agdes que se afastam do

* Presenteismo, hedonismo, consumismo (na perspectiva de valorizar o futil, o improdutivo, o lazer), nomadismo,
ambivaléncia.

3 Razéio sensivel como nogio que expressa a incorporagio, na leitura da realidade, de pardmetros ndo-racionais como
as emogdes, os sentimentos, o ludico e a intui¢do, por exemplo.
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controle institucional responsaveis por nutrir, de forma subterranea, a vida em sociedade. Ai
estaria a dindmica ou poténcia da socialidade, pois esta ndo ¢ algo rigido, mas, se manifesta
como reacdo ordindria ao poder mais abrangente.

O autor encontrou antropologicamente a socialidade na alteridade euférica dos
grandes shows, em atividades esportivas, em lazeres ndo-usuais, em rituais de revivescéncia junto
a natureza, nas manifestagdoes populares imprevisiveis, no ciberespago, nas acdes espontineas de
solidariedade, no ativismo ambiental e na moda underground.

Nessas praticas cotidianas podem ser observadas caracteristicas como
enraizamento no presente, hedonismo, despesas improdutivas, valorizacdo do lazer e¢ da
espiritualidade, associagdo entre razdo e emocdo, privilegiando as intensas sensacdes dos
engajamentos passageiros, estando presentes tanto nas sociedades arcaicas quanto nos grupos de
adolescentes dos grandes centros. (MAFFESOLI, 1997).

E importante distinguir a diferenca de usos dados por Maffesoli (1985) para os
termos “social”, “societal” e “socialidade”. Como ¢é de uso corrente, o termo social é empregado
ora para designar “a relacdo mecanica dos individuos entre eles proprios”, no sentido ideologico,
e ora pode referir-se, de modo neutro, ao “conjunto social” como um todo. Ja societal ¢ usado
para sublinhar a dimenséo holistica da sociedade, transcendendo a mera associago racional. Por
fim, quanto a socialidade entenda-se a manifestacdo desse impulso societal (vontade das pessoas
aderirem umas as outras, estar-junto) em formas culturais dindmicas. Logo, “é ela uma expressao
cotidiana da solidariedade de base, vale dizer, do societal em ato”. (MAFFESOLI, 1985, p. 17).

Nesse sentido, a socialidade também pode ser vista como o conjunto de praticas
gregarias e efémeras cimentadas por uma ética da estética, isto ¢, a partir de emocgdes
compartilhadas em comum, sobrepujando o pensamento racional. Por isso mesmo, ha ocasido
para florescimento de uma raziio sensivel, uma forma de encarar a realidade em sua
ambigiiidade, ou seja, pela jungdo e repulsdo de aspectos racionais e irracionais, sendo a
sensibilidade uma forma de razdo que nao pode ser desconsiderada.

As tribos ‘pos-modernas’ ou “comunidades estéticas” sdo agrupamentos que
encarnam de forma evidente a socialidade. As tribos surgem como resposta de diferenciagdo
frente 2 homogeneizacdo das massas, mas, a0 mesmo tempo, se realimentando delas. Nao sdo
formadas por identidades fixas, mas sdo oriundas de identificagées em torno de gostos, estilos,

contatos, afinidades e territorios sempre fluidos, ndmades.



20

Também ¢é necessario recuperar o entendimento de nomadismo, termo que
detém importancia nos estudos maffesolianos por tratar de uma constante antropologica bastante
combatida pela modernidade. A domesticacdo humana passou necessariamente pela passagem do
nomadismo para o sedentarismo (identidades e residéncias fixas). O nomadismo ¢ antitético a
imobilizacdo, resultando no desejo de errancia. Pode concretizar-se na agao heroica de desapego
(vagabundagem, rebeldia, peregrina¢des) ou por meio de agdes cotidianas que fragmentem o
tempo e espagco doméstico, como, por exemplo, navegar pela internet ou consumir a cultura de
outros paises. Importa que as identidades estejam em movimento, para facilitar a socialidade, e o
proprio corpo coloque-se em transito, transcendendo finalidades produtivas (MAFFESOLI,
2001a). Notavelmente essa pulsdo facilita a disseminacdo de uma série de lazeres, como o v6o
livre, que requer deslocamentos.

E claro que o nomadismo disputa forgas com o desejo de residéncia, o que
remete a “dialética sem reconciliagdo entre o sedentarismo e a errancia” a qual Maffesoli (2001a,
p- 98) denomina enraizamento dindmico. Embora o individuo contemporaneo sinta necessidade
em situar-se em um lugar, ele também esta sempre em busca de seu além, um nio-lugar. Como a
protecdo do lugar matricial cria certa submissdo, o sujeito busca liberdade e desligamento (ainda
que imaginado) das segurangas convencionais. Ao mesmo tempo, se deseja um lugar familiar que
lhe resgate essa seguranga. Duplicidade esta que torna o enraizamento ¢ a flutuagdo uma unidade
tensional, sem sintese, sempre em movimento. Enfim, o individuo transita entre o desejo de
aventura e a necessidade de seguranca.

Essas categorias, entre outras, sdo tidas como “uteis e necessarias para perceber
e compreender as novas formas de socialidade que nascem sob nossos olhos” (MAFESSOLI,
2001b, p. 130). Tais ferramentas sdo importantes meios de se alcangar uma percep¢do mais
sensivel da realidade. Consequentemente, Maffesoli (2001) as denomina sensibilidade tedrica.
Entre as possibilidades de conhecimento por meio da sensibilidade tedrica, a intuigdo seria uma
forma de se chegar a fendmenos ainda nascentes, dificeis de serem racionalizados.

Maffesoli ndo ¢ um autor isento de criticas, especialmente no que tange ao
suposto conservadorismo. Segundo Arendt (1998), ao referir-se a Maffesoli, “as idéias pos-
modernistas que emergem no cenario internacional na década de 70 podem representar ndo tanto
uma transfiguragdo, mas um retorno a um pensamento conservador no pensamento social”.

Segundo esse mesmo autor, a leitura maffesoliana leva a dicotomias do tipo “eu solitario” versus
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“nds comunitario” ou do “moderno” versus “pos-moderno”. Porém, “nao deixam de ser legitimos
certos aspectos que sua reflexdo levanta sobre a contemporaneidade, como a valorizagdo do
presente ou a sensibilidade ecologica” (ARENDT, 1998, p.136).

O debate mais pertinente sobre a produgdo de Maffesoli ¢ feito por Rouanet. °
Mesmo concordando com diagnéstico de Maffesoli sobre a recusa ao racionalismo estar presente
como um dado antropolégico na sociedade, Rouanet (2001) pos-se ao trabalho de demonstrar que
o tempo presente ndo se configura como pds-moderno. Estaria mais para uma ruptura na
consciéncia dos individuos do que propriamente uma realidade estabelecida. Esse autor observa
um mal estar na modernidade tardia, no qual os trés eixos basicos do projeto iluminista
(universalismo, individualismo e racionalismo) véem-se questionados pelo retorno de elementos
julgados préprios do irracionalismo (particularismos, tribalismo, misticismo).

Embora admita ser inaceitivel conceber uma ‘“razdo soberana, livre de
condicionamentos materiais e psiquicos”, para Rouanet (1999, p. 12), a critica valida ao
racionalismo s6 pode ser aquela advinda do mesmo. Pois, os intelectuais apegos a incorporagido
de parametros ndo-racionais estariam fora do projeto emancipatério do ser humano. Nesse
sentido, quem desconfia da razdo pura, como Maffesoli o faz, seria reacionario, pois “so a razdo €
critica, porque seu meio vital ¢ a negacdo de toda facticidade, e o irracionalismo é sempre
conformista, pois seu modo de funcionar exclui o trabalho do conceito, sem o qual ndo ha como
dissolver o existente” (ROUANET, 1999, p. 12).

De fato, Maffesoli (2001b) compartilha de uma postura amorosa com o real,
desconfiando das utopias modernas.” Mas nio trabalha no sentido de postular as dimensdes
sensiveis como hegemonia. Quer antes que aspectos julgados como irracionais sejam
reconsiderados, pois seriam tdo essenciais quanto a razdo ao desenvolvimento humano. Propde,

portanto, uma razdo sensivel, tema que melhor desenvolverei mais abaixo.

® O filésofo Sérgio PL. Rouanet, leitor de Habermas e da Teoria Critica, fez consideragdes contundentes ao
pensamento pds-moderno de Michel Maffesoli, levando este a replicar o confronto teérico. O didlogo de ambos
resultou em um livro editado em 1994 na Universidade Estadual do Rio de Janeiro e intitulado Moderno e pos-
moderno. Devido a tiragem pequena, 500 exemplares, essa obra € rara e nio foi encontrada para compor o referencial
bibliografico deste estudo. Porém, no plano das discussdes sobre a contemporaneidade, sob a 6tica iluminista, com
criticas ao que Maftesoli defende, fiz uso de outras obras de Rouanet (1999, 2001) concomitante a leitura de Silva
(1996), o qual dialoga com este na perspectiva de defender aquele. Vale destacar que a discuss@o é muito mais
complexa, com debates metodologicos importantes, mas que ultrapassa a pretensdo de apenas pontuar a existéncia e
procedéncia de criticos as categorias maffesolianas ora apresentadas.

" Fé no progresso, sujeito historico, trabalho como meta da realizagio humana.
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Para Silva (1996, p. 239), “Rouanet ndo sabe desconfiar daquilo em que
confia”. Logo, ndo se apercebeu de que a critica que faz do ndo-racional ¢ a mesma feita por
Maffesoli ao racionalismo: o perigoso extremismo dos opostos. Outro aspecto lembrado por Silva
(1996) ¢ a equivocada associa¢do da contracultura ao movimento pds-moderno e as tribos, visto
que a contracultura era purista ¢ impositiva enquanto as tribos aderem a éticas e sabem interagir
com os avancos da modernidade. Enfim, o autor pondera sobre a dificuldade de Rouanet em
compreender a tese de Maffesoli: “como convencer um iluminista, de esquerda ou de direita, que
se pode ser isto e aquilo em vez de isto ou aquilo? Um ser que brinca, joga, ama, auto-ironiza-se,
dessacraliza o politico, relativiza o futuro e explora a intensidade do presente pode ser
simplesmente uma disfungao da razao?” (SILVA, 1996, p. 236).

Particularmente, um sendo que estabeleco a obra de Maffesoli ¢ a adesdo dele
ao termo pos-moderno. Visto que ndo teriamos ainda superado o ideal moderno, o termo pos-
moderno tem levado a muita confusdo e carece de base empirica, no meu entendimento. Mas,
entendo que, para mostrar como o racional e o sensivel se imbricam na vida contemporanea, o
autor chama atengdo para uma postura presente no cotidiano e que ndo se faz antipoda a razao,
mas ao racionalismo exacerbado.

Michel Maffesoli denominou a mistura de arcaico (do tribalismo, do afetivo, da
preocupagdo com a natureza, a religido e o prazer corporal) com o universo da
tecnologia, das megalopoles, do consumismo e dos sincretismos da era da
comunicagdo internacional de poés-modernidade. Um ambiance que engloba o culto
do presente, solidariedade ndo-racionais, éticas locais, desencantamento com a
politica partidaria, com o cienticismo, com identidades rigidas, interagdes de amor e
odio e uma logica contraditorial — que ndo vence as contradigdes, articula-as na

tensdo. Em resumo: harmonia conflitual, comunicacdo, “tatilidade” e afetividade.
(SILVA, 1996, p. 84).

Para Silva (1996, p. 15) a sociologia, embasada no funcionalismo de Durkeim,
tinha como evidente prova de cientificidade a “eliminagdo de todas as nog¢des vulgares, quando
da elaboragdo de um estudo cientifico”. Mas ndo se observou que o mesmo Durkeim atribuia

utilidade ao conceito vulgar:

Ele ¢ a pista, o indicador e a reunido de diversos fatores de um fendmeno sob uma
mesma denominagdo. Escavando na superficie do banal, despojado de ‘pré-
conceitos’, o pesquisador achard o caminho da descoberta. O conceito vulgar
(conhecimento cotidiano, senso-comum) aponta em que diregdo os fendmenos
devem ser procurados. (SILVA, 1996, p. 15).
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Maffesoli partiu desse pressuposto ¢ foi capaz de propor um método para se
trabalhar com a sensibilidade tedrica necessaria para se desvendar a superficie cotidiana. Nesse
sentido, Silva (1996) o vé como alguém que, ao superar o pensamento formal de Emile Durkeim,
paradoxalmente deu continuidade a escola socioldgica francesa.

Como visto, o autor ¢ matricial por langar possibilidades de estudo da vida
social numa perspectiva complexa. Maffesoli (2001b, p. 128), parte do tipo de pensamento que
toma do objeto comum a capacidade de construir grandes quadros de compreensio e, com o rigor
académico, aprofundar o conhecimento ja compartilhado pela maioria. Para ele, “longe de ser
uma abdicag@o do intelecto”, esse procedimento de fazer sobressair a “efervescéncia vital” da
“socialidade contemporanea”, ¢ de interesse epistemologico, pois langa luz as questdes que
justamente fazem parte da realidade sentida das pessoas.

Maffesoli (1988, p. 64) lembra que a cada redugdo que se faz num objeto para
percebé-lo “puro”, isolado e abstraido de sua totalidade, se acabaria criando uma representagao
irreal. Para o autor, o objeto perde sua concretude, pois é fruto de um tipo de “erro cientificista”
interessado em acumular precaugdes e “construir um objeto puro”. Em conseqiiéncia, deixa-se de
considerar “a ambivaléncia do objeto especifico que o social é.”.

Com essa abordagem, o autor ndo nega a necessidade de delimitagdo empirica
ou o uso das teorias. Pelo contrario, sobre as formas teodricas e metodologicas, cré ser necessario
adota-las de forma integrada porque:

Vivemos em um momento dos mais interessantes, em que a notavel expansao do vivido
convida a um conhecimento plural, ¢ em que a analise disjuntiva, as técnicas de
segmentacdo e o apriorismo conceitual devem ceder lugar a uma fenomenologia

complexa, que saiba integrar a participacdo, a descri¢cdo, as historias de vida e as
diversas manifestagdes dos imaginarios coletivos. (MAFFESOLI, 1988, p. 244).

Logo, é necessario fecundar a analise da realidade com o maior suporte
metodoldgico possivel. Inclusive, sua importdncia ndo estaria numa suposta e¢ sonhada
congruéncia plena, mas, sim, em apontar que a realidade social ¢ pontuada de elementos que nao
se encaixam, sendo a escolha metodologica uma disputa permanente a favor de um desses
elementos. Porém, lembra Maffesoli (1988), a ciéncia perdeu sua capacidade de maravilhar-se em

descobrir a coisa em si, querendo encaixa-la dentro de determinada teoria. Enfim, o instrumental
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metodoldgico pode distanciar o pesquisador de uma relagdo amorosa com o conhecimento da
realidade, em compreendé-la tal como esta.

Em termos epistemologicos Maffesoli (2001b, p. 113) evoca a importancia
da descri¢do por meio de um “‘método’ erdtico, enamorado pela vida e que se empenha em
mostrar sua fecundidade”. O autor trata essa postura sensivel por teoria erética, muito em fungao
de apostar na comunhdo com o objeto de estudo como estratégia metodologica. Isso significa
apostar na etnografia como metodologia de campo. Porém, mais que isso, supde que a vida ndo é
preenchida apenas por racionalidade, logica e relagdes instrumentais. Parte da constatagdo da
crescente participagdo do ludico, do onirico e do afeto como componentes da vida social, os
quais, além de necessitarem ser investigados, requerem uma forma apropriada de coleta.

Para Maffesoli (2001b), o pesquisador deve evitar classificagdes ou tentar
enquadrar o fenomeno a uma determinada defini¢do, mas, pelo contrario, deve observar a
realidade estando em seu interior, de modo que possa descrever as vibragdes. Os pequenos atos,
os instantes, as interagdes: tudo isso deve estar no foco do observador, pois constitui a trama
social. O autor considera fundamental o entendimento de que a realidade social é contraditorial e,
portanto, ndo cabe aplicar-lhe a violéncia do conceito. Na teoria erdtica, o real ndo ¢ dissecado ou
reduzido numa direg¢@o univoca, mas tratado por “procedimentos acariciantes”, como a analogia e
a metafora.

A respeito da op¢do metodologica pela descricao interpretativa em objecdo a

classificagdo explicativa, vale ressaltar:

Ha, de fato, um estreito parentesco entre a “dire¢do segura” que a filosofia da historia
propria a modernidade — com a perspectiva critica servindo-lhe de suporte — tentou
impor, e a obsedante questdo do “porqué” das coisas, da qual o causalismo ¢ a
expressdo acabada. Por outro lado, o “como” repousa, antes de mais nada, sobre um
vinculo amoroso que existe entre 0 homem e o mundo, o microcosmo e o
macrocosmo. (MAFFESOLI, 2001b, p. 122).

Por conseguinte, Maffesoli sugere que buscar o “como” ¢ uma forma de
submeter-se ao real, uma vez que mostra as coisas como estdo em vez de extrapolar ou abstrair.
Adverte ainda o autor ser uma verdadeira ascese ter como método esse tipo de sensibilidade

teodrica, pois, no meio académico, o uso da abstragdo racionalista € mais facil e cdmodo.
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Em relagdo ao trabalho empirico no qual busquei empregar uma sensibilidade
metodologica tal como foi anteriormente urdida por Maffesoli, uma regido de voo livre no
Noroeste do Parand mostrou-se adequada. Foi onde estabeleci um trabalho préoximo ao
etnografico junto a diferentes grupos de pilotos de asa-delta ou parapente entre 2004 e 2005.
Entretanto os primeiros contatos foram iniciados em 2002 e 2003 por ocasido de um
mapeamento, do tipo estudo-piloto para definir o problema da pesquisa, das praticas corporais de
aventura existentes na regido. Pesou na selegcdo do voo livre, em detrimento das outras atividades
observadas, o critério da caracterizacdo (cooperagdo, hedonismo, presenca do turismo,
tecnologia, uso das forcas naturais, imprevisibilidade gestual, corpo ‘jovem’, risco procurado
deliberadamente como lazer).

E importante admitir que, se o objeto estudado, foi delineado com eficacia, a
determinagdo do problema apresentado anteriormente s6 foi se dar depois de alguns equivocos do
pesquisador. Concordo com Alves (1990) sobre os erros de uma pesquisa serem tao importantes
de serem relatados quanto os acertos. Dado seu valor heuristico, sintetizo abaixo algumas
tomadas de decis@o avaliadas como mal sucedidas.

Naqueles anos estava em evidéncia na Educagdo Fisica um discurso atualizado
sobre o lazer ativo, o qual propunha mudangas no estilo de vida: as pessoas deveriam fazer as
atividades fisicas que mais as agradassem no tempo livre e, em contrapartida, teriam uma vida
mais saudavel. Por meio da leitura de anais de congressos, publicagdes didaticas sobre satude e
material publicitario, fui desconfiando que o universo das AFAN pudesse estar sendo
contaminado com a idéia de atividade fisica no lazer como possibilidade de melhoria de alguns
parametros relacionados a qualidade de vida. Como ha uma crescente associagdo das AFAN com
a sensacgdo de liberag@o de adrenalina e diminui¢do do estresse cronico, poderia encontrar uma
procura instrumental dessas praticas.

Movido pela indagagdo se aquelas idéias estariam presentes nas representacdes
sociais de praticantes de AFAN, conduzi uma parte das entrevistas e das observagdes com a
finalidade de identificar como o discurso do lazer ativo se manifestava nas percepcdes e praticas
corporais na natureza. Para apontar as contradi¢des entre os discursos técnicos e as concepgoes
dos praticantes, adotei coletas que pudessem estabelecer interface entre os dados coletados pelos
instrumentos antropologicos anteriormente citados e parametros da satide, por meio de medidores

individuais de freqiiéncia cardiaca, questionarios de qualidade de vida e dinamometros.
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Ao fazer o cruzamento desses dados, esperava realizar um confronto entre as
representagdes sociais ¢ os pardmetros bioldgicos. Seria possivel, por exemplo, filmar o voo
cronometrando-o simultaneamente ao controle da freqiiéncia cardiaca. Depois, o piloto assistiria
ao filme, relatando suas percepgdes. Dai poderia fazer paralelos entre as emogdes relatadas ¢ a
reacao fisioldgica correspondente.

Esse intento partiu do pressuposto, hoje melhor aceito na ciéncia, de que um
fendmeno precisa ser analisado sob diferentes aspectos constituintes de sua complexidade. Essa
necessidade se faz muito forte quando se estuda o corpo porque ha uma tendéncia a olha-lo de
forma reducionista, tendendo para o aspecto sociocultural ou para o biologico. (MINAYO, 1998;
RODRIGUES, 2000; STEPTOE et. al, 2005).

Entretanto, as dificuldades tanto para coleta com esse outro instrumental quanto
para andlise entrecruzada dos dados foram inviabilizando essa abordagem mais integrada e,
também, a discussdo sobre o lazer ativo no voo livre. Vale, porém, ressaltar que a perspectiva ndo
reducionista prescinde dessa correlagdo por mim buscada. Isto porque a abordagem interpretativa
que adotei na perspectiva de Maffesoli pressupde ser esse corpo sociocultural, também bioldgico
e psiquico, sem dicotomias. Logo, essa abordagem encerra em si toda uma complexidade de
elementos que se confrontam, mas, também, se complementam. Desta forma, ndo precisaria, o
que fui perceber tardiamente, buscar uma totalidade juntando suas partes. Meu equivoco esteve
em nao enxergar a totalidade como maior que a soma das partes, sendo um olhar sociocultural
suficiente para ler o fendmeno em suas infindaveis conformagdes.

Por outro lado, esse trabalho mal sucedido ndo pode ser considerado como
tempo desperdicado. As interagdes com os participantes das praticas sociais investigadas (turismo
rural; enduro a pé; mountain bike) permitiram-me um amadurecimento metodologico. O trabalho
de imersdo na realidade sem estabelecer a priori o problema foi importante para considerar as
diferentes possibilidades de estudar o fendmeno. Outro aspecto foi a recuperagdo metodologica
da postura de observador participante na perspectiva sociocultural ja realizada durante a pesquisa

do mestrado com o rodeio. ®

8 No trabalho de campo com lagadores, realizei uma pesquisa participante assumindo papéis ndo-desportistas na
sociabilidade do grupo. Na construgdo nativa, a idéia de “folclorista” ou “reporter” era a mais verossimil para o
entendimento de minha identidade como pesquisador entre eles (PIMENTEL, 1999). Ja na presente pesquisa, além
da figura de “professor” (da universidade) era também reconhecido como alguém que praticava o esporte e, portanto,
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Acrescentei, contudo, uma participagdo mais “de dentro” a exemplo da
etnografia realizada por Stigger (2002) com desportistas recreativos em praias portuguesas
quando o autor, sem deixar de apresentar-se como pesquisador, adotou o estar praticando o lazer
com o grupo pesquisado como uma estratégia de melhor compreender as representacdes dos
sujeitos.

Ao valer-se de um olhar sociocultural, Stigger (2002) partiu do preceito
antropolégico de que o conhecimento sobre o que os grupos particulares realizam e pensam nao
pode ser presumido, mas pesquisado. Para tanto, justifica a etnografia como op¢do metodologica
por esta permitir-lhe ler as praticas de lazer dentro de um contexto especifico. Como analise em
profundidade, a etnografia ndo visa generalizar, mas, pelo contrdrio, permite desconstruir os
discursos baseados na generalizagao.

O procedimento antropoldégico ¢ incentivado por Maffesoli (2001b) porque
investe na descri¢do da vida e sua compreensdo, sem a pressa de querer rotula-la. Para o autor, é
necessario colocar-se no lugar daquilo que observa, com empatia. Exercer um “saber er6tico”,
contrario a pretensdo de objetividade pelo distanciamento da cientificidade moderna. Nao existe
olhar totalmente livre de pressuposto, mas se poder chegar a um olhar consciente da parcela de
subjetividade subjacente a qualquer trabalho cientifico. Assim, “a subjetividade do observador
desempenha na analise um papel que ndo pode ser negligenciado”, sendo o pesquisador parte do
objeto de pesquisa interessado em aprofundar a compreensdo do que muitos ja conhecem (estilo
de vida contemporaneo) através de observagdes e comparacdes precisas. (MAFFESOLI, 2001b,
p. 125).

Demonstra-se aqui uma preocupagdo em reconhecer que prestar-se ao
conhecimento, propondo tendéncias e elaborando formas, implica no reconhecimento de
vivermos num mundo social cheio de dissimulag@o. O pesquisador, segundo Maffesoli (2001b, p.
47), precisa inserir-se na realidade numa relagdo aberta frente ao objeto, pois “ao nomear, com
excessiva precisdo, aquilo que se apreende, mata-se aquilo que € nomeado”. O autor explica

porque parte desse pressuposto:

segundo eles, capaz de compreender os sentimentos dos sujeitos pesquisados em relagédo ao esporte na qualidade de
alguém do meio, isto €, “de dentro”. Dai, um cuidado metodolégico adicional foi manter o distanciamento sujeito-
objeto, nem tdo longe a ponto de idealiza-lo nem téo perto de modo a naturaliza-lo.
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Nas ciéncias da natureza, o racionalismo puro e duro estad em perfeita congruéncia
com seu objeto. Este estd imovel, estavel, ha pouca ou nenhuma interferéncia entre
ele e o observador que supostamente o analisa. Por conseguinte pode-se aplicar-lhe,
do exterior, uma série de leis que sdo, também elas, impassiveis. [...] Inteiramente
outro ¢ o vasto dominio vivo da socialidade. Esta, por um lado, estd impregnada de
comunicagdo verbal, a partir da qual é possivel elaborar algumas leis gerais, mas, por
outro lado, comporta também aquilo que chamamos de comunicagdo ndo verbal,
coisa bem delicada de aprender com precisao. (MAFFESOLI, 2001b, p. 48).

Logo, ao pesquisar as praticas contemporaneas, “¢ preciso tomar a vida pelo
que ela é [...], sem procurar que causa (Causa) a engendra, ou a fez como é”. Buscar essa
explicacdo da realidade, como verdade final, seria redundar mecanicamente na causalidade. Ao
pesquisador “mais do que uma razio a priori, convém por em a¢ao uma compreensao a posteriori,
que se apdie sobre uma descricdo rigorosa feita de conivéncia e de empatia”. (MAFFESOLI,
2001b, p. 46-7). Descrever a forma, captar contornos, levantar caracteristicas essenciais sem
querer catalogar o objeto, ndo significa abdicar do intelecto, mas mudanga de perspectiva. Para
Maftesoli (2001b, p. 120), “trata-se de buscar significagdo de um fendmeno em vez de estar
focalizado sobre a descoberta das explicagdes causais”.

Nessa perspectiva, apos a pesquisa ir se transformando a partir de continuas
aproximagdes com seu objeto, foi possivel delimitar com mais acuidade o problema da pesquisa e
o terreno no qual se daria a coleta principal. Alguns aspectos metodologicos pertinentes a
observagao participante merecem destaque.

A pesquisa etnografica se faz proxima de onde os fatos ocorrem, permitindo ao
pesquisador coletar “evidéncias” com as quais pode confrontar suas interpretagdes daquelas
fornecidas pelos depoimentos dos entrevistados. E claro que se exige do pesquisador ser capaz de
mudar suas hipdteses quando as evidéncias o exigem. Outra condi¢do dessa metodologia é
dispor-se a viver no contexto, colocando-se o mais proximo possivel proximo do ponto de vista
do grupo e interagindo com o mesmo em tom de abertura, respeito e empatia (MINAYO, 1999).

Um dos recursos técnicos usados no estudo de campo foi a observagdo
participante. Esta técnica, conforme Minayo (1999) expde, € considerada essencial ao trabalho de
campo na perspectiva qualitativa de modo a alguns estudiosos terem-na como um método
particular de compreensdo da realidade. Considerando os vérios tipos de observacdo participante,
optei por revelar aos atores pesquisados minha condi¢cdo de pesquisador, estando presente, nos
dias de campo, em todos os momentos cotidianos e nos acontecimentos julgados relevantes por

eles. Fiz, portanto, respeitando minhas possibilidades e limitag¢des, a interagdo de “participante-
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como-observador”, ou seja, compartilhando de diversas situagdes comuns a eles. Desta forma,
por exemplo, entrei na cena dos atores partilhando alimentagdo, hospedagem, transporte,
descanso, reunides, informagdes, montagem de equipamentos, resgate ¢ momentos frugais nos
momentos de intersticio entre as atividades.

Considero validas as continuas aproximagdes, realizadas por meio dos
diferentes aparatos instrumentais, que complementaram a observagao participante na perspectiva
etnografica. Entre elas, as entrevistas compuseram um material importante no cruzamento de
dados. Estas permitiram acessar e compreender, utilizando as palavras de Minayo (1999, p. 134)
“os valores culturais e as representagdes de determinado grupo sobre temas especificos”.

Todos entrevistados foram escolhidos intencionalmente. A selecdo dos mesmos
teve os seguintes critérios em comum: aceitaram participar do estudo, sdo pilotos recreativos ° e
voam (exclusivamente ou nao) em Terra Rica. Nessa escolha ainda pesou: (a) se ja haviam sido
identificados desde o inicio da pesquisa; (b) indicagdo por parte de outros informantes; (c) tempo
de experiéncia; (d) acessibilidade. As entrevistas foram gravadas e os participantes assinaram
termo de consentimento, permitindo a divulgacdo de suas falas. Portanto, os apresento pelo nome.

Abaixo, destaco alguns participantes.

ACF recebeu-me pela primeira vez em sua residéncia de Terra Rica no dia dez
de julho de 2004. E espirita, casado, pai de cinco filhos (trés adotivos e dois bioldgicos),
funcionario publico aposentado em Santos-SP. Lideranga reconhecida em seu meio (voo livre em
asa-delta) e conhecida por ser rigoroso no ensino e espirituosa nas conversas informais.

Para ele, a vontade de voar remete a sua infancia no Mato Grosso do Sul:

Na realidade, eu sempre quis voar. Sempre sentir essa vontade. Desde crianga pulava nos
pés de manga com guarda-chuva da minha maée (risos). Em Santos eu vi asa-delta pela
primeira vez e ai resolvi me dedicar integralmente ao voo livre. Foi ai quando eu me
tornei piloto e depois de dois anos me tornei instrutor e depois trés anos ja bati titulo.

° Por praticante recreativo ou esportivo entende-se, a partir de Semenoff (1998), por aquele piloto com mais de um
ano de voo e que voa aos finais de semana, usando asa ou parapente nivel II, conforme a classificagcdo da Associacao
Alema de Voo Livre para o tipo intermediario. Essas pessoas interessaram ao estudo porque ja assumiram a pratica
dessas AFAN's no seu estilo de vida sem, entretanto, descaracterizar essa pratica como opgdo eminentemente de
lazer. No fim, acabei incluindo participantes entre os niveis I e III até porque essas classificagdes nem sempre
refletem a realidade do piloto.
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De fato, ACF deteve o recorde sul-americano de permanéncia no ar por 12
anos, sendo uma pessoa muito influente no voo-livre de Santos-SP, onde ainda preside um clube
de pilotos pela quarta vez. Boa parte dos pilotos de asa-delta mais recentes foi formada por ele e,
por sua experiéncia e facilidade de adquirir asas a precgos acessiveis, é conhecido e referido por
todos. Além de termos técnicos e historico do voo-livre, obtive de ACF informacdes sobre a
busca de alivio do estresse pelos praticantes recreativos, questdes éticas no voo, sensacdes
relativas a adrenalina, comportamentos, perigos e acidentes mais comuns.

Ao visitar o ACF ou nos grupos de pilotos era inevitavel encontrar os pilotos
tradicionais da cidade, cuja técnica de voo nos anos 1980 e 1990 era, conforme confessam,
rudimentar e suscetivel a acidentes. Entre eles, destacam-se R.O. e R BRCH. R.BRCH foi atraido
ao voo por ter feito amizade com pilotos de Curitiba que freqiientavam seu estabelecimento. A
exemplo dos pilotos mais velhos da regido, aprendeu usando equipamento e técnicas ineficazes,
sofrendo algumas quedas. Outro nesse perfil é mais conhecido por Bird (R.O.). Com 28 anos ja é
pai de duas criangas. Trabalha como frentista de posto de gasolina e voa nos finais de semana.
Quando crianga, por volta de 1984, acompanhava os primeiros véos em Terra Rica e “ficava
alucinado com aquilo. De 14 pra ca, peguei paixdo pelo voo. Até ficava horas e horas observando
os urubus”. Comecou ajudando a fazer o resgate de pilotos e foi aprendendo de forma empirica,
mas seus vOos resultaram em acidentes. Teve de aprender no barranco com a orientagdo do
“mestre ACF”. “E, de 14 pra c4, ja estou com uma asa de alta performance. Ja devo estar com uns
130 vbos, mais ou menos. T6 ai, cara. Curtindo a vida. Fazendo o que gosto. Esse é o voo livre!”,
arremata R.O..

Fui entrevistar R.O. e R.BRCH por serem bem relacionados no meio e
costumar voar, embora possuam uma renda modesta. Acabei sabendo mais sobre acidentes, as
sensagdes de abstinéncia da adrenalina e como nas classes populares o efeito desestressor da
AFAN ¢ visto.

CZ, como ¢ conhecido pelo pessoal, é empresario de estacionamento, mas
como a renda ¢ baixa, “faz um pouco de tudo”. Mora em Curitiba, esta divorciado, tem 47 anos, ¢
do signo de aquarios e busca a espiritualidade por meio de rituais, leituras e simbolos do
budismo, espiritismo e catolicismo.

Antes ele via as pessoas voando ¢ achava uma loucura. Mas comegou a refletir

que o sonho de voar vinha, pelo menos, desde o mito de Icaro, e que a geragao dele finalmente
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poderia desfrutar daquela “bengdo”. Mesmo com medo, comegou o aprendizado do voo
aproximadamente ha 10 anos:
Voei de ultraleve, de traick e acabei vindo pra asa né? Na verdade eu comecei com a asa,
dai ndo consegui pela dificuldade de achar um lugar, uma condi¢do boa para poder
treinar. Existia o morrinho, mas o vento tava de lado, tinha o morrinho, mas tinha um
outro na frente que ndo deixava a gente treinar ou entdo tinha dinheiro, mas ndo tinha

tempo, ou tinha tempo, mas ndo tinha dinheiro, tinha tempo e dinheiro, mas estava sem
vontade.

Este piloto traz muitas contribuicdes sobre os medos referentes a fase de
aprender a voar, a sensa¢do de bem-estar com o vdo, como alia o lado espiritual ao esporte e qual
seu entendimento sobre a aventura e¢ o risco. Conhecemos-nos em Terra Rica, janeiro de 2005,
quando ele foi passar 30 dias de férias s6 voando. Levou o primo para aprender a voar e que
acabou sendo meu colega de aulas de voo com asa-delta.

Ainda na seqiiéncia dos que comegaram a voar como conseqiiéncia de uma
mudan¢a maior na relagdo com sua vida, FRND ¢ um advogado que abandonou dez anos de
carreira em Curitiba ¢ foi em busca de uma existéncia mais simples criando gado em Campo.
Com 41 anos, realizou essa escolha ha trés ou quatro anos atras, apds uma viagem a Oceania.

Sempre possuiu um historico de atividade fisica e esportes (atletismo, futebol,

entre outros), mas a escolha do voo livre correspondia ao seu novo modo de vida:

Primeira vez que eu vi o voo livre, eu estava viajando, pra fora [do pais], ¢ vi umas
pessoas voando com parapente. E fiz um curso rapido em 1999. Estava viajando na
Nova Zelandia e estava num local onde tinha uma escola de parapente. Me animei. Fiz
uma semana de aula. Dai voltei para o Brasil, retomei a escola em Curitiba, com Max,
que ¢ um instrutor de Curitiba, em 2001. E tenho voado de 14 pra ca.

Além desse aspecto da relagdo do voo com reestruturagdo da vida, a entrevista
com FRND, feita enquanto ele aguardava condi¢cdes de vento para voar com seu glider,
possibilitou conhecer mais sobre o entendimento do voo como escape ao estresse cotidiano, as
motivagdes para o estar-junto com outros voadores, a interpretacdo da natureza e a construgdo do
conceito de corpo saudavel dentro dessa AFAN.

Reinaldo, o TF, 50 anos, reside em Sdo Paulo desde os 17 anos, foi
entrevistado em setembro de 2004 ¢ convivi com o mesmo durante os festivais de 2003 e 2004
em Terra Rica para onde viajou com seu trailer. E proprietario de um pequeno comércio, mas

considera a liberdade sua maior riqueza. Possui trés filhas, uma em cada casamento. Na
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juventude, s6 de pensar em voar sentia “um frio no cora¢do” de medo. Ha sete anos, quando
estava se recuperando de uma crise de estresse, viu pessoas voando em Santos ¢ pensou: “E por
que ndo? Fiz opgdo nesse exato momento de voar de parapente. A partir dai foi s6 vencer os
primeiros medos e curtir até hoje”.

TF, como é mais conhecido, ajudou na compreensdo de que muitas pessoas
decidiram voar depois de passar por fases marcantes e repensar a vida. Seus conhecimentos sobre
os limites do corpo, o imaginario do voar ¢ os medos relativos aos acidentes em muito me
ajudaram a analisar como o piloto pode ver o vdo livre como uma valvula de escape ao estresse
num grande centro urbano.

Situagdes de perigo iminente, necessidade em estar atento aos minimos
detalhes, tomada de decisdes visando “preservar sua vida e a de seus companheiros”,
proximidade da morte e “muita adrenalina”. Pode parecer as sensacdes de uma pessoa diante de
voo livre, mas para o delegado do DEIC “ZPP” isso faz parte de sua rotina junto a policia de elite
da cidade de S@o Paulo ha 14 anos. Nascido em Sao Paulo, 42 anos de idade, casado, pai de um
casal, ZPP diz gostar de viver intensamente. Ndo por menos disse ter procurado o voo livre. Na
verdade, sua relagdo com o voo para ser bem diversificada:

Eu inicialmente queria voar de avido. Eu tive idéia de tirar brevé de piloto de avido. Eu
fui fazer uma pesquisa de custo. Ai eu vi o custo de piloto de avido, de piloto de
helicoptero, eu vi o curso de piloto de traick, que é a asa-delta com motor, né?!. Ai um
dia eu fui em Sdo Vicente, em 2000, e vi o pessoal voando de paraglider. Também fiz
uma pesquisa de custo. Fiz um voo duplo com o instrutor. Gostei. E na relagdo custo-
beneficio achei que era mais interessante fazer esse tipo de esporte; ao invés de tirar o
brevé de avido era melhor fazer o glider. Comecei a voar de glider. Ai em seguida eu vi
como desafio maior, voar de asa-delta. E, agora, depois de quatro anos, eu voo inclusive

de helicoptero como piloto. Eu ja voei também de traick, de paramotor. Tudo que esta
voando eu estou subindo em cima.

Tive a oportunidade de conhecer o ZPP por meio de TF. Ocasionalmente, como
os pilotos costumam fazer os dois viajam juntos, no caso, dividindo um ¢railler em suas paradas.
As falas de ZPP, dado o estresse tipico de sua realidade, forneceram muitas pistas importantes
para relacionar o estresse cotidiano com a adrenalina do vdo, indicando, por meio de suas
representagdes, as contradi¢des e aliancas dessa relacao.

Ainda poderia destacar os sujeitos a partir de suas aglomeragdes preferenciais.
Chama atengdo o “pessoal do glider”, iniciando por CLRC, empresaria do ramo de confecgdes

em Rondom, proximo a Terra Rica e que transporta outros dois pilotos de glider, residentes em
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no mesmo municipio, PSS e MCS. O primeiro ¢ denominado somente por PSS entre os pilotos,
atuando como trabalhador manual e conhecido pelos outros voadores por ser ousado nas
decolagens. J&4 MCS ¢ ex-contador, trabalhando atualmente com metalurgia. Ja praticou outros
esportes de risco, como o lago em bezerro, e ¢ um dos que relacionam espiritualidade com o voo.
Esse trio compde o grupo de voadores de glider mais constantemente presente no local da
pesquisa, fornecendo condigdes de observar como se dd a cooperagdo entre pilotos.

Outro grupo significativo é composto por dois pilotos de Maringd, R.K. ¢
GK.S., ¢ W.J.R., de Terra Rica. Os trés possuem atributos em comum. Sdo divorciados, estdo
com pouco mais de trinta anos de idade, gostam de sair a noite e de ouvir misica animada.
Aprenderam a voar juntos (a primeira turma de ACF em Terra Rica) e costumam marcar os
mesmos dias e horarios para suas atividades relacionadas ao lazer, especialmente voar. Possuem
formagoes escolares e rendimentos diferentes, embora ndo seja gritante a diferenca em se
tratando de divisdo de gastos e nivel das conversas. Foram os freqiientadores mais comuns nos
meses em que realizei o estudo de campo. Por isso, acabei tendo maior proximidade com esse
grupo, fazendo, de certa forma, parte dele.

A medida que as discussdes forem ocorrendo, trarei a tona mais caracteristicas
dos personagens supracitados ou estarei apresentando outros personagens ainda ndo mencionados
quando suas falas se relacionarem com o assunto debatido.

Nesse processo foram entrevistados dezesseis pilotos: nove de asa-delta e sete
de parapente. Quatro residem atualmente em Terra Rica; outros trés de cidades proximas; um em
Paranavai; trés em Maringé; um em Campo Mourdo; um em Arapongas; um em Curitiba; dois em
Sdo Paulo. Apenas uma ¢ mulher. Embora outras pessoas constituissem inicialmente amostra
desse procedimento, ao verificar a saturagdo dos dados, a medida que as respostas iam reiterando-
se, ¢ por ndo se tratar de uma pesquisa paramétrica, encerrei essa parte da coleta, considerando-a
satisfatoria para uma analise. '°

Para a analise produzi uma ficha para cada participante na qual havia a
entrevista transcrita ¢ as descri¢des de campo sobre a pessoa. Posteriormente, com base em pré-

categorias (risco, aventura, corpo, decolagem, vo0o, pouso, saude, entre outras) cruzei as

1% Posteriormente, j& encerrada a fase etnogrifica do estudo — quando entrevistas e observagio eram praticas
concomitantes —, necessitei buscar outros subsidios, com a finalidade de complementar informagdes e corroborar
reflexdes. Entrevistei, com questdes especificas sobre corpo jovem, natureza e risco, outros seis sujeitos, durante trés
dias de encontro de pilotos em Terra Rica.
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representagdes individuais em busca de similaridades e contradigdes. Tentei relacionar as
representacdes e a¢des, considerando a interpenetracdo entre objetividade e subjetividade e entre
discurso e base técnica.

Também busquei uma compreensdo, evitando tomar como evidentes os
significados do discurso. Minayo (1999) reitera esse cuidado lembrando que as falas ndo podem
ser tomadas como expressdo pura da verdade, sob o risco de se acreditar serem os discursos
transparentes sem contaminacdo de interesses, falhas de memoria e acao da ideologia. Como diz
Maffesoli (1999) ¢ importante ir ao fundo das aparéncias, evitando, contudo, sair-se da forma, da
delimitagdo, na qual determinada pratica social se erigiu.

Com base nesses procedimentos apresento os resultados, organizados
formalmente em trés capitulos. O primeiro ja tratara de ambientar o contexto do estudo e discutir
temas relacionados as técnicas do voo livre, aos limites do corpo nessa pratica e a socialidade

entre os pilotos.
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3 Convivendo com o voo livre

O voo livre consiste em voar por meio de asa ndo motorizada, no caso a asa-
delta ou o parapente. Segundo Ramos (2003), como atividade de aventura na natureza, o Voo
livre esta relacionado a incertezas, interface com o meio selvagem, tendéncia de risco e desafio,
liberdade proporcionada pela aventura, e preparagdo rigorosa da seguranga antes € no momento
de suas agdes praxicas. Outra caracteristica do voo livre é que suas vivéncia requer o uso de
objetos extracorporais para efetivar seus objetivos.

O aparecimento da asa-delta ocorreu em fungdo de pesquisas aeroespaciais nos
anos 1970. Ja4 o parapente (em franc€s) ou paraglider (em inglés) veio da adaptacdo de
paraquedas utilizados por montanhistas para descer apds longas escaladas. No Brasil, ha 2000
praticantes de asa-delta e 3000 de parapente registrados na Associagdo Brasileira de V6o Livre
(ABVL), " sendo o esporte um dos poucos em que homens e mulheres competem juntos (KOFF,
RAAD FILHO, 2005).

Os autores sdo undnimes em afirmar que o diferencial dos esportes aéreos,
como o paraquedismo, estd em realizar um sonho ancestral do ser humano: poder voar
(CAVALCANTI, 2004; LOPES, 2002; SEMENOFF, 1998). Mas, ao contrario do paraquedismo,
a pratica do voo livre se baseia na perspectiva de subir em vdo a partir do ponto de decolagem.
Para tanto se requer a existéncia de uma rampa em montanha com relativa facilidade de acesso,
correntes ascendentes de vento e ponto para pouso.

No Parand, Jacarezinho, Medianeira, Curitiba e Terra Rica sdo os municipios
onde essas condi¢des sdo exploradas. No Brasil, os pontos internacionalmente mais conhecidos
para voar de parapente ¢ asa-delta estdo em Quixada-CE, Andradas-MG, Governador Valadares-
MG, Castelo-ES e Brasilia-DF. Ainda podem ser citados, Rio de Janeiro-RJ, Sapiramga-RS,
Cambuquira-MG, Jaragua do Sul-SC, Moeda-MG, Atibaia-SP entre outras (KOFF, RAAD
FILHO, 2005; LOPES, 2002).

' A quantidade de praticantes ndo registrados pode ser significativa, visto que, dos voadores em Terra Rica, apenas
trés sdo registrados na ABVL.
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Esses sdo locais onde é possivel encontrar-se, com relativa freqiiéncia, grupos
de pilotos irmanados em busca de repetir a experiéncia de voar. Como lembra Maffesoli (1999) a
socialidade da qual emergem as tribos, comunidades munidas de uma ética da estética, precisa de
um territério, seja ele real ou virtual. Os rituais sdo construidos pelos individuos através do
partilhamento do espago. No caso dos pilotos por mim investigados, esse ponto gregario de
referéncia para as identificacdes € denominado Trés Morrinhos ou Morro Trés Irmaos, distando
07 km. da sede do municipio de Terra Rica. '

Terra Rica, conforme dados oficiais, teve em 1950, iniciada a formagdo do
nicleo habitacional. Criada através da Lei Estadual n® 253 de 26 de novembro de 1954, e
instalado em 04 de dezembro de 1955, foi desmembrado de Paranavai. Situada as margens do rio
Paranapanema, Terra Rica escoa parte de sua produgao pelo porto fluvial Euclides da Cunha. Em
termos de ambientes (morro, cannion e represa), 0 municipio possui potencial para estas AFAN:
Trekking, Corrida de Orientagdo, Rapel, Voo livre, Ski aquatico e Windsurf.

Quanto ao grupo de trés morros, somente um deles é usado para decolagem,
medindo 225 metros de altitude base e o topo, estando 0 mesmo a 250 em referéncia ao nivel do
mar. Encontra-se localizado entre as longitudes 52°40' e 52°37' Oeste e latitude 22°46' Sul, em
uma altitude aproximada de 640 metros ao nivel do mar. Situado no Terceiro Planalto, ¢ a unica
elevagdo no relevo suavizado dessa regido. Sua area de abrangéncia ¢ de aproximadamente
25.000 m’ ¢ a altura de base ao topo gira em torno de 180 metros. Tanto o solo da regido, como
as estruturas sedimentares do Morro Trés Irmaos sdo de formagao arenito Caiud, um tipo de solo
pobre e de facil degradagio (CALIRIO, 2002).

Em entrevista ndo-estruturada, o prefeito municipal relatou que a area foi doada
para o municipio pela sociedade imobiliaria do noroeste do PR (SINOP). Atualmente, o primeiro
morro ¢ monumento geografico do Noroeste do Parand. Nao foi instituido como parque para ndo
limitar a exploragdo turistica, cientifica e educacional do local. Com isso, 0 municipio recebe um
pequeno valor como royalties — 257 reais mensais em 2004 — menos do que o necessario para
ajudar com as mudas, constru¢do de cercado e reflorestamento da montanha. Em fungdo de
necessitar conciliar ecologia ¢ o lado econémico, o primeiro morro também € ocupado por torres

da Empresa Brasileira de Telecomunicag¢des (Embratel).

12 Aos interessados em visualizar o local, sugiro acessar a pagina www.asadeltaparana.com.br, mantida pelo Clube
de Voo Livre do Noroeste do Parana.
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O morro do meio e o menor sdo propriedades particulares, mas estdo dentro da
area de preservagdo. Da maneira como foi organizado o processo é permitido fazer a trilha, as
visitas tanto numa gruta quanto na mina entre esses dois pontos. Juntos, os trés morros, formam
uma barreira ao vento, criando “lifts”, correntes de ar ascendentes permanentes, mas de alcance
local.

O conjunto fica ao lado de uma rodovia estadual que, por ocasido do trabalho
de campo, estava em condic¢des precarias em 55 km de sua extensdo dos 115 km que perfazem o
percurso Maringa-Terra Rica. O acesso ao morro ¢ feito por sinuosa estrada feita de pedra e
cimento. Possui 1,2 km de comprimento com largura para a passagem de um veiculo. No topo,
podem ser encontrados uma rampa de decolagem e dois platds onde sdo montados os parapentes
(gliders) e asas, estacionados os veiculos (para transportar as velas das asas, sdo utilizados
picapes, bugres ou veiculos resistentes ¢ adaptados para acondicionar o material de v6o). Nesse
mesmo morro ainda foram construidas trés torres para telecomunicagdes € uma capela datada da
década de sessenta. No local ndo existe acesso a eletricidade ou agua.

Utilizado para o voo com asa-delta, desde o inicio dos anos 1980, houve uma
estagnagdo nos anos 1990 devida, em parte, pela resisténcia da populagdo municipal que julgava
ofensivo o comportamento dos pilotos que vinham de outras cidades (predominantemente de
Curitiba). A estoria mais emblematica, condenada pelos pilotos e moradores contatados, diz
respeito a um casal passar nu de motocicleta pela avenida principal da cidade durante o periodo
de realizagdo de um dos festivais de voo livre. Esse choque cultural, contrario aos valores da
cidade do interior, mobilizou a forga coesiva da comunidade para inibir os eventos relacionados
ao voo e ao motociclismo. A nogdo de que se trata de dois veiculos perigosos em relagdo a
acidentes fatais também contribuiu para a coibigdo dos mesmos.

Os Trés Morrinhos vieram a aumentar o fluxo de pilotos visitantes com a
implantacdo de uma politica municipal de turismo, a qual contou com a colaboragdo de quadros
da Universidade Estadual de Maringd (UEM) e de uma rede de pequenos empreendedores do
turismo no espago rural. Significativo marco dessa politica foi a contratagdo de um piloto
veterano, reconhecido instrutor de vdo livre no litoral santista, o Sr. Apinagés da Costa Feliz
(Pina). Concomitante a “escolinha” de voo em espaco apropriado para o aprendizado, incluindo
vagas gratuitas para a populagdo local, foram reativados festivais e o retorno de Terra Rica ao

circuito estadual de voo livre. Foi nesse momento particular que fiz meu primeiro contato com
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esse contexto e com o voo livre.

Neste capitulo relato o convivio com o universo do voo livre, trazendo a tona
questdes especificas da organizagdo interna do esporte (técnicas, equipamentos, tipos de voo,
aprendizado, movimentos corporais mais comuns, representagdes sobre limites do corpo). Sera
um momento para descrever os conhecimentos basicos que emprestam especificidade ao voo
livre. O outro topico tratard da dimensao referente as trocas simbolicas entre os pilotos, aspecto
primeiro da constituicdo da socialidade entre os sujeitos. Também relatarei a forma dos grupos,
relagdes de poder, ritos de iniciagéo e atividades comuns realizadas.

Todo esse recorte, maior e mais envolvente que a problematica do estudo, visa
trazer um olhar da loégica interna do voo livre que acontece no contexto onde fiz minhas
observagdes. Conforme Maffesoli (2001, p. 59) “a observagdo da razdo interna permite,
essencialmente, compreender a existéncia em seu desenvolvimento, € ndo apenas em seu
esqueleto”.

Naio se trata aqui, portanto, a nogdo de logica interna do esporte formulada por
Parlebas (1988, p. 11) para se referir ao “conjunto de caracteristicas pertinentes do fendmeno”,
pois essa abordagem estruturalista levou a cristaliza¢do de categorias que limitaram as reflexdes
permitidas inicialmente pelo autor a identificagdo do funcionamento de um jogo.

A razdo interna, como frisa Maffesoli (2001b) ¢ uma racionalidade de fundo

que se exprime em pequenas razdes momentaneas. Assim, exemplifica o autor:

Uma pratica esportiva ou um modo de ser em todos os dominios (trabalho, politica,
consumo) podem ndo corresponder ao grande racionalismo funcional ou
instrumentalizado, e, ndo obstante, ter a sua pequena razao propria, causa e efeito de um
compartilhamento de valores entre alguns poucos. Nesse sentido, a razdo interna é a
expressao de uma cultura especifica. (MAFFESOLI, 2001b, p. 58).

Chegar a logica interna, no entanto, exige uma postura diferenciada, ou seja, ver
a grandeza nas pequenas coisas, sem precisar transferi-las mecanicamente a grandes sistemas de
compreensao na tentativa de torna-las aplicaveis a outros contextos. Até porque é, ao fazé-las
particulares, que, no meu estudo, posso articular o voo livre em Terra Rica com as questdes mais

gerais que perpassam a concretude dessa pratica corporal.
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3.1 A organizacio interna do esporte

Idealmente o aprendizado no vo6o livre, independente se com asa ou glider, é
realizado em local chamado de morrinho, barranco ou morrote: um elevado entre 20 e 50 metros
de altura, de onde o iniciante (chamado manicaca) 13 aprende os conhecimentos técnicos basicos
do vdo. De forma unificada e cumulativa, o aprendiz busca autonomia em quatro blocos de
saberes, organizados de acordo com o nivel de dificuldade: 1) desmontar e montar
equipamento; 2) automatizar os movimentos basicos (encaixar o trapézio, correr, picar,
estolar, direita, esquerda) transferindo-os para situagdo real de voo; 3) decolar incluindo a
interpretagdo do vento; 4) pousar.

De forma sintética, nos dois paragrafos abaixo, descrevo a seqiiéncia de acdes
possiveis com o ensino-aprendizagem basico no voo livre a fim de fornecer uma idéia geral dos
fundamentos técnicos do voo em asa-delta ¢ em parapente. Na seqiiéncia, estarei analisando-os
melhor, conforme vou discutindo os blocos de aprendizagem supramencionados.

Sintese das agdes no voo com parapente: O piloto deve observar as condigdes
atmosféricas. Ao considera-las adequadas, prepara o material, verificando se ha danos na
estrutura de seu glider. De costas para o vento, ira dispondo o velame no chdao em forma de
ferradura até encontrar uma direcdo do vento que infle a vela por igual. Com as linhas bem
esticadas, levantar a asa do chdo de forma simétrica, recuando um ou dois passos. Travar o glider
quando estiver em v6o, caminhando para ficar sob a vela. Girar simultaneamente o corpo e o
equipamento em 180°, pondo-se de frente para a rampa. Correr até sentir que a asa decolou,
quando, entdo, ele sentara na cadeira e fara os comandos de diregdo do parapente. Um iniciante
farda um vo6o direto para o campo de pouso (voo prego) enquanto pilotos experientes, conforme
sua interacdo com as condigdes (vento e térmica), ainda podem voar beirando a montanha (v6o

liff) ou tentar ganhar altitude se enroscando nas térmicas. O pouso ¢ feito por meio de

1 De origem obscura, manicaca ¢ utilizado popularmente no Brasil como sinénimo de individuo apalermado. Ainda
pode referir-se, no Nordeste, a tratante ou covarde. (FERREIRA, 1999). No parapente se costuma usar a palavra
pred, termo emprestado da Marinha para indicar o recruta inexperiente. O iniciante em uma nova habilidade
esportiva possui pouca consciéncia de seus movimentos, ndo consegue estabelecer o foco de sua atengéo e avalia
precariamente a realidade, precisando ser orientado por praticantes mais experientes ou instrutores (GALLAHUE,
OZMUN, 2001).
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visualiza¢do do local escolhido, movimentos de aproximagdo com diminuicdo da velocidade
(freio gradativo) até o pouso, contra o vento, quando ¢ dado o stall (freio completo) no glider.

Sintese das a¢des no véo com asa-delta: O piloto, ao julgar que as
condicdes atmosféricas podem ser adequadas, monta sua asa, faz nova vistoria e aguarda o
momento propicio para decolagem. Encaixa a asa em seu corpo, conduzindo-na para a rampa. Na
rampa, confere a simetria das asas (direita/esquerda), deixando o bico da asa paralelo ao chao.
Segura o trapézio para empurrar a asa ¢ corre para por-se em véo. Faz a troca de maos do
trapézio para o speed (barra de dire¢do). As pernas sao recolhidas no bullet (uma espécie de saco)
ao mesmo tempo em que faz suas primeiras manobras em busca do tipo de voo planejado (prego,
lift, térmica). O movimento de aproximagdo e pouso mantém semelhanca ao visto no glider,
exceto o piloto da asa ter de trocar o apoio do speed para o trapézio, sair do bulit e ficar em pé
entre o final da aproximacgao e o pouso.

A efetivagdo consciente dessas tarefas minimas (comuns a todos os pilotos)
exige formacdo, que pode, em geral, durar de quatro dias a quatro meses, embora ndo sejam raros
os individuos que demandaram um ou dois anos para estar preparados. Conforme os depoimentos
de R.O., S.SMT, CZ, R.BRCH, ACF, PL., W.J.R., CLRC e PSS, o treinamento ¢ essencial para
preparagdo técnica, mas ¢ incomensuravel o beneficio no aspecto psicoldgico, na aquisicdo de
autoconfianga para enfrentar o medo natural dos primeiros voos. Os voadores (forma de referir-se
a outro piloto) utilizam dois termos para se referirem a perda de controle: “cristalizar” e
“enraizar”.

Cristalizar, o mais perigoso, relaciona-se ao piloto em voo ficar tdo extasiado
ou apavorado com a sensag@o presente que acaba nio realizando nenhum comando de manobras,
simplesmente fica sem agdo deixando-se levar: “Ai eu ouvi falar desse termo cristalizar. E o cara
que decola e é como se o cara suspendesse, apertasse o botdo e ficasse congelado, ja ndo sabia o
que estava fazendo. Ia toda vida reto. Em estado de choque” (CZ).

Pinto (2002, p. 259), ao falar da cristalizacdo, a considera “um branco”, quando
a pessoa fica passiva, sem autocontrole, diante de uma adversidade no vbo. Para ele “fechar os
olhos e esperar que o Onipotente Senhor resolva o problema ¢ inaceitavel no voo livre”. Por isso,
o ideal ¢ fornecer ao iniciante o0 maximo de pratica em barranco para ele agir com presenca de
espirito nos momentos de adversidade, chamados pelos pilotos de “roubada”.

Além da cristalizacdo, o piloto pode enraizar, termo usado para referir ao piloto
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que, estando na rampa, mesmo em condi¢des favoraveis de voo, ndo sente confianga suficiente
para decolar. E importante esclarecer que ¢ praxe o piloto “adrenar” na saida, isto ¢, ficar tenso,
com sinais tipicos de estresse agudo (pupila dilatada, sudorese, aumento de freqiiéncia cardiaca,
boca seca), porém o ficar adrenado € uma resposta orgdnica para colocar os sentidos em
prontiddo para a decolagem. No enraizamento, a pessoa demonstra-se adrenada sem conseguir
deslocar-se. CZ descreve bem como essa dificuldade o limitou e como buscou supera-la:
Fui decolar na rampa Sul eu fiquei 14 enraizado. Entdo eu pensei assim: eu vou pra
morrer, mas tenho que fazer isso ai. Nunca passei tanto medo na minha vida. Deus me
livre. O coragdo ndo batia, ele parou. Foi aterrorizante esse primeiro v6o, mas venci.
Quebrou o tabu. Depois fizemos o segundo. Com uma dificuldade. Eu punha a asa nas
costas, mas ndo queria ir. Nao queria ir de jeito nenhum e por outro lado queria. O jeito
que eu achei de fazer isso foi: eu montava o equipamento, colocava a asa na rampa e
ficava montado embaixo. Punha a asa no ombro, punha a asa no chdo. Vou ndo, vou,
vou, ndo vou. De repente, parecia que era um trogo que dava em mim, levantava a asa,
saia correndo e voava. Depois do décimo v6o comecei a ficar sem vergonha. Comecei a

acreditar no trogo, que voa mesmo. Acreditar em mim no jeito que sabia manobrar o
aparelho.

ACF, costumeiramente, lanca mao de algum “causo” para ilustrar o
comportamento humano no voo livre. Numa manhi de treino, conversando informalmente, citou
o caso do enraizamento de Ronaldo ‘Folha Seca’, um piloto do interior de Minas Gerais. Na
rampa, o auxiliar deste havia colocado varias birutas a fim de se obter confiabilidade sobre a real
dire¢do do vento. Ao chegar ao local, ACF encontrou o piloto com asa pronta para decolar,
fazendo a conferéncia com seu assistente da condig@o: — biruta 01?, perguntava Ronaldo, — ok,
respondia o auxiliar. Esse dialogo ia ocorrendo até se checar todas as birutas, mas, como sempre

3

uma biruta ndo estava favoravel, o piloto abortava a decolagem: “- Biruta 01?7 — Supimpa!; -
Biruta 02?7 —Excelente!; — Biruta 03? —Joia!; Biruta 04? — Maneira!; Biruta 05? — Mais ou
menos!; — Ufa! Entdo ndo vou...”. Para ACF o enraizamento e a cristalizacdo sdo caréncias no
trabalho de autocontrole do piloto decorrentes de formaturas prematuras.

Conforme as observagdes nas aulas de asa-delta com ACF, o aluno ¢
constantemente encorajado a interpretar a natureza ¢ tomar decisdes baseadas nessa leitura. O
dominio desses saberes € tido como prioritario para o piloto garantir autoconfianga. Pagen
(2003), ao se referir aos cursos avancados, quando o estudante ja desenvolve suas habilidades de
pegar térmicas, sem hesitacdo afirma continuar o trabalho nos aspectos psicoldgicos e tomada de
decisdes. Ha trés topicos enfatizados: (1) Como tomar decisdes; (2) Manobrar as engrenagens da

asa; (3) Manter a simetria da asa.
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Por outro lado, também existe o excesso de confianga. Para Ambrosini (2002),
quem busca no voo fortes emogdes (adrenar), sem preocupagdo com os estudos
micrometeorologicos e aerologicos, acaba sendo mais suscetivel a cometer erros, envolvendo-se
em acidentes. O autor atribui ao imaginario em torno da adrenalina, as falhas metodologicas das
escolas em encorajar os iniciantes a se dedicarem as pequenas conquistas na fase inicial e a
pressa do piloto em fazer manobras adiante de sua capacidade técnica as principais causas de
acidentes por precipitacao.

ACF considera necessarias 100 descolagens/pousos no barranco para alguém
realizar seu primeiro voo de uma rampa sem probabilidade de enraizar ou cristalizar.
Considerando o risco relativo ao véo livre, 0 manicaca nao pode abrir mao de realizar seus dez
vdos iniciais com apoio de um radio auricular, por meio do qual ouve as orientagdes de seu
instrutor. Depois de terminada satisfatoriamente essa etapa, o aprendiz é considerado, na opinido
de ACF, formado, nivel I. Para ele, numa visdo obviamente interessada em destacar o papel do
instrutor e da formagdo regular, os problemas relativos a enraizar na rampa e cristalizar diante das
roubadas refletem falta de treinamento adequado:

Geralmente o pessoal que amarela é o pessoal que ndo foi preparado psicologicamente.
Porque o curso ¢ bem completo. Vocé comega o treinamento basico no chdo, depois
corre no chao, simulagdo, de pica, stall, direita e esquerda. Depois vai no morrinho de 2
metros, vai subindo gradativamente a medida que vai se adaptando com a altitude, a
altura. Depois que atingir um patamar ai de 20 metros fazendo legal, tudo direitinho, a

gente langa num morro de 200 metros ja com radio, monitorado para ndo ter problema
nenhum.

O custo de um curso varia consideravelmente conforme o local e o instrutor.
Alguns instrutores chegam a oferecer bolsas a pessoas carentes da comunidade, outros fazem
descontos para conhecidos. Em Terra Rica, os valores oscilaram entre R$ 350,00 ¢ R$ 1000,00.
O equipamento de treinamento é fornecido pelo instrutor até a formatura. Depois, o proprio
instrutor intermedeia a compra do primeiro equipamento pessoal do novo piloto.

Uma asa nova costuma custar U$$ 1.700,00, com durabilidade de 20 anos, mas
¢ comum a aquisi¢do de asas reformadas ao preco maximo de R$ 1.000. '* O peso da asa varia
entre 18 kg até 46 kg, conforme o nivel de performance. Devido ao tamanho e peso, o transporte,
montagem e desmontagem de uma asa sdo as maiores desvantagens. Ja o glider ¢ de facil

transporte, embora pese, em média, 17 kg. Costuma durar 05 anos e custar entre R$ 2.000 a R$

'* A asa mais cara, feita para altas performances, alcanga o valor de 12 mil dolares.
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5.000,00 para uso esportivo de lazer. Enquanto a asa pode desenvolver velocidades altas (155 km
por hora) e voar em ventos fortes (até 40 km/hora), o glider ndo tem velocidade, esta mais sujeito
a acidentes, e depende de mais fatores favoraveis da atmosfera.
Embora a asa tenha sido introduzida no Brasil (em 1976), antes que o parapente
(1988), ha um nimero maior de pilotos de glider'> na atualidade. Esse crescimento ocorreu
especialmente entre as mulheres e jovens que consideram mais pratica essa modalidade em
relagdo a transporte, montagem e pouso. Outro fator que conta é o aprendizado do glider ser mais
rapido e requisitar menor esforgo fisico, relata ACF:
Paraglider usa treinamento mais a base de voo duplo. Ele aprende a fase de inflagem do
glider, que o mais dificil do glider ¢ inflar. Depois faz o voo duplo, depois do duplo ¢é
langado com radio monitorado. Na asa ndo da para fazer isso. Tem que sofrer no
morrinho. Tem que carregar asa nas costas. Tem que sofrer mesmo para poder aprender.

A asa exige mais, mas nada que seja assim tdo exagerado de vocé ter que freqiientar uma
academia.

Ha de se destacar que o tipo de montanha e as condigdes atmosféricas podem
favorecer um ou outro equipamento. Em Terra Rica, ha uma hegemonia do uso de asa. Entre os
motivos para essa predilecao, destaco os ventos fortes nos Trés Morrinhos, cuja velocidade nem
sempre permite voos coma parapente. Ainda contam: a tradigdo historica dos primeiros vOos
(1988) terem sido com asa, o menor custo de aquisi¢do do equipamento e pela militdncia do
“mestre ACF” em sua declarada predilegdo pela asa.

Considerando, portanto, os determinantes contextuais ¢ a importancia dada no
meio ao treinamento, podemos considera-lo como processo de troca simbolica no qual o aprendiz
¢ iniciado aos saberes basicos do voo livre. E nesse ambiente de iniciagio que o aluno deve
sagrar-se pronto (no aspecto psicoldgico e técnico, dizem) para enfrentar seus primeiros voos nos
Trés Morrinhos.

Descrever os conhecimentos primeiros dessa iniciacdo, partindo dos
equipamentos e sua manipulagdo (montar, desmontar, conservar, ostentar entre outros usos
técnico-simbolicos) € o que me proponho a seguir. Com base nas observagdes ¢ em Cavalcanti
(2004), Lopes (2002) e Semenoff (1998), os principais equipamentos e acessorios utilizados em

asa-delta e glider seriam:

'3 Parapente ¢ o nome francés (pente é encosta). Paraglider ¢ o termo usado em inglés (glider é planador). No Brasil,
¢ mais comum dizer-se parapente ou, ainda, paraca. Adoto o termo parapente ao me referir ao esporte e glider
quando designar o objeto.
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Radio VHF 2 m: usado para orientar novatos, solicitar resgate ou estabelecer
comunicagdo entre pilotos de um mesmo grupo. Em alguns casos, é substituido por
telefone celular.

Variémetro: Instrumento com que se medem altitudes. Emite sons, indicando se o piloto
estd ganhando ou perdendo altitude. Como o GPS e radio, ndo ¢ obrigatorio, sendo
utilizado por pilotos com recursos e em nivel intermediario de performance.

GPS (Global Position System): mais utilizado por pilotos de parapente ou em voos de
cross country (distdncia). Fornece a localizagdo (latitude e longitude) da pessoa,
acrescentando informagdes como velocidade em relagdo ao solo e altura. Utilizado por
pilotos em niveis mais avancados.

Anemometro: aparelho que mede a velocidade do vento. E 1til especialmente para o
parapente, proibido de voar em ventos superiores a 25 km/h ou em variagdes (vento mais
forte, vento mais fraco) acima de 15 km/h.

Capacete: equipamento de protecdo nas quedas, especialmente em arborizagdes (pouso
acidental em mata).

Macacoes e botas: geralmente sdo mais utilizados no parapente e visam aquecer (a cada
100 metros a temperatura cai 0.8° C), identificar e, no pouso, proteger o piloto. Também ¢
imprescindivel o uso de dculos para atenuar o brilho do sol.

De forma simplificada, as pegas que compde o glider sdo:

Vela: paraquedas em formato retangular formado por nylon impermeabilizado, telas e
costuras. Na nomenclatura técnica, as partes da vela do parapente sdo: Extradorso
(superficie superior do glider); Intradorso (superficie inferior da asa); Bordo de ataque
(frente da vela); Bordo de fuga (parte posterior); Estabilizador (situado nas extremidades
da asa); Painéis (sdo valvulas entre o intra e extradorso, ¢ formam células de enchimento
do ar no interior do glider).

Tirante: tira de nylon que une as linhas da vela ao mosquetdo que esta fixado na selete.
Selete: cadeirinha na qual o piloto fica sentado durante o v6o.

Batoques sdo algas atadas as linhas de freio (sdo identificadas no glider por terminarem
num s6 fio e unirem cada metade do bordo de fuga). Os batoques s@o a forma usual do
piloto ter algum controle sobre a asa, por meio de frear (puxar) ou dar velocidade (aliviar)
os freios.

Reserva: paraquedas localizado na selete para situagdes de emergéncia.

J4 a asa-delta, a partir das falas de R.K., GK.S. e W.J.R., tem como partes:

Vela: “E a lona que da o planeio de voo da asa”.

Trapézio: Sdo duas barras laterais, tendo como base o speed. “E aquele onde a gente
entra dentro” para encaixar os ombros e ter suporte para manobrar a asa em solo durante a
decolagem e no pouso.



45

o Speed: parte do trapézio que serve como ‘volante’, onde o piloto “coloca a mao” para
guiar asa em vo0o0.

e King: pega sobre a vela onde sdo tencionados cabos de ago que sustentam “a asa para ela
ndo fechar pra baixo. E uma espécie de para-raio para asas de médio-alta e baixa
performance. A asa de alta performance ja ndo tem king. Porque a tecnologia foi
avangando de um jeito que ndo tinha necessidade de ter um king para ter planeio de v6o™.

e Led: “Principal estrutura da asa”. E coluna de sustentagio da asa.

e (Cross Bar: Barra atravessada, situada no meio da asa de modo a dar sustentag¢do as outras
barras.

e Talas: sdo colocadas na lona de asas de média e baixa perfomance, formando nervuras

que auxiliam na sustentacao e planeio da asa.

e GV: “controlador de velocidade”. '®

e Buliti: E, na verdade, um saco onde o piloto descansa as pernas durante a fase de v60. O
engate ¢ feito com mosquetdes presos a um cinto de seguranga acima do trapézio.

Além desses principais elementos que compde uma asa-delta, existem
parafusos, capa da asa, protecdo das pegas para a asa desmontada '’ e alguns outros acessorios
conforme o nivel de performance de cada piloto. Adicionaria a lista as rodinhas, que, segundo
GK.S., “ndo é um acessorio de voo. E um improviso que foi inventado para evitar esse tipo de
cabomgue. E para seguranga. Ao invés da asa capotar, ela se arrasta. Pelo menos os dez primeiros
voos tem que estar com a rodinha”. '®

Concomitante ao conhecimento basico dessas partes, o iniciante deve montar e
desmontar seu equipamento para uso nas aulas. No contexto de minha observacdo participante, na
condi¢do como alguém ‘de dentro’, o instrutor seleciona a asa disponivel, correspondente ao peso
da pessoa. Um exemplo, conforme plaqueta no led da asa, fiz aulas com um modelo All Sport,
fabricado em 1995, 28 kg de peso, 16 m de area da vela, velocidade méaxima de 50-60 km/hora e
peso do piloto entre 60 ¢ 100 kg.

O desconhecimento dessas especificagdes, associado a ma instrugdo, levou dois
dos pilotos pesquisados a situagdes de perigo que poderiam té-los afastado do esporte, como
relatou R.O.: “Comprei uma outra asa, que ndo tinha nada a ver comigo. Decolei de novo, tive

outro acidente no pouso. Ja tava desanimado”. CZ, por sua vez, adquirira sua primeira asa como

" W.IR. explica como funciona o GV: “Ele tem uma corda que passa dentro da barra. Sai na lona, onde a gente abre
e fecha o ziper, e 14 tem uma carretilha que faz com que a asa fique mais esticada durante o voo. Se estica, ela da
mais tensdo, ela fica como se fosse uma tamborzinho [de esticado] e da mais velocidade. Ela afrouxa, fica meio
baldozao, fica lenta. Vocé esticou, ela bem esticadinha e d4 um planeio mais veloz”.

7O material de prote¢do & variado: panos, espumas, cordas, sacos de nylon. Em Terra Rica sio chamadas
“mordomias” da asa.

'8 Cabomgue, crash, creschar, estabacar, abalo sismico sio modos dos pilotos pesquisados expressarem o pouso mal
sucedido, quando o trapézio ou o bico da asa bate contra o solo.
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parte de pagamento num negdcio, mas ndo sabia da correlagdo entre massa corporal e tamanho da
asa.
Nao conseguia voar porque a asa nao era meu numero. Eu tinha 100 kg e a asa era pum
cara de 60. Eu corria la de cima e vinha até embaixo no morro correndo. A asa ndo

entrava em voo. O coragdo quase saia pela boca. Ai nem o instrutor tinha visto isso dai.
Nem viu.

A montagem demora em média 20 minutos'’ e demanda concentragio do piloto
que, por ansiedade queira montar logo sua asa. Distracdes podem ocasionar em erros na
colocacao das pegas, aumentando o perigo de acidentes. Por isso, ACF aconselha que cada piloto
monte sozinho sua asa ¢ depois a submeta a inspecdo de um colega experiente. Num dos voos,
R.K. esqueceu de engatar o mosquetdo do buliti na asa, sendo advertido por um dos pilotos. Se
tivesse decolado assim, poderia simplesmente desprender-se da asa em pleno ar. Nao por menos,

R.K., relembrando o episddio, destacou:

Tem uma questdo importante que eu considero bastante: é toda uma preparagdo do
equipamento na hora da montagem. Vocé tem que montar com calma e vocé tem que
usar uma metodologia que vocé vai fazer toda vez uma rotina da montagem da asa e
checagem de todo o equipamento. Vocé monta a asa e checa todos os pontos que tém...
Pontos mais fracos, parafuso, encaixes, para ndo ter problema no véo. E também em
relagdo aos equipamentos. Colocar a fivela do buliti. Engatar atras o buliti na asa. Tem
que deitar para ver se esta tudo sob controle. Vocé deita. alguém fica segurando. Se
estiver tudo preparado, vocé vai para o voo.

No parapente, a rotina de revisdo do material volta-se principalmente para
verificar colocacdo correta dos batoques e da selete, e vistoriar danos no tecido, nas linhas e nos
freios.

O segundo aspecto importante no aprendizado refere-se a automatizar os
comandos basicos. Uma vez montada a asa, o primeiro desafio ¢ equilibra-la nas costas e carrega-
la até o local de treinamento. Embora o trajeto seja de 20 metros, o esfor¢o nas primeiras vezes ¢
consideravel. Ndo se trata de carregar um equipamento de 28 kg., mas de conseguir equilibrar os

lados direito e esquerdo da asa, considerando que, se ela for aliviada, fica muito leve, e a pessoa

1 0 tempo gasto depende se ha ou nio auxilio, das condigdes meteorologicas, das condigdes sensoriais e fisicas do
piloto, e do tempo de experiéncia com a asa (sempre que podem, mudam de asa, buscando um modelo melhor).
Preparar a asa que, conforme as condi¢des gerais, pode nem vir a ser usada é, para observador externo, monotono,
improdutivo e cansativo (com dispéndio de tempo e esfor¢o). Questionados, os pilotos admitem o trabalho, mas
consideram montar e desmontar a asa parte do processo e servem como aquecimento do piloto, algo andlogo a parte
de um ritual.
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sai arrastada pelo vento, ou, se a asa for picada (abaixar o bico) demais, o peso do equipamento
torna-se insuportavel de ser sustentado por muito tempo.

O aprendiz no parapente luta para inflar seu glider, tendo de aprender a
controlar sua simetria por meio dos freios. Os movimentos basicos com as maos, para uma
dire¢do ativa no voo, sdo puxar (aliviar) e levantar (picar) os batoques. Picando, se diminui o
angulo de incidéncia e a curvatura do glider, o que lhe confere mais velocidade, com ligeiro
afundamento. Aliviando se dificulta a passagem do fluxo de ar, freando o glider. Para se realizar
uma curva, basta puxar o batoque do lado para o qual se deseja virar. H4 ainda movimentos
pendulares com a cadeira (direita, esquerda) como formas de compensar falta de pressdo em um
dos lados do glider durante o v6o em térmicas.

Portanto, uma vez vencido o desafio de encaixar-se no trapézio (asa) e inflar
(glider), “picar” e “aliviar” ficam sendo o proximo desafio tanto na asa-delta como no parapente.
Na asa, 0os movimentos dos bragos ndo acompanham a mesma ldgica do parapente. Abaixando os
bragos no glider se freia e erguendo-os se acelera. Ja na asa-delta, levar os bragos para baixo —
puxar o speed— resulta em aumento de velocidade enquanto levanta-los alivia o bico da asa,
tornando-a mais lenta. Resumindo, aliviar significa levantar o bico da asa, com desaceleragdo, e
picar (ou bicar), abaixar, aumentando a velocidade.

Embora esse conhecimento ndo seja dificil de ser raciocinado, sua incorporagdo
demanda dedicagao. Quando se estd conduzindo uma asa o manicaca tem uma grande dificuldade
em organizar sua noc¢do de tempo e espago, ndo conseguindo harmonizar sua consciéncia
corporal a partir de sua conexdo com o equipamento. E essa dificuldade continua porque a boa
condugdo da asa ndo s6 depende de que o bico fique perpendicular ao solo, mas também do
encaixe dos ombros no trapézio. Em geral, a primeira aula consome as energias do aluno s6 em
tentar segurar a asa em solo.

Como todo iniciante em uma habilidade motora nova, o movimento sai
ineficiente apesar de se fazer forga em excesso, com dispéndio desnecessario de energia. H4 uma
desestabilizacdo muito forte no aprendiz, pois ele vé as pessoas realizando com facilidade algo
que ele ndo consegue. Por outro lado, ha movimentos que parecem simples ao primeiro olhar,
mas exigem um nivel de coordenagdo mais elaborado. Um dos treinamentos ¢é deitar-se
pendurado sob a asa e realizar esquivas em dire¢do a: frente (picar), atras (estol), direita ou

esquerda. Como se esta icado em decubito ventral, o movimento para as laterais costuma ser
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apenas do tronco enquanto deveria ser do corpo todo, simulando a transferéncia unilateral de
peso, de modo a corrigir a diregdo da asa (se ela vira a esquerda, o corpo deve ir para a direita de
modo a voltar a asa ao curso reto).

Os relatos dos pilotos sobre o aprendizado no parapente também s3o nesse
sentido. PL., por exemplo, nos primeiros dias, sentia uma inseguranca muito forte. *° A aula
consistia em tentar inflar o glider e ele fazia muita forca para algo que, a exemplo de empinar-se
uma pipa, dependia muito mais de puxar o velame no momento certo (do vento) e segurar os
batoques corrigindo a vela ou para direita ou para a esquerda. Saia fadigado das aulas, pois a
demanda energética era muito grande para coordenar os movimentos. Consciéncia corporal e
localizagdo espacial eram dificultadas porque se infla a vela estando de costas para o precipicio
do morrote, de onde vem o vento. PL. considera o desgaste na fase de aprendiz maior se
comparado ao esporte propriamente dito. Para ele, essa fadiga € necessaria para, futuramente, se
poupar desse desgaste na fase madura, quando a técnica economiza o esforgo.

Outro estressor no aprendizado do voo livre, na opinido dos entrevistados, diz
respeito a vencer o medo. Realizar um movimento que o bom-senso sempre desaconselhou
requer um descondicionamento impar. Nao por menos aprendizes mais velhos relatam o conflito
entre o desejo de voar e, nas palavras de ZPP, “uma voz-zinha na cabeca” desaconselhando
aqueles movimentos rumo ao vazio do espago. No paraglider, conforme PL. ja se referiu, parece
antinatural estar de costas para o vento de forma a inflar o velame, realizar um giro de 180° ¢
langar-se ao ar. Ao aprender a decolagem da asa-delta, a pessoa esta de frente para a queda e deve
correr em toda velocidade até que a asa decole. O instinto de sobrevivéncia em qualquer animal
terrestre ¢ acionado a frear a corrida quando se aproxima de um precipicio. No voo livre, esse
condicionamento precisa ser quebrado. Quando era encorajado pelo instrutor a dar tudo de si na
corrida, GK.S. adjunta bem: “as pernas parecem nio querer correr”.

Mas ndo se trata apenas de incorporar ou redimensionar certos movimentos. CZ
diz acertadamente que o desafio do aprendiz é “transformar o pensamento mais rapido que o
v60”. Quando decola do barranco, o aprendiz tem algo préximo a vinte segundos de v6o. Numa

decolagem dos Trés Morrinhos, o v6o mais curto durard ainda 05 minutos. Isso significa que o

20 Para ilustrar do sentimento de impoténcia ao se fazer uso de forca para efetivar algo eminentemente relacionado a
equilibrio, lembro-me da primeira aula quando o trapézio ndo encaixava no ombro e a asa “ficava boba” (balangando
desgovernada de um lado a outro). Exausto apods as tentativas, fiquei sentado na grama enquanto o instrutor, de posse
do mesmo equipamento, exemplificava a técnica com um certo ar de superioridade ao ficar saltitando com a asa nas
costas sem que esta lhe escapasse ou pesasse as costas.
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aprendiz, além de ser mais inexperiente, precisa realizar obrigatoriamente toda a seqiiéncia de
movimentos em um tempo menor que o exigido na situag@o ‘real’ de voo.
A descrigdo dos comportamentos, caso deseje evitar acidentes, a ser
incorporados e que serdo exigidos nesse pouco tempo ¢ extensa. De modo a pontuar a
complexidade de agdes motoras, trago a cena descrita abaixo pelo CZ em referéncia ao momento
da decolagem, que ¢ o terceiro aspecto imprescindivel no aprendizado do voo livre:
Veja s6: se vocé estd com a asa no chdo. Vocé ja aprendeu a pegada. Vocé entra
embaixo da asa. Encaixa teu ombro embaixo do trapézio o mais nivelado possivel.
Segura a asa no chdo o mais nivelado possivel e vocé levanta ela. Sdo duas posigoes,
mais uma da proa para a quilha. Se vocé erguer a proa o vento vai entrar por baixo. Se
erguer um pouquinho, aquela pressdo vai deixar a asa leve. Entdo ela ja esta flutuando.
Vocé vai sentir os dois lados da asa. Tem que estar nivelado. Depois passa para o plano
automaticamente. Nem vai precisar olhar mais (pois sente um lado mais pesado,...). Se

vocé corre com um lado mais baixo, a asa volta porque a parte mais baixa vai voar num
angulo menor, é como dois compassos. E ndo vai consertar mais, ndo adianta.

Assim, ao abstrair sobre a necessidade em tornar “o pensamento mais rapido
que o v0o” CZ menciona o momento de maturacdo em que o novato da conta de pensar e
executar todos os movimentos dentro do tempo de voo. Noutras palavras, o voador ndo pode
pensar para fazer. Deve, sim, pensar fazendo e fazer pensando. Obviamente, no inicio, ndo s ha
dificuldade em fazer todos os gestos, como ¢é necessario obter feedback de colegas e instrutores
sobre seus movimentos (por exemplo: a postura no encaixe, se aliviou ou picou demais, como foi
a troca de mio, entre outros aspectos). E um desafio assimilar e coordenar todos os movimentos
no tempo do v6o. Porém, para as respostas motoras serem acertadas, carece que a captacdo de
informagdes do meio e a correspondente interpretagdo estejam integradas entre si.

A integrag@o do corpo com a asa (concomitante a uma interpretagdo das forcas
do vento) ¢ evidenciada quando o piloto ndo mais procura olhar se a asa esta na posi¢do; ele
agora “sente” a asa, diz CZ. Essa observacdo ndo é casual nem unica. Muitos pilotos véem a asa
como uma extensdo do corpo. Ndo interpretam somente o vento pelo fluxo do ar visualizado na
biruta e sentido diretamente na derme, mas, também, pela leitura das correntes de ar que agem
sobre a vela. A asa passa a ‘sentir’ porque, em estagios elevados de concentracdo na decolagem,
homem e asa compdem um so.

Vindo a reforgar a interdependéncia entre a percep¢do do ambiente e a
decolagem, R.K. complementa que a capacidade sensorial e perceptiva na decolagem precisa ser

enriquecida com estudo de “meteorologia”.
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Tem uma condigdo de chuva ali que estd vindo. Se vocé ndo puder analisar aquilo 1a
vocé pode entrar numa roubada. Pode se comprometer no v6o. E como a gente tem
aprendido: uma chuva a 7 km de distancia ela pode afetar o seu voo aqui. Ela cria um
raio de influéncia para poder sobreviver. Ela forma um vento puxando as nuvens pra ela.

O conhecimento tedrico da atmosfera e das térmicas é, em todas as obras sobre
voo livre, a tematica mais volumosa. Cavalcanti (2004) explica que no voo ha muitos efeitos ndo
compreendidos pelo piloto, resultando em um vazio desorientador. Contribui para isso o fato da
atmosfera possuir uma magnitude e velocidade diferente do olhar humano e, por conseqiiéncia,
seus efeitos acabam sendo tardiamente percebidos.

Entre as informagdes a serem lidas e interpretadas, as nuvens sdo um parametro
do comportamento atmosférico. Onde ha nuvem do tipo cimulus, nuvens claras, esparsas ¢ de
base achatada, cujo formato lembra pompom de algoddo, hd térmica. Sobre a condi¢do ideal,
afirma GK.S.: “As nuvens a gente deseja que seja tudo pompom, um aqui outro ali, o sol forte e a
brisa bem de frente com a rampa”. Por outro lado, o excesso ¢ prejudicial, pois o tempo fica
“merrecado, cheio de nuvens. T4 brabo. Ndo ta bom ndo”.

O problema, de fato, reside em algumas térmicas desencadearem a formagéo de
nuvens gigantescas (500 a 12.000 metros), capazes de sugar uma asa. Tais nuvens anteriormente
lembradas pelo R.K., as temidas Cumulus Nimbus (CB), nuvens de desenvolvimento vertical
(formato de torre), produzem uma série de fendmenos perigosos para o voo (succdo, relampagos,
rajadas de vento, chuva). Ao identificar qualquer nuvem com a base concava e escurecida, é
aconselhavel ir para o pouso (SEMENOFF, 1998). Diz-se entre os voadores: “CB no ar, piloto no
BAR” (LOPES, 2002, p. 291).

Um outro indicador natural muito usado para avaliar indiretamente a condigao
de v60 é a observagio do urubu. E ACF quem vaticina: “O urubu ¢ a ave mais pregui¢osa que
existe. Ele decola da altura de um poste, ele ndo quer bater asa de jeito nenhum. Ele s6 quer
explorar camadas ascendentes. Em santos o urubu ¢ tdo viciado que voa do lado da gente. Se ndo
tiver urubu no ar, nem decola”. Como o ar ¢ invisivel, a concentracdo de urubus numa area ¢ a
forma do piloto identificar a regido mais propicia para ganhar altitude.

Nas entrevistas, os pilotos chegam a fazer mengdo de ficar “horas e horas
observando os urubus” (R.0.) como forma de aprender a identificar as térmicas (bolsas de ar
quente) ou mesmo como um recurso para se integrar mentalmente a sensagdo de voar: “A gente

nos dias-de-semana fica até observando os urubus. A gente olha pro céu e sé disso ja esquece
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tudo. S6 de olhar para o urubu...” Por fim, a literatura ¢ unidnime em eleger essa ave como
referéncia para os voos, incluindo as pistas para onde ir & busca de térmicas. Somente em Lopes
(2002) ha quinze citagdes de decolagens e voos bem-sucedidos com base na observagdo dos
urubus.

Logo, resgatando a fala de R.K., a decisdo de decolar deve estar baseada numa
macro-visao do meio ambiente, pois uma nuvem distante pode interferir na atividade. O ideal
para o voo livre € que as nuvens estejam esparsas, o sol forte e o vento batendo de frente com a
rampa numa velocidade de 24 km./hora. Porém, essas condi¢des favoraveis nem sempre
acontecem. Conforme a época do ano e os horarios, as térmicas, as nuvens ¢ 0 vento se
manifestam de formas diferentes. Com toda essa complexidade a decolagem ¢ tida como o
momento mais estressante da atividade.

Tanto para paraglider como para asa, o voo é o momento de menor tensdo, seja
por consistir o climax de toda a preparagdo ou por representar um momento de pouco esforgo
fisico ou de chances de “entrar numa roubada”. CLRC, “voadora” de glider, considera que
“durante o voo ¢ mais trangiiilo. E uma paz muito grande que a gente sente 1a em cima sozinho”.
Porém, existem alguns medos sempre relacionados a iminéncia de uma queda. No caso do piloto
de glider, durante o v6o, “as térmicas ¢ o que mais drena a gente. O impacto nela da aquela
balan¢ada ou uma fechada. E o que mais d4 adrenalina na hora”.

Do ponto de vista técnico, especialmente em relagdo ao tipo de vento usado na
sustentacdo do aparelho, os pilotos comentam haver trés tipos de v6o. O primeiro € o lift, feito
aproveitando a area de ascendéncia de ventos numa montanha. Um outro termo usado para
designar o voo em lift é “ralar o morro”. Geralmente os pilotos de glider usam mais esse tipo de
v6o. Um cuidado com o voo de lift € considerar que se o vento sopra em um lado da montanha,
formando os colchdes de ar, no outro lado, esta o rotor, um ar turbulento e sem dire¢do e que, no
parapente, pode fechar o glider, visto este ndo possuir uma estrutura rigida.

No voo de lift, onde o espago € limitado ao entorno da montanha, o piloto deve
obedecer a uma orienta¢do de transito, de forma a evitar chocar-se com outros pilotos. Entre as
principais regras internacionais, proibem-se ultrapassagens em véo lift e, no encontro frontal
entre dois pilotos, ganha a prioridade quem tem a ladeira a sua direita. Cada aeronave desvia-se
para a direita quando se depara de frente com outra no espago aéreo, no lift quem esta a direita do

morro ndo tem como realizar o desvio (SEMENOFF, 1998).
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O segundo voo, desejado pelos mais experientes, ¢ feito usando as térmicas,
bolhas de ar quente desprendidas do solo. Inclusive é possivel sair de um vdo lift para buscar uma
térmica. Ao identificar uma, o voador tenta “enroscar” nela por meio de movimentos giratorios.
Esse procedimento garante ao piloto um vdo de permanéncia, sustentando-se no ar por muito
tempo. Como essas massas ascendentes de ar quente sdo passageiras, deve-se procurar sempre
passar de uma térmica a outra. Um componente emulativo presente nesse voo ¢ o desejo de
“ralar” outro piloto, isto ¢, ultrapassa-lo. Contribui para esse comportamento, o fato da prioridade
ser do piloto que vem de baixo, desde que mantido o sentido de rotacdo de quem ja estd na
térmica. Depois de obter altitudes consideraveis, acima de 800 metros, pode-se praticar o Cross
Country. Este consiste em percorrer grandes distancias. No Parana o recorde é de 139 km.

Ja o voo prego ¢ identificado pela curta duragdo: apos a decolagem, ja se
desenvolve os procedimentos necessarios para aproximagdo e pouso. O prego ndo ¢ desejado
pelos pilotos, pois sua duragdo em Terra Rica, ndo ultrapassa 10 minutos, ¢ a vontade do voador é
fazer permanéncia no ar. Um prego, portanto, ¢ admissivel entre iniciantes, pessoas “adrenadas”
ou pilotos sem muita regularidade (ficam muito tempo sem voar) ou, conforme manifestam os
experientes, quando estd merrecado, isto ¢, ndo ha boas condi¢gdes de formagdo de ventos ou
térmicas.

Por fim, entre os principais conhecimentos comuns exigidos de um piloto, o
aprendiz tem que saber controlar a asa visando o pouso, por meio do movimento de estol. Em
situacdo real de vdo, o estol atua como a principal freada. O piloto deve retirar as maos do speed
e segurar o trapézio, sair do buliti, ficar na posi¢do vertical e, a um metro, um metro e meio de
altura, empurrar o trapézio para cima. “Ai a asa para na hora”, garante GK.S.. “O impacto do
pouso é como descer um degrau a nio ser que a velocidade da asa for bastante. Ai vocé tem que
descer bastante”.

Entretanto, para amenizar a velocidade na descida o piloto deve realizar
“aproximagdes em v00”, que podem ser em oito, em U (perna de vento) ou em girando 360
graus, fazendo a asa gradativamente perder altitude para o pouso. Durante o treinamento do
morrote, 0 pouco tempo de fase de vdo ndo permite ao aluno realizar esses movimentos. Isso
significa que serdo feitos pela primeira vez quando a pessoa estiver decolando da rampa (Trés
Morrinhos). Por meio de movimentos de deslocamento para direita ou esquerda, o aluno vai

sendo instruido, por radio, pelo instrutor.
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Quando se aproximar do pouso, esse manicaca devera ficar contra o vento e,
para tanto, precisara observar o sentido do vento, algo que mesmo pilotos de alto nivel tém
dificuldade em fazer sem a visualizagdo de uma biruta. Por isso, o instrutor intermedeia essa
leitura nas primeiras vezes, oferecendo a posi¢do mais favoravel.

No parapente, o pouso nao consegue ser tdo exato quanto na asa-delta devido ao
fato do glider ndo possuir a mesma navegabilidade. Por isso, em geral, se faz a aproximagdo na
forma de oitos e contra o vento, de modo a, progressivamente, perder altura e diminuir a
amplitude até o momento de “tirar a reta final”. No pouso, o piloto dista dois metros do solo,
acionando os freios de forma rapida e continua até chegar ao chdo em estol completo. Em pilotos
mais experientes, também se faz o pouso em péndulo, que consiste em, a uma altura razoavel,
frear o parapente para uma descida rasante pelo chdo, quando o estol é acionado.

As requisi¢des corporais para realizacdo dessas manobras na decolagem, voo e
pouso sdo relatadas com bastante discricdo pelos pilotos. Eles consideram que o momento de
maior desgaste fisico esta nos treinos em morrotes, quando se aprende a voar, pois 0 tempo
carregando, montando e desmontando asa ¢ maior que o tempo de voo, além do iniciante nio
possuir uma economia de energia por meio de gestos mais técnicos.

Conforme W.J.R., quem melhor agrega o conhecimento (lembrado por FRND e
MCS) as dimensoes fisicas e mentais sera o piloto mais capacitado no voar. Esse voador, em
relagcdo ao aprendizado, vai, contudo, destacar importidncia maior a atitude da pessoa em sua
dedicacao apaixonada a aquisi¢do dos conhecimentos psicologicos e somaticos tdo fundamentais
ao sucesso no voo livre:

E o principal ¢ a pessoa ser persistente e ter muita for¢a de vontade porque o treinamento
nao tem data marcada. Quem estipula data ¢ vocé mesmo, de acordo com seu
treinamento, de acordo com seu esfor¢o, de acordo com sua capacidade fisica e mental.
Porque ndo adianta a pessoa estar preparada fisicamente e chegar 14 no morro e

mentalmente ela ndo consegue. Tém casos aqui de pessoas que se formaram, mas nao
conseguem voar por medo. Prova de que néo estéo preparados (W.J.R.).

A importancia da “forga de vontade” para garantir o melhor aproveitamento dos
aspectos fisicos e cognitivos numa aprendizagem motora ¢ substancialmente conhecida e, nesse
sentido, W.J.R. ndo estaria acrescentando nada significativo. Mas ¢é preciso ponderar como essa
percepcdo traduz o olhar do sujeito sobre sua pratica. A exemplo da natagdo em que, mesmo
compreendendo as teorias de flutuagdo e tendo condicionamento para nadar, um iniciante pode

ter barreiras psicologicas no contato com o meio liquido; no voo livre esses fatores sobressaem
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porque a adaptagdo ao ‘meio aéreo’ trata da flutuagdo numa substincia mais invisivel e
incomensuravel que a agua.

Em geral, um piloto sabe explicar, mesmo se apenas empiricamente, o
funcionamento de uma asa. Mas, como ironiza Cunha (2002, p. 259), por serem tantas as teorias e
a confusdo entre elas, ndo ¢ raro se chegar a ponto de alguém poder ndo mais “acreditar que
alguma coisa voe”. Por isso, “acreditar que o trogo voa”, conforme fala anterior de CZ, ¢ um
jargdo dito aos aprendizes, no sentido de que eles devem se convencer disso j& no treinamento.
Acreditar racionalmente (conforme as teorias) na sustenta¢do de uma asa no ar, porém, esta longe
de anular a incredulidade subconsciente do iniciante. Ha necessidade de correr para dar impulsao
a decolagem, mas muitas pessoas tém bloqueios em relacdo a isso. O medo ou instinto de
sobrevivéncia ficam denunciados corporalmente pelo refrear das pernas durante a corrida para o
vdo. Afinal, como diz GK.S., se deve “correr como se fosse sem volta”, mas mesmo para pilotos
ja formados, conforme se estd muito adrenado, fica “duro das perninhas criar coragem pra ir
correndo”.

Outro aspecto critico a pratica diz respeito a tecnologia. Para comegar, se o voo
livre parece uma atividade mais acessivel conforme o condicionamento corporal, isso ndo ¢
sindnimo de mais acessibilidade a pratica, se considerada outra dimensdo da realidade vivida: a
desigualdade no acesso aos bens materiais. O custo do material completo, segundo entrevistados
na fase exploratoria, varia entre US$ 3,490.00 e US$ 8,350.00 (contendo velame, selete, para-
quedas reserva, macacao, luvas, radio de comunicacdo, variometro ¢ GPS), podendo se trabalhar
minimamente gastando US$ 1,000.00 apenas com uma asa-delta.

Nisto é necessirio observar que o proprio conceito de AFAN (BETRAN,
BETRAN, 1995) reproduz uma certa ingenuidade ou romantismo sobre as praticas na natureza,
ignorando ou minimizando a relevancia das condi¢des materiais de obten¢do dos servigos e
produtos das atividades melhor enquadradas no conceito desses autores. Alids, como Bruhns
(2003) ja diagnosticou, as praticas com maior glamour e uso tecnologico revelam formas de
exclusdo e de distingdo sdcio-econdmica que se fazem sentir, inclusive, na demarcacdo
excludente de territorios onde essas praticas ocorrem.

Inicialmente tomei como incontestavel o recorte de classe social como um fator
limitador do discurso do voo livre ser um esporte ndo excludente dos corpos frageis, pois se deixa

de excluir pela aptiddo, o faz pelos recursos financeiros. Porém, como descobri convivendo com
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os pilotos, o comércio de bens de segunda-miao, mas com condi¢des seguras de uso, ¢ uma
alternativa ao ingresso de pessoas pouco capitalizadas e faz parte da rede inclusiva de socialidade
dos pesquisados. Tratarei amiude desse assunto em um tdpico especifico sobre as redes de
socialidade, mas esse abrandamento das diferengas econdmicas ndo apaga a desigualdade no
acesso a informagao, novas tecnologias (mais caras), e tempo livre para treinos.

Como ¢ possivel perceber, o voo livre exige uma série de conhecimentos e
habilidades que, embora disponiveis para ser rememorados no grupo, sdo transmitidos aos
neofitos por meio do instrutor, seja ele certificado, leigo ou um amigo. Importa frisar que ndo ha
aprendizado sem conhecimento das pegas, das caracteristicas da asa, das técnicas de
empunhadura, de nogdes sobre acrodinamica e clima, e das variagdes corporais frente a mudanga
de estagio no voar.

Para o momento, ao tecer a organizagdo da logica interna do esporte, visei
fornecer um panorama de como acontece o voo livre em suas nuances técnicas mais importantes,
conforme ia sendo ressaltado pelas falas e as observagdes foram corroborando. Mas, além da
vivéncia em si de saber voar numa asa-delta ou no parapente, existe uma outra competéncia que
identifiquei como fundamental para se existir como individuo piloto, reconhecivel e reconhecido

nessa AFAN: a convivéncia com outros pilotos. Vejamos, pois, como ela se manifesta.

3.2 As redes de socialidade no voo livre

Na fala dos sujeitos tornam-se evidentes a coesdo, a afetividade, a paixdo, o
sonho, o desejo acalentado, por vezes desde a infincia, em voar. As habilidades motoras
especializadas e o controle psicologico de nada valem, pois ndo seriam requisitados, se nao fosse
antes o rebrotar dessa pulsdo individual pelo voar. Individual, em termos, porque as afinidades
irdo aparecendo, dando a esse comportamento errante, suicida ao primeiro olhar, uma
organicidade tipica das socialidades contemporaneas.

Mas a socialidade, por diferir do conceito estatico de grupo social, ndo ¢ algo
facil de ser notado pelos instrumentos de pesquisa. Na primeira observagao, durante o Festival de
Voo Livre de 2003, como detalharei posteriormente, sentia serem os pilotos individuos pouco

sociaveis. Nao obstante a maior parte dos pilotos considerasse como satisfatoria a rede de
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amizades, reconheciam uma deficiéncia concernente a “ser ativo em sua comunidade, sentindo-se
util no seu ambiente social”.

Ao mesmo tempo, por meio de um questionario exploratorio, dezenove, dos
vinte e seis sujeitos, responderam que sua participagdo no festival se tratava de um lazer, com
aventura, no qual podiam estar vivenciando diversas sensa¢des com os amigos. Outros indicaram,
isoladamente, alguns desses trés aspectos (lazer, aventura, estar com amigos) ou ainda a
competi¢ao.

Considerando o ritmo acelerado de seu cotidiano, sentiam dificuldade — e
desinteresse — em participar, digamos, de um interesse social do lazer de forma engajada,
militante. Porém, a necessidade em fazer parte de um todo, no qual o individuo, ao mesmo tempo
cresce e se dissolve no corpo coletivo, indubitavelmente, aparecia pelas suas respostas sobre
fruirem relagdes intensas, porém efémeras nos dias de encontro.

Afinal, o paradoxo em torno do individualismo/sociabilidade dos pilotos estaria
em fungdo de haver dois tipos de relacionamentos, um mais institucionalizado e outro mais ligado
aos momentos? Fui buscar fundamentacdo em Maffesoli, ¢ em alguns de seus comentadores,
sobre a busca de uma socialidade ligada a “ética do momento” em meio a uma Sociedade
racionalmente organizada.

O conceito de socialidade estd intrinsecamente ligado a relagdes sociais
cotidianas das quais ¢ possivel, por meio de comunicacdo multi-direcional, construir grupos
relacionados a temas afins. Essa socialidade é “subterranea”, por tentar fugir do controle politico
e da rigidez institucional. O que conta nesses grupos sdo os momentos de despesa improdutiva,
de engajamentos efémeros, de submissdo da razio a emogdo de viver o estar junto
(MAFFESOLLI, 1999).

Oliveira (2001), a partir de leitura antropologica da obra de Maffesoli no
contexto de interagdo de jovens no ciberespaco, destaca que o entendimento de socialidade ndo
cria uma separagdo entre grupos informais e formais, embora Maffesoli considere a socialidade
como o conjunto de praticas presenteistas e fora do enquadramento racionalista. Em sua visdo, o
conceito de socialidade se remete a “trocas de representacdes culturais, ou trocas simbdlicas de
codigos culturais partilhados”, independente do grau de racionalidade envolvido na sua

elaborag@o.
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A elaboragdo de Oliveira (2001) parece importante para refor¢ar a
interdependéncia entre constru¢do simbolica e interagdo social. Dai, para ele, a socialidade
envolver o compartilhamento de representacdes (codigos) entre integrantes de determinada
coletividade. Esse conhecimento garantiria conhecimentos em comum, atualizados e
confrontados mediante aprendizado reciproco nas interagdes. Portanto, o acesso & representacao
social dos integrantes de um grupo é uma forma impar de compreender suas praticas. *'

Também se pode concluir que o conhecimento fora do convivio grupal é
insipiente e leva o individuo isolado a uma alienagdo crescente. E na efervescéncia do grupo que
os saberes se renovam, as idéias se oxigenam e as energias se carregam. Longe, porém, de se
pensar a “socialidade” como uma necessidade racionalizada. Ela ¢é fomentada pela
“incompletude” e “finitude” das coisas e do proprio ser humano na sua continua formagdo como
individuo e como parte da coletividade. Assim, a ampliagdo de si no seio do grupo:

E menos a estabilidade de um conhecimento adquirido que importa, conhecimento que
obtivemos ao fim de seu processo educacional, mas se trata muito mais da iniciativa

indefinida, do processo iniciatico sempre e ainda uma vez renovado e baseando-se no
fato de se levar em conta a impermanéncia de tudo (MAFFESOLI, 1988, p. 184).

Além do magnetismo do recriar-se no seio do grupo, um fato ‘recente’ vem
somar ao aumento da for¢a gregéria nas novas formas de agrupamento social: a diminui¢do da
for¢a do trabalho, das relagdes formais e da produtividade como valores absolutos do mundo
social. De forma subterranea, longe do olhar pan-dptico, taticas sutis do homem do cotidiano sdo
formuladas para permitir o "estar junto" em contato com tudo o que ¢é inutil, frivolo e ludico.
(MAFFESOLLI, 1997).

No pensamento de Maffesoli, essa socialidade tribal, gregaria e empatica
quebra a supremacia das relagdes baseadas em hierarquias e papéis e contribui para “a passagem
(ou a desintegragdo) do individuo cléssico a (na) tribo”, adjunta Lemos (2004). Por meio dos
diversos “tribalismos” (religiosos, esportivos, hedonistas, musicais, tecnologicos, relaciona o
autor), a sociedade organizada por meio racional e contratual perde espago para socialidades mais
organicas, menos impessoais. Se na modernidade cada qual possuia uma fung@o, na tribo se vive

um papel dentro da continua teatralidade mundana.

2! Ainda se poderia complementar que as representagdes sociais, em termos sociocognitivos, isto é, na qualidade de
“sistemas de pensamento que sustentam as praticas sociais,” integram a novidade ao saber estabelecido e orientam as
comunicagdes e condutas de uma coletividade. Logo, refletem o conhecimento pratico oriundo de uma realidade
consensual. (SPINK, 1995, p 86-88).



58

Lemos (2004) comenta ainda a respeito da vontade de “estar-junto” no
tribalismo “onde o que importa ¢ o compartilhamento de emog¢des em comum”, formando o que
Maftesoli (1998) identifica como uma “cultura do sentimento”, caracterizada por relagdes tacteis,
por formas coletivas de empatia. Como Maffesoli (2001) resume, o tribalismo é uma religagdo
social.

Porém, se as novas formas de comunidade refor¢cam as motivag¢des ludicas e
afetivas como centrais na socialidade contemporanea, estas ndo rompem radicalmente com as
contingéncias praticas e funcionais da contemporaneidade ocidental (MAFFESOLI, 2001). Por
dentro do sistema, a socialidade emerge e aproveita de beneficios proporcionados pelas novas
tecnologias como forma de reforgar esses lagos societarios. Maffesoli (2004, p. 177) lembra ndo
apenas das “multiplas tribos que, virtualmente e as vezes concretamente se encontram por meio

995

da ‘rede’”, mas do proprio reality show, que, para além de ser uma “telelixeira” jogando todos
nesse “pote comum”, exacerba a no¢ao de familia liberando os excessos afetivos fora dos muros
da vida privada.

O outro aspecto chamado aten¢do por Maffesoli (2001b) sobre as neo-
comunidades ¢ a necessidade em compreendé-las como sdo ao invés de lamentar o que a
sociedade ja foi ou esperar pelo seu vir-a-ser.”> A socialidade pos-moderna enfatiza o presente,
ndo sendo mais contratual, com visdo de futuro continuo num grupo determinado, mas se articula
na vida cotidiana, com seus valores ambivalentes. Assim, importa “fruir, com outros, dos bons
momentos que passam, da beleza no que ela tem de evanescente, do corpo, do qual se pressente a
decadéncia futura. Portanto, ¢ preciso raptar tudo o que for possivel, aqui e agora”
(MAFFESOLLI, 2001b, p. 108).

Esse presenteismo poderia gerar, conforme teme Castiel (2004), a fragilizacdo
da pessoa pela falta ou pobreza de significados ao experimentar o mundo sem redes sociais
estaveis. Esse autor, ao perceber a dissolugdo das comunidades tradicionais no capitalismo,
percebe o surgimento de comunidades estéticas como alternativa. Para ele, a fluidez das tribos
ndo permite acumular um “capital social” suficiente para o individuo se considerar coletivamente

acolhido nos momentos de padecimento. Desta forma, no final do processo, so6 restaria o

individualismo.

2 Como este afirma: “as coisas e as pessoas s30 0 que sio; procedem e organizam-se de acordo com uma disposi¢do
que lhes é propria. Assim, em vez de desejar ‘pega-las’ no conceito, talvez valha mais a pena acompanhar a energia
interna que esta em agdo em tal propensido”. (MAFESSOLI, 2001b, p. 18).
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Mas, para Maffesoli (2001b), os prejuizos a subjetividade tém sido mais
conseqiiéncias da Modernidade, particularmente do racionalismo impulsionado nela. Como
reflexo da tentativa de suplantar todas as partes obscuras da socialidade, ai incluindo os
comportamentos de risco, o irracionalismo, doravante sem ter como mais ser reprimido, acabou
transbordando sobre a politica e o cotidiano. Diante das demonstracdes de “explosdes sem
controle” do irracionalismo e da assepsia social marcada pelo racionalismo instrumental, pessoas,
em pequenos grupos, comecaram a buscar formas de proteger-se do isolamento e da
desagregacdo plena.

Esses pequenos agrupamentos agem em sinergia, buscando holisticamente
comunhdo com a natureza, esporte e musica — pulsdes gregarias e desenfreadas, desprezadas pelo
racionalismo. Ao invés de interpretar esse movimento como retorno a barbarie, Maffesoli (2001b,
p. 30) estimula se pensar que sdo expressdes violentas da natureza humana. Longe de ser algo
eminentemente bom em si; a natureza humana ¢é “contradizente”, cheia de antagonismos.
Portanto, s6 o racionalismo separa o bom do mal. E, paradoxalmente, ao afirmar o bom, alimenta
e valoriza, pela contradi¢@o, o mal. 2

E valido acrescentar que a reflexdio desse pensador ¢, conforme Lemos (2004),
influenciada por Simmel e sua idéia sobre o formismo. As formas de uma cultura, sejam elas
institucionais, simbdlicas ou técnicas, acabam sempre por criar limites. Como, por exemplo, dar
sentido a um evento da vida cotidiana se nao hd um repertorio lingiiistico apropriado? Por isso,
segundo Simmel (1986), o ser humano cria as formas que organizam a vida, mas, a0 mesmo
tempo, as supera.

Essa dimensao tragica da sociedade é considerada na sociologia de Maffesoli
como elemento importante na compreensdo da realidade. Afinal, é inelutdvel esse movimento
contraditorio da vida que “ex-iste” alimentando-se da forma e, da mesma maneira, expandindo-se
para além das formas. Nessa perspectiva “formista”, a comunidade vai se caracterizar menos por
um projeto (pro-jectum), voltado para o futuro do que pela efetuagdo “in actu” da pulsao de estar-
junto”. (MAFFESOLI, 1998, p. 23).

Como essas pequenas extrapolagdes sdo identificaveis durante as trocas

simbolicas, o conceito de socialidade se torna chave para compreender esse movimento. Embora

23 . . f .
Como “cada elemento da vida social afeta seu contrario” é possivel ponderar que a procura pela natureza, na
sociedade presente, ndo se trate de mera indugédo mercadologica.
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essas novas praticas comunais ndo invistam de forma estruturada contra o sistema e sejam sinais
de renovagao das formas, sdo vistas com desconfianga, havendo uma tentativa de direcionamento
do impulso gregario. Villaverde (2003) observou serem consideraveis as barreiras para se
estreitar lagos interpessoais numa perspectiva menos burocratica. Ao citar as relacdes de amizade
a partir do compartilhar praticas corporais em meios naturais, o autor lembra da pasteurizacio das
possibilidades criticas e criativas de se realcar as diferengas nas interagdes. Os pacotes de turismo
ecoldgico, por exemplo, estariam mais preocupados em criar situagdes artificiais de espirito de
equipe ou de interagdo com a comunidade local do que considerar a tensdo necessaria entre estar
no grupo e poder afirmar as singularidades.

Naturalmente que nem todas as aproximagdes racionais com a socialidade
visam controla-la. H4 também tentativas de valorizacdo. S6 para ilustrar a importancia das neo-
comunidades, no campo da satde coletiva, a efervescéncia grupal ¢ apontada como alvo das
novas campanhas de busca ou manutengdo da saiude. Os projetos publicos trabalham, no
momento presente, com a idéia de formar comunidades saudaveis. Segundo Castiel (2004), os
governos notaram ser inviavel alcangar o individuo, pois as taxas de ingresso (adesdo) e
permanéncia (aderéncia) sdo baixas. Mas, como as comunidades possuem certa for¢a centrifuga
sobre seus membros, uma vez disseminada a idéia dentro de um grupo, ela se espalharia mais
velozmente, e cada integrante cuidaria de reforgar os novos habitos entre seus pares.

Essas duas dimensdes ambiguamente opostas e complementares sdo
averiguaveis entre os grupos no voo livre. De um lado, uma socialidade produzida de forma
subterranea, cercada de imagindrio e assentada sobre novas formas de solidariedade, ndo
encontraveis necessariamente nas grandes instituigdes sociais habituais. Sua energia se representa
no presente (como hedonismo, prazer do momento, carpe diem). Ndo mais um simples
"progresso”, mas um verdadeiro "ingresso", ou seja, viver na alegria desse mundo. Logo, “a
‘socialidade’ ndo pode mais ser reduzida ao ‘social’ moderno, dominado pela razdo, a utilidade e
o trabalho. Muito pelo contrario, ela integra os parametros essenciais (e normalmente
desprezados) que sdo o ludico, o onirico ¢ o imaginario” (MAFFESOLI, 2004, p. 149).

De outro lado, ha uma visdo racional que busca formar ou organizar
comunidades pautadas em interesses comuns, almejando a obtencdo de beneficios progressivos a
satde. Mas, como as “tribos” poderiam servir a interesses que elas vieram superar? Como o

proprio Maffesoli (1988, p. 108) admite, por conta do encontro das formas particulares com a
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mundializagdo, é possivel ver na Pos-modernidade a conjungdo de elementos aparentemente
antitéticos num manifesto “politeismo de valores”.

De certa forma, “a for¢a viva do pluralismo” permite interpenetragdes, ainda
que cercadas de conflitos, entre valores estranhos. O que importa € que ndo sdo os objetivos
politicos e econdmicos, mas sim, as sensagdes comunais (hedonismo, presenteismo,
espiritualidade) que constituem a centralidade subterranea da qual a vida social obtém sentido,
significado e crescimento (MAFFESOLI, 1997).

Reconhecendo a fecundidade da categoria socialidade para acessar o
conhecimento comum do grupo de pilotos, busquei situar-me nas relagdes sociais dos mesmos.
Vale recordar que, por meio de enfrentamentos de subjetividades e de trocas simbdlicas, as
representacdes e agdes dos grupos vao se formando. Elas funcionam como depositarios de
significados os quais formam, ou modelam, os saberes e praticas socialmente legitimadas.

Nos primeiros contatos com os pilotos, a impressdo que reinava era de
encontrar nem tribos nem grupos institucionalizados. O movimento desordenado de pilotos,
subindo o morro em dias e horarios diferentes, sugeria sequer haver um minimo de articulagao
entre eles. Os via como pessoas muito distantes de buscar interacdes umas com as outras, mais
parecendo praticantes solitarios, unicamente voltados para o gozo individual e particular da
aventura. A rotina desses sujeitos envolvia subir uma estrada com forte inclinag@o (extensdo total
de 1200 metros). Em geral, vinham néo mais que duas pessoas por veiculo. >* Chegando ao topo,
sentavam-se em algum ponto isolado sem estabelecer aproximagdo com o pequeno, mas
ininterrupto, fluxo de curiosos.

Porém, esse isolamento ndo significava distanciamento das pessoas. Trata-se de
uma necessidade relatada por muitos pilotos de sentir o ambiente (as correntes de vento, as
formagdes de nuvens, o voo dos urubus e outros sinais da natureza) para decidir por montar ou
ndo seu equipamento. Outros fatores, como o nervosismo a cada novo despegar-se da terra,
também explicam essa rotina, assunto a ser discutido no topico sobre a fase de decolagem.

Essa peculiaridade da pouca conversa nos minutos iniciais, quando os sentidos
sdo concentrados para interpretar informag¢des da natureza, é substituida por constante

comunicagdo com outros pilotos ou pessoas do meio, de forma a compartilharem impressdes e

24 o e . ..
Conforme o poder aquisitivo, usavam Fuscas e Brasilias, entre os mais modestos, ou, principalmente entre as
pessoas vindas de mais longe, picapes com tragdo 4x4.
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dados. Sim, a rede de interagdes ¢ bem tecida e complexa. E extremamente dificil, segundo eles,
um piloto ndo buscar agrupamento, seja como reconhecimento, protegdo, ajuda mutua ou
sentimento de pertencimento.

Dadas essas primeiras aparéncias, como ocorre a socialidade em Terra Rica?
Quais sdo os modos de se apresentar num meio, ser reconhecido e acolhido nele? De que maneira
sdo formados os sub-grupos? Como, quando e por que se transita entre eles?

Pelo que pude notar, boa parte das rampas ¢ publica ndo sendo necessario um
reconhecimento institucional para subir os morros. Naqueles cuja entrada é privativa, ¢
necessario associar-se, pagando trimestralidades, ou ser convidado por algum soécio. E nos locais
onde o acesso € publico, o piloto novo na area tende a, depois de realizar sua prospec¢do da
natureza, procurar com quem conversar sobre as particularidades do meio, buscando se submeter
ao modus operandis local.

Nao ha necessidade de apresentar documentos, pois o proprio equipamento
(cada vela revela um nivel de performance), acessorios, linguagem técnica, expressdo corporal e
a maneira como se monta a asa ou parapente denunciam a qualidade do piloto. De fato, nio
observei ninguém anunciar aos outros seu nivel (de I a VI). E ao observar o voo uns dos outros
que os pilotos reconhecem os nivel de performance de cada um.*

Quando a pessoa ndo ¢ “voadora” e ¢ desconhecida ¢ comum procurar algum
piloto e indagar sobre prego de equipamentos, nome de partes da asa ou glider, se € perigoso ou
como faz para fazer um véo duplo. Embora ndo dirijam total atencdo aos curiosos, os pilotos, em
geral, demonstram seu material e respondem as perguntas. Porém, quando a pessoa apresenta
interesse em aprender a voar, hd maior atengdo, principalmente por parte de quem ¢ instrutor.
Afinal, um curioso pode vir a ser um futuro colega e aprendiz.

No inicio, ia conversar com os pilotos e era recebido como um simples curioso.
Esse reconhecimento impunha limites de acesso ao universo deles. A principal barreira, no
entanto, era terminoldgica. Em tom audivel, dizia um deles: “Nossa estou drenado. Vou fazer
picar o speed até o saco para fazer um prego mesmo porque esta muito chacoalhado para eu ralar
o morro em /ift e as térmicas estdo muito merrecadas para eu enroscar numa ascendente”. Eu

percebia a emulagdo presente entre eles, visando o uso mais rico de termos técnicos, mas essa era

% Inclusive num sentido estético, pois o piloto experimentado voa aos olhos do observador como se estivesse numa
coreografia (CUNHA, 2002).
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uma barreira para compreensao do que realmente expressavam sobre sua pratica.

A necessidade de ter um contato mais privilegiado e inteligivel com os
praticantes, levou-me a procurar o ACF, instrutor de voo da regido. Por ser mais experiente, sua
ascendéncia sobre os demais era notdria. Expliquei a intencdo da pesquisa e conversamos sobre
uma série de davidas minhas sobre vdo livre. Com o consentimento de ACF, eu seria apresentado
por ele a cada um dos pilotos que freqiientam mais vezes o morro, cerca de 20.

A partir dessa intermediagdo, tendo de situar cada um dos pilotos sobre os
objetivos da pesquisa, minha presenga ja era notada com menos indiferenga. Ocasionalmente,
alguns deles explicavam, sem que eu pedisse, algum passo da montagem das asas, nomes das
pecas ou, ainda, as condi¢gdes de vo, termos técnicos, informes sobre determinado piloto. Tendo
como referéncia ser docente da Universidade Estadual de Maringd, entre a maioria,
especialmente entre os moradores de Terra Rica, acabei sendo reconhecido e referido como
“professor”.

A relagdo com os voadores e os “resgates” ° foi ficando mais fluida, mas eu
ainda era visto de forma deslocada naquele meio deles pois ndo mantinha proximidade com
alguém do grupo. Na medida em que fui me disponibilizando para auxilia-los no resgate, fui
sendo acolhido por um sub-grupo. O acesso ao mesmo foi facilitado por serem as pessoas que, no
momento da pesquisa de campo, freqiientavam mais vezes o morro. Além do interesse pela
pratica, alguns fatores contribuem para a assiduidade.

a) Necessidade de experiéncia: possuem pouco tempo de formados, 15 meses, se
satisfazendo em voar mesmo em condi¢des fracas de voo. Pilotos mais
experientes, que ja passaram pelo afd de voar a qualquer momento, sdo mais
seletivos, subindo ao morro somente em condigdes excelentes de voo.

b) Possuem disponibilidade de tempo, marcadamente nos finais de semana. Para
isso, contribui serem relacionados a ocupag¢des com os mesmos horarios de
trabalho e serem divorciados, sem compromissos familiares rotineiros.

¢) Disponibilizam recursos para essa vivéncia, especialmente para o transporte,
sendo dois residentes em Maringd e outro em Terra Rica, possibilitando

hospedagem aos dois colegas e ao pesquisador.

26 : . S .

Todo piloto de asa-delta necessita de um resgate, isto ¢, ser buscada no ponto de pouso e transportada, juntamente
com o equipamento. Essa tarefa ¢ realizada por parentes, pessoas proximas ou revezando-se entre os proprios
praticantes. No meu caso, fazer o resgate foi uma das estratégias para aproximar-me do grupo.
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O fato de também residirem em Maringa contribuiu para a aproximagéo de R.K.
e GK.S., incluindo convite para dividir gasolina nas viagens. Assim, fui me aproximando do sub-
grupo deles. GK.S., RK. e W.J.R., (este de Terra Rica), aprenderam a voar na mesma época.
Como passaram pelo processo iniciatico na mesma €época e possuiam niveis de performance
proximos, formavam um grupo bastante coeso, costumando voar juntos. 7 Mas, também, eram
comuns outros momentos, incluindo alimentagdo, viagens para voar, trocas de e-mails e outros
lazeres (churrascos, bailes, piqueniques, saidas nas noites de Terra Rica).

Se o0 ano de inicio no voo marca consideravelmente a socialidade, este ndo a
determina. As interagdes sao muito fluidas para se estabelecerem em torno de uma causalidade.
As atragdes empaticas também estdo muito circunstanciadas a uma série de fatores, tais como
idade, local de residéncia, outras afinidades estéticas, tipo de equipamento, ou o mero acaso de
estarem no mesmo tempo ¢ espago. Embora todos os sub-grupos interajam, é no pequeno grupo
onde a comunicagdo ¢ a proximidade corporal sdo constantes.

Nao foi objetivo deste estudo compreender a estrutura interna de todos os
grupos de afinidade, mas, o trabalho de campo permite estabelecer uma organizagdo aproximada
dos mesmos com base em quatro critérios que definem cada piloto: 1) meio pelo qual voa — asa
ou glider; 2) época de aprendizado (com um recorte — antes ¢ apds 2001, data de novos
investimentos no v60); 3) municipio de residéncia (numa dicotomia mais esquematica que nativa
—“os de dentro” de Terra Rica e os “de fora”, residentes noutras cidades); 4) condigdo civil — sem
relacionamento fixo e os casados, o que implica compromissos, inclusive de lazer, com o cdnjuge
e uma série de negociagdes para viabilizar as idas ao morro.

Quanto mais desses itens coincidirem, mais se verifica uma proximidade ético-
estética intra-grupal porque as condi¢des de vida tendem a aproximar percepgdes ¢

sensibilidades. Essa organizagdo permite perceber que, a0 mesmo tempo em que comunidades

*" Interessante notar que o ano de inicio no v6o marca consideravelmente, mas ndo determina a socialidade, uma vez
que costumam estar mais proximos de pessoas com histdrico parecido, afinal comecaram juntos e compartilharam as
primeiras emogdes no voo, mas as interagdes sdo também muito circunstanciadas a uma série de fatores (idade, local
de residéncia, outras afinidades estéticas, tipo de equipamento, ou o mero acaso de estarem no mesmo tempo e
espaco). Também chama aten¢@o que, mesmo residindo na mesma cidade, as pessoas aprenderam a voar em pontos
diferentes. Para ilustrar, s6 entre os pilotos de Curitiba, seus cursos foram em Curitiba, Governador Valadares,
Vitéria, Rio de Janeiro, Barra do Turvo-PR, Ribeirdo Claro-PR, Cambuquira-MG e Nova Zelandia. Isto porque, em
muitos casos, as pessoas ndao haviam planejado fazer o curso. Viajam de férias, véem alguém voando e decidem
iniciar o aprendizado, concluindo-no, depois, no local mais proximo de sua cidade. Esses relatos reiteram-se sobre
como o nomadismo no lazer favorece a descoberta do voo livre.
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estéticas, conforme aponta Maffesoli (1999, 1997), sdo formadas e findadas com bastante fluidez
e espontaneidade, hd condi¢des temporais e socioculturais que facilitam e guiam tais
engajamentos comunais.

Vale lembrar que o sentido gregario ¢ estimulado desde a época de
aprendizagem intragrupo e intergrupos. Durante o periodo de aulas no barranco, é comum
dividirem gastos com alimentagdo e transporte, além de se motivarem mutuamente. Quando se é
piloto recém-formado, ainda ndo ha confianga suficiente, precisando do apoio de pessoas mais
experientes.

Uma estratégia ¢ procurar voar nos mesmos dias e horarios de outros pilotos,
mas, em geral, o piloto nos seus primeiros voos autonomos busca ventos mais lisos e fracos, sem
muitas térmicas, tipico de final da tarde ou inicio da manha. Ja pilotos mais avangados procuram
as térmicas, pois sdo elas que lhes permitem subir grandes altitudes e viajar cross country. Como
nem sempre, portanto, os melhores dias para pilotos nivel I e pilotos mais experientes coincidem,
o recurso mais eficaz torna-se o agrupamento entre colegas de formatura.

Seria injusto, porém, considerar que seu sentido gregario seja comandado
exclusivamente por uma necessidade instrumental. De fato, o estar junto e a necessidade de
seguranca se complementam. FRND, por voar sozinho em sua regido (Campo Mourdo), diz ir
algumas vezes para Terra Rica, acompanhado de sua esposa, para ndo perder esses lacos e,
também, atualizar seus saberes e destrezas em meio aos saberes coletivos. A oportunidade de ver
e ser visto ndo € menos forte na sua fala. Assim se expressa:

Eu moro numa regido que na minha cidade s6 tem um voador. E eu costumeiramente
canso de ir por morro sozinho. Entdo, essa ¢ minha maior dificuldade. Porque se eu
tivesse num grupo com outras pessoas, o esporte desenvolve mais. E uma troca de
idéias. E informagao. E o pique de ir todo mundo pro morro, tentar voar. Entdo, pra mim
acaba sendo um esporte muito solitario... apesar de que o voo em si ¢ solitario, vocé esta
la em cima sozinho. Mas, vocé ir para o morro sozinho, e voar, e depois ndo ter ninguém
para comentar, pra trocar idéia até pra se gabar: puts, que baita véo que eu fiz hoje, é
meio complicado. Entdo, eu fago minha cadernetinha de minhas horas de voo e jogo ali

as minhas idéias, mas ¢ uma ... Entdo por isso que vez ou outra eu venho para Terra Rica
pra estar em contato com outros, informagéo, para conversar, voar junto, ¢ bem gostoso.

As colocagdes de FRND trazem a superficie ndo uma, mas varias razdes para se
estar em grupo. Sua fala, de fato, ¢ polissémica, diverge e diversifica sobre os significados da
socialidade no v6o. Chama atengdo a insuficiéncia do registro de suas descobertas na caderneta.

Oliveira (2001) avaliou bem ao considerar a grupalidade um depositario das representacdes
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individuais que, confrontadas, formam as representagdes coletivas, o senso comum de uma tribo.
Tal compartilhamento informal, permeado de impulsos gregarios e afirmagdo da autonomia,
denota como a socialidade, ao emergir da desestruturacdo das relagdes formais, ¢ capaz de
construir coisas novas, incluindo saberes voltados para a autonomia e para a interdependéncia.

Interessante, por outro lado, que esse saber ¢ ndmade, pois ndo se fixa
exclusivamente em alguém ou num lugar. Esta incorporado, por multiplas atualizag¢des, em cada
pessoa do grupo que, por sua vez, dada a efemeridade e permeabilidade dessas agregacdes, se
comunica com outras socialidades, compartilhando sensagdes e conhecimentos numa infindavel
troca simbdlica.

O estar-junto ¢ evidenciado como uma forma analoga a voar por MCS, para
quem o vdo livre ndo trata de um esporte individualista ou se resume a estar fisicamente voando.
Existem outras sensagdes prazerosas ¢ salutares, haja vista que:

A gente ndo vem s6 para voar. A gente vem para rever os amigos em cima do morro,
comentar o que foram os voos passados, a respeito dos equipamentos que estdo saindo.
Entdo ¢ uma terapia completa no meu modo de ver. Entdo, isso influencia diretamente
no meu comportamer}to durante a semana. Enquanto a gente espera o vento, bate papo
dos voos anteriores. E o que foi o voo anterior, um contando as suas experiéncias e... 0

que foi, o perigo, as alegrias. E sempre um bate-papo sobre voo. O assunto ndo difere
quase nada do que ¢ voar. A gente sempre brinca ainda que a gente ta voando no chéo.

O piloto ndo é o Unico a relatar que sente sua participagdo (voando ou
interagindo socialmente) influir positivamente no comportamento semanal. E preciso, no entanto,
diferenciar essa percepcdo de bem-estar (“terapia completa”) como um mero resultado
instrumental decorrente dessas reciprocidades entre o sujeito e sua comunidade. Sdo, esses
entrelagamentos e redes de ajuda mutua, fendmenos polissémicos e contraditorios por abrigarem
razdes aparentemente divergentes. Isto é: “ao lado de elementos ldgicos, racionais, utilitarios,
todas as relagdes sociais pdem em jogo aspectos ludicos, oniricos, afetuais”. (MAFFESOLI,
2001b, p. 120). Poderia falar, nesse sentido, da complementaridade entre elementos racionais
(relativos a trocas simbolicas visando conhecimento) e elementos tidos como ndo-racionais
(emocdo do estar-junto, adrenalina, espiritualidade) na motivagdo para a socialidade entre eles.

Prenuncio essa ilagdo porque a cada condigao de tempo e novas tecnologias se
potencializa o risco envolvido na atividade. Ndo fosse suficientemente forte a efervescéncia
propria da socialidade em torno dos lazeres, eles "buscam-se" como forma de trocar

conhecimentos e fornecerem logistica na decolagem, ocorréncias tidas por eles como essenciais
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para sua seguranga.

Em suas falas, os voadores ddo destaque ao atendimento (aparentemente)
desinteressado dos outros pilotos nos momentos decisivos da decolagem, minorando chances de
roubadas. Uma roubada pode resultar ndo s6 em frustracdo do prazer do v6o, mas desencadear
acidentes com lesdes ou mesmo morte. No plano coletivo, a aten¢do dos pilotos ao
comportamento de um colega na decolagem é, junto ao compartilhar hidratacdo (dgua e protetor
solar), um indicio de que, como ja afirmou Maffesoli (2001b), o cuidar de si e a busca por
qualidade de vida sdo proprios da vida societal. E preciso estar bem para cuidar do outro, da
mesma forma que eu sei —para além de uma logica racional— que o outro precisa, portanto, estar
bem para cuidar de mim. Logo, o estar-bem e o estar-junto sdo reciprocos.

Entretanto, sendo as concepcdes pautadas pela mescla de elementos
contraditorios, ¢ evidente que os pilotos ndo reduzem, em suas concepgdes, sua sazonal
socialidade a trocas cognitivas e de protegdo. Mas, também, pde em relevancia o prazer sentido
pela companhia do outro, conquista afortunadamente, para eles, vinda de forma desestruturada e
voluntaria.

Para CLRC, a convivialidade animada pelos voadores entre si ¢ rapida a ponto
de parecer acontecer “naturalmente, sem que ninguém perceba. A ajuda é espontanea sem pedir.
E vocé, quando menos espera, ja ta 14 ajudando. Entendeu? E automatico. Entdo, sdo amizades
que sdo muito mais firmes, né?!, mais verdadeiras.”

Esse impulso sem freios e receios aproxima-se muito da descricdo das tribos
contemporaneas, comunidades ético-estéticas, tratadas por Maffesoli (1988, 1996, 1997, 2001a,
2001b, 2004) no inicio deste topico. Por fugirem de relagdes contratuais, cujos papéis ja se
encontram pré-determinados, nessas novas comunidades ha maior espago para brotarem agdes
espontaneas. A intensidade das sensagdes em comunhdo (comum-unido) caracteriza o0 momento
presente da socialidade algo mais importante que os beneficios resultantes dessa reunido fortuita.

Mas a socialidade contemporanea ao se alimentar de influéncias e impulsos
dispares ndo poderia resultar em algo eminentemente bom. Quanto mais luz langa sobre as
pessoas, por efeito dialético inverso, maior fica sua sombra. As tribos ndo sdo boas ou mas, sdo
boas e mas. E cabe a cada pessoa produzir sua felicidade na combinagdo desses dois polos,
defende Mafessoli, (2004), pois a ligacdo dos contrarios garante a estabilidade e equilibrio ao

homem e ao meio.
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Como, além dessa ambigiiidade, é proprio da natureza das comunidades ético-
estéticas a fluidez, a provisoriedade e o pluralismo, ndo se espera um esgar¢amento do tecido
social no seu sentido classico. Onde ndo ha contrato social ¢ impensavel falar de quebra das
normas de convivéncia. Mesmo assim, as falas nas entrevistas ocultam rivalidades e oposicdes
(tdo provisorias quanto as afinidades e complementagdes) entre os pilotos. Nas conversas dos
mesmos em seus sub-grupos, coletei comentarios desairosos sobre voadores que: sdo seletivos
demais em seus vOos; mostram atitudes pouco cooperativas; fazem apenas véo prego (quando
ndo ha regularidade em ir voar, a pessoa s6 consegue fazer esse tipo de vdo); abandonam o
aprendizado ou a pratica do voo livre.

Em geral, ha uma recriminagdo, na forma de chistes, aos pilotos que ndo voam
regularmente. Mais uma prova de que nao é uma posi¢do fixa na estrutura social que garante a
honorabilidade do voador no grupo, mas a seu envolvimento com a pratica. Talvez porque os
ndo-praticantes representem maus exemplos, abrandando a incandescéncia desejada pelo coletivo
de ver o espago aéreo tomado por muitas asas € o morro povoado de voadores em suas trocas
simbolicas.

Entretanto, ¢ dificil algum dos sujeitos referir-se negativamente a alguém.
Quando isso ocorre ¢ por alguma espécie de ironia, como a pouca consideragdo de GK.S. a um
piloto mais experiente que s6 € visto voando em excelentes condigdes para cross-country. Assim,
¢ comum ele ir a0 morro, mas, no tempo merrecado, sequer montar sua asa. Por isso GK.S. faz
reservas a esse piloto quando cita as pessoas que fazem parte do seu circulo de convivio: “Aqui
em Terra Rica sao varios: tém o Marcos, o Julio, o Ariel, Roberto Borracheiro, Marcio. De
Maringa tem eu, o Rubens, o Doriva... o [...] que eu nunca lembro de eu ter visto ele voando.
Tem o Gabriel, filho do Birigui, que esse dai eu ja vi ele voando. E a turminha que a gente est ai
sempre se trombando”.

Claro que, para o micro-sistema de valores dos grupos em Terra Rica, o critério
de pertencimento ¢ voar. Pessoas estranhas, quando acompanhadas de pilotos conhecidos, sdo
sempre indagadas pelo “vocé ¢ piloto?”, seguida da incontida fisionomia de decepgdo em caso de
negativa. E inegavel a diferenca de tratamento dada ao pesquisador nos seus trés momentos:
como observador comum, como pesquisador indicado pelo ACF e, finalmente, como alguém que
comegou fazer o curso. Mesmo ndo voando com eles, as pessoas chegavam para cumprimentar-

me, sorriam, faziam confissdes, aconselhavam sobre técnicas e equipamentos, entre outros
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dialogos proprios aos “de dentro”. Nao ser reconhecido como piloto representa uma barreira para
0 acesso.

Esse receio em relagdo a quem ¢ “de fora” se justifica especialmente pela visdo
que a sociedade formula sobre o praticante da maioria das AFAN. Em geral, quem ndo se
aventura nessas atividades, tém em seu imaginario as noticias de morte e os estereotipos de
pessoas radicais, loucas, destemperadas e suicidas (BETRAN, 2003).

Como pude observar em diferentes ocasides, os “de fora” demonstram
curiosidade (“pescogando™), subindo o morro para ver os pilotos “pularem do morro” %, dando
demonstragdes de admiracdo ou de questionamento. Entre os colegas de trabalho ¢ familia as
reacdes sdo semelhantes, tendo o piloto, muitas vezes, de explicar como realiza algo tao perigoso,
se ndo possui amor a vida, entre outras colocagdes classificadas como coisa de “uruca” (pessoas
de mau agouro). Logo, o “de fora” precisa ser evitado, porque além de ndo sentir as mesmas
necessidades e emocdes de um voador (que, portanto, s6 podem ser compreendidas por outro
voador)®, é um provével refor¢o negativo & paixdo pelo véo livre.

CLRC relata vir exclusivamente de “alguém de fora” o preconceito sobre sua
condi¢do de mulher num esporte radical. Por “de fora” de seu contexto acabam sendo incluidos
os parentes mais proximos, os quais se tornam os argumentadores mais incisivos para ela
abandonar o vo6o livre: “¢ a familia sim. A minha mide mesmo fala assim: deixa disso menina.

122

Para de voar. Isso é muito perigoso. Mas € um gosto, né?!” Longe de ser uma questio de género,
a resisténcia de pessoas proximas ¢ uma constante na vida dos pilotos que se véem divididos
entre seu gostos:

Talvez as nossas mées tenham razao: nos ndo nascemos para voar. Entretanto, para a sua

preocupagdo, insistimos em tdo anti-natural ato. Enfrentamos as maes/esposas, a
agorafobia, os chefes no trabalho que nos cobram as escapadelas, os clientes que ndo nos

28 Para um piloto é motivo de irritagdo ouvir o termo “pular” para designar a decolagem. “Quem pula é sapo. O
negodcio ¢ decolar e pousar”, adverte W.J.R. . Somente pessoas fora do meio falam pular. P..., uma iniciante, na
entrevista gravada sobre seu primeiro voo (um duplo), se corrige ao referir-se a decolar como pular: “vocé esta ali e
pular... ndo se fala pular, né?”. Por esse exemplo, também se pode inferir sobre a importincia da linguagem
particular (termos aeronauticos, conceitos meteorologicos e girias locais) no reconhecimento e na interagdo entre
pilotos, a0 mesmo tempo em que os distingue das demais pessoas.

* Em termos antropoldgicos, evitar comunicagio com o estranho é praxe passivel de ser quebrada quando o nativo
demonstra alguma afinidade que o identifica com a tribo. Geertz (1989), por exemplo, s6 foi ser bem recebido entre
os balineses quando, numa batida policial em uma briga de galos que ele presenciava, fugiu da repressdo como
qualquer um dos nativos, escondendo-se na residéncia de um dos perseguidos. Na logica nativa, Geertz poderia se
valer da posi¢do de pesquisador junto aos policiais e ndo seria preso, mas foi solidario com os balineses, tendo a
mesma reagdo e sentimentos (de medo) que eles, portanto, se aproximando de sua realidade ndo mais como um
observador externo, mas como um deles.
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acham, a sociedade que quer os nossos pés no chdo, enfim a todos que nos querem ao

seu alcance, para nos entregar aos prazeres misteriosos do v6o que nem nés mesmos
. . . 30

explicamos inteiramente. (CUNHA, 2002, p. 255).

Nao bastasse a oposi¢do externa e o menosprezo pelos pilotos menos
apaixonados pela atividade, identifiquei uma divergéncia entre pilotos de parapente e pilotos de
asa-delta. Em Terra Rica, apresenta-se mascarada sob o élan do sentimento maior compartilhado
(voar), mas ndo deixa de fazer-se presente, especialmente no receio do ‘pessoal da asa’ em perder
sua hegemonia nos Trés Morrinhos. *'

Contribui para essa sub-divisdo (glider x asa) as peculiaridades técnicas na
montagem, decolagem, navegagdo e pouso em cada equipamento. Assim, percebia uma
predominancia de conversas ¢ auxilios entre pilotos do mesmo tipo de vela. Nas falas
corriqueiras, ao se referir ao outro tipo de equipamento, era comum cada qual buscar atributos
positivos para sua escolha ou mesmo desqualificagdes jocosas sobre os praticantes da outra
modalidade. *

Essa emulagdo, especialmente nas conversas pos-pouso, -as mais descontraidas-
era percebida nas brincadeiras entre os pilotos de asa que entre outras referéncias ao glider,
diziam ser uma “coisa perigosa”, algo “muito lento”, “um absorvente feminino no ar”, um “pano
de chdo voando”, uma “ameba no mar” enquanto a asa era o “golfinho” ou ainda que era muito
facil de navegar se comparado a técnica exigida na asa.

Naio sei julgar a dimenséo que esses conflitos (intra e extra voadores) assumem
na constitui¢do e destitui¢do da socialidade entre os pilotos. Se a vida cotidiana é marcada por
afetos mal definidos, instantes obscuros dificeis de serem racionalizados (MAFFESOLI, 2001b),

o social é um objeto dificil (ou desnecessario) de ser definido. Importou-me descrever afinidades

3% Segundo Cunha (2002) agorafobia é o medo dos espacos abertos. Ao ganhar muita altitude e, vendo a amplidéo do
espago, seu enorme vazio, certos pilotos tendem a sentir um desconforto inexplicavel, precisando descer.

31 Ao contrario de Terra Rica, em quase todas as outras rampas do pais ha muito mais voadores de glider. Conforme
Lopes (2002) ‘o pessoal de glider’ também faz suas brincadeiras sobre diferencas com a asa. Presumo que as
diferencas internas se devam a fatores intrinsecos e extrinsecos ao voar. Externamente, se sabe da necessidade de
cada piloto ser reconhecido pelos observadores, passando a haver uma disputa pela exposigdo publica e
reconhecimento por qual tipo de vela gera mais interesse externo, o que inclui a vinda de ne6fitos. Mais especifico,
do ponto de vista técnico, o parapente ¢ menos veloz que a asa, gerando uma diferenca de velocidade no transito
aéreo. Especialmente no voo lift, os pilotos de asa se sentem incomodados com a lentidao dos gliders a sua frente.
Como diz GK.S., “é como moto e carro. Ndo se combina muito no transito”.

32 Para ilustrar, W.J.R., depois de situar tecnicamente os pré e contras de cada equipamento, conclui: “Para dizer a
verdade, o voo do paraglider é o cara que ndo consegue se adaptar com a asa e, para ficar mais facil, ele voa de
glider”. Por serem em menor niimero, por ndo se tratar de uma emulagéo relevante e talvez ndo terem conhecimento
das brincadeiras por parte dos colegas da asa, os pilotos de glider sdo mais brandos nas referéncias aos limites da asa
e, por vezes, até fazem elogios: “Eu admiro muito quem voa de asa e eu pretendo voar de asa também” (PSS).



71

e estranhamentos nas redes de intercadmbios a partir dos Trés Morrinhos.

As falas nas entrevistas insistem em valorizar o contato com os pares como um
dos principais reforcadores da pratica: “O que incentiva mais ¢ que nds temos muitos pilotos
daqui amigos nossos, pilotos de fora que troca e-mails, telefonam”. (W.J.R.). Por vezes, vai ser
pelo entusiasmo de um estranho que a chance de ingresso no universo do voo livre se revela,
como no caso de R.BRCH, que atendia clientes pilotos vindos de Curitiba. Ele ndo determina se
os amigos vieram pelo voo ou comegou a voar em funcdo de apreciar a frui¢do inter-pessoal
emanada em meio aos pilotos de fora.

Maffesoli (2001b, p. 73) considera haver na formagdo dos grupos uma
afinidade eletiva, a qual nem sempre pode ser determinada a partir de uma origem. Igualmente,
“podem existir relagdes muito estreitas entre pessoas, sem que haja uma determinagdo causal
direta, nem que seja possivel detectar uma ‘influéncia’ no sentido preciso do termo”.

Em todas essas situagdes, o tribalismo se manifesta como uma religagdo social.
Considerando que as diferencas de percepgdo permitem conflitos, por outro lado, as emogdes
compartilhadas contribuem para alimentar um vibrar em comum, que da aos diferentes sub-
grupos de pilotos um sentimento de totalidade. Vai dizer Maffesoli (2001) que a pluralidade
propria da organicidade ndo elimina dela sua solida coeréncia. Se a ramificacdo dos grupos ¢
propria da vitalidade do social, sua compreensdo ainda é dada primeiramente pela raiz comum.

Assim sendo, pode-se pensar numa fonte primaria da qual emanam as emog¢des
comunais, embora seja bem provavel que a “influéncia” causadora esteja longe de ser alcangada
objetivamente. CZ, como lhe ¢ proprio, identifica na complementaridade de pessoas e finalidades
dispares, uma energia ndao apreensivel pelo lado racionalista. Sua outra racionalidade torna
observavel o mistério oculto na aparente simples jungdo de pessoas em torno de um objetivo

comum:

Tudo que vocé vai fazer sozinho ndo ¢ legal. O ser humano néo foi feito para fazer as
coisas sozinho. Nao tem graga. Qualquer coisa. O pessoal do voo ¢ uma amizade que
ndo tem relagdo com dinheiro, com trabalho, com nenhuma filosofia. E uma relagdo s6
daquilo ali do esporte. Entdo ¢ uma amizade que fica meio independente se o cara ¢é
espirita, se o cara ¢ ateu, ndo importa. Esta todo mundo ali para voar, para brincar, para
um ajudar o outro. Entdo ¢ muito gostoso. E depois tem o bate papo no pouso ¢ como
uma reunido. Escurece, fica todo mundo desmontando asa no escuro, ascendem as luzes
do carro, ninguém quer ir embora. E magico. E uma coisa magica. Existe muita magia na
vida e as pessoas ndo conseguem ver.
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Essa ‘magia’ referida por CZ, tida ainda como inexplicavel por outros pilotos,
me remete novamente a discussdo de Maffesoli (1985, 1997, 2001) sobre as pessoas se sentirem
esgotadas pelo modelo societario da Modernidade, estando presas a diferentes formas de controle
politico e, como reagdo sadia, sairem em busca por emog¢des partilhadas em momentos
efevercentes. Uma exaltagdo, como vé Mafessoli (2004, p. 156), a qual “gera uma exaltagdo
especifica, que ndo distingue o bem do mal e se mostra inclusive indiferente a semelhante
divisdo, exaltacdo que a partir desse momento enfatiza o surreal no proprio interior da vida de
cada um”. Em acréscimo, “ha um mistério do todo, e isso no sentido forte que se pode dar ao
mistério; ele torna visiveis elementos que, em si mesmos, sdo invisiveis [...] A beleza musical,
pictorica, esportiva, ndo € tal sendo porque agrupa elementos dispares, tanto do lado dos objetos
quanto do lado dos sujeitos e, assim, cria comunho”. (MAFFESOLI, 2001, p. 90).

Ja foi perceptivel em algumas falas de pilotos esse entrelagamento comunal,
cercado de um ethos e uma espiritualiade igualmente ecoldgicos. Esse clima de comum-unido
com 0s outros, consigo € com a natureza pode ser visto como um quarto componente importante
na configuragao total do voo livre em Terra Rica, complementando a constatagdo feita no topico
anterior sobre a requisi¢do de autocontrole, a interface com a tecnologia ¢ a leitura sensivel da
natureza como aspectos elementares do voo livre.

Permeando tais prontiddes mais evidentes, outras racionalidades sdo
necessariamente intensificadas no voo. Elas sdo atravessadas e a0 mesmo tempo transcendem os
aspectos societarios e técnicos ja mencionados. Ao falar das emogdes que atingem diretamente
sua individualidade, a percepgdo do piloto compreende trés fases (decolar, deslizar no ar, pousar)
como momentos do voar. Partindo, agora, para o que ¢ mais intimo ao piloto, esse surreal interior

referido por Maffesoli, busco as sensagdes em cada etapa da experiéncia desses sujeitos.
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4 As sensacoes no voar e seus
momentos rituais

Quando se referem as emocgdes sentidas na atividade, os pilotos costumam
destacar trés momentos: decolagem, voo ¢ aterrissagem. Abdalad (2005), em estudo sobre os
significados do voo livre para as mulheres, chegou a subdividir seu texto de mestrado em
consonancia as fases do voo, que para ela, seriam quatro: (a) preparagdo do salto; (b) salto; (c)
deslizamento pelos ares; e (d) pouso. >

Tanto essa autora quanto uma parcela de meus informantes referem-se a essas
fases como momentos rituais. Embora o voo livre, como esporte, seja uma atividade secular, a
dimenséo do sagrado ¢ experimentada pelos sujeitos concomitantemente a descrigdo de liberdade
e poder sentidos na imensiddo do espago aéreo. Interessa nessas vivéncias perceber a
interdependéncia entre sagrado e profano (sensivel e racional), ao passo que determinadas agdes ¢
percepgdes sdo resignificadas a ponto de representarem uma espécie de ritual de passagem. **

Neste capitulo descrevo e interpreto a confluéncia entre aspectos racionais e
emocionais (uma outra racionalidade, uma razéo sensivel), para concluir serem um sinal de que,
embora o voo livre se firme como atividade de risco com foco na responsabilidade e habilidade
individual, hd uma série de imponderabilidades ndo racionalizaveis que levam o piloto a
complementar sua praxis com pequenos rituais ou dialogar com mitos. Um dos aspectos em

destaque nessa questdo ¢ a espiritualidade, particularmente, numa perspectiva ecolégica. Para

3 Aqui, uni as duas primeiras fases, considerando que ambas se referem a um mesmo estagio ritualistico (pré-
liminar), relacionado a preméncia da passagem para uma outra dimensdo espacial (da terra para o ar). Mesmo
havendo percepcdo dessas marcas espago-temporais, nem sempre foi possivel circunscrever as mesmas sensagdes a
um determinado estagio. Em acréscimo, todo piloto trazia sua propria interpretagdo sobre o significado de cada
sensacgdo nas fases do voo. A divisdo do v6o em momentos é limitada para a compreensdo do fendmeno em sua
idiossincrasia. O voo-livre ¢ uma totalidade porque, obviamente, ndo existe pouso sem vdo, nem voo que nio seja
precedido de decolagem. O ultimo pouso alimenta as expectativas em relagdo a proxima decolagem. Sdo trés passos
da mesma ag@o. Mas a leitura nativa sobre os estagios do voo permite uma analogia fértil a percep¢do de emogdes
predominantes no interior de cada momento ritual.

** Nao ¢ objetivo do estudo alongar-se numa discussdo sobre os rituais e mitos, mas, sim, descrever a coexisténcia
entre comportamento mitico e uso racional da tecnologia influindo na forma como corpo, socialidade e risco sdo
vivenciados no voo livre.
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subsidiar essa discussdo, havera interlocugdo com consideragdes tedricas para sobre nogdes de
espiritualidade, mito, ritual, sagrado e profano.

Sagrado e profano sdo modalidades opostas e complementares na experiéncia
humana. Essas duas esferas permitem a vivéncia de tempos-espagos distintos, ndo podendo
coexistir de forma simultdnea numa pessoa ou num objeto. Embora cada qual necessite de
momentos peculiares para se manifestar, a transicdo de uma modalidade a outra pode ser fugaz.
Estao presentes em momentos cotidianos ou extracotidianos — trabalho, lazer, festas, religido —
sendo mais ou menos intensas conforme a receptividade pessoal a uma ou outra modalidade, seja
buscando os limites terrenos, seja aventurando-se pelo desconhecido, incerto e instavel. Mesmo
considerando a oposicdo entre tais elementos, sua interdependéncia € essencial e concreta. A
experiéncia humana ¢ pautada pela duplicidade entre o permitido e o proibido, a entrega ¢ a
abnegagao, o conhecido e o desconhecido, a coragem ¢ o temor. (LARA, 1999).

O sagrado pauta-se nos desequilibrios, no afastamento das preocupacdes
cotidianas, na necessidade de realizagdo dos desejos, no transcendente. Para Caillois (1988) ¢
uma forma de ligagdo com a fonte inesgotavel que cria a vida, mantendo-a e renovando-a, ndo
apenas em seu dominio religioso, mas também em sua forma totalmente humana, na
efervescéncia das paixdes mundanas, a exemplo da sensagdo de liberdade para o aventureiro. Em
uma sociedade pautada pelo racionalismo e pela fixacdo das identidades e residéncia, o sagrado
representa, em sua forma elementar, uma energia perigosa, incompreensivel, manejavel e eficaz,
constituindo aquilo que as pessoas ndo aceitariam por em discussdo. Isso porque, adverte o
estudioso, o carater de desprendimento do sagrado ndo enclausura os desejos.

Suscitando medo e desejo, pureza e impureza, emogao frente o proibido, polo
santificado e demoniaco, o sagrado ¢ for¢a almejada e repelida, pois “ao0 mesmo tempo que se
busca aproximar-se dela, mantém-se uma distancia respeitosa”’(CAILLOIS, 1988, p. 36). O
profano, por sua vez, trata-se de uma modalidade marcada pelo utilitarismo, sempre em busca da
superacao das contradigdes, do racional e da seguranga. Implica em contengdo dos desejos e
controle das vontades, expresso, por exemplo, na rotina de trabalho, na coisificagdo do outro, nos
problemas do dia-a-dia, na vida sem arbitrariedade. Ainda que sejam fortes os movimentos de
reencantamento do mundo, o profano como dado ligado a racionaliza¢do da vida continuara
importante tanto quanto o sagrado aos equilibrios tensionais necessarios a concretizagdo da

condi¢do humana.
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Outra nogdo importante na consideracdo das sensag¢des do voo-livre, a de rito, é
tratada na filosofia como “técnica magica ou religiosa que visa a obter sobre as forgas naturais
um controle que as técnicas racionais ndo podem oferecer”. (ABBAGNANO, 2000, p. 859).

Ja na antropologia, uma das possibilidades de entendimento ¢ langada por
Maluf (2005), para quem o rito permite uma dupla interface de contato. Primeiro entre
pensamentos conscientes € pensamentos inconscientes, contribuindo a superagdo dos receios.
Segundo, entre pessoas com status diferentes, a partir da repeticdo dos mesmos gestos ¢ do
compartilhamento de uma mesma experiéncia. Dada a influéncia da ritualizagdo sobre a conduta
dos participantes, a autora assevera uma dimensdo intencional do rito.

J4, para Maffesoli (1998), essa dimensao pragmatica é menos acentuada. Na sua
compreensao, o ritual ¢ algo predominantemente nao funcional, sendo admissivel apenas, como
unica fungdo: “reafirmar o sentimento que um dado grupo tem de si mesmo”. Aquilo que chama
atencdo nas atividades ritualisticas ordinarias da atualidade, além da capacidade em conciliar a
racionalidade sensivel ¢ a racionalidade instrumental, é sua expressdo como um retorno aos lagos
sociais. “Através da multiplicidade dos gestos rotineiros ou quotidianos, o ritual lembra a
comunidade que ela ‘¢ um corpo’. Sem a necessidade de verbalizar isto, o ritual serve de
anamnese a solidariedade” (MAFFESOLI, 1998, p. 25).

Dando énfase a afinidade dos ritos com o particular e o societal, Maffesoli
(1997, p. 158) pondera que a razdo ¢é universal, mas o rito, “enquanto condensagdo de
sentimentos coletivos, € perfeitamente circunscrito, limitado a uma tribo.” Isso se observa em
relagdo aos micro-grupos urbanos que se expressam por meio de rituais. Estes necessitam de um
“so6lido conhecimento interno” para serem bem interpretados, ndo sendo objeto de facil descrigdo.

Maftesoli (1985) considera que os rituais sdo carregados de ludismo, sendo os
primeiros e principais indicios de passagem da natureza a cultura. O autor ainda complementa
que, embora visem domesticar o que ¢ estranho, e estando passivel de conflitos, os rituais acabam
permitindo uma integracao entre elementos cotidianos e extraordinarios.

Em linhas bem proximas, DaMatta (1983), adota o rito como uma dramatiza¢do
responsavel em atender necessidades primarias, transformando-as em coisas sociais. O mundo
ritual seria relativo ao cotidiano, estando qualquer agdo sujeita a ritualizagdo. Por isso, atos

banais, a exemplo de observar um urubu no céu ou subir um morro, podem ser reinvestidos de

%% Tribo é nomeada pelo autor no sentindo de grupo.
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um alto significado e, ordenados numa seqiiéncia, compor um rito. Esse momento tornado
extraordinario permite colocar em foco um aspecto da realidade, desloca-lo e recria-lo.

Turner (1974) reforca o entendimento antropologico para o qual os ritos sdo
indicios legiveis dos sentimentos, racionalizagdes e valores de um grupo social. Um rito néo é
algo simples formado por apenas um simbolo, mas, sim, por um bloco deles. Em geral, um ritual
obedece a uma triplice estrutura diacrénica: o postulante é separado do profano; ¢ apartado da
vida secular; retorna, por fim, a vida normal.

Em termos estruturais, ou seja, em relagdo a estrutura social, as fases de
excecdo, mediacdo e reagregagdo preconizam como os rituais podem fornecer uma visdo
alternativa da realidade social. Assim, esses termos podem ser usados, respectivamente, quando o
corpo social se separa temporariamente do cotidiano, vive & margem dele (indicando que a
estrutura esta periférica, mas nunca excluida) e retorna a estrutura social. Ja, quando o rito é
referido quanto as transigdes espaciais, como, por exemplo, entrar-permanecer-retornar da mata,
do mar, do ar ou do solo sagrado, sdo usados os termos “pré-liminar”, “liminar” e “pos-liminar”.
(TURNER, 1974). *

Percebe-se que o nucleo revolucionario do rito de passagem ocorre em adentrar
nesse limiar ou margem. Como, adjunta Abdalad (2005), uma vez dentro, a percepgdo do interior
¢ de transcendéncia do profano e ingresso no sagrado, sendo func¢do dos ritos acompanhar a
passagem desse limiar. No caso de esportes aéreos, a autora credita aos pequenos gestos
(organizar o material, observar os fendmenos meteoroldgicos ou encaixar-se defronte ao vento) o
papel de rituais que conduzem e aproximam o piloto do céu, preparando-o para um salto no vazio
em direc¢@o as nuvens.

Entre praticantes de esportes de aventura, particularmente em pilotas de vdo
livre, Abdalad (2005, p. 30) pressupde que “voar ndo ¢ somente uma pratica fisica ou um ato
mecanico; existe a vivéncia de um ritual que aproxima as praticantes da sacralizacdo da vida, da
experiéncia simbolica de liberdade e transcendéncia”.

No caso do vbo, a analogia com rito de passagem ¢ bastante fértil, podendo dar-
se nos dois sentidos aludidos por Turner. Em relagdo a triade afastamento-margem-reagregagao,

o piloto se liberta de sua residéncia e posicdo social, experimenta intensamente outra socialidade

36 Boa parcela dos estudiosos sobre rito, a exemplo de Turner e DaMatta, parte da estrutura classica de Van Gennep
para subdividir 0os momentos rituais.
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e, depois, retorna para a seguranca de seu cotidiano.”” No segundo aspecto, mais relacionado ao
tempo e espago, decolar representa separar-se da vida terrena, sendo inserido noutra dimensio
liminar enquanto desliza pelo ar, com retorno ao solo na aterrissagem. Parafraseando Heraclito,
ninguém faz duas vezes o mesmo vdo: apds o ritual de passagem, que € o v0o, 0 sujeito esta
mudado bem como a natureza ja nao é mais a mesma.

Por fim, o formato de rito mais evidente ¢ do tipo de elevagdo de status ou de
liminaridade da crise da vida. Geralmente, segundo Turner (1974), sdo ritos feitos
individualmente e que marcam a ascens@o do neo6fito a um novo estagio, entre os quais se pode
citar nascimento, batismo, puberdade, casamento, morte, ingresso em uma comunidade (trote) ou
elevagdo hierarquica nela (formatura). Em Terra Rica, esse rito é posto em pratica quando do
ingresso do aspirante na aprendizagem do vdo e na sua formatura, podendo ai incluir as elevacdes
de nivel. No primeiro caso, se € nomeado manicaca (palerma, novato), sendo submetido, nas
aulas, a uma série de provagdes. Na formatura, geralmente feita num dia quando ninguém mais
voa, ha um amplo amparo por parte de todos os pilotos, visando minimizar o nervosismo do
iniciado. Apds os dez primeiros voos do morro, esse sujeito alcanga a condi¢do de piloto.
Também ha o ritual de mudanga para equipamento mais avangado (mais caro, mais rapido, mais
perigoso), quando o piloto mais experiente do grupo é convidado a ‘testar’ a asa do colega.

Resumindo, uma descri¢ao da atividade ritual no vdo livre poderia enfocar: a)os
ritos cerimoniais regidos pelo calendario (os festivais e torneios de vdo livre, por exemplo), b)os
ritos de elevacdo de status, relativos aos momentos criticos, € ¢) os ritos mais singelos, presentes
a cada seqiiéncia preliminar (decolagem), liminar (v6o) e pos-liminar (aterrissagem). Optei por
privilegiar esta ultima possibilidade.

Em rela¢do ao comportamento mitico, Costa (2000) refor¢a o entendimento de
um imaginario sagrado no terreno profano dos esportes de aventura ao evocar o imaginario em
torno do mito de icaro. Na mitologia grega, Icaro e seu pai, Dédalo, fogem do palacio de Minos
pelo ar, usando asas de pena, presas aos ombros com cera. Descomedido, fcaro aproximou-se
excessivamente do sol, resultando em esfacelamento das asas, queda e morte.

O vOo contemporaneo ressuscita o mito, valendo-se do esfor¢o e da razdo para

encontrar o ponto de equilibrio entre a repressdo terrena e os perigos das grandes altitudes.

37 - . . . oA
Suspeito, embora sem elementos para essa discussdo no momento, que o voar como ritual externa essa dinimica
de submeter-se a um risco (seja ele real ou imaginado) para alcangar uma condic¢@o renovada de seguranga.
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Conscientes ou nao, as pessoas tendem a livrar-se da obediéncia ao ideal de seguranca,
depositando em uma forca externa a decisdo final ao imponderavel no vdo, isto ¢, a propria
“natureza vira imagem de Deus”. (COSTA, 2000, p. 158).

No espaco aéreo, o piloto se aventura em territorios ndo-usuais. De forma
ciclica procede a uma série de atividades técnicas, carregadas de eficicia simbolica. Embora a
Modernidade tenha provido o ser humano com tecnologia e conhecimentos racionais para
dominar a natureza, esses beneficios sdo insuficientes para garantir a vida dos voadores. Eles
sabem que precisam estar “conscientes”, “tranqiiilos”, “gratos” e “atentos” no contato com a
dimensao sagrada.

Embora o voo livre seja uma pratica a ser exercida racionalmente com uso de
tecnologia aeronautica de ponta, ha um ndo-racional presente na justificacdo dos motivos para se
comecar e permanecer nesse esporte. As falas dos pilotos recorrem a diversas alegorias para se
referirem a divindades despertadas neles por meio do ato de voar em asa-delta ou parapente.
Cunha (2002, p. 266) ao comentar experiéncias de pilotos com elementos sobrenaturais, defende
que “a mistica e o voo estdo unidos”. Para ele, “voar ¢ se aproximar dos Deuses, ouvir os Anjos,
acreditar na co-pilotagem de um Ser maior”.

Essa entrada noutro tempo e espago requer procedimentos frisados a cada novo
voo. Longe de conseguir observar pilotos orando, sozinhos ou em grupo, gestualizando o sinal-
da-cruz antes de decolar ou lerem livros sagrados, percebi que todos os preparativos € o voar em
si representam sua particular forma de religa¢do *°. DaMatta (1983) reitera essa intui¢do, tendo
em vista ndo existir sociedade destituida de uma idéia de totalidade transcendente. Colocar em
curso um ritual ¢ uma forma da coletividade abrir-se para esse mundo extraordinario.

A discussdo sobre os mitos e rituais € bastante multifacetada, podendo
encontrar trés caracteristicas comuns para o comportamento mitico: estabelecimento de uma
seqliéncia gestual, atualizacdo dos modelos exemplares e ruptura do profano para a vivéncia do
sagrado. Em relagdo ao voo livre tais indicadores parecem presentes tanto porque se exige do
piloto a obediéncia de uma série de preparativos e didlogos (com os outros, consigo, com a

natureza e com o equipamento) evidenciados a cada pretensdo de véo como também ¢é proprio de

3% 0 vbo acaba por resgatar o sentido original de religido (do latim religare), ou seja, o desejo de religar sagrado e
profano.
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cada grupo particular se expressar por meio de rituais. Esses elementos, entretanto, ndo sdo de
facil objetivagdo, pois sempre estdo em constante articulagdo uns com os outros.

Ferreira (2003), por exemplo, relaciona a incorporagdo do mito do herdi entre
corredores de aventura e os desafios que, para ele, constituem-se em rituais de passagem. A fim
de realizarem o feito herdico de chegar ao final da prova, os atletas percorrem um caminho
cercado de dificuldades, exigindo deles empenho e sacrificio. Estaria ai a relag@o entre ritual e
mito, pois para igualar-se ao herdi, o aventureiro precisaria se submeter ao ritual que se finaliza
na imagem do mito herodico.

Advogo que, mesmo ndo sendo possivel determinar objetivamente quais sdo os
elementos operados ritualisticamente e quais gestos lhes servem de suporte, a transicdo da terra
para o céu, com retorno para a terra - logica interna desse esporte — redunda num rito de
passagem. Voar € uma atividade rica em simbolismos ¢ ndo pode se dar ordinariamente sem que
haja uma dramatizag¢do dessa transmutagao no tempo e espaco.

Neste capitulo, cada topico descreve uma fase ritual do voo, sem deixar de
referir-se as outras. Enfatizo as emog¢des dos praticantes em relagdo a cada momento, incluindo ai
suas percepcdes sobre o sentido subjetivo, mistico e ritualistico do voo em multiplas interagdes

com a dimensao técnica, carnal e comunal dessa experiéncia sagrada e profana.

4.1. “Estar adrenado” na Decolagem

Todo ritual de passagem ¢ precedido por incertezas, visto representar o
deslocamento de um mundo conhecido para se experimentar uma outra realidade (a margem ou
limiar). No v0o, a transi¢do ocorre entre terra e ar. A essa tensao da fase de separagdo da terra se
deve boa parte da aceleragdo cardiaca do corpo do piloto quando, no topo da montanha,
posiciona-se para a decolagem.

Em certa ocasido, GK.S. estava dirigindo-se a rampa, ¢ o frequencimetro
marcava 120 batimentos por minuto (bpm). Segundo comentarios dos proprios pilotos, ao ouvir
de um colega que a velocidade do vento havia aumentado, sua freqiiéncia cardiaca elevou-se para

140 bpm. R.O. recordava esse fato para reforgar que “toda decolagem ¢ drenada porque nenhuma
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decolagem ¢ igual a outra. As vezes vocé€ decola t4 vento demais, ou fraco, ou chocalhado, ou
lisinho, ndo tem turbuléncia. Isso é drenado”.*
Mas, como os pilotos identificam a sensag@o de estar adrenado?
Primeiro lugar lutar contra o medo, né?! Porque o medo ¢ instintivo. Faz o ser humano
permanecer vivo. E uma luta mental contra uma voz-zinha na sua cabeca que diz “o que
vocé esta fazendo aqui? Vocé estd maluco? Isso aqui € um estresse muito. Vocé esta
brincando com a vida?” Entéo, ¢ vencer o medo. [...] Nesse momento ¢ o maior choque

de adrenalina em que vocé esta a segundos para decolar. A saliva some da boca. Minha
boca seca. (ZPP).

Adrenado? Quando esta com batimento alto, agitado, suando frio ali. O corag@o bate
mais forte, a pessoa sua mais. (R.K.).

Quando eu fico adrenado eu tremo bastante. Da muita dor nas costas. Mesmo estando
frio, eu suo muito, principalmente na hora do pouso. Eu abro o bulit estd escorrendo
agua das pernas. A adrenalina faz com que o suor saia mesmo. Pelo menos pra mim...
(W.JR)).

As respostas predominantes sdo sobre o sentimento de medo (uma voz interior
dizendo para ndo fazer aquela atitude ndo usual) e reagdes corporais bem familiares: aumento dos
batimentos do coragdo, falta de firmeza nas pernas (tremem), dilatagdo da pupila, sudorese e boca
seca. Os sintomas referidos estdo relacionados ao conceito classico de estresse agudo, conforme
Stedman (2003), entendido como o conjunto de reagdes fisioldgicas frente a percepgao do perigo.

Nas observagdes, percebi pilotos que ndo conseguem sequer cuspir diante do
ressecamento da boca. Outros sentem taquicardia e preferem caminhar aleatoriamente, buscando
relaxamento da tensdo. Ainda é comum ver pilotos incluirem em sua rotina de preparativos a
visita a um local isolado para evacuar, pratica referida por eles como o “cagdo da adrena”, uma
forma de, duplamente, buscar alivio. Por fim, pilotos pouco experientes ou em condig¢des ndo-
favoraveis sentam ou mesmo deitam na grama, apds suas asas estarem montadas, como tentativa
de recuperar forgas, baixar freqiiéncia cardiaca, meditarem ou, até mesmo, disfargar o descontrole
das pernas.

Fatores externos, como a condigdo meteorologica, também podem interferir na
tensdo percebida (estar adrenado). Na fala de W.J.R.: “Se estiver muito forte o vento, assim, a

saida para comegar ja drena bastante, tem que tomar bastante cuidado. Se estiver vento bem

¥ RK. também recorda esse fato que, ao que parece, foi comentado entre os pilotos presentes no episodio: “La em
cima estava medindo, olhando no reloginho 14. Estava 120 batimentos. Tava um vento forte. Alguém 14 atras falou
assim — eu acho que estd muito forte. Ai o coragio dele [GK.S.] disparou de 120 para 140 sé de falar isso. E bem
psicoldgico isso ai”.
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tranqiiilo, saida e pouso é bem tranqiiilo”. Afora esses aspectos, a materialidade das falas e das
medi¢des da freqiiéncia cardiaca aponta para os minutos precedentes da largada como os mais
adrenados: “E entdo ¢ aquele minuto ou segundo que vocé tem que decidir: ‘tenho condi¢des de
fazer, sou capaz de fazer e quero fazer’ e vocé corre pro vento”. (ZPP).

Conforme as falas saidas das observagdes participantes, esse fragmento de
tempo quando o piloto “tem que decidir” sintetiza todo o conhecimento técnico acumulado, os
receios, medos e expectativas ndo s6 de quem decola, mas também dos colegas presentes que se
julgam tdo ou mais “adrenados”. Numa decolagem em que MCS auxiliava FRND, este quase se
acidentou na saida. Ambos usavam o frequencimetro. Durante o episodio, as pulsagdes do piloto
foram inferiores as de MCS, o qual ficou visivelmente perturbado com a iminéncia de assistir ao
acidente do colega.

Nas atividades de risco, por efeito da empatia criada nesses momentos, quem
compartilha da a¢do de auxilio teria emogdes equivalentes ao sentimento de estar vivo. Mendola
(2005) tirou essa conclusdo apos constatar uma intensa conjungo das “comunidades de lazer” em
torno de praticas arriscadas, aproximando as pessoas ‘“no aqui e agora”. Ha uma espécie de
simbiose nessas sensagdes compartilhadas de tal forma que as emocgdes experimentadas
envolvem quem ajuda e a pessoa ajudada. Esse tipo de afetividade ¢ mais intenso quando
comparado a sociabilidade cotidiana.

Um didlogo gravado entre R.K. ¢ W.J.R. ilustra como a decolagem pode ser um
momento intenso para piloto e assistentes, especialmente quando nao ha sintonia, por falta ou
excesso de exaltagdo, entre eles. A conversa abaixo ¢ um dos muitos comentarios de voo restritos

aos pilotos nos seus momentos de descanso apos 0 pouso:

- O voo de hoje, para comegar demorou a sair porque o vento estava forte. O Junior de
um lado, a Sandra de outro segurando a asa ali. Ai eu disse “vou sair”. A Sandra nao
escutou direito e continuou segurando o cabo. E ai fez “tuiiim...” e ela acabou de soltar e
eu fui. (R.K.).

- A asa virou bem pro lado esquerdo, vocé que corrigiu. Se fosse uma pessoa
inexperiente iria voltar-se contra o morro tranqiiilamente. [E virando-se para mim] Nao
s6 o piloto fica adrenado, mas quem assiste, o socorro. (W.J.R.).

- Eu senti que deu uma chocalhada. Ai dei uma corrigida. Tava ventando bem e ganhei
bastante. Deu uns 400 metros do chao, uns 200 acima do morro. Senti dificuldade. A asa
estava dura para controlar. Ai quando fui pro pouso ndo consegui pegar velocidade,
apesar de ter puxado o GV pra tentar... tem o celular também. (caiu). Esqueci de colocar
o velcro. Quando fui conectar, eu vi caindo. Amanha vamos tentar resgatar. (R.K.).
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Percebe-se que a desatengdo ao momento da decolagem, tanto por parte do
piloto quanto de uma assistente, resultou numa decolagem adrenada e com risco de acidente. Em
relagdo a assistente, esta segurava uma parte da asa por causa do vento forte, mas ndo soltou
quando o piloto iniciou a partida, fazendo o equipamento virar para a direcdo errada. No mesmo
episddio, R.K. descuidou-se de conferir se o celular estava preso corretamente, deixando-o cair
na mata. Num outro véo, segundo relatou, esqueceu de prender-se & asa. Nesse caso, ele poderia
morrer se caisse do aparelho.

Como visto anteriormente, a distragdo em relagdo aos cuidados individuais e
coletivos com a rotina de procedimentos esta diretamente relacionada a adrenalina sentida pelos
pilotos. Nesse sentido, friso a necessidade de ler a decolagem como parte de um ritual (desligar-
se do cotidiano e imergir na agdo) que precisa ser seguido em consondncia com a
responsabilidade do piloto por seus atos, independente do quanto o apoio do grupo se faca
presente.

Do ponto de vista técnico, a decolagem englobaria a leitura solitaria do
ambiente, montagem do equipamento, releitura compartilhada do ambiente, conexdo ao
equipamento, posicionamento na rampa com a vela inflada (glider ou asa-delta), corrida, trocas
de mdo e manobras iniciais. Resumindo, decolagem envolve todos os procedimentos feitos da
chegada @ montanha até se comegar a manobrar o equipamento no ar.

Entretanto, todo piloto sabe que, pelo menos, uma nova decolagem comega no
pouso anterior. Indiferente de suas caracteristicas, concepgdes e estilos e vida, todos os pilotos
contatados, assim como a literatura, admitem que s6 de pensar em voar, o piloto comeca a ficar
“adrenado”. Como podem sentir-se adrenados mesmo os pilotos ja experientes, detentores de
conhecimentos e técnicas mais avangados, considerando o fato ja terem voado muitas vezes?

Os pilotos consideram que sua tensdo na decolagem dependera das condi¢oes
do tempo, do resultado nas decolagens anteriores, do tempo de pratica, da familiaridade com o
morro, mas, sobretudo, sabem que qualquer descuido na saida podera resultar em acidente. A
consciéncia de tantas coisas intervenientes para o sucesso do voo produz uma percepgdo do
estresse. Nao ha como fugir dessa sensacdo. Nas palavras, de VLMR, piloto desde 1982:

Decolagem, a meu ver, ¢ o momento mais delicado do esporte. Por mais que vocé
conhega meteorologia, aerodindmica e concentragdo, vocé nunca, em hipotese

alguma, podera afirmar que bicho estd solto 14 fora te esperando para atacar.
Exemplo: ascendente, descendente, rotor, rajada lateral entre outros...
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Por outro lado, alguns pilotos gostam da dindmica tensdo-distensdo

proporcionada pelo v6o. Mesmo que a decolagem seja permeada de momentos estressantes, a

recompensa parece ser proporcional & expectativa lancada. Logo, a adrenalina faz-se incorporada

(“nas veias”) por esses pilotos “viciados” em emoc¢des. Perguntado sobre a maior barreira para
voar, ZPP coloca a adrenalina na ambigua posicéo de facilitar e atrapalhar seus voos:

Eu acho que o nervoso, a adrenalina... Faz parte do voo livre. Esta conosco a todo o

momento. Tanto é que ¢ um vicio que ¢ incrivel. Se a gente fica sem voar a adrenalina

puxa a gente a voar. Entdo a adrenalina agora esta na veia de todos os pilotos de voo

livre. Além de vocé decolar adrenado, vocé voa adrenado e ja pousa adrenado. E até a
adrenalina passar, demora um pouquinho.

Le Breton (2006, p. 104) considera o estresse como uma tentativa de equilibrar
as capacidades do aventureiro e o terreno sobre o qual ele exerce sua forga: “longe de ser sempre
uma situagdo da qual se deve fugir, o estresse torna-se aqui, em circunstancias desejadas pelo
individuo, objeto de um desejo apaixonado destinado a oferecer um sabor crescente a existéncia.”
Nesse sentido, o termo adrenalina, na linguagem dos praticantes, ainda segundo o autor,
corresponde ao que denominamos de estresse, porém entendido como algo buscado, uma forma
de intensificar o sentimento de estar vivo.

Outra interpretagdo dada pelos pilotos sobre a adrenalina na decolagem, ¢ que
toda experiéncia nova (condigdo, rampa, equipamento) resulta em inseguranca. E a maneira como
a pessoa lida com o diferente ou com uma condi¢éo desfavoravel que a deixaria “adrenada” para
mais ou para menos. Mas, a medida que se vai obtendo controle da novidade, ocorre um
equilibrio entre os estados de tensdo e relaxamento.

A percepcao do risco ¢ capaz de adrenar o piloto. Essa sensagdo diante do
perigo pode contribuir quando deixa o praticante mais atento, mas o excesso de adrenalina
paralisaria o sujeito, deixando-o sem a¢do. O ponto de equilibrio viria quando a entrega e o
controle se complementam. Como CZ diz:

Vocé se coloca na mao da mae natureza. Como uma folha levada com o vento, s6 que
com um certo controle e respeito de fazer a brincadeira numa hora certa num tempo bom
porque o perigo do voo livre é vocé decolar na hora errada ou com muito ou pouco
vento. Entdo existe uma margem de seguranca onde vocé pode brincar sem problema.
Sdo dois perigos: quando vocé ndo sabe porque estd sujeito a errar e quando sabe

demais, vocé deixa de respeitar. E quando acontecem as merdas. Quebrar asa ¢ dificil
ndo acontece com freqiiéncia.
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PL., ao organizar na memoria os “estagios do voar”, traz esse entendimento
sobre ficar adrenado frente a natureza arriscada do esporte e como os pilotos procuram organizar
o caos trazido por essa inquietacdo, cobrando de si a melhor concentragdo possivel e seguindo

uma rotina ciclica de procedimentos a cada perspectiva de voo.

O cara que voa esta sempre abrindo a frestinha da janela para ver se o tempo esta legal.
Olha e se estiver céu aberto e vento, ja comega a drenar naquele momento... O ritual
comega quando vocé acordou e estd com seu carro subindo e ja comega a drenar [pois]
tem que fazer aquilo, e aquilo e aquilo, ndo pode errar nisso porque nao existe erro em
VOO.

CZ considera o medo de algo dar errado como uma constante, sendo imperativo
possuir autoconhecimento para distinguir o medo que leva a enraizar/cristalizar daquele
necessario para manter a pessoa atenta. Auséncia de adrena na decolagem resulta em atitude
displicente e maior risco de acidentes. CZ também percebe na adrena da decolagem um sinal
indireto da complexidade do esporte, garantindo sempre experiéncias novas: “Até mesmo porque
a natureza todo dia ela muda, ta diferente. Vocé ndo vai encontrar rotina no v6o. Todo v6o €é
diferente. O local de pouso ndo vai ser igual. Nao fica aquela coisa mecanica. Sempre ¢ diferente.
Sempre € a primeira vez, s6 que com mais um pouquinho de controle”.

Diante da imponderabilidade que marca a pratica, sendo a natureza um
elemento cadtico, o ritual visa ratificar esse mais-controle, transformando o acaso em um dado
social passivel de ser absorvido pela dramatizacdo. Elementos como observar o céu, montar o
equipamento na mesma seqiiéncia, meditar —sentado ou deitado— em contato com a terra € o
movimento ficar se encaixando na asa ou inflando o glider até se chegar a um nivel que agrade ao
piloto mostram a presenca de uma sensibilidade intuitiva em curso.

Interessante notar que esses gestos mencionados possuem uma carga simbdlica
de organizagdo dessa interacdo do microcosmo, que ¢ o piloto, com o macrocosmo. Tudo precisa
ser feito ‘daquela forma’ a ponto de certos pilotos ficarem irrequietos € ndo voarem enquanto
sentirem falta do cumprimento consciente de algum gesto habitual. Essa percep¢do subjetiva
pode ser referir a diferentes detalhes, como, por exemplo: o barulho da vela esta diferente; falta
uma fita do Senhor do Bom-fim amarrada ao equipamento; uma empunhadura incomoda; ndo
sentir o vento no rosto e na asa. ACF, em suas instrugdes, reforca sempre o aspecto de que o
piloto deve sentir a presenga do vento certo, quando a asa “quer voar”, pois “for¢ar uma situagao”

ou agir distraidamente na preparagdo para o voo geralmente redunda em acidentes.
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A faceta dramatica desse ritual de passagem que € o voo € bem evidente na
observagao do céu. Durante as noites dormidas na residéncia de W.J.R., uma das primeiras agdes
do anfitrido e dos visitantes pilotos era ir até a varanda observar os céus. Em um exercicio de
intuigdo, observavam o céu e comentavam entre si sobre a direcdo e temperatura do vento, o
formato das nuvens, o melhor horario para aproveitar a condi¢ao ideal de voo. Dali, ja decidiam
se deveriam apressar-se para aproveitar um tempo favoravel ou se ndo haveria como voar naquele
horério. Chegando a base do morro, até para decidirem se iriam subir, realizavam nova avaliacao.

Em fungéo da pouca uniformidade das condi¢des, o voador precisa estar sempre
aprendendo por meio do estudo tedrico e da observacdo da atmosfera. Sem negar o lado racional,
uma razdo sensivel ¢ evidenciada. Ambrosini (2002) ressalta que mesmo considerando o piloto
animado em meio ao seu grupo, internamente ele estd concentrado, memorizando os ciclos do
vento e as demais pistas atmosféricas. Enquanto estd no morro, o piloto colhera, com auxilio de
colegas, o0 maximo de informagdes que puder. Sabe que dado o primeiro passo de voo estara
respondendo sozinho por suas agdes.

Os pilotos mais experientes, especialmente os instrutores, ndo cansam de repetir
que cada piloto ¢ a VUinica pessoa responsavel pelo seu sucesso; por isso deve entregar-se
inteiramente ao ritual no morro.

O voo ¢ uma responsabilidade total. Vocé pode ser o maior irresponsavel na vida, mas se
vocé voa, vocé se torna totalmente responsavel porque ndo tem erro. Ai comega o ritual

em cima do morro de falar pouco, entendeu? Todo voador, ndo sei, estou falando de
mim, ndo gosta de ouvir porque o chek list (é vocé preparar tudo para voo), sem deixar

A

chegar alguém e falar para vocé “aqui esta ok, aqui do lado esta ok”. E vocé reparar e
chegar todo, no meu caso parapente, batoque, linha, velame, bordo de ataque, pra ver se
esta tudo ok, esticadinho. (PL.).

TF também atribui importancia a realizar os preparativos prestando atenc¢do aos
detalhes. Por confiar na qualidade do equipamento, considera-se o verdadeiro responsavel pela
segurang¢a na decolagem. Nesse sentido, como ele proprio se expressa ¢ na consideragdo sobre a
seguranga do equipamento que se deve atentar para a inseguranga proporcionada por um
procedimento inconsciente: “O parapente, a gente seguindo as normas de seguranga, eu tenho
muita confianga que € seguro, ou melhor dizendo, eu tenho consciéncia do perigo. Se a gente ndo
tiver consciéncia...”. Ndo se trata, portanto, de mera repeticdo de gestos técnicos, mas de ir

fazendo algo com um significado que transcende o proprio ato realizado.



86

Outro aspecto presente na tensdo da decolagem ¢ expresso pelo jargdo da
Adrenalina. Nesse sentido, ¢ um cliché que empobrece as possibilidades lingiiisticas de significar
percepgdes no voo. Ao mesmo tempo esse lugar-comum, também evidenciado habitualmente nas
falas no morro, busca representar um intangivel, dada a dificuldade em nomear algo que a
linguagem verbal nao da conta de reter. Trata de uma sensagdo de incomensurabilidade diante de
emocdes expressas com ambigiiidade, porque sdo convergentes e antagonicas, mas sempre
intensas. No indizivel, as falas dos corpos selam o comum-do-lugar: a decolagem como um rito
pré-liminar, oculto/explicitado desde a singela aplicagdo do protetor solar até as fisionomias
absortas na corrida para o voo.

Concluindo, a decolagem ¢é precedida pela tensdo caracteristica da separagdo do
individuo de seu meio habitual. Esta pode estar se dando ja desde a saida do piloto de sua
residéncia. Os atos de jantar, dormir, despertar e abrir a janela de casa (para observar as
condi¢des do tempo) ndo mais ocorrem de forma ordinaria como nos dias corriqueiros. Em geral,
vencida a adrena inicial, os relatos (entre sujeitos da pesquisa e na literatura) enfatizam outras
sensagdes, associadas ao prazer, tranqiiilidade, éxtase mistico, paz, liberdade, surpresa, soliddo
diante da imensiddo dos espagos vazios. Sobre essa nova composi¢do do corpo com a pratica,

desvela-se o segundo momento ritual.

4.2 Entre-espacgos: o momento de travessia.

Ingressar em um espaco diferente requer pequenos rituais, os quais, segundo
Gennep (1977), sdo praticamente imperceptiveis. De fato, como tratado no topico anterior, €
dificil identificar os gestos que preparam o piloto para a entrada nesse novo mundo e seu
desligamento do anterior. Essa dificuldade aumenta com a fase limiar, no voo livre, pontuada
pela efetivagdo da decolagem, quando o piloto deixa de tocar o solo, ganhando véo.

A partir dessa etapa, conforme a tipologia das fases rituais, o individuo estaria
preparado para ritos de alianca ou agrega¢do ao novo mundo. Para tanto, a liminaridade ¢ o
periodo de supressdo das diferengas e marcadores sociais, os quais sdo realocados (em outros

termos) no periodo pos-liminar (GENNEP, 1977).
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Em complemento, esse ¢ um momento intenso em relagao as percepgoes, pois o
corpo capta muitas informagdes do meio concomitante a experimentagdo de algumas emogdes
absorventes. Analisando os ritos cerimoniais no montanhismo, Dias, Alves Junior (2005),
baseiam-se em Maffesoli (2003) para associar os ritos a vivéncias emocionais extremas, tipicas
dos esportes na natureza. Esportes estariam impregnados de elementos rituais, particularmente
porque sua intensidade favorece a suspensdo do tempo continuo e predominio do tempo ciclico
(inicio, meio e fim ritual).

Como ja tratado por Abdalad (2005), o rito no voo estd associado a tentativas
de exceder a logica do cotidiano, estabelecimento de relagdes mais cooperativas com o meio
natural e a valorizagdo do momento presente. Porém, o principal aspecto no rito de passagem de
uma pessoa da terra para a nuvem, “elemento onirico transformador”, € a conquista de uma “nova
dimensao e sentir-se tdo livre quanto estar na sua casa, num lugar onde desfruta de intimidade”
(ABDALAD, 2005, p. 109).

Ao que parece, essa percepgdo de liberdade relatada por diferentes pilotos em
Terra Rica reitera o aspecto da transi¢do entre polos, quando as sensagdes afetam um corpo que
estd em sustentagdo no ar. O estar flutuando e deslizando, suspenso no espaco, implica,
sobretudo, em uma vivéncia particular de corporeidade. *° Nas falas, o estado de suspensdo do
corpo, em um espaco aparentemente ilimitado ¢ remetido a liberdade de disposi¢oes
institucionais e preocupagdes cotidianas e liberdade para, mais especificamente em relagdo ao

rito, incorporar certas referéncias mitologicas:

Ser super-homem. Voar de asa-delta ¢ um dos sonhos que me realizou em tudo:
sensagdo de liberdade, de altura e, principalmente, vocé poder estar sozinho nas
alturas do universo, podendo observar tudo do alto e vocé falar — Eu posso! Eu sou
voador. Eu sou uma aguia. Entdo ¢ isso: ser uma aguia, sendo um ser humano. (DN)

O voo traz aquela sensagdo de liberdade, que traz aquela leveza para vocé que existe
la em cima. (PL.)

A sua mente ¢ transportada como se fosse para um outro mundo, mas na verdade ¢
um outro mundo. Porque o céu é um outro mundo. E um outro elemento e ali naquele
momento sua alma se lava também, ¢ um banho. O éxtase ¢ tdo grande que quando
vocé dorme, quando vocé pousa, ai vocé fica com o corpo completamente relaxado.

** Em termos mais imediatos, o piloto precisa estar em posi¢des corporais (deitado ou sentado) para movimentar-se
com seu equipamento. Em termos mais amplos, a transi¢@o se verifica tanto no corpo imaginado para essas praticas,
jovem e saudavel, como também se pensa que essas experiéncias de sustentacdo no ar, dialeticamente, moldam a
corporeidade e por ela sdo moduladas. Aqui entendo, a partir de Bracht (1996), a corporeidade como a relagao
pensamentomovimento, ou seja, 0 corpo como experiéncia sensivel, de sermos corpo.
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Nao quer sair dali, ndo quer fazer mais nada; vocé quer beber uma coisa gelada, e s6
ficar desfrutando aquilo que vocé acabou de saborear. Quando vocé retorna dessa
viagem vocé olha os problemas de uma maneira diferente. (CZ).

Pra mim ¢ uma sensacédo de liberdade. Bom, eu me sinto bem pra caramba. Alivia o
estresse. Vocé esta naquela preocupacdo. Parece que aquela preocupagido que vocé
tem acaba ali. E vocé conserta tudo ali. Volta pra terra assim...os pensamentos que
vocé tinha na tua cabega volta tudo a zero. (R.BRCH)

Uma liberdade de vocé sentir que esta de acordo com a natureza e poder ir para o
lado que vocé quiser. Quase como um passaro, mas passaro bate asa, a gente ndo.
Mas vocé consegue estar em sintonia com a natureza, que eu acho que é bem
importante. E bem legal isso ai e vocé estar em liberdade voando; ver em que direcio
vocé quer ir. (R.K.)

Embora experiéncias corporais subjetivas e intimas, as transi¢des liminares ndo
estdo isoladas no individuo. Vejo-as inseridas em codigos ético-estéticos de uma determinada
socialidade subterrdnea que se desenraiza e, de ciclo em ciclo, provoca uma suspensdo
momentanea dos padrdes institucionais e das preocupagdes cotidianas. Para Mafessoli (1998), um
dos elementos marcantes dessas novas comunidades ¢ o desenvolvimento do ritual. Este ndo seria
voltado para um fim, mas apenas reafirmaria os sentimentos postos em jogo no ritual. Enfim, o
ritual exprimiria, sobretudo, sua condigdo ciclica, repetitiva, de retorno a si mesmo. Essa
caracteristica do rito na socialidade contemporanea permitiria um sentimento de seguranca,
arremata Maffesoli (1998).

Seguranga essa — dentro da logica do enraizamento dindmico — em contraste
e, a0 mesmo tempo, em composi¢do com a busca pela liberdade nas praticas de aventura. A fala
abaixo retrata o conflito entre viver a liberdade e assegurar a seguranga proporcionada pela

sociedade:

Nao apenas gostar da liberdade porque gostar da liberdade todo mundo deseja. Mas
viver a liberdade sdo poucos. Nao estou dizendo que tem que ter dinheiro pra isso.
Apenas viver a liberdade. [...] A gente tem medo de viver a liberdade, até mesmo
onde pode... Até da cultura a gente tem que estar livre. Eu tinha medo de transparecer
que eu ndo estava ali normal. A propria sociedade trilha as coisas que a gente tem
que estar segurando. O que ¢ viver a liberdade? Viver o maximo sem prejudicar
ninguém. (TF)
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Para Maffesoli (2001b, p 120), a liberdade némade ¢ diferente daquela pregada
pela burguesia®' porque se baseia na relagio entre “politeismo de valores, paganismo cotidiano e
valorizagdo de um presente do qual convém viver todas as potencialidades”. A liberdade, nesse
caso, tem inicio com a tentativa do sujeito em livrar-se —ainda que momentaneamente— de rétulos
impostos pela sociedade sobre como pensar e como viver o corpo. Esse vacuo ¢ preenchido,
supde o autor, pelos pequenos grupos que, de forma sincrética, fruem um contagio psiquico na
exacerbagdo de éxtases (sejam eles musicais, esportivos ou nas manifestacdes de massa).

E nesse tocante que a fase de transigdo no rito tem como eixo a nogao
metafdrica de suspensdo momentanea de pressdes sociais (seja para confirma-las ou antever sua
modificac¢do). Conforme Turner (1974), na liminaridade, as experi€ncias misticas ou de desvio,
comuns a determinado grupo, permitem que certos significados se movam e, portanto, possam ser
resignificados. Entretanto, ndo ha garantias de interferéncia para outras esferas da vida porque,
cognitivamente, a vivéncia do novo mundo paradoxalmente acaba real¢cando a regularidade do
cotidiano. (TURNER, 1974).

Talvez por essa ambigiiidade do rito, ndo encontrei uniformidade ou consenso
sobre o significado dado as emog¢des no momento limiar do voo. Inicialmente, as falas podem
fazer acreditar que estar estruturalmente & margem, vencida a fase ritual de separagdo, via de

regra, desembocaria em sensag¢des agradaveis, tranqiiilidade e éxtase:

E quase como se fosse um éxtase. Puta adrenalina, o coragdo dispara, acelera. Vocé
viu: mal tinha decolado e os batimentos estavam em 135 [batimentos por minuto],
uma coisa assim. Isso é mais decolagem. Decolou acabou. As vezes vocé pega umas
turbuléncias, uma coisa, da uma adrenadinha, mas ja ta voando, ta tranqiiilo. (R.O.).

Tal concepcao de transpor o limiar e alcangar o auge como um acontecimento
pacifico ¢, entretanto, enganosa. Embora intensa para todos, a forma como essa fase se expressa ¢
muito particular e nem sempre se percebe abertura suficiente dos sujeitos para a mudanca de

status que o rito de passagem (voar) potencialmente enseja.

41 e . ., . .~ . . . . .
Idéia de que o individuo toma racionalmente suas decisdes, livre de determinantes e visando um sentido historico
coerente.
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Alguns consideram o momento de suspensdo como o pico da adrenalina,
enquanto um grupo mais experiente associa as questdes espirituais. Prepondera, no estagio
liminar, o estudo das sutilezas. A primeira dificuldade para imergir teoricamente nesse fenémeno
¢ a incapacidade da linguagem enquadrar algo que, por vezes, ultrapassa a compreensdo do
praticante:

A sensacdo de voar, ela ndo tem muito... pelo menos no meu conhecimento, maneira
de se expressar. Ela ¢ uma paz muito grande. E uma concentragdo enorme. Vocé tem
que se concentrar demais da conta. Nos primeiros quinze minutos, ele ¢ muito
adrenado, muito nervoso. A partir de quinze, vinte minutos de vdo, vocé vai se
soltando e realmente aproveitando o que ¢é: ele te da uma felicidade, uma paz interior

tremenda. E quando o vdo € perfeito, ndo ha nada que te tire a paz. E ¢ indescritivel.
Nao consigo muitas palavras pra descrever o que é. (MCS).

Ah, curtir a natureza, né. E uma liberdade que nio tem como explicar. S6 voando pra
saber como ¢ que ¢é. (PSS).

E o voo livre ¢ uma coisa que a gente gosta muito e sente uma sensagéo indescritivel,
que ndo da para colocar em palavras, ¢ dificil colocar em palavras. Vocé vai ouvir
varios tipos de descri¢do do que é o voo. Talvez eles se aproximem um pouco do que
o voo é, mas ¢, na verdade, dificil de descrever completamente. (CZ).

Conforme a totalidade de falas ja destacadas, quando perguntados sobre a quais
percepcdes associam a esses sentimentos, os pilotos costumam lembrar do contato com o
sagrado, das relagdes de composi¢cdo do corpo com o meio, da superacdo de desafios, e/ou da
integracdo com a natureza. Diante do indizivel, essas associagdes sdo necessarias. As falas acima
selecionadas exemplificam a dificuldade dos sujeitos expressarem pela linguagem formal —
basicamente constituida pela interagdo sensorial com o ecos terra — fatos incorporados no
ambiente aéreo.

Vale lembrar que é proprio do estagio liminar o contato com uma outra
dimensdo e a suspensdo transitoria da realidade instituida. Logo, o elemento gerador dessas
percepcdes € o estado de suspensdo, tomado aqui em dois sentidos: (a) o corpo suspenso no ar
pela asa/glider e (b) vivéncia de outra situagdo diferente do cotidiano.

A suspensdo ¢, com sua ambigiiidade, o cerne do estdgio de transi¢do ritual
entre duas realidades. Metamorfose bem estudada por Huizinga (1993), visto que a nogdo de jogo

(ladico) também caminha pelo mesmo entendimento. O autor j4 notara algo de sagrado no jogo™,

2 Os esportes de aventura, no contexto de lazer, sdo praticas ludicas analogas ou derivadas do jogo. Em Caillois
(1994), essas praticas sdo citadas como jogos do tipo ilinx (vertigem).
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comparando-o a um culto ou ritual. Em comum seriam praticas que estariam integradas na vida
em geral, permeadas por ludicidade e vistas como momentos de suspensdo ndo-material dos
condicionantes institucionais. Por isso, rito e jogo sdo percebidos como diferentes da vida
cotidiana como “uma atividade temporaria com orienta¢do propria” (HUIZINGA, 1993, p. 12).

A analogia entre jogo e ritual também ¢ explorada por Baudrillard (1992). Para
ele, essas atividades ndo podem ser pensadas como liberdade. Somente aparentemente o autor
contradiz o pensamento de que o jogo/rito permite uma suspensao das normas vigentes, inversao
da realidade ¢ espago de liberdade para, inclusive, antever outra realidade. O jogo/rito ndo ¢
liberdade porque pode, em fungdo do encantamento do ludico, ser, por vezes o oposto do bom
senso do cotidiano. Pela sedugdo do jogo, ficamos colados a ele sem haver como escolher deixa-
lo a qualquer momento. Logo, experiéncias efervescentes (todo jogo ritual, como no caso do voo
livre) sdo de dificil digestdo a liberdade racionalista, fundada sobre a consciéncia individual e que
ndo se deixa “viciar” pela “paixdo ritual do jogo”, termo usado por Baudrillard (1992, p. 155),
para se referir ao poder de seducdo inelutdvel que une uma “comunidade imaginada” de
praticantes.

Desse ponto de vista, o voo — como um jogo — pode desencadear uma
ritualizac@o do cotidiano nesses momentos criticos, de transi¢do. Como a no¢ao de suspensdo na
fase liminar do voo gera ndo-ditos, irei me ater a comenta-la indiretamente por meio de algumas
sensacgdes associadas a esse momento de éxtase: relagdes de composi¢do do corpo com o meio,
superacao de desafios, integragdo com a natureza e contato com o sagrado.

Tanto nas interagdes do corpo (com o espago € o equipamento) quanto no
simbolismo mitico e espiritual da travessia entre os espagos terreno e aéreo esta presente a fusdo
entre acdo e consciéncia. Portanto, ndo se pode tomar o corpo no estado de suspensio como um
corpo isolado ou neutro. Primeiro porque ele estd em constante comunicagdo com o meio,
interagindo. Em segundo lugar, no sentido mais abrangente, nem sempre o piloto consegue
liberar-se dos condicionantes que deveriam ser suspensos pelo ritual de passagem.
Conseqiientemente, ainda ndo pensa e nem age, como dizem os pilotos, como um “ser aéreo”.

Ser aéreo para os pilotos esta relacionado a dupla condicdo de poder estar em
suspensdo: manter-se no ar para poder deslizar no espago; e transmutar-se para outros referentes,
que exigem sensibilidade para dialogar com a realidade nova. Dimensdes sensiveis, como a

intui¢do, sdo essenciais, pois a “estrada” percorrida pelo voador € invisivel, incluindo as subidas
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(térmicas) e buracos (rotores). Embora ndo veja de fato, ¢ possivel sentir esse ambiente e, em
alguns momentos, antecipar-se. **

Um dos aspectos considerados, nessa interagdo ritual do corpo com o novo
ambiente, ¢ a necessidade da pessoa estar em conexao com seu equipamento como uma extensao
corporal e, sobretudo, adaptar-se ao novo meio. A no¢ao de composigdo proposta por Sant’ana
(2001) parece pertinente para explicitar como as atividades na natureza, dentre outras situagdes
nao-cotidianas, exigem uma relagdo menos de dominacdo e mais de cooperagdo. Tendo como
exemplo o surfe, a autora complementa que o objetivo a ser atingido € a agdo e ndo propriamente
o cumprimento de regras esportivas. A fusdo entre agdo ¢ consciéncia, torna-se clara a medida
que...

a reflexdo deixa de ser considerada um aspecto tipicamente mental, porque se
conecta completamente a vida corpdérea. Ao mesmo tempo, esse sujeito que ¢
pensamento e agdo consegue sé-lo porque, ndo se colocando fora da relagdo, mas

totalmente nela, o tempo presente deixa de ser vivido como um trampolim para o
futuro. O tempo presente se amplia, se intensifica (SANT’ANA, 2001, p. 98).

A composi¢do ocorre de forma banal, provisoria, sem posi¢des superiores ou
inferiores no grupo. Cada ser ¢ uma dobra, sendo sua importancia relativa e dindmica. Essa forma
de relacdo ¢ exemplificada no encontro do mar com o surfista, pois “no lugar de apoderar-se do
meio, de se agarrar a ele ou de se submeter a seus movimentos, para surfar, € preciso aprender a
estar com o meio”. O surfista precisa mais compor que dominar, pois surfa com o mar, ¢ sem
onda ndo ha surfe. “Assim, vencer o espago natural ndo significa somente derrotd-lo mas,
essencialmente, vencer com ele.” (SANT’ANA, 2001, p. 99).

No vdo livre a composicdo entre corpo e tecnologia ¢ comum no relato dos
pilotos de parapente com seus gestos sutis ¢ complexos com os puxadores (batoques) e a cintura.
Um movimento brusco pode levar ao fechamento do glider e causar acidentes. Essa
complexidade ndo é menor com a asa-delta. Recordando os processos de iniciagdo, uma

dificuldade encontrada entre os aprendizes ¢ justamente fazer de suas asas uma extensdo

# Lembro que, segundo Turner (1974), Gennep (1977) e DaMatta (1983) os ritos de passagem podem indicar a
elevagdo (p. ex. formatura) ou a inversdo de status (p. ex. carnaval). Percebi essas duas possibilidades na fase aérea
do esporte. Por um lado, ha uma inversdo do profano ao sagrado, do cotidiano para a aventura e do masculino ao
feminino (visto como uma forma mais sensivel de perceber e interagir com a natureza). A elevagéo pode ser vista nas
falas quando os pilotos relatam sobre o privilégio de voar ou a sensagdo de poder. Em termos mais restritos,
entretanto, a elevagéo ocorre nas trocas para equipamento mais avangado ou de nivel (que vai do 01 ao 04).
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congruente de seus movimentos. No primeiro dia de aula, ¢ uma conquista conseguir inflar um
glider ou manter-se de pé equilibrando uma asa-delta.

Se o estagio de transi¢do ¢ um momento para superagdes, isto também pode se
referir as competéncias em ficar mais tempo nesse estagio. A fala abaixo revela como € constante
e crescente a procura do piloto em superar as barreiras para as multiplas composigdes (com o
corpo, o meio, os outros € o equipamento). Por meio de suas habilidades se busca um
aprendizado a mais, que possibilite ao voador ir mais alto e mais longe, passando mais tempo em
interagdo com o meio. Desta forma, se a decolagem requer a superagdo do medo e controle do
estresse, a fase do voo parece ensejar a ampliagdo da capacidade de responder pelas suas agoes

nas diversas composi¢des que se tornar um ‘ser aéreo’ envolve:

Em principio quando a gente tira o pé do chdo, vem aquela sensagéo agradavel de
vocé estar no ar. Estar dominando seu equipamento e depois a conseqiiéncia disso ¢é
vocé estar...Vem um aprimoramento porque para a gente chegar num nivel técnico
razoavel nesse esporte ¢ muito dificil. Vocé esta sempre querendo subir mais, ganhar
mais, ir mais longe. A gente vem pro morro: “hoje eu vou ver se fago um véo melhor
do que o ultimo que eu fiz ou melhor que a minha melhor distdncia”. Entdo esse
desafio eu acho muito salutar porque ¢ um desafio pessoal teu. Ndo ¢ um
desafio...Nao tem competi¢do porque eu fago esporte amador. Eu gosto disso porque
o desafio estd comigo mesmo. Eu tenho que todo vdo ndo ir pro pouso [para] tentar
me manter mais no ar. Tentar voar mais. Entdo isso que é o gostoso do esporte.
(FRND).

Essa dimensdo técnica exposta na fala do piloto, ndo encerra o sentido do voo.
Outra caracteristica notada no processo ritualistico no véo consiste na importancia da experiéncia
para a percepgdo mais acurada das sensagdes. Sobre os iniciantes, ¢ interessante notar que sao
eles que destacam os elementos externos, especialmente a natureza, como mote de suas
descrigoes do sentimento do vdo. Parecem carentes ainda do sistema de significacdes mais
profundo, o qual ¢ adquirido com uma série de incorporagdes gradativas. Apropriando-me, aqui,
das reflexdes de Boltanski (1989, p. 131), o iniciante precisa da intermediacdo dos experientes
para ir se tornando competente (culturalmente) a ponto de decifrar as sensagdes comuns ao seu
novo grupo, o que ¢ determinado “em fung@o de expectativas, experiéncias passadas, sua

aprendizagem cultural”. Muitas vezes, ele sente algo, mas ndo ¢ capaz de dar-lhe um significado
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coerente para associar as sensac¢des individuais aquilo que ¢é atribuido pelo grupo a partir dessas
~ 44
sensagoes.

Alvaro, por exemplo, que foi entrevistado minutos apds sua sexta aterrissagem,
dissera haver aproveitado aquele voo porque foi possivel apreciar o entorno fisico: “Aproveitei.
Apreciei o rio Paranapanema, apreciei o horizonte, deu pra apreciar bastante”. Ha de se ressaltar
que, nos dez primeiros voos no morro, o manicaca € monitorado por radio pelo instrutor, que lhe
orienta sobre o que fazer e para onde ir. Logo, a autonomia do sujeito é ainda limitada, o que
parece interferir em suas percepgdes.

Uma adolescente, 16 anos, filha de um piloto, fez um relato no mesmo dia de
seu primeiro vo. Este foi um vdo duplo, aquele no qual a pessoa € conduzida como carona, ndo
tendo responsabilidade em montar e manobrar o aparelho. Nessa condicdo, tudo era surpresa,
levando a descobertas sensiveis, mas ainda ligadas ao que se pode ver:

Explicar a sensagdo é impossivel E impossivel. Vocé esta ali e pular. Ndo se fala
pular, né?; vocé voar. Vocé entrar em contato no nada. Vocé vé aquilo 1 e se sente
vulneravel porque vocé pensa que ndo vai te sustentar, vai te dar uma sensagdo boa.
Quem nunca voou ndo tem idéia que aquilo ali é.. Primeiro ¢ o medo, ¢ um medo
muito grande de acontecer alguma coisa errada, mas na hora que vocé sai o nervoso
acaba. No momento que vocé tirou o pé do chdo, acaba totalmente, ¢ 100%, se sente
outra sensac@o. Sensacgdo de conforto, de estar entrando em contato e de coisa nova,
sabe? Com um mundo novo. E depois que eu sai dali, eu comecei a ver que eu tenho

que dar muito mais valor a aspectos ambientais. Que eu ndo dava: jogar papelzinho,
ndo sei o que... (P...).

O relato dessa adolescente traz muitas reflexdes a tona. Interessa perceber que,
tal como muitos entrevistados ja experientes em voar, ela usa “vocé” ao invés de “eu” para referir
a si mesma em contato com o voo. E como se houvesse referéncia a um outro eu que se
metamorfoseia em contato com “outro mundo” (CZ), “um mundo novo” (P...).

Embora se possa interpretar esses relatos como uma evasao da vida cotidiana,
segundo Mendola (2005) e Le Breton (2006), decidir dar vida a uma série de ag¢des arriscadas ndo
implica necessariamente adotar comportamento de fuga ou uma atitude irresponsavel. Por-se a

prova por meio da aventura parece relacionar-se a uma saida de si mesmo (a fuga), mas

acompanhada de uma concomitante busca do ‘novo eu’, o que ¢ muito caracteristico da

# Remetendo-se ao trabalho de Howard Becker sobre outsiders, Boltanski (1989, p. 131) busca o exemplo de como
“o fumante novato de maconha, longe de sentir espontanea e imediatamente as sensa¢des proporcionadas pela droga,
precisa aprender com os fumantes experientes a reconhecer os seus efeitos. Ndo ¢ sendo quando o novato aprendeu
com os experimentados a reconhecer os sintomas do inicio da viagem que ele pode por sua vez viajar, localizando
esses sintomas entre suas proprias sensagdes”.
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transcendéncia decorrente dos diferentes estados alterados da consciéncia, nos ritos de passagem,
os quais levam a uma percepgdo renovada da vida.

De fato, a dupla suspensio (da realidade e do corpo no ar) enseja a transi¢do
entre profano e sagrado. Isso se evidencia quando os pilotos, cujo corpo faz-se, sobretudo,
informacional, captando os indicios do novo contexto, relatam uma relagdo mais proxima com a
natureza e com a espiritualidade (aspectos emocionais relegados na modernidade). A exemplo
dos ritos, quanto mais experiéncia e intimidade com a transi¢do (entre terra e ar), mais sensivel
tende a ser o corpo em comunicar-se com a nova realidade.

Ainda, s6 que para um niimero menos de voadores, o voo ¢ uma fase ritual de
morte ¢ de vida. Morte do ser terreno, que se sente incomodado com a falta de emogdes do
cotidiano, numa vida por demais segura. Para um determinado segmento da sociedade,
justamente aqueles que ndo vivem em situagdo de risco, “a calma mediocre de uma integragao
social sem preocupagdes provoca condutas inesperadas, provocagdes, desafios visando
acrescentar a existéncia a emogao que lhe falta” (LE BRETON, 2006, p. 101).

No vbo, 0 momento da travessia acaba por revelar essa realidade aos sujeitos:

Entdo o ritual muda quando eu estou saindo. Ele muda de tudo que eu estava
passando de adrenalina e comeca a se tornar, espiritualmente, uma coisa assim “eu
sou feliz e ndo sabia...eu sou gente, eu sou importante, o mundo ¢ tdo lindo e eu sou
pequenininho”. Cada hora que vocé esta voando, vocé sente uma felicidade dentro de
vocé, inexplicavel porque o mundo ai é Deus que manda na coisa. Estou falando no
meu caso e acho que 90% ¢ isso ai. E um estado de felicidade que ¢ incontrolavel. E
uma coisa assim de liberdade que sempre tive desde crianga. Eu ndo consigo ficar em
lugar fechado. Se eu ficar muito tempo no banheiro eu ja me sinto preso. E uma coisa
meio psicologica. (PL., piloto de glider).

E intrigante que a auto-afirmagao da capacidade do sujeito enfrentar os perigos
¢ complementada por uma visdo magico-religiosa. Para Lara (1999) a contemporaneidade afirma
um retorno ao sagrado por meio de atividades profanas, de forma a valorizar o “eu” em contato

com seres superiores. Espiritualidade essa que ndo nega diametralmente a necessidade de

controle racional da situagdo, por meio da tecnologia e das habilidades do piloto:

Vocé se coloca na mao da mae natureza. Como uma folha levada com o vento, s
que com um certo controle e respeito de fazer a brincadeira numa hora certa num
tempo bom porque o perigo do voo livre é vocé decolar na hora errada ou com muito
ou pouco vento. Entdo existe uma margem de seguranca onde vocé pode brincar sem
problema. (CZ).
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Uma paz interior, né? Vocé vé que ali existe s6 vocé; vocé e Deus. Mais ninguém.
Entdo, ali ninguém pode te ajudar; a ndo ser o Ser superior. Entdo ¢ muito bom. E
isso que eu gosto. (CLRC).

S.SMT, que comegou a aprender voar depois de descobrir estar com cancer no
intestino, relaciona certa jovialidade ao fato de voar, o que lhe permite ampliar sua consciéncia:
“eu consigo me dominar nas minhas agdes, no meu pensamento ¢ até me relacionar com Deus.
Inclusive minhas ora¢des sdo mais firme (sic) devido a essa pratica de esporte”.

Ja noutras falas, a palavra Deus ¢ uma das referéncias pontuadas na justificagao
do piloto a ter escapado de um acidente, o que sempre vem associado a algum fator de
competéncia, como pode se ler na fala de TF: “Ai, gragas a Deus, eu passei pelo susto e [gragas]
a consciéncia do perigo também”. Esse ¢ um relato tipico da mistura entre elementos sagrados e
profanos (LARA, 1999) e entre capacidade técnica e performance ritual (MALUF, 2005).

Em outros casos ainda, o voo livre pode se referir a uma forma privilegiada de

usufruir o contato com o sobrenatural, com os beneficios adjacentes a essa interface:

O voo para mim ¢ uma terapia. E ti em contato com a natureza, com os amigos. Para
mim cara ¢ mais perto de Deus. Assim seja! Fazendo o que gosto, de bem com a
vida. Se eu pudesse, a minha vida era s6 voar, cara. Ta aqui, com tranqiiilidade,
longe de maldade, longe de drogas, longe de bebidas, muita paz. (R.O.).

Eu creio que a mente se abre para muitas coisas. Quando eu estou 14 voando estou
bem ligado em minha asa, sempre pensamento em Deus, coisa boa, sabe? Entdo, para
mim, ¢ a mente que esta funcionando mais. Quando estou num vo legal mesmo que
eu comego a agradecer a Deus por aqueles momentos que eu to passando ali. Entdo
eu acho que é minha mente que esta mais em atividade. Principalmente, eu acho que
é 0 momento que eu mais me apego a Deus. E um agradecimento pelo momento que
eu estou passando porque poucas pessoas tém oportunidade essa oportunidade...
(R.BRCH).

Estranhamente, sdo incomuns manifesta¢des de religiosidade antes do v6o. Nao
ha, por exemplo, observagdo de campo ou fala na entrevista em referéncia a oragdo pedindo
protecdo na decolagem. A espiritualidade parece ser um fendmeno manifesto no intimo, na fase
liminar do processo, quando se estd voando. No morro ha uma capela e ela ndo ¢ vista sendo
utilizada. A tnica fala sobre prece em terra revela um grau de surpresa do informante com o

ocorrido:
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Recentemente estava no morro assistindo o pessoal fazer decolagem e chegou um
colega 14, fez uma oragdo, pedindo a Deus prote¢do, pedindo também protegdo a
todos aqueles que estavam ali assistindo. Eu achei uma oragdo espontinea, tdo
maravilhosa que eu vi que aqui quem pratica também esta junto de Deus. Deus
também esta protegendo e protege o pessoal que pratica voo de asa-delta. (S.SMT).

E se esse tipo de ritual possivel é porque “todo conjunto social possui um forte
componente de sentimentos vividos em comum”, os quais estdo voltados para fornecer —pela
repetigio— uma “seguranga” ao grupo. E mais, esses pequenos rituais resgatam uma unido sem
conteudo preciso. Talvez, fazendo uso de Maffesoli (1998, p. 25), “unido para enfrentar em
conjunto, de maneira quase animal, a presenca da morte, a presenca em face da morte”. Para esse
autor, os rituais que celebram a proximidade mistica da morte (ou do sexo) ligam o éxtase ao
sentimento de eternidade. Sentimento possivel porque o estilhagamento do individuo frente ao
divino implica em um renascimento. (MAFFESOLI, 1985).

Mas, se observarmos que o esporte deveria ser a celebracdo do controle das
emogdes e retencdo do corpo sob o nexo “competéncia-regras-sucesso”, o que se nota ¢ uma
extravasar da emocdo. Concordo com Mendola (2005, p. 75) sobre surgirem furtivamente, nas
praticas de risco, “modelos de gestdo das incertezas relacionados com cosmogonias de tipo
magico-religioso”. De certa forma, esses tragos arcaicos numa pratica tio recheada de tecnologia
pode apontar para “o fracasso dos sistemas de explicagdo racional”, especialmente no que diz
respeito a sua incapacidade em “compreender a dimensdo emocional dos agentes envolvidos nas
séries arriscadas de agdo”.

Pensar desse modo ndo significa interpretar que a dimensao magico-religiosa na
vida social tenha suplantado o fator humano baseado nos principios da racionalidade. Mas
responde como uma forma de enfrentar a incerteza quando os procedimentos racionais se revelam
impraticaveis. “Na falta de esquemas interpretativos que envolvam a dimensdo emocional na
explicacdo racional, os sujeitos voltam-se para os Unicos sistemas simboélicos disponiveis, ainda
que socialmente considerados atrasados e carregados de descrédito”, adjunta Mendola (2005, p.
75). Para o autor, o fato da espiritualidade rechear as lacunas deixadas pelo racionalismo nas
praticas de risco nos desafia a buscar formas de dirimir a dualidade razido/emocdo. Tal
empreendimento incluiria perceber as experiéncias de transe e éxtase sem implicar, contudo, na

negacdo das contribui¢des da racionalidade ao mundo contemporaneo.
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Maffesoli (1997, p. 33) também admite a competéncia da racionalidade, sendo
contra o racionalismo exacerbado, pois este ndo reconheceu a ambivaléncia do dado mundano.
Por isso, “stricto sensu, o racionalismo se debate, perde pé porque ndo foi sensivel a forga de seu
contrario, porque ndo soube integra-lo, para temperar sua pulsdo hegemonica”. Ao tentar sufocar
as manifestacdes ndo-racionais, a modernidade enfrentou explosdes sem controle, retornos do
material reprimido. O utilitarismo, portanto, ndo da conta dos parametros socio-afetivos.

O autor considera que a “assepsia galopante da vida social” foi deveras
infrutifera em deter as dimensdes ludica e sagrada na vida social. “Embora a religido tenha se
esgotado para dar lugar ao politico e este a tecnocracia, renasce em nossos dias o ressurgimento
de valores imateriais, ligados ao desenvolvimento espiritual (pagdo, hedonista) num mundo
tornado material em demasia”, pondera Maffesoli (1997, p. 53). A nova espiritualidade se da em
grupos pequenos nos quais ocorre comunhdo com a natureza, esporte e musica — pulsdes
gregarias e desenfreadas. Todas as novas praticas visam favorecer a futilidade e se tornaram
totalmente inassimilaveis pelo racionalismo.

Essa contaminagdo entre sagrado e profano estd presente entre praticantes de
aventura, em diferentes modalidades (COSTA, 2000; FERREIRA, 2003). Até mesmo entre
aventureiros que se declaram agndsticos ha relatos de uma sensacdo da proximidade divina.
Conforme Le Breton (2006, p. 106), a mesma ¢ descrita freqlientemente como ‘“uma
transfiguragdo pessoal induzida pelo cansago ou pela desorganizagdo dos sentidos, o sentimento
brutal e infinitamente forte de uma fusdo com o mundo, de uma consciéncia modificada”. Para o

autor, em sintese:

A evocagdo de Deus nd3o ¢ sendo uma maneira convencional de nomear um
sentimento de transcendéncia pessoal. Essa explosdo de sentidos que invade de um
s6 golpe o individuo lhe provoca um poder interior, um sentimento de ampliagdo do
“eu” que beira o éxtase. Jamais ele havia alcangcado uma plenitude tal, que parece
justificar rapidamente todo seu caminho anterior, varrendo o passado e¢ o futuro na
culminagdo do instante. Esse momento de exce¢do ndo se enraiza num fervor
religioso, ele pertence ao sagrado, ou seja, a uma fabrica¢@o intima de sentido (LE
BRETON, 2006, p. 106).

Maffesoli (1988), ao referir-se ao gozo ou éxtase dos que viajam em busca de
aventura, refor¢a que o prazer relacionado a essas praticas ndo ¢ de um tipo autosuficiente, mas ¢
uma forma de ampliar o eu para qualquer coisa maior, englobando o mundo e o que ha de divino
nas pessoas ¢ em todas as coisas. O autor vai falar do desenvolvimento de uma razdo sensivel,

necessaria para dar conta dessas sutilezas.
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Uma outra forma de ler a espiritualidade nessas praticas corporais de aventura,
diz respeito ao debate proposto por Leis (1998) sobre a espiritualidade na perspectiva do
ambientalismo. Um dos marcos da ECO-92, no Rio de Janeiro, foi a crescente espiritualizagdo do
discurso ambientalista nos anos 90. Porém, parte desses discursos ndo da conta da complexidade
dessa relagdo porque se assumem como funcionais em relagdo modelo civilizatorio existente,
agravando a dupla crise ecoldgica (socioconjuntural e civilizatéria) fundada no forte dualismo
entre sociedade e natureza.

Por isso, ¢ preciso cautela ao elogiar a busca por sensagdes nas praticas
corporais de aventura na natureza. Esse tipo de representagdo pode estar enraizado na nogdo do
homem como ser privilegiado € mesmo espiritualmente comprometido em no explorar os outros
seres vivos, estando destinado a cuidar deles. Para Leis (1998, p. 50-51), essa relagdo
antropocéntrica com a natureza for¢a o homem para a “vida ativa”, ao contrario de um carater
mais “contemplativo e biocéntrico”. Como conseqiiéncia, a natureza ¢ vista a partir de “filtros” e
ndo como ela ¢ “na sua beleza e harmonia, mas também na sua crueldade e conflitos”.

Pensada pelo homem de forma superficial, essa ndo admissdo da natureza como
ela ¢ (como, igualmente, de nossa propria natureza) permite, no meu entendimento, que seja
possivel imaginar, dicotomicamente, numa natureza ‘boa’, capaz de compor em harmonia, sem a
perspectiva de revezes. Nas entrevistas, muitos pilotos se referiram a natureza apenas como uma
paisagem para se admirar, embora ACF seja bastante enfatico ao colocar o meio natural como o
principal fator de desequilibrio, caso a pessoa ndo esteja realmente atenta, em composigao: “A
adrenalina € essa possibilidade da natureza te passar uma rasteira quando vocé ndo tem feito uma
leitura apropriada das condigdes ou do teu equipamento ... Freqiientemente a gente vé acidentes
nesse esporte e essa adrenalinazinha existe e vocé tem que ter o medo o respeito e pelas forcas da
natureza sendo vocé se machuca” (ACF).

Ao invés de se admitir a ambigiiidade da natureza, apontando para as proprias
contradigdes humanas, se acaba tendo uma visdo despreocupada com os sinais do meio,
ignorando o caos instituinte dessa totalidade eu-ndés-natureza. Ou ainda, sem se colocar em
igualdade com as demais formas de vida e romper as fronteiras entre cultura e natureza, se
perpetua uma postura paternalista. Ela pode ser exemplificada naqueles que, reconhecendo os
beneficios, cuidam de preservar a natureza: ndo jogam lixo durante o vdo, plantam arvores nas

encostas dos morros, evitam incéndios. Essa perspectiva coincide com a analise de Leis (1998, p.
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51) sobre a espiritualidade presente na nocdo de sustentabilidade. A mesma se remete ao
“contrato inter-geracional” no qual o homem deve administrar com zelo o mundo que toma
emprestado de seus descendentes. Nessa visdo protecionista se colocam alguns voadores:
“Apreciar a beleza que Deus nos deu. Que ¢ o mundo, né? A natureza ¢ 100%. S6 saber cuidar
dela que ¢ 100%”. (PSYS).

“Deste modo, espera-se que cada um desempenhe seu papel na criagdo da
melhor forma possivel” na condi¢do de espécie escolhida, arremata o autor. (LEIS, 1998, p. 51).
Essa visao de natureza como algo exterior, mesmo ja sendo um resultado de emogdes partilhadas,
dista de uma espiritualidade ecoloégica profunda. Mas, a julgar pelas consideragdes de Leis
(1998), a vida espiritual mantém uma grande relagdo com aquilo que supde perigos, riscos e
aventuras. Possivelmente, essa espiritualidade ampliada seja fruto de amadurecimentos a medida
que os pilotos esgotem sua sede pelo aperfeigoamento técnico, o que parece estar relacionada ao
sentimento de fluxo, a fusdo entre consciéncia e agao.

Vale recordar que, longe de buscar julgamentos sobre a espiritualidade presente
no éxtase ou estado de suspensdo no vdo, o intento € mostrar como ela se processa nesse
momento em que o sagrado se manifesta situando o sujeito ritualistico @ margem da estrutura
terrena. O religare entre as dimensdes, embora explicitado espontaneamente por diversos pilotos,
revela algumas ambigiiidades, sugerindo que entre os estoques de conhecimento compartilhados
na socialidade desse grupo, esse ndo ¢ um tema recorrente nas conversas ou esta longe de
encontrar uma representagao que a exprima de forma hegemonica entre os pilotos.

Obviamente, o grau de experiéncia ¢ um dos fatores a ser analisado, sendo
também importante considerar a idiossincrasia, a maneira particular de cada piloto ver, sentir e
reagir frente a essa dimensdo. Para ilustrar, volto a discussdo feita sobre os iniciantes, que
véem/sentem a natureza por sua exterioridade. J& pilotos mais experientes tendem a falar mais
sobre a dimensdo sagrada, levando a crer que, somente depois de vencida a fase de iniciante,
quando o voo € centrado na técnica, se estaria mais maduro para interagir, por meio das trocas
simbolicas, uma espiritualidade, cujo éxtase religa homem e natureza. Essa esperanga é manifesta
por CZ, com seu caracteristico ecletismo religioso:

Agora vocé veja como ¢ interessante que o voo livre interage o ar, o fogo (porque o
sol é que faz o ar se deslocar, formar as térmicas), a agua (as nuvens, é o vapor que

existe no ar) e a terra que ¢ o lugar onde vocé€ vai pisar quando vocé comeca e
termina a coisa (desprende suas térmicas, seus vapores). Entdo ¢ uma alquimia entre
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os quatro elementos. [..] E uma interagdo porque a natureza estd ligada com a
espiritualidade. O cara tando com a mente limpa, tando feliz, porque ¢ uma bengéo o
vdo. O cara ta voando ele vai ter que cair a ficha. Isso aqui ¢ demais! Vai ter que
acelerar o lado espiritual do cara. Tem que ter gratiddo. O cara agradece por aquilo.
O cara reconhece e agradece durante o voo e apds o voo. Também vai evoluir o lado
espiritual através do voo. Eu ja tenho visto o pessoal que pratica surf a vida inteira
quando vai ficando mais velhos, acabam se tornando avangados espiritualmente.
Mais depreendidos. Uma hora vocé vai ter que largar mesmo. Por um lado a gente se
arrisca, mas isso também faz parte do desapego.

Maffesoli (2004, p. 97) considera os jogos de aventura uma possibilidade para
“realimentarmo-nos de elementos primordiais da natureza: agua, céu, terra, fogo...”, reavivando
velhas formas de comunhdo. Indubitavelmente, esses relatos holisticos, principalmente freqiientes
quando os pilotos relatam o sentimento de voar, aludem as composigdes e religagdes possiveis
nesse contato espiritualizado com os elementos da natureza:

A natureza ndo mais como algo a dominar, conhecer com maestria, esgotar, mas,
muito pelo contrario, como uma parceria com a qual convém estabelecer uma

reversibilidade. A natureza como globalidade da qual cada um, bem como o conjunto
social como um todo, faz parte. Natureza que pode ser abordada diretamente sem

passar pela mediagio da cultura. (MAFFESOLI, 2001b, p. 134).

A espiritualidade contemporanea, como CZ ja observou, ndo cria separagdes
entre os diferentes p6los da vida. Uma espiritualidade bem carnal, porque nasce das sensagdes e
das competéncias do corpo e ndo o nega. Poder-se-ia, como Maffesoli (2001b), falar de uma
sensibilidade ecologica e uma ecologia do espirito para designar um corpo que se fez cultura e
natureza. Essa sinergia orgidstica do corpo como totalidade, como ja discutido, é tensional,
conflituosa, ambigua.

A fase ritual no espago liminar, por tratar da transi¢do entre dimensdes, me
trouxe a oportunidade de observar essa passagem de niveis, ou melhor dizendo, o limiar entre
sujeito e objeto, masculino e feminino, terra e céu, piloto ¢ asa, material e espiritual, cultural e
natural.

Por fim, pude identificar a polissemia atribuida a principal caracteristica desse
estagio, a suspensdo ludica das pressdes sociais. Entre as particularidades da liberdade percebida
pelos voadores, destaquei a suspens@o do(a) piloto(a) no ar porque age mais diretamente sobre o
corpo, trazendo uma sensagdo de leveza e mudanga de status. Resta saber como o piloto sente e
compartilha as reminiscéncias dessas emogdes quando da fase de reagregacdo pods-liminar

(aterrissagem e pouso).
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4.3 Estado de relaxamento no pés-Pouso

A fase de aterrissagem ¢é considerada por muitos pilotos como um novo
momento de tensdo, equivalente & decolagem. Se para sair do morro e ingressar no ar, o piloto
vive a apreensdo da troca de ambiente, o pouso significa o retorno ao solo, com os diferentes
riscos associados a uma aterrissagem feita em local improprio (arborizar) ou de forma
desequilibrada, tombando na aterrissagem (crechar). Como afirma R.K., “o v6o em si € a parte
mais tranqiiila que tem. Esse é o lado bom. Depois [para pousar] ¢ que voc€ tem que estar atento
na dire¢do do vento. Esse ¢ um ponto que tem que tomar bastante cuidado”.

ACF, instrutor de voo livre, relata que o tombo no pouso é motivo de gozagio
entre os pilotos, mas, na verdade, trata-se de um procedimento muito complexo, além de contar
com a sorte. Ele mesmo relata que esse ndo é o seu fundamento mais forte, tendo, numa fase
ruim, crechado dezoito vezes seguidas. Entre os motivos para um pouso ruim, ha a dificuldade
em ndo perceber a aproximacdo do solo. Referindo-se a Santos-SP, ACF relata, ndo sem
zombaria, o caso de piloto que “um dia entrou na area de servigo de um prédio. Nao estad vendo
que estd perdendo altura, que asa ndo tem motor. Isso acontece direto na praia. O cara esta
‘viajando’; quando ele vé, entra em barraca”.

A dificuldade na aterrissagem foi sentida por um entrevistado que acabou
pousando sem estabilidade. A ma aproximagdo e o desequilibrio sdo associados a uma falha na
composi¢do do corpo com o equipamento, num momento ja de cansago. Além do calculo
equivocado da distincia, o piloto ndo nivela adequadamente os lados da asa, fazendo com que
caia para frente ou lateralmente. Alvaro, num de seus primeiros voos, lembra de realizar uma boa
aproximagdo, seguindo em linha reta contra o vento. Porém, ao tocar o solo, ja estava em
“desequilibrio. A gente perde a no¢do do chdo. Embora a gente ndo pouse com for¢a no chio, a
gente perde o equilibrio. Até pegar o equilibrio certo demora um pouco”. (Alvaro).

As térmicas desprendidas do solo sdo citadas como um outro aspecto que torna
0 pouso um momento tenso. Ao se aproximar do solo, a asa ¢ inflada para o alto, afastando o

piloto do local mais adequado para o pouso. R.BRCH, numa conversa informal, disse que ndo
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sabia 0 que era uma térmica. Nao conseguia pousar, pois a todo o momento uma térmica o
atrapalhava. Rezou para descer. Pousou sentado no chéo, batendo contra o solo.

Outros pilotos também se sentem adrenados para pousar, como diz CLRC: “as
térmicas que é o que mais drena a gente. O impacto nela. A hora que bate nela, dad aquela
balangada ou uma fechada”. W.J.R. traz uma outra situagdo: “O vdo foi tranqiiilo. Consegui
chegar no pouso oficial. Fiz alguns 360 para pousar tranquilamente. S6 que na hora que eu fiquei
em pé para pousar, bateu uma térmica e conseguiu me levar para mais cima ainda e ai me
apavorei, mas eu consegui acelerar a asa e pousar tranquilamente”.

Nao obstante a incerteza gerada pelas térmicas no pouso, essa energia €
avidamente buscada quando se quer ganhar altitude nos véos de longa distancia. Os pilotos se
consideram motivados com essa ambivaléncia: “No pouso tem muita térmica, ta balancado. Vocé
tem que fazer uma aproximagao legal. Esse € o estimulo de adrenalina saudavel”. (R.O.)

Por fim, o piloto deve, na aproximagéo do solo, estar sempre contra o vento. E
dificil estabelecer, na velocidade de aproximacdo, o sentido do vento no chdo. Para ter essa
informagdo, ¢ necessario localizar a biruta. Quando o piloto é levado para fora do campo oficial
de pouso, o que ¢ freqiiente no parapente, a auséncia da biruta amplia o risco, como ressalta
VLMR: “Dependendo do local, que muitas vezes ndo ¢ escolhido voluntariamente pelo piloto, o
pouso pode ser extremamente perigoso”. Essa preocupagao, porém, atinge também os pilotos de
asa-delta, especialmente para GK.S.: “Até de saber que ha uma biruta no seu pouso, seu voo ja é
tranqiiilo. Porque saber quando e onde pousar e qual a diregdo do vento da tranqiiilidade”.

A proposito, ferimentos e lesdes sdo constantes nessa pratica. Em muitos
momentos, a fadiga s6 é reconhecida quando o encantamento arrefece, confirmando que os
limites do corpo podem ser esporadicamente e parcialmente congelados no tempo de fluxo (fusido
entre consciéncia e acio). E quando alguns relatam ter a impressio de serem jovens, pois somente
“quando a gente pousa que vai perceber que estda doendo o brago, que estd doendo as costas, de
tanto fazer forca 14 em cima”. (GK.S.).

Outra discussdo presente na area de pouso é a questdo do risco **. O perigo é
inevitavel e, por vezes, devido a intensidade do momento climax, sé percebido nas fases criticas,

tendo repercussdo noutras fases: “Sinto os nervos tremendo um pouco. Acho que por causa da

45 . . N . . . ~ . . .
Devido a sua centralidade no voo livre, a complexidade dessa discussdo e da polissemia do termo risco, este
merecera discussdo propria no tltimo capitulo.
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adrenalina, né?! Fica meio agitado. Quando a gente pousa, fica um pouco agitado. Meio drenado
ainda. Tipo meio passado. O corpo fica meio agitado. Mas durante poucos minutos ali”. (GK.S.).
Essas questdes técnicas sdo importantes para ponderarmos sobre a preméncia
do risco e dos limites do corpo em todas as fases do vdo livre. Complementares a elas, o aspecto
ritual no pouso ¢ bem delimitado nessa passagem de retorno ao solo de uma pessoa que nao é
mais a mesma, passou por transformagodes, conforme discuti a respeito da fase de v6o. A fala

abaixo traduz como o momento do pouso encerra um ciclo:

E o estado de pouso ja ¢ outro caso. Ai ja comega a voltar a terra. Ai vocé estd
voltando ao estado fisico. Ai vocé pousa. A preocupagdo nao € tdo grande, mas é
porque tem picos no Brasil que ¢ problematico. Nao ¢ o caso de Terra Rica. Cada um
tem o que falar, mas no geral ¢ isso, mudando detalhe de pessoa para pessoa. Tanto ¢
que no primeiro voo duplo eu chorei. Ai vocés irdo falar: “chordo, mocinha”. Nao, eu
sou um cara que prendo até as lagrimas. Mas eu falei: “eu vou chorar porque ¢ muito
lindo esse mundo e a gente fica brigando 1a embaixo que nem uns loucos”. (PL.)

;.

O tempo vivenciado apds o pouso ¢ ilustrativo dessas mudangas. E quando
muitos aproveitam para meditar, contemplar, confraternizar-se ou simplesmente experimentar um
alivio por haver superado os desafios. Em alguns casos, o arrebatamento perdura no pouso e vem

acrescido da percepc¢do de bem-estar e relaxamento:

Muitas vezes vocé tem um probleminha, doi aqui, doi ali, vocé chega 14 e montar sua
asa, aquelas preocupagdes vao saindo de vocé. Eu acho que o vdo livre tem muito a
me ajudar. Muitas vezes tem uma dor de coluna. Chega 14 até parece que aquela dor
desaparece. Nao sei se ¢ porque vocé estd ligado no voo ali, para curtir aquele
momento. Para mim, tem algum beneficio. Depois vocé volta mais trangiilo.
Principalmente quando vocé faz um vdo bem sucedido, um voo que vocé vai curtir
bastante, um voo de permanéncia. [ficar no ar é o bom. Decolar e pousar gera
estresse]. Ai vocé volta bem aliviado. E uma coisa interessante. Até em questio em
relagdo as doengas, vocé esquece bastante coisa. Pra mim ¢ bom. (R.BRCH).

Entdo quando vocé pousa, ta tudo certo, deu tudo certo, primeiro vem aquela
sensagdo de conquista, né?! E depois aquela sensagdo de relaxamento. Entdo ¢ um
remédio, ¢ um santo remédio. (CZ)

Rapaz, acho que ¢ a melhor coisa, heim? Acho que o cara pode estar até com uma
dor em algum lugar do corpo que 14 em cima nem percebe. A sensagdo mais melhor
que tem (sic). E nem percebe. Nao percebe nada disso. Bem tranqiiildo. E nem
lembra dos problemas do dia-a-dia; ja era, viu?!. O cara pode estar devendo pra Deus
e 0 mundo, ndo estd nem ai 14 em cima. E a melhor coisa do mundo, acho. Eu acho
que a gente fica mais calmo. Fica mais tranqiiilo. Passa a semana que a gente nem vé.
A tunica coisa que aumentou foi a vontade do proximo fim-de-semana chegar logo.
Dé uma aliviada, da uma ajuda legal. Se sente mais novo. (GK.S.).
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Essas falas sobre as sensagdes da atividade podem ser interpretadas como
compensatorias quando qualificam o momento do v6o como “santo remédio” sedativo (“a gente
fica mais calmo. Fica mais trangiiilo”). Ndo sdo poucos os pilotos que relatam ser este um dos
efeitos decorrentes da atividade. De certa forma, a dindmica tensdo-distensdo verificada no voo
livre produz alivio ao estresse vivido na atividade, sendo, as vezes, imaginada como
compensagdo também ao estresse cotidiano dos sujeitos € um contraponto para esquecer as
obrigagdes do dia-a-dia. Irrefragavelmente, a interpretagdo desse fendmeno nesses termos de
suspensdo temporaria da realidade soluciona parte do questionamento sobre como os praticantes
do voo livre se relacionam com o risco, o corpo € a pulsdo social. Hd uma dimensao catartica em
evidéncia.

Porém, como lembra Maffesoli (2001b, p. 61), “se ndo nos ativermos
unicamente ao simples causalismo racional, perceberemos que ha uma pluralidade de razoes, ¢
que é da conjungdo das mesmas que nasce esse ‘surreal’ que ¢ a existéncia”. E preciso recorrer a
no¢do de razdo interna, uma racionalidade de fundo que se exprime em pequenas razdes
momentaneas.

As falas dos pilotos ndo visam contrapor o voo a vida cotidiana. Podem ser,
entre outras coisas, exercicio da cultura em nomear sensag¢des indiziveis. Por exemplo, um piloto
novato busca, no estoque simboélico de seu grupo, os significados coletivamente atribuidos as
novas sensacdes que ainda nao consegue dimensionar. Naquele tempo e espago de trocas a forma
da linguagem cristalizar certas sensagdes ¢ pautada por um estoque limitado de interpretacdes.
Esse processo ¢ dinamico, pois se a socialidade envolve o compartilhamento de representagdes
(codigos) entre integrantes de determinada coletividade, havera sempre a possibilidade de
renovagao dos saberes e mesmo de conflito ou tensdo entre interpretacdes.

E importante frisar a associagio entre elementos racionais e nio-racionais nesse
estoque de conhecimento. O tipo de representacdo magico-religiosa comum ao voo é bem
proximo da espiritualidade p6s-moderna referida por Maffesoli (2004): ao invés de dissociarem o
bem do mal, aceitam que a vida é vivida pela participagdo dos dois polos. A maioria do grupo
estudado ¢ formada por catolicos, espiritas, gnosticos e politeistas; cosmologias essas, segundo
Mendola (2005), permeaveis a interpenetracdo de diferentes explicagdes e influéncias.
Refor¢ando a atitude etnografica do estudo, ndo ¢é possivel determinar como a socialidade entre

outros grupos de voadores explica o sentimento de voar. Apenas € possivel afirmar que é na



106

socialidade que se funda a transformacdo das sensagdes em percepgdes, coletivamente
construidas pelos sujeitos.

Esses intercambios simbolicos, conforme observei, estdo presentes nas trocas
de mensagens na internet, nos encontros em bares, nos churrascos, nos treinamentos, na rampa de
decolagem, nas viagens. Entretanto, é na area de pouso onde essas impressoes sdo compartilhadas
em primeira mao. Os detalhes e a vitalidade com que cada experiéncia ¢ relatada aos colegas,
assim que a asa ¢ estacionada, consomem-se naquele momento. Poucas horas depois, seja nas
entrevistas ou nas conversas dos bares, as descri¢des tornam-se mais frias.

O ambiente do pouso, nesse sentido, ¢ um territorio privilegiado para que os
segredos dos grupos sejam alimentados. Ali ocorre avaliagdo da decolagem, do véo e do pouso, é
desmontada a asa, hidrata-se, sdo feitos ajustes para a préxima decolagem ou, quando ja ndo é
possivel mais voar, relinem-se em rodas de conversa até que o resgate chegue ou haja d&nimo para
ir embora. Nos meus registros de campo durante o carnaval, muitos so6 se dispersavam por volta
das 21 horas. Também foi comum ver algum piloto momentaneamente afastado dos demais,
devido estar refletindo sobre aspectos relevantes do voo ou simplesmente por estar exausto.

Para compreender, numa visdo menos impositiva, qual o significado de todo o
voar ou, enfim, o que ganhou ou adquiriu o voador ao chegar ao pouso, faz-se necessario
perguntar se o objetivo do piloto é chegar ao pouso. Ao contrario do nadador olimpico que deseja
atravessar a piscina no menor tempo, o desejo da maioria dos pilotos € ficar o maior tempo em
permanéncia no ar, tal como a crianga que brinca na piscina pelo prazer de estar na agua.
Ninguém voa exclusivamente para chegar ao local de aterrissagem, embora esse retorno pos-
liminar seja almejado.

Bem em consonincia com a exortagdo de Sant’ana (2001) sobre a ética do
momento nos esportes na natureza, voar coincide ato e finalidade. Voar € o proprio fim. Pousar é
conseqiiéncia da impossibilidade ou da falta de desejo em permanecer mais tempo voando. E o
que se faz e se sente durante o pouso tem, sobretudo, a ver com as emog¢des construidas nessa
pratica. Se voltarmos ao discurso do FRND que deseja adquirir cada vez mais técnica para
aumentar sua permanéncia no ar, ficara claro que até mesmo a busca de mais desempenho diz
menos respeito a uma ldgica de produtividade do que aquilo que é supérfluo, esse prazer de voar.

Futilidade, logico, que se mescla com aspectos de utilidade. Mas a preméncia

do ndo-sério permite desmontar o discurso de que a forga dessas praticas esta em forjar o carater
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para enfrentamento dos riscos globalizados no mercado de trabalho ou que a adrenalina é uma
valvula de escape ao estresse nos grandes centros. Sim, os relatos dos sujeitos destacam essas
conseqiiéncias, mas ndo ha convencimento de serem uma causa significativa para a permanéncia
nesse tipo de AFAN. R.K., por exemplo, aponta a duplicidade dos beneficios do vdo livre para

sua saude, situando bem o aspecto contraditério dessa relagao:

Eu acho que o habito de voar desestressa, ¢ relaxante, em certo sentido, né?! Porque
tira o estresse do trabalho, né... Engracado porque vocé voa e vocé também fica
tenso, mas uma tensdo de prazer que vocé€ tem de voar, de vocé estar fazendo o voo
livre. Acho que essa relagdo ¢ saudavel. [Mas, por outro lado,] o coragdo acelera
muito. Fica adrenado. Nao sei se ¢ muito assim bom pra satde.

Questionei-lhe, apds essa declaragdo, por que, afinal, voava se ndo havia

garantias de ganhos objetivos com essa pratica. Segundo R.K. :

O prazer de voar. A sensagdo de fazer novos desafios. Vocé vai depender da natureza
para vocé poder voar. Se ndo tiver o vento, vento forte, condi¢do boa vocé ndo
consegue voar. Utilizar tudo que a natureza tem. De uma forma técnica. Isso ¢ bem
legal, bem interessante.

Como atividade ludica, o voo real¢a o aspecto de improdutividade do jogo ao
sistema, algo que —sobretudo— ¢ consumido em si mesmo, sem garantias de proje¢do sobre outras
esferas da vida. A evolug@o no voo preza-se mais a um reinvestimento em si mesmo, o que nio
exclui que a propria busca por recordes e utilizagdo dos conhecimentos de voo noutras praticas
denuncie que a moral da sociedade esteja refletida em qualquer atividade ladica. A fala abaixo,

em sua ambigiiidade, ilustra a interpenetrag@o entre o utilitario e o estético no voo:

Ai tem mais uma coisa que a gente nao falou... mais uma coisa interessante no voo ¢
que a evolug@o ndo acaba nunca. A evolugdo ndo acaba nunca, o procedimento é o
mesmo para o planador. O que vocé aprendeu no voo livre é exatamente a mesma
coisa que vocé vai usar no planador. Vocé aprende duas coisas em uma. Ndo ¢ um
esporte que acaba. No futebol, por exemplo, no maximo ¢é fazer aquele gol. O voo ¢
aquela coisa que é cada vez maior. Vocé vai evoluindo naquilo que vocé quer fazer.
Hoje tem recordes de mais de 400 km no voo livre. Entéo, porra, eu acho que o cara
nunca para de querer inventar uma coisa nova. E dificil parar num ponto. (CZ).

Tomando o aspecto de gastar-se em si mesmo dessas praticas, arrisco concluir
este capitulo com ilagdes maffesolianas para endossar essa dimensdo ociosa (no sentido grego de
scholé, um nao-fazer criativo) do vbo livre, especialmente distintiva da fase p6s-pouso, quando

os pilotos demoram a abandonar suas conversas sob as asas. Maffesoli (1997) inverte a logica
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dominante e nos faz pensar se ndo seriam as coisas inuteis as mais significativas na vida. Para ele,
quando algo tem seu valor no critério da produtividade acaba por se tornar obsoleta, pois tudo
aquilo sem um pouco de supérfluo acaba, perversamente, decretado a ser inoperante.

Nas sociedades pds-industriais, a arte pela arte acabou impondo-se. Nao que

seja esse o unico valor admissivel, examina deduz Maffesoli (1997, p. 161), mas:

ha na busca do inttil uma espécie de instinto vital, algo de obscuro que nédo visa a
anda e ndo quer nada, o que Schopenhauer chamava de ‘vontade cega’. No curso de
uma trajetoria individual, é freqiiente observar-se essa hibernagio ciclica, o mesmo
ocorrendo com as civilizagdes, que tem necessidade de congelar seus valores por
algum tempo a fim de recompor a propria satde.

E ainda:

Pode-se imaginar que, na longa duragdo, numa espécie de equilibrio ciclico, conheca-
se a influéncia alternada do otium e do negotium: o lazer de um lado, com os valores
que lhe s@o proprios, o ‘negdcio’, de outro, com o estilo de vida, as maneiras de ser e
as representacdes que ndo deixa de impulsionar. Tendo isso em mente, pode-se
apreciar na justa medida essa pulsdo social que forga a busca, em todos os dominios,
do inttil, do que ndo tém sentido. (MAFFESOLI, 1997, p. 161).

Por que essas atividades dispendiosas, cujo esgotamento da-se no ato ou no
go0zo puro, vieram a tona? Maffesoli (1997) considera que a primazia da eficacia nas sociedades
modernas contribuiu para o decréscimo gradativo do sentimento coletivo. Essa praxis enfatiza o
futuro, como se tudo tivesse um objetivo e apenas faltasse encontrar os meios. Como ja é comum
em suas analises, Maffesoli lembra que toda luz langada sobre o futuro, aumenta o lado sombrio
do presente. A institucionalizacdo e a racionalizagdo da sociedade moderna levaram a
pasteurizagdo da vida cotidiana. Para ele, esse foi um dos motivos para que a sociedade ficasse
cada vez mais anomala.

A crise desse modelo acarretou o ressurgimento de elementos arcaicos que se
souberam se aproveitar das inovagdes tecnologicas para fomentar a socialidade nao-institucional.
Nesse sentido, aparece (embora com mais freqiiéncia entre os jovens) uma outra perspectiva, que
sobrevive do eterno presente. O objetivo ndo ¢ tdo importante quanto o prazer do ato ou do
momento. Para Maffesoli (1997, p. 174), essa perspectiva de “parar o tempo a fim de gozar as
multiplas pequenas ocasides ou ocorréncias sociais ou pessoais” ndo significa nenhum
narcisismo. Mas uma decisdo de quem ndo acredita mais na promessa de equilibrio numa

sociedade futura.
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Como conseqiiéncia, muitas socialidades estdo vivendo o aqui e agora, “ao qual
se adaptam de maneira ‘contraditorial’, isto €, sem ser ‘superados’ os diversos elementos
heterogéneos do cotidiano”, levando tais grupos a “aceitar os dias de sorte e os dias nefastos”
como o tipo de equilibrio possivel. (MAFFESOLI, 1997, p. 175). A aventura acabou por ser
umas das formas contraditorias de encarar essas transformagdes no modelo de sociedade e na
identidade das pessoas. Para muitos, “a continuidade da existéncia ¢ feita de multiplos desvios, de
bons momentos particulares, de acontecimentos efémeros, da mistura intima de perigo e
intensidade”. (MAFFESOLI, 1988, p. 116).

Tal nomadismo hedonista veio acompanhado de novas formas de encarar a
aventura ¢ uma outra consciéncia do risco, tipica de uma fase reflexiva da modernidade. Numa
sociedade que se vé diante da desestruturagdo do capital social *°, “as novas aventuras propiciam
alguma forma de enraizamento numa sociedade pautada pelos processos de individualizacdo e de
destradicionaliza¢do”. Essa busca de sentido a existéncia, talvez seja “o aspecto mais central para
a compreensdo da relagdo entre risco e aventura na modernidade reflexiva”, propde Spink (2006).

A categoria risco assumiu certa centralidade no momento presente a partir das
construgdes tedricas de Ulrich Beck e de Anthony Giddens. Para esses autores, a modernidade
pode ser divida em trés momentos: pré-modernidade, modernidade e modernidade tardia.
Estariamos vivendo esta ultima que aponta para a “transformagdo da sociedade disciplinar em
sociedade de risco”, embora esta ainda trate de disciplina, mesmo sendo “menos visivel”
(SPINK, 2001, p. 1309).

Uma interface provocativa entre as idéias de Beck e de Giddens, sobre a
“sociedade de risco”, e as atividades de aventura vem sendo buscada pela psicologica social Mary
Jane Spink e colaboradores. Seus estudos vém procurando langar luz sobre as “formas culturais
do risco-aventura” subsumidas no turismo e no esporte de aventura, enfim, formas de “risco
ativamente procurado como forma de lazer”. Algumas caracteristicas sdo arroladas para essa
modalidade de risco-aventura: trazem desafios aos limites fisicos ou de habilidades, podem gerar
fusdo entre a¢do e consciéncia, possuem um grau de incerteza quanto ao resultado e o desfecho

tem repercussdes para além da atividade em si (SPINK, GALINDO, CANAS et. al., 2004, p. 82).

% Segundo Souza, Grundy (2004, p. 1358) o conceito de capital social “se refere a coesdo social que resulta de uma
comunidade participativa”. Ja para Castiel (2004), como compartilham espagos, interesses e afinidades, além de
possuir vinculos estaveis e solidarios, as comunidades sa3o mais capazes de coesdo social, determinando quais sdo os
tipos de obrigacdes benéficas aos seus integrantes. E bom frisar que ambos entendem comunidade num sentido mais
enraizado embora parecam nio fugir do entendimento de ética da estética maffesoliano.
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Além da leitura que a autora realiza com autores familiares aos Estudos do
Lazer (Csikszentmihalyi; Caillois; Goffman; Betran, Betran), encontrei nas discussdes de Spink
uma série convergéncias com questdes basilares tratadas por Maffesoli. Mais do que uma
afortunada interface sobre as socialiades proporcionadas pelas novas praticas corporais, o didlogo
entre esses autores compartilha dos mesmos pressupostos de base. Ambos partem da constatagio
de uma modernidade esgotada, da fragmenta¢do (ndo o fim) de metanarrativas, da busca por
novas referéncias pelo individuo quando as identidades institucionais comeg¢am a perder forga.

Essa problematica, ora iniciada, parece pertinente para alcangar compreensoes
da aventura de voar no contexto social mais amplo. E inevitavel que algumas discussdes sejam
retomadas e enriquecidas. Isso faz parte de uma perspectiva epistemoldgica que, como diz
Maftesoli (2001b, p. 21), prefere chegar ao conhecimento por meio de multiplas aproximagoes,
pois no caminhar incerto rumo as formas pulsantes da corporeidade e da socialidade se ¢ iniciado
a um saber que “ao mesmo tempo revela e oculta a propria coisa descrita por ele”. Numa
investida contra “A verdade” é preciso entender que a vida ndo repousa numa facilidade

recortada em rodelas.
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5 Dilemas da aventura

Neste capitulo busco mais entendimentos sobre a op¢ao por um lazer com risco
numa pratica associada ao corpo saudavel, mesmo quando boa parte dos praticantes nio se
encontra na juventude. Quanto ao risco, nas praticas e representa¢des relativas ao voo livre, os
pilotos evitam voar meramente baseados na fatalidade ou azar. Para tanto, administram o risco,
dando enfoque & competéncia pessoal. Para compreensdo dessa problematica, a articulagdo entre
corpo jovem e socialidade permitiu trazer novos olhares sobre como o risco interage com a
vivéncia do voo livre. Evitando excluir outras motivacdes, ainda toco em como esses elementos
sdo pertinentes & compreensdo da busca do voo livre como lazer, apesar do risco existente.

Dividi o capitulo em dois itens, enfocando dois dilemas expostos no primeiro
capitulo: “Como essas atividades se relacionam a concepc¢do de seus praticantes sobre corpo
saudavel?” e “Como os praticantes, cientes do risco implicito nessas atividades, elegeram tais
atividades como lazer num momento de suas vidas ndo mais relacionado com a juventude?”

Embora tenha buscado organizar esta parte da tese com o melhor encadeamento
de idéias possivel, ndo ha uma linearidade nas reflexdes. Quando o foco ¢ o corpo jovem, as
nogoes de risco e socialidade sdo discutidas em suas relagdes com o tema tratado. Assim, cada
tema ¢ tomado como acessorio na discussdo dos demais. Nao ha propriamente uma repetigdo,
mas uma sobreposicdo a cada novo enfoque. Apostando em Maffesoli, essas multiplas
aproximagdes visaram a um olhar mais acurado no interior das reentrancias da dindmica

estudada.
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5.1 Se nosso corpo nao tem asas, qual é o corpo que voa?

Nos esportes modernos o lema "citius, altius e fortius", com o significado de
mais depressa, mais alto e mais forte, pareceu bastante adequado dado, o novo paradigma dos
jogos olimpicos, a nogdo de recorde. Nos esportes convencionais, o corpo atlético veio
confundido com um corpo saudavel, mesmo que, na verdade, para obter os recordes, o corpo seja
submetido a intervengdes ndo-saudaveis. Nos esportes de aventura, caracterizados pelo risco,
como se concebe 0 corpo nas praticas e representagdes sociais? Um corpo saudavel eliminaria os
riscos?

Em geral, segundo Cantonari, Oliveira Janior (2005), as praticas de aventura
sdo facilitadas por implementos tecnolégicos, que permitem menor gasto de energia fisica e mais
seguranga. Esse aparato, por exemplo, propicia que pessoas sedentdrias ¢ sem conhecimento
técnico possam experimentar diferentes AFAN (voo livre, rafting, rapel, paraquedismo, entre
outros) por meio do deslocamento. Mesmo no ambito do esporte de aventura, essas mesmas
praticas aparentemente estariam abrigando corpos desprovidos de alguma excepcionalidade
fisica. ¥’

Nesse sentido, espera-se que as AFAN abriguem uma diversidade maior de
corpos. Bruhns (2003) lembra que, por conta da influéncia do ambientalismo, essas praticas
afloraram qualidades atribuidas ao feminino (abrigo, provimento, sensibilidade, intuigdo, entre
outros aspectos). A contestagdo por meio do ecofeminismo abriu lacunas, em outros movimentos,
para que ocorresse um descentramento do sujeito e surgimento de novas relagdes menos
agressivas, destacando grupos ndo-valorizados socialmente. Se os outros esportes delincavam
uma visao mais calcada no dominio, na coragem fisica e na hierarquia, valorizando a imagem do
mais alto, mais forte e mais veloz, as AFAN, sem apagar esses componentes, permitiram a
inclusdo por meio de uma ética da sociabilidade, de figuras tidas pela autora como anti-herdis
(criangas, idosos e mulheres).

Essa pluralidade dos corpos aceitos nas praticas de aventura nao significou

recuo de representacdes e praticas herdicas nas AFAN. Conforme Dias, Alves Junior (2005),
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O capitulo sobre a logica interna do voo livre ja demonstrou que nao ha como praticar voo livre sem treinamento, o
qual, embora cobre algum condicionamento fisico para suportar a rotina de aprendizagem, esta focado sobre as
competéncias técnicas (incluindo a aprendizagem motora).
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alguns aficionados pelos esportes de aventura entendem o corpo treinado como uma condigdo
para superar os limites na exploracdo de uma natureza supostamente intocada. Esses esportistas
em busca de aumentar limites representam um polo inverso ao grupo que se contenta sempre em
estar no mesmo espacgo ¢ que nao procede a uma preparagdo especifica para novos desafios.

Na verdade, ndo se pode interpretar que existam duas formas de lidar com o
corpo na aventura, uma mais hedonista, cujo corpo informacional interage com o meio (natureza,
grupo) e outra pautada no ascetismo, representada por um corpo energético e apolineo. Ha
nuances, porém esses tipos podem ser Uteis para se pensar nos quesitos que os pilotos lembram
como sendo o corpo legitimado e aceito para a pratica do voo livre.

Hipoteticamente, asa-delta e parapente se aproximam mais de um uso
dionisiaco do corpo. Este, para Sabino (2005), significa uma relativizagdo do corpo saudavel,
enfatizando mais as emogodes que o rendimento. Também significa um desvio ou mesmo a
contestagdo aos valores constitutivos da cultura dominante. Numa outra situagdo (mais ascética),
haveria mais disciplina, como, por exemplo, no fisiculturismo. Embora os corpos musculosos
nem sempre se revelem saudaveis ou uteis a produtividade, eles representam um esforgo em
integrar-se aos valores dominantes sobre saude, beleza, sucesso e aceitagdo social. (SABINO,
2005), coisa que, no voo livre, se percebe com menor avidez.

Mais que definir entre uma ou outra possibilidade, busquei descrever, com base
na entrevista € na observacdo, como os praticantes de voo livre se relacionam com o corpo
saudavel, ou ideal, para a pratica. Este topico do capitulo apresenta cuidados corporais dos
praticantes e suas representa¢des sobre 0 corpo.

O trabalho de campo pode destacar alguns cuidados corporais, especialmente
aplicados na fase de preparagdo para a decolagem. Geralmente a preocupagdo maior reside em
evitar a fadiga, pois ha sempre possibilidade de um vdo de permanéncia, demandando resisténcia
corporal. Nesse sentido, o corpo € preparado, sobretudo, para uma provavel e desejada fruicao de
passar horas voando. Os recursos mais comuns foram: hidrata¢do (com agua), alimentacao leve,
protegdo da pele a exposicdo dos raios solares, meditagdo ou repouso antes do voo.

Ainda em relagdo aos cuidados com o corpo, questionei se ¢ necessario e se é
possivel um corpo “perfeito”, desejavel para eliminar os riscos. Em geral, as pessoas citaram

caracteristicas que ajudaram na pratica de fases do v6o, como, por exemplo, velocidade de reagdo
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no pouso, antecipagdo motriz no voo, resisténcia para carregar equipamento, forca e velocidade
na decolagem, entre outras.

Em alguns casos, associam corpo jovem a saudavel, pois é um corpo
biologicamente mais resistente. Em alguns contextos, como carregar o equipamento a pé na

montanha, ¢ necessario forga muscular e resisténcia cardio-respiratoria.

Claro que se vocé for jovem, vocé tem um pouco mais de pique, de resisténcia, mais
animo, mais incentivo, mais coragem e coisa e tal. Mas nao ¢ necessario porque vocé
pode voar em qualquer idade. Eu vou voar até [quando] eu estiver velhinho, nao
puder carregar minha asa, eu vou voar. Logico, quando vocé mora em uma regiao
com dificil acesso, se vocé for uma pessoa que ndo tem um porte fisico para
agiientar, vocé ndo tem como vocé ir. A gente mesmo em Curitiba e na regido voa
em lugar que nem todo carro sobe. O voador, meu, s6 voa onde o carro leva ele.
Porque ¢ tudo muito empenho vocé pegar uma asa, por nas costas, subir nas costas e
decolar ¢ muito empenho. E uma pessoa de idade ou porte fisico inferior ndo
conseguiria fazer isso muito tempo. Até faria enquanto estivesse no encanto, aquele
trogo de novidade, ele até faria. Depois acho que ndo. Mas o vdo, eu vejo assim, que
estd no sangue. £ uma coisa do sangue. Eu me arrependo de ndo ter entrado nesse
mundo um pouco antes. De ndo ter aproveitado. Mas o porte fisico ajuda um pouco.
Eu mesmo boto minha asa nas costas e se tem alguém para me ajudar, eu vou. Mas se
ndo tem ninguém, eu boto e vou junto do mesmo jeito. Ndo tem preguica néo. E, uma
vez 14 em cima, € lucro. (DN)

Nao existe uma norma entre voadores de glider ou de asa quanto a parametros
objetivos (como volume de oxigénio ou forca) para se afirmar que um corpo seja mais
competente para evitar riscos. H4 um consenso, entretanto, de que pessoas que desejam realizar
voos longos (cross) precisam estar bem-condicionadas para resistir muito tempo voando,
considerando a fadiga provocada pelas manobras apds varias horas ou dias consecutivos de

pilotagem ativa.

Interfere sim. Interfere 100%. Primeiro: antigamente eu jogava bola; de segunda a
segunda, fazia natacdo. Pesava 77 quilos. S6 que dai eu comecei o trabalho. Fago
faculdade. Nao tenho tempo para nada. Saio 7 horas de casa e chego 23 horas. Nao
tenho tempo. Queria arranjar tempo, mas ndo tenho tempo para fazer uma atividade
fisica para me preparar mais. E em relagdo a isso interferir, interfere sim, cara,
porque, as vezes, num campeonato que dure dois ou trés dias, vocé comega a ficar...
a falta de preparo atrapalha no rendimento, durante o campeonato. Entdo, o preparo
fisico... para um voo de competigdo, interfere totalmente. Agora, para um voo de
lazer eu ndo acredito que interfira. Depende do objetivo do piloto. Tem piloto que
voa s por voar. O cara voa meia hora ali ¢ esta satisfeito. Agora, tem piloto que voa
2, 3, 4 horas, as vezes, num voo de distancia. Ja nesses pilotos que voam mais tempo,
que procuram distancia, interfere também. Mesmo sendo um voo s6. (RNN)
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Na literatura técnica ha relatos de situagdes de risco que exigem, além do
conhecimento técnico e estado de espirito, um incansavel esforco fisico. 8 Essas situagdes sdo
vistas como decorrentes de imprudéncia ou descuido do piloto. Um exemplo é o caso dos pilotos
de glider que esquecem de amarrar os tirantes de perna. Sem esse apoio, a pessoa simplesmente é
asfixiada por seu equipamento em pleno voo, tendo trés minutos para resolver a situagdo antes de
desmaiar por falta de ar e sofrer um acidente. Mas, a situagdo de perigo mais comum ¢ quando
uma nuvem ostra (nuvem cdncava) suga o equipamento a altitudes superiores a 6 km, onde
comega a ficar frio e sem oxigénio. O sujeito ndo consegue descer facilmente devido a pressdo
negativa, que leva seu equipamento para o alto. A solugdo ¢ aplicar técnicas avangadas que
requisitam exaustivamente os bragos ou, entao, livrar-se do equipamento — em pleno ar — e usar

o0 para-quedas reserva.

Conforme pode ser subentendido nas falas abaixo, o corpo que voa por lazer,
sem intencdo de obter recordes, mostra-se bastante flexivel e diversificado quanto a género,

morfologia e idade:

Depende do estilo do piloto. No voo livre em geral, um exemplo assim sou eu. Eu
aprendi a voar com 13 anos, eu tinha um metro e quarenta e pesava quarenta e dois
quilos. Na minha cidade tinha um senhor 14 que aprendeu a voar com 52 anos.
Naquela época ele tinha 78 e voava também. E a minha namorada; mulher também
voa. Entdo eu acredito que o voo livre abrange todo mundo. Nao interessa se ¢ gordo,
magro, fraco, mulher, jovem, velho. S6 que ai varia o estilo de voo do piloto. So isso.
Mas, no geral, é para qualquer um. (RNN)

O pessoal tem uma idéia completamente errada do voo livre em si, da asa-delta.
Porque o pessoal fala que isso ¢ esporte de rico, ¢ esporte de novo. Mentira. Eu sou
pai, sou avd. Eu voo de asa, tem neto voando, tem filho voando. (ACF)

O vbdo livre ndo ¢ um esporte que segrega porque ja vi pessoas com 130 quilos
decolando, voando bem, e subindo e voando mais que qualquer um. O peso ndo € um
fator predominante. (FRND).

Hoje com 42 anos eu voo com moleque de 20 anos. Acho que o vdo livre é um dos
poucos esportes que a idade ndo [interfere], desde que tua cabegca... Fisicamente o
voo livre vai ter que exigir uma forca fisica na decolagem, talvez, e no pouso. Mas o
voo que ¢ a maior parte que vocé vai utilizar vocé€ nio usa a for¢a. Vocé usa mais... 0
teu conhecimento, a tua experiéncia do que propriamente a parte fisica da coisa. ...
Ldgico, num pouso, numa decolagem, a agilidade é dbvio que vocé tem que ter. Eu
conhego pessoas que voam com 60 anos de idade e sem problema nenhum. Logico,
vai chegar num ponto que tua idade vai te limitar nos teus cross ou nos teus voos
mais arriscado, com um pouco mais de risco, com ousadia. E a idade vai te

8 Como, por exemplo, fugir da influéncia de uma tempestade, pousar em situagio de roubada ou no fechamento do
paraglider.
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colocando numa situagdo mais adversa, né. Mas no voo em si, ndo vejo problema
algum quanto a idade. (BUZ)

André Fiorese, piloto desde os 16 anos de idade, relatou que para praticar o voo
livre ndo seria necessario um preparo fisico prévio, exceto em alguns casos de acesso pedestre a
montanha, quando se devem carregar pessoalmente os equipamentos. Outros entrevistados
apontaram pessoas consideradas ndo-produtivas (obesos, paraplégicos e idosos), mas que
desmontam esse estigma, por exemplo, praticando voo livre em nivel esportivo/recreativo.

Essa representagdo hegemonica entre pilotos também esta presente na literatura
técnica da area. Semenoff (1998, p. 113), sobre pilotar paraglider, refor¢a a fala do piloto sobre
ndo haver necessidade em preparo fisico especial, embora ressalve que “ndo s6 o vdo, como
qualquer outra atividade, sera muito melhor executada por quem esteja bem fisicamente”.

Vale lembrar que parte das representagdes sobre a ndo-exclusdo de corpos
frageis e, a conseqiiente auséncia de um corpo ideal para vdo livre, é determinada pela
materialidade tecnologica. A relagdo de composicéo entre o organico (corpo) e o inorganico (asa)
minimiza os requisitos corporais para a pratica do voo livre. Com isso, a imagem do corpo jovem
e “saudavel”, imaginado como hegemonico nas AFAN, ¢ apenas mais uma possibilidade dentre
outros corpos concretos, com seus limites e possibilidades.

Ha certa procedéncia em intuir que existe uma observavel diminui¢do da
requisi¢do corporal conforme a AFAN exige mais acessorio. Essa leitura corrobora com o ideal
pensado por Betran, Betran (1995) quando caracterizaram as atividades fisicas de aventura na
natureza como praticas corporais com maior requisicdo informacional e com menor esforgo
corporal, pois utilizariam a tecnologia para substituir a energia motriz pelas for¢as da natureza
(especialmente correntes de ar e agua). Na atualidade, a tecnologia permite a qualquer pessoa ser
capaz de realizar os sonhos de deslizar pelo ar, terra e agua, nutridos pelo ser humano ao longo de
séculos, sugerem os autores. Entre os pilotos, ndo ha embaraco em realgar como a evolugdo
tecnologica, desenvolvida nas asas e gliders, trouxe mais conforto e seguranga ao voo, tornando o
sonho acessivel a corpos anteriormente excluidos.

Se, ao contrario de muitos esportes formais, a condi¢do fisica ndo ¢ a mais
importante, qual seria a qualidade mais valorizada entre pilotos? Segundo eles, embora seja
desejavel uma boa forma fisica, o componente técnico, ou — até algo mais além —, a

consciéncia de voo ¢é tida como a principal qualidade na administrag@o dos riscos:
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Tem a ver com sua qualidade técnica, seu conhecimento. E, tem que estar bem
fisicamente e também com a cabeca limpa, digamos, com a cabega tranqiiila porque vocé
tem que tomar decisdes, vocé tem que... 0 cansago ndo vem tanto fisico, apesar de que
vocé pode ficar sentado numa cadeira por horas, isso ndo da cansago. A cabega
constantemente pensando, vendo as condi¢des, analisando. Isso tudo traz um desgaste,
mas ao final do dia vocé esta satisfeito por ter feito um voo bacana. A exigéncia fisica
ndo ¢ tdo grande, mas vocé precisa estar bem para fazer um voo bom.

Um bom condicionamento fisico ajuda a ter um bom desempenho em voo desde que se
conheca a boa técnica e, principalmente, tenha sensibilidade de voo. Obvio que quem
mais pratica tende a melhorar. Em termos de preparo fisico ¢ bom ter bragos fortes.
Pratico voo livre apenas por lazer, ndo sou um piloto de competigao. Entretanto, procuro
manter a boa forma fisica, durmo cedo na véspera do voo e cuido da minha saude. Isto
ndo é determinado pelo voo, ¢ bom para qualquer outra atividade e para nosso dia-a-dia.
(0TV)

Logicamente um corpo mais atlético tem suas vantagens que o corpo sedentario, mas
para o voo livre o carro-chefe ¢ a preparagdo psicologica e técnica. Nao vai adiantar
vocé estar sarado e malhado e ndo entender de meteorologia e ter medo de altura ou de
nuvens mais escuras. (VLMR)

PSS, MCS e CLRC, por treinarem rotineiramente parapente juntos no mesmo
morrete, coincidem suas falas sobre seus encontros visarem a um “voar consciente”. Segundo sua
representagdo grupal, o treino em solo é muito importante para o piloto concentrar-se, embora
também seja no chdo que se exige “forga fisica” necessaria para “levantar, encontrar o vento,
manter ele [glider] na cabega, para poder virar e decolar”. Mas ndo consideram o
desenvolvimento fisico (para eles, tomado principalmente como fazer for¢a) o condicionante
maior, tanto que, aos quarenta ¢ um anos, MCS se imagina voando por mais trinta: “Nao requer
muito esfor¢o fisico e, sim, conhecimento. Entdo eu acho que eu posso continuar voando
enquanto eu tiver saude, e a idade ndo vai ser um limitante pra mim, pra eu continuar meu
esporte... Eu acho que eu consigo chegar aos 70 voando tranqiiilamente”.

Esse tipo de representagdo ¢ comum: voar até mesmo durante a velhice
bioldgica. Como relatado anteriormente por RNN, existem pilotos aos 70, 80 anos de idade que
estdo técnica e fisicamente capacitados, mas cientes de seus limites, buscando realizar o basico, o
que minimiza os riscos sem deixar de trazer sensag¢des prazerosas (associadas a uma “juventude
de espirito™).

Retomando a discussdo strictu sensu das competéncias corporais, as falas dos
pilotos claramente minimizam o condicionamento fisico como fator impeditivo a pratica do voo

livre. CZ, ao ser questionado sobre as requisi¢des fisicas durante o voo, chega a ser mais enfatico
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e, inevitavelmente, dicotdmico: “para mim, é a mente que estd funcionando mais”. A referéncia a
mente € citada também por ZPP, embora deixe transparecer uma indissociavel articulag@o entre o
mental e o fisico: “E... vocé tem que ter uma condigdo mental satisfatéria. Eu evito beber, eu ndo
fumo, eu tenho um certo condicionamento fisico por for¢a da profissdo. Estamos ai ganhando
experiéncia de voo. Minha experiéncia ¢ que estd voando certo”.

Como ja afirmou ACF, ¢ desnecessario preparar o corpo por meio de exercicios
fisicos. A pratica do voo livre é, em si, o seu proprio condicionamento. Um indicativo reforcador
da primazia da capacidade técnica (possuir e dominar tecnologia mais a capacidade de
comunicar-se com a natureza) sobre as valéncias fisicas estd no fato de os campeonatos de voo
livre serem mistos.

Em termos de inclusdo de corpos socialmente discriminados, a literatura cita a
participagdo principalmente de amputados (LOPES, 2002). PL., inclusive, foi aluno de um
instrutor paraplégico e, no seu aperfeicoamento, de uma mulher. Ele mesmo vai contar sobre os
homens em determinada rampa de Florianopolis costumarem aguardar que uma determinada
voadora birute o voo, isto ¢, seja a primeira a sair para o voo, indicando-lhes o melhor local para
decolar na condigdo daquele dia. Segundo esse entrevistado, as mulheres possuem mais
sensibilidade para perceber o vento, as variagdes da natureza.

Como a discussdo do corpo vem sendo muito vinculada a questdo de género, fui
sondando com CLRC sobre suas dificuldades idiossincraticas no esporte. Embora existam
mulheres fazendo curso e outras vindo participar dos festivais em Terra Rica, CLRC ainda ¢ a
unica freqiientadora regular do morro. Ela situa o problema em duas perspectivas. Na primeira,
com um olhar sobre as relagdes sociais, considera-se respeitada por ndo aceitar ser tratada de
forma privilegiada s6 por ser mulher, iniciativa esta que reduziu, também, as chances de
aproximacgao afetiva para niveis fora do companheirismo grupal. Ainda diz que, embora sinta
recriminagdo de pessoas “de fora”, a pouca participagdo feminina no esporte seria em virtude da
falta de iniciativa das proprias mulheres da regido.

Por outro lado, mesmo se dizendo “criada no sitio e vivendo no meio da
molecada”, CLRC considera seu género um limitador para voar de asa: “¢ dificil manusear. No
caso, eu teria que ser dois, né, que eu sou fraquinha. Por isso eu achei melhor o paraglider”. Para
ela a menor requisi¢do corporal ¢ a comodidade de transporte influenciaram, em termos

nacionais, a grande participag¢do feminina no paraglider em comparagao a asa-delta.
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Essa observacdo parece ser confirmada pela fala de Leila, de Curitiba,
namorada de um piloto de asa-delta. Porém, “asa-delta eu achei muito rapida, aquele trambolho,
ndo gostei tanto. Ai ele decidiu acabar fazendo voo livre de parapente. Ai eu achei uma coisa
mais feminina, mais legal, que eu queria fazer. Parapente me atraiu mais”. Essa visdo das
mulheres acaba por reproduzir a interpretacdo dominante sobre a suposta fragilidade feminina.

Ambrosini (2002, p. 136), em relagdo a limites do corpo feminino, adverte que,
em niveis técnicos superiores (com equipamento intermedidrio ou de alta performance, mais
rapidos), as mulheres “e alguns meninos mais fraquinhos” sdo especialmente suscetiveis ao stall,
queda causada pela perda da sustentacdo da vela. Na opinido desse autor, “as vezes a necessidade
de forga fisica pega desprevenidas algumas delas”. Recomenda um exercicio para corrigir essa
deficiéncia: “erguer o proprio corpo entre dois bancos flexionando os bragos”.

Tal admoestagdo contradiz, parcialmente, as consideragdes dos pilotos sobre o
vdo livre ndo excluir corpos frageis. Para supostamente ndo excluir os corpos frageis, a literatura
recomenda uma escala de evolugdo por conta dos limites do corpo. Assim, o iniciante faz os voos
mais simples, do tipo prego ou de lift, feitos com equipamento de menor velocidade (porém mais
seguros). Com o tempo, a competéncia técnica, aclamada entre os entrevistados, vai evoluindo,
permitindo o uso de asas e gliders mais sofisticados, com os quais se economiza energia (pela
tecnologia, conhecimento da natureza e melhor técnica do piloto). Gragas ao trindmio piloto—
condi¢ao—equipamento, é possivel satisfazer o desejo de muitos dos pilotos em ficar mais tempo
no voo, ir mais longe, realizar manobras mais elaboradas. Conseqiientemente, para obter essas
conquistas extras, o esforco ¢ maior e exige uma disciplina mais rigorosa, conforme se vé nas

recomendagoes técnicas dos especialistas:

Certifique-se de que vocé esta fisicamente preparado para voar. Se vocé dormiu pouco,
consumiu bebida alcodlica, ou drogas, provavelmente seus reflexos estdo mais lentos. A
eficiéncia dos reflexos do piloto de parapente ¢ determinante para sua seguranga e
correto julgamento. (AMBROSINI, 2002, p. 138).

Nio ¢ necessario um condicionamento fisico especial para pilotar um paraglider, porém
ndo s6 o voo, como qualquer outra atividade, serd muito melhor executada por quem
esteja bem fisicamente. [...] Um bom motivo para vocé pensar em melhorar a sua forma,
caso seja sedentario, ¢ considerar que algum acidentezinho besta como um pouso mal
feito do qual uma pessoa bem preparada fisicamente sairia ilesa, pode ter conseqiiéncias
graves para alguém que tem os musculos atrofiados, excesso de peso e articulagdes
enfraquecidas devido a falta de atividade fisica. (SEMENOFF, 1998, p. 113)

A atividade esportiva exige singularizada energia de nosso corpo. Desta maneira,
devemos acumular energias, poupando-as para que possamos voar muito [...] Assim,
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para ndo contribuirmos com 0 nosso insucesso; temos umas recomendacdes a serem
seguidas: antes do evento preparar-se fisicamente para o mesmo; durante o evento evitar
dormir tarde, cair na noitada, ingerir bebidas alcodlicas, tentar manter o grau de
hidratag@o alto e, se necessario, consumir bebidas energéticas (CAVALCANT]I, 2004, p.
80).

E evidente o senso-comum presente nessas recomendagdes. Os
encaminhamentos tratam a preparagdo fisica de forma bem vaga, sendo a preocupacdo com a
qualidade do sono, hidratagdo e abstinéncia de droga, acima de tudo, uma forma indireta de se
concluir que os pilotos ndo se comportam asceticamente como atletas convencionais. Embora os
autores nao denotem uma racionalidade tdo extremada, ¢ taxativa a informagdo sobre desgastes
organicos, especialmente na questdo sensorial, ocasionados pelos voos de endurance, quando os
pilotos estdo num nivel em que ndo desejam mais fazer um voo prego. Apoiando essa idéia,
Pagen (2003, p. 46) traz uma afirmagdo lapidar dessa visdo menos complexa: “good physical
shape helps the mental game, especially for long competitions™. *°

De acordo com a fala dos mesmos FRND ¢ MCS, que anteriormente haviam
defendido o v6o livre como uma atividade fisica bem ténue, predominando o conhecimento
técnico (da condigdo e do equipamento), lembram da fadiga, do desgaste fisico quando realizam

vdos avangados, principalmente em relagdo ao tempo de atividade e nivel de dificuldade:

Com muitas horas de voo, as maos e os bragos, porque vocé tem que ficar naquela
posicdo com um angulo de 90° mais ou menos. Entdo o batoque onde vocé pega; sobe e
desce nas térmicas, que vocé tem que puxar bastante. Fazer péndulo [com] teu quadril.
Vocé trabalha o quadril e a perna porque tem que juntar as pernas para fazer o péndulo.
Mas o cansago maior ¢ mao, a mao e o brago. (FRND).

No meu caso especifico sdo os bragos. O equipamento requer muita aten¢do e muita
destreza dos bragos. Os bracos t€m que ta perfeito. Nem tanto a mao, porque depois que
foi feita a empunhadura, ela ndo requer. Mas os bragos com uma hora e meia, duas horas
de voo comega a ter dores e cdibras. As vezes me limita aterrissar e pousar por conta das
dores excessivas nos bragos. A minha profissdo anterior desenvolveu uma espécie de
LER, ndo muito avangada, mas desenvolveu. Entdo isso hoje ta me afetando muito no
voo. Essa dor excessiva quando o voo se torna acima de duas horas. (MCS).

Em comum, ambos citam o desgaste dos bragos, pois as contragdes,
especialmente de triceps, sdo necessarias aos movimentos de acelerar e frear no glider. Chama a
atencdo, também, a denuncia de MCS sobre como as mazelas do trabalho interferem, de forma
residual, na qualidade e na quantidade de tempo efetivamente envolvido com seu lazer. A lesdo

por esforco repetido (LER), adquirida no tempo de contador, intensifica as dores advindas do

# Uma boa forma fisica ajuda o trabalho da mente, especialmente para competi¢des longas.
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estresse fisioldgico nas contragdes musculares dos membros superiores. Nota-se, por outro lado,
que FRND acusa cansago nas maos, enquanto MCS diz que a empunhadura ndo requer muito
esforco. Embora essa informagdo leve a inferir que FRND seja menos técnico (portanto, realiza
movimentos mais grosseiros ¢ se desgasta mais), ao observar sua performance, compreendi que
ele usa diferentes partes do corpo, em decorréncia da utilizagdo de técnicas avangadas. No
parapente, o aperfeigoamento leva a utilizagdo de um niimero maior de gestos e variacdes.

Essa avaliagdo ¢ reforcada quando FRND cita o uso do quadril em seu voo de
glider na realizacdo de técnica de péndulo. Este consiste em transferir o peso do corpo (cujo
centro de gravidade esta na selete) para uma parte da vela, de forma a explorar as térmicas sem
perigo de fechamento da asa. Cunha (2002) considera a coordenacdo do trabalho da cadeira com
o dos freios essencial para se ter uma pilotagem ativa. Esse termo sintetiza a capacidade de o
voador “sentir” seu equipamento, de forma a tirar o melhor proveito dele por meio de gestos
harmoniosos. Quem consegue tornar o equipamento uma extensdo de seu corpo, além de
maximizar o uso, ¢ mais capaz de captar informagdes do meio e antecipar-se as “roubadas”,
afirma o autor.

Quem deseja mais liberdade dentre da atividade geralmente ingressa em
treinamentos que visam ampliar a experiéncia em uma combinacdo de habilidades, ndo
necessariamente ligadas ao condicionamento fisico. De fato, inicialmente a principal dificuldade
¢ o desgaste fisico e a necessidade em desenvolver o controle motor na forma de movimentos
sutis e precisos, além do controle preciso dos equipamentos. Suprida essa necessidade, o
praticante se depara com o aprendizado constante, em ambitos tanto racional quanto sensivel, de
saberes sobre a relagdo com a natureza, os equipamentos, gerenciamento dos riscos, cuidados

: 50
corporais € lugares novos para voar.

30 Constatado isso, é preciso voltar ao conceito de AFAN e questionar o entendimento de Betran, Betran (1995) a
respeito de essas atividades serem vivenciadas no imediatismo sem o treinamento prévio exigido pelo esporte. Como
os autores chegaram a conclusdo de ser desnecessaria a preparacao? Tal avaliagdo foi influenciada por terem
pesquisado as AFAN vendidas no mercado turistico, quando o praticante, de uma forma mais ficticia que real,
experimenta esporadicamente essas atividades em suas férias. Esse é o ponto a partir do qual construiram a categoria
AFAN. Ja quando se trata de praticar por conta propria, o treinamento se torna imprescindivel porque, como foi
exposto, ndo se trata apenas de adquirir habilidades motoras, mas, sobretudo, de — voo ap6s voo — ampliar a
capacidade de gerenciamento dos riscos pertinentes a pratica. Nesse sentido, concordo com Spink et.al. (2005) sobre
haver diferenca entre a aventura turistica e a aventura esportiva.
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Para os pilotos entrevistados, uma das motivacdes do esporte estd na
necessidade de um continuo aperfeigoamento de seus conhecimentos. No inicio o desafio ¢
dominar o equipamento e conseguir voar. A conseqiiéncia dessa autonomia, segundo FRND e

DN, ¢ estar continuamente envolvido em:

aprimoramento, porque para a gente chegar num nivel técnico razoavel nesse esporte €
muito dificil. O cara tem que gastar muitas horas, ler muito, ter bastante pratica. Ento,
vocé td, numa certa maneira, relaxado com o visual e, por outro lado, vocé estd
compenetrado, porque vocé estd sempre querendo subir mais, voar mais, achar uma
térmica. Entdo, tem esse desafio no voo livre, que ndo é um esporte facil, ¢ um esporte
dificil, porque depende de vocé, depende de sua qualidade técnica, depende de
capacidade fisica, depende do tempo da natureza, da tua interpretagdo das coisas que
estdo acontecendo, uma térmica mais pra 14, mais pra ca, o teu posicionamento dentro
dessa condigdo toda. Entdo, ¢ um eterno desafio. (FRND)

Eu fago desenho em grafite, o que requer muita precisdo. E eu gosto de ser preciso em
tudo o que fago. E ai no voo eu procuro fazer isso: ser mais perfeito. S6 que, logico, todo
dia vocé aprende. Porque cada rampa ¢ uma rampa, cada voo ¢ um voo. Cada decolagem
¢ diferente. Vocé pode voar o tempo que for. Dificilmente vai acontecer sempre o
mesmo vento, na mesma dire¢do, da mesma forma (DN).

Esse desafio referido pelos pilotos se faz presente na forma como cuidam de
seu equipamento ¢ buscam a aquisicdo de novas habilidades e conhecimentos. Talvez esse
aspecto se revele paradoxal, pois, se mais capacidade técnica ¢ um elemento primordial na
administracdo dos riscos, a busca por aperfeigoamento leva os pilotos a se submeterem as
situagdes perigosas, ainda que controladas, e — como apontado por varios pilotos — muitos
fazem uso de sua evolugdo (e do equipamento) para se arriscarem mais.

E importante advertir que essa é uma relagio contraditéria porque, se a pratica
do voo livre garante a sensacao de liberdade e juventude, por outro lado, é necessario respeitar os
limites, evitando percursos destrutivos, o que pode resultar em uma aniquila¢do desse prazer, pela
antecipacdo da perda das competéncias e habilidades fisicas, em caso de invalidez por acidente.
Nao ha sintese para essa ambigiiidade.

No véo livre, a competéncia evoca justamente as condigdes fisica, técnica e
psicologica de autocontrole, ¢ a vertigem relaciona-se ao &xtase, a adrenalina. Embora a fase
ritual de suspensdo ou travessia enseje, no individuo, o desvencilhar ritual de uma série de
constrangimentos da vida social, isso se da de forma limitada, partindo da propria vulnerabilidade

do corpo. Se partirmos do pressuposto de que, no limiar, lugar de fixacdo e de errancia se
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interpenetram, as condi¢des de vida urbana e do cotidiano laboral ndo deixariam de afetar de
alguma forma a percepgéo corporal no voo.

O corpo saudavel parece ser uma constru¢do dependente do “estar voando”,
pois, ao se referirem ao cotidiano, os pilotos se revelam estressados, o que subjetivamente aponta
para sua condi¢do de vida. Entre os pilotos moradores de cidades maiores, como Maringa, So
Paulo e Curitiba, as descrigdes da rotina profissional e familiar (particularmente entre os
divorciados) dizem respeito a: muita concorréncia; uso constante de novos conhecimentos e
tecnologias; trabalho com prazos e em equipe; enfrentamento de desafios; pouco tempo para se
dedicar a relacionamentos; e necessidade de ser sempre rapido e criativo, pois, em suas

' os cenarios, como na natureza, modificam-se constantemente € ¢ necessario estar

profissdes,’
atento aos sinais de mudanca.

Sua condicdo de vida (renda, moradia, emprego, escolaridade) expressa o modo
como organizam seu estilo de vida.’> Tanto sua atividade laboral quanto seu lazer (voar)
requisitam constante tomada de decisdes frente a situagdes novas, envolvendo riscos de variadas
proporgdes. Dadas essas consideragdes, vindas dos proprios pilotos, julguei fortuito apontar a
crenga, presente em muitos sujeitos, de que o estresse do trabalho (cronico) era trocado pelo
estresse do voo (agudo), numa forma de combater o cansago ¢ irritagdo do corpo, inserindo nele
novas energias.>

No voo livre eu encontrei uma valvula. Essa valvula funciona de uma maneira que vocé
consegue desviar sua mente de tudo aquilo. De toda aquela salada de problemas. Vocé
tira tua mente de uma situag@o e joga para uma outra situa¢do. E um puta éxtase. Entdo

ali naquele momento ¢ como se lavasse sua mente. Porque vocé realmente para de
pensar nos seus problemas. (CZ)

A principio, praticas e representagdes se mostram vazadas pelo corte de classes
sociais e justificadas numa perspectiva instrumental, de natureza compensatoria do lazer como

forma de alivio do estresse. Porém, ainda que justificassem, ndo conseguiam explicar o voar.

ST As ocupagdes citadas foram: empresario, comerciante, consultor, advogado, médica, engenheiro, delegado,
professor, administrador, militar, comerciante, analista de sistemas, representante comercial, zootecnista, marceneiro,
estudante, securitario, executiva, artesao.

52 E claro que esses sujeitos se comportam como praticantes de voo livre e nio como pertencentes a uma determinada
classe social. Porém essa condi¢do urge como uma influéncia concreta.

>3 Em conversas informais com pilotos, suspeitei haver uma relagdo com a urbanizagio e a busca desse suposto alivio
do estresse. Em outro estudo sobre voo livre, Abdalad (2005, p.98) também notou essa representagdo social. Repasso
a fala de uma de suas informantes. “quando eu ndo vdo, fico estressada, ai tudo me estressa: filho estressa, marido
estressa, o trabalho estressa, ai vocé vai la, faz um voo, libera tudo, e ta pronta pra comegar tudo de novo”.
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E o voo livre ¢ uma coisa que a gente gosta muito e sente uma sensagdo indescritivel,
que ndo da para colocar em palavras, ¢ dificil colocar em palavras. Vocé vai ouvir varios
tipos de descri¢do do que ¢ o voo. Talvez eles se aproximem um pouco do que o voo ¢,
mas ¢ na verdade dificil de descrever completamente. A sua mente ¢ transportada como
se fosse para um outro mundo, mas na verdade ¢ um outro mundo. Porque o céu ¢ um
outro mundo. E um outro elemento e ali naquele momento sua alma se lava também, &
um banho. (CZ)

Essa experiéncia basta por si mesma, lembrando da discussdo de Maffesoli
sobre o hedonismo. Poderiam essas perspectivas ambiguas caber na mesma pratica? Essas
primeiras constatagdes, longe de responderem a complexidade do fendmeno, apenas
evidenciaram a riqueza de significados que precisavam ser mais bem compreendidos.

Se visto de forma exclusivamente racional, parece um paradoxo que pessoas
com vidas (particularmente profissionais) atribuladas, frenéticas e estressantes busquem no seu
tempo livre uma sobrecarga de emogdes através de um esporte potencialmente mais enervante,
veloz e inventivo. O que ha por tras dessa “superdose” de estresse no voo livre € como se pode
explicar que os pilotos a considerem corporalmente agradavel, incluindo o alivio do estresse
cotidiano?

E preciso considerar esse paradoxo como algo constituinte de uma realidade
também dotada de aspectos ndo-racionais, mas com “suas proprias razoes”, “vividos como tais e
progressivamente incorporados & vida corrente diaria” (MAFESSOLI, 1999, p. 16). Trata-se de
considerar as manifestagdes da realidade “naquilo que elas tém de efémero, de sombrio, de
equivoco, mas também de grandioso”. (MAFESSOLI, 2001, p. 12). O dialogo entre o
pesquisador e dois pilotos traz essa ambigiiidade vivida da adrenalina do véo ser um remédio
para o estresse para um deles e o outro considerar essa sensagdo uma “dor” que é compensada
pelo prazer de voar:

Como o perigo ¢ sempre constante no voo, entdo o estresse esta sempre presente no voo,
a adrenalina esta sempre presente. (ZPP).

Deixa-me fazer uma pergunta para provocar: o cotidiano estressa: entdo vocé voa para
desestressar, mas voar estressa? Que estoria ¢ essa? (Giuliano)

E a mesma coisa do veneno. O veneno na dosagem certa é remédio. E isso ai. [ri] (ZPP).
E para vocé, Reinaldo? (Giuliano)

Eu v6o porque ¢ gostoso voar, so isso. O medo, a adrenalina pra a gente ter esse prazer
de voar a gente supera. (TF)



125

ZPP ainda relaciona o estresse do voo ao estresse cotidiano, assumindo certa
complementaridade. Voar é estar sempre se testando, ¢ lutar diariamente contra o medo que, na
sua profissdo, tem significado andlogo ao da adrenalina em alertar o displicente para o perigo,
mas, também, preparar o receoso para agir. Saber equilibrar esses dois efeitos, contrarios, da
adrenalina ¢ o desafio dado a cada piloto em seu processo de desenvolvimento.

Eu ja pensei nisso. Eu ndo gosto de sentir medo. Ento, eu sempre estou
voltado para as coisas perigosas justamente porque eu ndo quero ter medo.
Eu quero vencer o medo o tempo todo. Pra vencer um obstaculo que vocé
tem. Para poder aferir o quanto vocé tem capacidade de lidar com uma
situagdo de estresse. Como o perigo ¢ sempre constante no voo, entdo o

estresse estd sempre presente no voo, a adrenalina estd sempre presente.
(ZPP).

O que todas essas representagdes dispares sobre o corpo podem dizer? Pelo que
mostram em relacdo aos cuidados com a aptiddo corporal, os pilotos relatam, num primeiro
momento, a importancia de ser ativo, de ter uma pratica fisica constante, de alimentar-se
adequadamente para controle do peso. Porém desconstroem esses valores como essenciais na
pratica do voo livre. Consideram outros fatores, como a técnica, o companheirismo, a
personalidade, o conhecimento da natureza e o equipamento como pontos basilares para um bom
vdo.

Essa fala contraditéria aponta bem para o dinamismo das agdes e
representacdes dos pilotos, mostrando que ha momentos em que o corpo ¢ esgotado, tencionado,
lembrado, “adrenado”, for¢ado e, também, transcendido, “energizado”, acariciado, ampliado e
relaxado. As percepgdes sobre o corpo parecem bem refletir uma “ética do momento”, que diz
respeito a cada fase do voar (decolagem, v0o, pouso), quando o corpo ¢ sentido em sua
ambivaléncia ou, melhor dizendo, sua mutabilidade. Por isso, em alguns momentos ¢ possivel
sentir o corpo como saudavel ou jovem, enquanto noutros essas formas se pdem como uma
necessidade para ser possivel tolerar as adversidades do vdo.

Vale recordar que a exclusdo dos corpos frageis e mais limitados ja ocorre por
ocasido da rotina de aulas para aprender a voar. A rotina costuma ser desafiadora nos primeiros
dias, causando algum desconforto fisico, aceito pela maioria como um sacrificio necessario para

alcancar o sonho de voar. A desisténcia ocorre sempre sob responsabilidade do sujeito, pois ndo

ha reprovagdo oficial e sequer ha proibi¢do (exceto quanto a idade minima) velada aos corpos.
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Para se inscrever e ser iniciado nesse circuito ndo ha nenhum exame fisico (aptiddo, visual ou
qualquer outro). A decisdo ¢ centrada na iniciativa do individuo e em sua capacidade de pagar
pelo curso ou, no caso de residentes em Terra Rica, comprovar caréncia financeira.

Essa constatagdo me conduz ao questionamento proposto por Carvalho (2001)
sobre, afinal de contas, o que seria saude na perspectiva do sujeito. Segundo a autora, “a saude
resulta de possibilidades, que abrangem as condi¢des de vida de modo geral, e, em particular, ter
acesso a trabalho, servigos de satde, moradia, alimentacdo, lazer conquistados — por direito ou
por interesse — ao longo da vida. Tem saude quem tem condigdes de optar na vida”.
(CARVALHO, 2001, p. 14).

Aproprio-me dessa discussdo para concluir sobre a nog¢do de corpo saudavel
presente no universo particular do véo livre em Terra Rica. Embora, como parte englobada pela
realidade mais ampla, as representacdes de saude e corpo saudavel dos pilotos sejam afetadas
pelo imaginario hegemonico, corpo saudavel para eles ¢ aquele que estd voando. A relagdo
saudavel ¢ com o corpo. Logo, a maior parte ndo voa para ficar mais belo ou mais forte. A idéia
de corpo saudavel esta penetrada na idéia da atividade em si, a qual é considerada saudavel para
os praticantes. Dessa forma, ndo se voa para buscar um corpo saudavel porque — praticamente

— 506 voa quem esta saudavel.

5.2 Entre ser golfinho e agua-viva

No mar profundo, vocé prefere ser um golfinho ou uma dgua-viva?
(ACF)

A frase em epigrafe evoca duas formas peculiares de o voador se colocar diante
da vida ou, ao menos, diante de sua pratica recreativa. Enquanto a agua-viva — com seu corpo
mole e transparente — se deixa levar pelas for¢as da natureza, o golfinho — ser cosmopolita —
busca deliberadamente aonde ir, ganhando impulsdo com as ondas. A alegoria proposta por ACF
visou colocar a asa-delta em analogia com o golfinho e o paraglider com a 4gua-viva. E uma

metafora eficaz para tratar do quanto de controle sobre que dire¢do seguir a pessoa deseja ter.
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Mas ¢ possivel deslocar esses po6los para o proposito de perceber os dilemas do sujeito
contemporaneo frente aos riscos.

Aqui os termos “enraizamento dindmico” e ‘“nomadismo” se fizeram
esclarecedores para a compreensdo dos modos de enfrentamento dos riscos no vdo livre. A
necessidade de ser agua-viva, deixando-se levar pelas correntes dominantes, e o desejo de seu
além, que ¢ a incorporag@o do corpo jovem do golfinho, dirigindo a prépria vida, remetem a essa
dialética propria dos praticantes recreativos de voo livre, os quais buscam dosar residéncia e
errancia.

Optar pelo nomadismo contemporaneo, que geralmente ¢ vivido pela dinamica
sazonal de sair para a aventura e retornar para a seguranca do lar, acarreta desconfortos,
instabilidade, insegurancgas e riscos. Na experiéncia dos pilotos, a questdo do risco é entendida
melhor a partir de algumas dimensdes ja discutidas (enraizamento dinamico, corpo, socialidade,
juventude, tecnologia, habilidade técnica). Numa perspectiva complexa, a articulacdo desses
aspectos contribui ao entendimento — ainda sempre parcial — do objeto de estudo.

Nesta segunda metade do capitulo, trango as falas dos pilotos (homens e
mulheres) sobre o risco com as evidéncias colhidas no estudo de campo. A tese em evidéncia se
refere ao contraditério entrejogo vivido pelo piloto, qual seja, entregar-se a sorte (como a agua-
viva), concomitante ao desafio que langa, por sua técnica, contra a aleatoriedade dos perigos.
Querem os pilotos acreditar que voar enseja menos a primeira atitude do que esta, menos passiva.
Essa € uma questdo que vale conferir a partir de seus variados discursos.

Para tanto, esse topico se subdivide em trés representagdes sociais dominantes
sobre como o risco se insere no grupo ¢ em suas atividades. Primeiro, trago as falas sobre até que
ponto eles acreditam na existéncia do risco. Na seqiiéncia, argumento que, para os voadores, nao
é uma questdo de sorte ou azar que esta em jogo. E mais uma questdo de acreditar que ndo se esta
correndo tanto risco se se obedecer ao “trindmio perfeito: piloto-condi¢do-equipamento”
(AMBROSINI, 2002, p. 137). Em outras palavras, ¢ possivel administrar o risco se o piloto
estiver preparado, se for previdente em relagdo a natureza e se tiver os equipamentos em ordem.
E, por fim, problematizo como a juventude € uma categoria importante, por alimentar os desafios
na natureza e, a0 mesmo tempo, poder ser aflorada pela aventura.

Para Zippin (2002, p. 269), o risco é algo presente no voo livre, refor¢ando a

necessidade de o voador saber exatamente o que esta fazendo. Esse autor, piloto desde 1994,
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adverte que “ndo se pratica uma atividade dessa natureza pela seguranga e sim pela inseguranga”.

Adjunta ainda que

0 parapente sempre sera perigoso porque envolve dois corpos voando separadamente.
[...] pilotos continuardo a cair dentro das velas e a maioria ird morrer. [...] A Asa
Delta continuara sendo perigosa enquanto as velocidades e o descontrole nas
aproximagdes continuarem a expor os pilotos a sérios riscos no pouso. (ZIPPIN,
2002, p. 267).**

Nao obstante ser “uma atividade explicitamente perigosa”, o vbo livre ¢
vendido como algo seguro, pratico e divertido, sendo esse um discurso falacioso. Zippin (2002)
se posiciona contrario a “democratizagdo” do acesso a cursos e equipamentos. Considerando ser
o voo livre “o esporte que mais mata no mundo” [sic], “ndo pode ser natural um nimero tdo
grande de pessoas praticando um esporte que envolve tantos riscos”. (ZIPPIN, 2002, p.182). Para
o0 autor, as pessoas que buscam, no voo livre, a emocdo da adrenalina melhor fariam se fossem a
um parque de diversoes.

Para Zippin (2002) e Ambrosini (2002), a busca da adrenalina (fortes
sensagdes) ndo condiz com a realidade do esporte, pois um bom voo ¢ aquele sem carga
emocional elevada. Paradoxal entendimento, uma vez que a adrenalina ¢ vista pelos sujeitos do
estudo ndo apenas como uma possibilidade de prazer ou uma sensagdo perturbadora. Em suas
falas a adrenalina tanto é sentida como constituinte do ritual, naquilo que os atrapalha (estresse,
enraizar, cristalizar, baixa concentracdo) quanto, na devida dose, ¢ positiva para aumentar
concentragdo, prazer, autoconhecimento e motivagao.

Lopes (2002, p. 04), em livro com discussdes ¢ relatos de pilotos de parapente,
do qual utilizei algumas falas, adverte no inicio da obra: “o voo de parapente é potencialmente
perigoso e pode levar & morte. Somente pessoas que passaram por um curso regular, com
instrutor habilitado, podem comegar a voar”. Nessa declaragdo, apresentam-se as seguintes
proposigdes: (a) ha perigo potencial no voo; (b) um resultado possivel € que o piloto morra, caso
se acidente; (c) devido ao risco, é necessario ser instruido. Tais itens ndo sdo contestados
abertamente pelos sujeitos da pesquisa, porque ja estdo consolidados no conhecimento comum

dos voadores.”

>* Cair dentro da vela é um termo usado para designar um acidente raro, mas fatal para pilotos de parapente. Durante
0 voo, uma turbuléncia leva o piloto a ser embrulhado dentro do velame, ficando sem reagao e em queda livre.

%3 No convivio com os pilotos, ninguém minimizou a importéncia dos instrutores. Pelo contrério, tanto nas conversas
informais quanto nas entrevistas, aqueles que conseguiram voar sem instrutor habilitado tinham um discurso
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A julgar pelas falas de S.SMT, W.J.R., R.BRCH ¢ R.O., a relagdo sugerida por

Lopes (voar tem perigos—risco de morte—necessidade de instrutor), é reconhecida em Terra Rica:

Outra coisa que a gente aprendeu, e eu ndo sabia, é observar melhor a natureza. Por
exemplo, na pratica do voo livre de asa-delta, estatisticamente ¢ um dos esportes
mais apresenta acidentes. Apresentava, alids. Ndo atualmente. Antigamente, os
primeiros voavam empiricamente, faziam os testes, os voos com cara e coragem. Que
acabavam se arrebentando, resultando em morte. Nao hoje. Hoje temos instrutor.
Hoje se voa dentro da tecnologia de seguranga. (S.SMT).

Fazendo acréscimo a Rubem, um fator muito importante no voo livre é quem esta
com vontade de treinar tem que ter um bom instrutor. Nunca por conta propria,
porque ja tivemos casos fatais aqui em Terra Rica. Um caso fatal quando um
companheiro nosso morreu por falta de instrugdo. E lamentavel isso que aconteceu.
Foi pura imprudéncia. (W.J.R.).

Comecei a fazer resgate pro Roberto Borracheiro. Sempre que dava, estava ajudando
o pessoal. Peguei dica com um, com outro. Até conseguir comprar uma asinha. Fiz
muita coisa errada por falta de um instrutor capacitado.

Isso eu posso afirmar a todos que desejam voar. Voar ndo ¢ dificil. Vocé pode
encontrar muito picareta para te colocar em uma roubada. Tem que ser um negocio
certo, porque ¢ sua vida que esta em jogo. Nao morri por Deus.

Comprei a asa. Peguei dica com um, com outro. Ndo estava preparado
psicologicamente. Vim para o morro. Voltei. Tive um acidente. Depois, mais para
frente, comprei uma outra asa, que néo tinha nada a ver comigo. Decolei de novo,
tive outro acidente no pouso. Ja estava desanimado.

Foi quando encontrei o mestre Pina. Fiz uns v6os para ele no barranco e o pessoal
dizia que eu estava legal. No inicio fiquei até um pouco com o pé atras com ele. Eu
descia do barranco e perguntava: — “mestre como estou”? — “vocé estd uma merda.
Tem que aprender tudo de novo”. Treinava, treinava. Dai caiu a ficha que ele estava
preparando meu psicologico. Porque, se ele falasse que eu estava legal, qual a minha
reagdo? Vir para o morro e drenar; ndo estar preparado pra isso e acontecer uma
fatalidade. (R.O.).

No meu caso o acidente maior foi no barranquinho, foi no treino. Uma porque eu
comecei com seo Deolindo, que ja era experiente em v6o. Ajudou-me bastante, mas
tinha muitas vezes que eu ia sozinho e era quando aconteciam as imprudéncias
minhas. Mas ndo que em si mesmo o voo livre, se vocé seguir o procedimento, como
hoje o pessoal segue com o instrutor, com o Pina. O aluno vai ter uma possibilidade
menor de se machucar. No meu caso, ndo. Eu comecei sem instrutor realmente.
Entdo o que acontecia era imprudéncia minha. Ai, as vezes acontecia alguma lesdo,
mas nada grave também. (R.BRCH).

O instrutor referido nas falas, considera haver um padrdo de vento e demais condi¢des
atmosféricas que, somadas a biruta no pouso e na decolagem e equipamento em ordem,
deixariam o piloto longe do perigo. Para ele, o risco comega a ser consideravel quando sdo
desrespeitados tais padrdes.

unissono: “eu nunca faria isso novamente. Foi uma loucura... Nunca recomendaria alguém fazer o que eu fiz...”.
Mesmo assim, ainda flagrei alguns pilotos experientes ministrando, discretamente, a iniciagdo de amigos ou parentes
no voo livre. O custo médio de um curso com instrutor em Terra Rica ¢ de dois salarios-minimos.
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Néo existe vento mais ou menos. Na medida em que vocé fala isso, esta correndo
risco de acidente. Dai que acontecem as coisas erradas. Tem que aceitar quando da e
quando ndo da. Ai depois vocé chama o aluno e diz — “Até hoje ndo aconteceu nada
com vocé. Vocé sabe o que ¢ o certo e o errado. [aumenta o tom da voz] Que Deus o
livre de acontecer um acidente com vocé e vocé morrer! Eu vou ficar sossegado
porque eu ndo te ensinei isso. Alguma cagada vocé fez”. (ACF).

Para Vasconcellos (2002, p. 175), a maior probabilidade de acidentes ¢
encontrada nos campeonatos de voo livre, porque o piloto se arrisca mais em busca de alcangar
suas metas. Numa perspectiva que ele mesmo denomina de “fria”, comenta:

Quem esta achando que nunca vai ficar numa posi¢@o de risco ou que nunca vai ver
acontecer um acidente, (vejam bem, ndo estou agourando, estou sendo sincero e
realista) ¢ melhor ndo entrar em campeonatos e até parar de voar. Vai fazer natagao,
jogar ping-pong, que é menos arriscado, porque este esporte E DE RISCO. Se te
disseram que ndo, sinto lhe informar que mentiram para vocé. Vocé pode evitar os

acidentes com prudéncia e bom senso, mas ndo eliminar os riscos; lembrem-se que
nos ndo nascemos com asas, voamos de abusados que somos.

Esse entendimento de estar em um ambiente diferente, com seus perigos, ¢
reavaliado por DN, para quem o v6o ¢ uma forma de ele metamorfosear-se em uma aguia.
Entretanto, para que essa interagdo ocorra, ¢ necessario considerar que o voador, ao contrario da
aguia, esta sujeito as quedas, devendo respeitar os riscos da atividade: “A dois metros do chao,
vocé quebra o pé, se vocé cair. Entdo, vocé esta tirando o pé do chdo, numa altura muito grande.
Se vocé despenca de uma altura daquela, ¢ fatal”. (DN).

“Risco € um componente do vdo livre”, assevera RNN, piloto ha onze anos.
Em relagdo a outros esportes, “a chance de dar um acidente grave é muito grande. Dificilmente s6
se esfola. Se der um acidente, vai quebrar. O risco ¢ muito grande. Entdo, tem que respeitar por
causa disso também”. Ndo ha como eliminar os riscos porque os mesmo elementos que garantem
seguranca, piloto—condi¢do—equipamento, sdo os responsaveis pelos acidentes. Na fala abaixo,
um piloto com 24 anos de experiéncia pondera sobre esses trés elementos:

Apesar da grande evolugdo na seguranga dos equipamentos de voo livre, hoje mais
do que nunca a maioria dos voadores tem total consciéncia dos riscos que o esporte
oferece. Tudo que depende do envolvimento direto do ser humano com as forgas da

natureza, as dimensdes do risco ndo sao 100% mensuraveis, sempre tendo o risco do
erro humano. (VLMR).

Em geral, a consciéncia do piloto localiza os riscos no componente humano,

particularmente pela imprudéncia. Nesse sentido, sdo refor¢adas formas de gerenciar as agdes
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humanas frente ao perigo. Na comunidade estudada foram evidenciadas algumas formas de
administrar o risco. As mesmas ndo fogem do trindmio piloto—condigdo—equipamento. Fazer
cursos, checar equipamento antes de decolar, treinar emergéncias, voar em equipe e realizar
avaliagdo meteoroldgica sdo alguns itens adotados pela maioria. Entretanto, outros aspectos sdo
controversos. A aquisicdo de asas ou gliders mais modernos, por exemplo, ¢ condenada por
muitos, pois os equipamentos recentes sdo mais rapidos e instdveis, aumentando os riscos de
colapso no voo. Por outro lado, outros advogam que cada piloto deve conhecer suas capacidades,
optando pelo equipamento mais adequado a sua performance.

Assim, a adogdo de uma ou mais estratégias ¢ costumeiramente associada ao
conhecimento proprio quanto a possibilidades e limites do corpo. Como o risco de mortes ou
lesdes em acidentes é considerado alto (uma chance em duas, afirmam alguns),”® todo piloto
precisa conhecer seu limite, algo sempre em devir. Abdalad (2005) vai tratar esse limite como
Meétron, nivel de seguranca individual. OTV expressa esse entendimento do limiar da seguinte
forma:

No vbo, os erros cometidos sdo cobrados com rigor: nio existe perddo. Assim,
procuro ter um bom conhecimento técnico que me permita avaliar com seguranga os
parametros envolvidos a cada momento. Exemplo: condigdes meteorologicas,
caracteristicas da rampa em uso, restricdes do pouso, deficiéncias do equipamento,
meu estado fisico e psicoldgico etc. Cada piloto tem seus pardmetros proprios para

atribuir um grau de importdncia aos itens por ele observados. Ao ser ultrapassado o
seu limite, ele ndo decola.

O limite que cada piloto se impde ¢ algo sempre dependente de muitos fatores,
entre os quais: tracos psicologicos, caracteristica do grupo, ambigdes particulares, tempo de
experiéncia, tipo de equipamento. Mas cada qual tem seu métron e sua estratégia para respeita-lo

e, também, para aumentar o limiar.

Nao fago mais aventura. Tem quem faca. Eu tenho um amigo meu que € muito
competitivo. Ele ¢ competitivo. Entdo, ele vai. Ele corre atras. Ele arrisca um pouco
mais. Ele também tem muito mais experiéncia do que eu. Ja passou por situagdes
bem adversas. Pelo que eu ja passei e pelo que eu conhego, acho que cada ser
humano em qualquer atividade esportiva ele sabe suas limitagdes, né?! Entdo, eu
tenho a minha e eu prefiro respeitar a minha limitagdo, que ¢ para mim o mais
correto (BUZ).

%00 v60 & um esporte seguro, especialmente se respeitado o trindmio de seguranc¢a. Porém, uma vez que algo saia
errado e o piloto caia, ha 50% de chance de ele ficar ferido. Porém, ndo ha estatisticas para nenhum esporte de
aventura. Uma tentativa de banco de dados tem sido organizada pela Fundagdo Férias Vivas, indicando o v6o (asa-
delta e parapente) como o mais fatal.
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Parte dos pilotos, a exemplo de BUZ, vai internalizando esse limite com base

na experiéncia. RNN, por exemplo, confessa que ndo realiza certas atividades consideradas

perigosas a priori, mas somente apos passar por elas. A experiéncia desagradavel de praticar

acgdes fora de seu controle o forcou a adotar limites mais conservadores frente ao risco. Quando

perguntado sobre o motivo de alguns pilotos se arriscarem em vdos com condi¢des sabidamente

desaconselhaveis (como voar de caudal, isto é, sem vento a frente), este argumenta que, mesmo

sendo condenado, encarar alguns perigos ja conhecidos ¢ uma forma empirica de construir os

proprios limites:

Acho que o fator principal é a experiéncia. Tem o piloto novo que ele vai decolar de
caudal porque ele ndo experimentou. Ele ndo passou por essa experiéncia. Ele pensa
que da. Acha que da porque as pessoas falando para ele ndo acredita. Entao ele tem
que ir para ver. Para ele sentir o risco de perto. Dai quando ele pousar 14 ele vai falar
que acha que ndo valeu a pena eu ter corrido esse risco para dar um voo chulepa
desses, entendeu? Se esta decolando de caudal entdo ndo vai dar térmica, ndo vai dar
lift. Com certeza vocé vai estar no rotor. Entdo ndo vai valer a pena. Da proxima vez
que estiver de caudal, ele ndo vai decolar de caudal. A ndo ser que 14 na frente ele
veja uma térmica, tenha algum outro atrativo, mas provavelmente ele ndo vai decolar
de caudal de novo. Entdo acho que ¢ experiéncia. [...] Quando vocé vai aprendendo,
vocé cria situagdes que depois vocé — “opal, isso agora eu ndo fago mais”. Fui fazer
uma decolagem sem vento. Eu cai dali, a uns 5 metros de altura ¢ me deu um
achatamento na vértebra. Quase que eu fiquei sem andar. Hoje se eu chegar 1a e tiver
um vento fraco, eu penso duas vezes. O cara tem que passar por certos perigos para
ele criar calo. Ai, com o tempo, ele vai deixando de correr riscos (RNN).

Confrontando as falas dos pilotos, ¢ legivel a convergéncia, embora nao

totalmente congruente, sobre a importincia da experiéncia do piloto, de seus desejos ¢ a

qualidade do equipamento para a determinagdo do limite. O depoimento abaixo reforga bem a

importancia desses elementos na administragdo dos riscos.

A seguranga do voo esta 50% no equipamento e 50% no piloto. A asa ¢ um objeto
voador que voa sozinho. Se vocé soltar ela na rampa, ela decola e vai embora
sozinha. Ai esta o 50% dela. E outro 50% ¢ a sua pilotagem, porque se vocé nao
pilotar... Se vocé ndo for um cara que pega facil as coisas, que capta as coisas
rapido... Se aperfeicoar em cada voo, em cada decolagem, esse risco vai diminuir. Se
vocé ndo errar, a asa ndo erra. Ela vai voar. Por esse motivo, o risco acaba
diminuindo. Eu que v6o ha quatro anos, eu ja vim da aviagdo porque € o mesmo
principio aerodinamico, e ai cabe muito ao piloto, realmente ao piloto! O psicoldogico
dele ndo ser abalado em nenhum momento e fazer as coisas certinho. [...] E botar a
asa no ombro, fazer uma analise, observar, seguir as instrugdes basicas que vocé
sempre vai fazer um bom voéo. (DN)
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A abordagem desses dois ultimos pilotos, jovens inseridos no mercado formal,
externa representagdes sobre administragdo dos riscos comuns ao ambiente de trabalho.
Retomando as falas, sem perder o contexto, alguns elementos podem ser destacados:

a) A responsabilidade do risco é eminentemente do individuo, com forte crenca

na seguranca da tecnologia. Assim, “se voc€ ndo errar, a asa nao erra”;

b) Acidentes sdo raros quando se obedece a uma série de procedimentos

estabelecidos como seguros. Logo, basta, conhecer as normas, “seguir as

instrucdes basicas” e “fazer as coisas certinho”;

¢) O individuo ¢é reduzido a suas competéncias, desconsiderando aspectos

socioculturais, exceto uma tendéncia comportamental. Por isso, é fundamental

o “psicologico dele ndo ser abalado”, sem um questionamento dos diferentes

fatores intervenientes;

d) O enfoque estd sobre aspectos racionais, particularmente a percepciao da

realidade (piloto—natureza—equipamento), embora as sensa¢des sejam

substancialmente determinantes no risco percebido.

¢) Como os mesmos elementos de seguranca representam os riscos, ha uma

tendéncia em relativizar o perigo sempre que este ¢ admitido.

Isso nao significa que o risco seja tratado de forma racional, uniforme e
individualizada. H4 discrepancia entre os equipamentos de seguranga, estoque de conhecimento
técnico e apoio grupal, o que reforga as diferengas entre pilotos no quanto cada qual gerencia o
risco no voo.

Afora esses fatores, o risco ¢ relativizado a medida que ¢ exposto, porque se

reconhece a imponderabilidade de o perigo acontecer e dos limites humanos frente a isso.

Todo mundo olha para o voo e diz — “isso € perigoso”. Hoje tudo ¢ perigoso. Eu
tenho muito medo de escorregar no sabonete: a gente se ensaboa e entra sabdo no
olho, o chao fica ensaboado e vocé ta ali e, de repente, escorrega e é tudo pedra,
quina de parede. Vocé empacota ali. Tem gente que morre desse jeito. Um dia
desses, eu cai ali e disse — “porra, ndo morri porque ndo era meu dia”. Com a cara
perto da quina do vaso?

Néo da tempo para vocé fazer nada. O perigo ¢ uma coisa relativa. Nessa vida tem
uma coisa marcada: horario de nascimento e morte. Quando o cara tem que ir, o
perigo estd onde vocé menos espera. Tem voador amigo que morreu atropelado.
Cada feriado que eu vejo o saldo de acidentes... O cara sair de casa esta sujeito a
entrar numa roubada. Exige uma ateng@o e um respeito. (CZ).
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O perigo efetivo de mortes e acidentes no voo livre acaba sendo minimizado
frente ao argumento de que esse esporte permite uma segurancga relativa, uma vez gerenciadas as
dimensdes piloto—equipamento—condi¢do, sendo os acidentes fora desse espectro tdo
imponderaveis quanto aqueles que podem ocorrer no dia-a-dia.

Com a atenuagdo do risco real, por meio da tecnologia e dos demais recursos de
seguranga, tornou-se mais comum a procura por essa ¢ outras AFAN. Embora fosse esperado
encontrar pessoas muito jovens no voo livre, identifiquei uma maioria de pilotos entre 30 e 40
anos. De fato, a juventude ¢ colocada como momento da vida quando séo socialmente tolerados
comportamentos de risco no lazer, a exemplo do consumo de drogas, experiéncias sexuais ¢
pratica de esportes perigosos entre outros lazeres nao-usuais (GULLONE, MOORE 2000, apud
SPINK et. al.2005; PAIS, 1992; ROJEK, 1991; SPINK, 2006; UVINHA, 2001).

A juventude esta arraigada nas AFAN ndo apenas por representar uma atitude
ou uma fase mais propicia a correr riscos. Em termos de imaginario coletivo social, refletivo nas
imagens midiaticas, o corpo jovem, “ligado”, ¢ uma representagdo dominante, por se aproximar
de um tipo corpéreo ideal para a pratica. Mesmo que realmente ndo seja mais tdo necessario ser
alguém acima ou a margem da normalidade para praticar as aventuras esportivas e disso se
apercebam os praticantes, certos atributos ainda perduram na sociedade. A constatagdo de Spink
(2006) ¢ suficiente para uma nocao do qudo gelatinoso ¢ o campo das expectativas sobre a
relagdo entre juventude e aventura:

Os aventureiros tradicionais freqiientemente pertenciam as elites; ja os novos
aventureiros desvestem-se de qualquer excepcionalidade. Sdo pessoas ‘normais’ que
desenvolvem atividades ‘normais’. Nem ao menos sdo necessariamente jovens,

muito embora a juventude seja fator importante numa modalidade especifica de
aventura: os esportes radicais. (SPINK, 2006).

Por qual motivo os praticantes esportivos de aventura ndo mais precisam ser
excepcionais? Segundo autores como Betran, Betran (1995), Marinho (2001), Bruhns (2003) e
Cantonari, Oliveira Janior (2005), a tecnologia (medicamentos, transporte, comunicacdo e
equipamentos) facilitou a vivéncia de emog¢des com maior seguranca. Basta recorrer as falas dos
pilotos sobre o risco no vdo livre para concluir que o risco existe, e € percebido como elemento

importante, mas sob maior controle.



135

Entretanto, a “juventude de espirito” permanece tendo uma forte carga
simbolica no imaginario sobre as AFAN, mesmo ndo sendo essas praticas mais restritas a faixa
etaria jovem (UVINHA, 2001). Com os niveis de seguranga atuais e a diminui¢do do esfor¢o
fisico, fatores proporcionados pela tecnologia, percebo que emocdes atribuidas ao
comportamento jovem (hoje, um valor na sociedade) podem ser fruidas de forma mais acessivel.

Devido ao fato de o voo alimentar o imaginario de liberdade em relagdo a
fixagdo, € comum a associagdo dessa pratica a juventude. Widmer (2002, p. 15) reconhece que
“voar ¢ grande atrativo, tanto para jovens como para aqueles que, por uma razdo ou outra, foram
obrigadas a postergar a curticdo de certas sensagdes para uma fase posterior as da juventude”. O
sonho de voar vem associado a um momento 6timo, a juventude, havendo pessoas que, ao
resgatar esse sonho noutro ciclo de vida, parecem retomar também sensacdes simbolicamente
rejuvenescedoras.

Em relacdo ao corpo jovem como resultado da énfase da sociedade
contemporanea na questdo da perpetuagdo da juventude, Uvinha (2001) reitera que os praticantes
das novas formas de lazer, particularmente os de esportes radicais, tendem a retardar o fim da
juventude, sendo o corpo jovem algo sujeito a reelaboragdes socioculturais. O autor vai tratar de
um “sentir-se jovem”, um conceito bastante elastico e que ¢ aceito pelos praticantes de esportes
radicais enquanto este se estiver sentindo apto a realizar suas manobras e extrair delas esse elixir
da juventude simbolico, que sdo as sensagdes de aventura.

Sobre o rejuvenescimento, para Featherstone (1998), a velhice é bastante
condicionada & capacidade de performance do individuo. De acordo com esse autor, desde o
inicio do curso da vida, somos julgados capazes ou dependentes a partir de habilidades
socialmente identificadas, entre as quais se destacam habilidades cognitivas, dominio do corpo e
controles emocionais. Esta tltima englobaria saber dar encaminhamento adequado as explosdes
emocionais ¢ perda de controle em formas socialmente sancionadas. A manutengdo dessas
capacidades e controles garante a valorizagdo do individuo na sociedade. Quando se vai perdendo
a possibilidade de externar tais aparéncias, o adulto vai sendo estigmatizado com a “mascara do
envelhecimento”, “imposta ao corpo e ao rosto de alguém, que esconde sua capacidade de

representar seu ‘eu verdadeiro’ aos outros”.”’ (FEATHERSTONE, 1998, p. 61).

57 . ~ . A O ~ .
Esse “eu verdadeiro”, ndo no sentido de uma esséncia, mas em relagdo a percep¢ao que a pessoa tem de si, como
se sente, em contraste com o rotulo que seu corpo bioldgico, pela idade, informa a sociedade.
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Nota-se, a partir dos 40 anos, o inicio da preocupacdao em solidificar as
conquistas da vida profissional, a0 mesmo tempo em que muitos se ddo conta do inicio de perdas
no corpo. Algumas pessoas, entretanto, sdo capazes de prorrogar “as propriedades adversas da
velhice” (perda de controle do corpo e de condutas associadas a juventude) por meio da cultura
de consumo e/ou com o envolvimento em praticas sociais associadas ao jovem.

Extrapolando para o vdo livre, participar desse esporte assegura simbolicamente
ao piloto uma juventude prolongada, pois estio mantidas essas competéncias e controles
universalmente aceitos como marcadores da autonomia.” Embora se possa ainda estar sujeito a
mascara da velhice noutros contextos, no meio das tribos de voadores, o corpo que voa mostra-se
visivelmente, aos outros e a si mesmo, integrado ao imaginario da juventude como uma constante
no curso da vida.

O corpo ele biologicamente ele vai regredindo, né? [ri]. O que fica jovem acho, acho
ndo, penso que ¢ a mentalidade da pessoa. Porque vocé mantendo uma atividade que
mexe com tua adrenalina, que te coloca, as vezes, em situagdes complicadas, que
vocé tem que raciocinar rapido, ndo tem meio termo. Ou da ou ndo da. Mais ou
menos ndo existe. Entdo ela te da uma percepgéo diferente de uma pessoa que nido

voa. Entdo eu acho que ela influencia muito na personalidade da pessoa. Quando eu
nao voava, e hoje, muda tua personalidade. (BUZ)

Como o corpo bioldgico envelhece mais rapido que o corpo cultural, acredito
que a legitimagdo dos pilotos em torno da técnica (em sua relagdo com a experiéncia) ¢ um dos
mecanismos de deslocar a juventude da aparéncia corporal para aquilo que esse corpo acumulou
nos anos. O corpo ¢ o limite, desafiando o autoconhecimento, mas ¢ também a estrutura
sensivel/racional que entra em composicdo com as condigdes de tempo e a tecnologia,
minimizando riscos ¢ ampliando os momentos de prazer. Logicamente isso pode parecer uma
aporia, pois, quanto mais experiente, mais jovem se¢ sente. Entretanto, apenas reafirma a
capacidade da cultura em inscrever significa¢cdes plurais do curso de vida a partir das pré-
condigdes dadas pela biologia.

Vale ponderar que o rejuvenescimento ¢ uma marca ambigua entre os sujeitos

da pesquisa, ndo sendo um valor positivo em todas as dimensdes. Para os pilotos mais

3% Poder voar com sua propria competéncia, aproveitando ao maximo o momento, ¢ uma forte afirmagéo. Mas essa
pratica de liberdade ou desenraizamento precisa ser equilibrada dentro dos limites que o corpo impde as multiplas
possibilidades de aventura. O risco no voo livre é sempre a admoestagdo de que essa afirmacgao pelo voo contém o
seu contrario: a possibilidade da dependéncia, da fixagdo, a morte fisica ou social. Um aspecto importante na
representacdo social dos grupos estudados € o desejo de ndo ficar invalido pela atividade. Em poucas palavras,
“como eu ja disse, ndo tenho medo de morrer, tenho medo de ficar ai dependente” (TF).
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experientes, ¢ a maturidade que lhes permite experimentar de forma mais equilibrada o &xtase
frente ao enfretamento dos riscos, sensagdo socialmente construida como caracteristica da
juventude.

As falas sobre corpo jovem e risco no voo podem ser analisadas sob duas
caracteristicas: a dos pilotos mais jovens (abaixo dos 40 anos) e a dos mais velhos. No primeiro
grupo, reconhece-se a juventude simbdlica dos mais velhos e sua capacidade em voar, mantendo-
se algumas reservas quanto a realizacdo de certas manobras, voar em lugares de dificil acesso ou
voos longos, os quais requisitariam um corpo bioldgico jovem, devido as perdas musculares e
neurologicas decorrentes do envelhecimento fisico.

Os pilotos com mais de 40 anos reconhecem os limites do corpo fisico, mas
atribuem a esse conhecimento uma vantagem em relacdo ao jovem (inexperiente), pois este é
mais autoconfiante, ultrapassando desnecessariamente os limites e se envolvendo em acidentes.

Para os mais experientes, um vdo de lazer significa decolar, voar e pousar bem,
sem correr riscos. Um vOo como esse traz sensagdes agradaveis associadas a um
rejuvenescimento. Também dizem, como VLMR, que o v6o muito “adrenado”, aquele no qual “a
melhor parte ¢ estar de volta a terra”, envelhece o voador. Por isso, é possivel sentir-se mais
jovem na maturidade. Nessa logica, o jovem como faixa-etaria acaba associado a imprudéncia, ao

piloto que se julga invulneravel, com excessiva autoconfianga:

Porque existem em todos os clubes de voo livre, pessoas que, porque voam, se acham
diferentes ou superiores a uma pessoa que ndo voa. Eu ndo concordo com isso. [...]
Mas na...parte mais da juventude, no inicio do v6o, tem aquela empolgacio, ta?. E
uma novidade. [...] Entdo no comeco do meu voéo fiz algumas loucuras. Nao vou
dizer que ndo. Entdo, ja cheguei a quebrar o pé, duas vezes. (BUZ)

Verifica-se uma maior euforia, talvez uma sindrome de superioridade sobre os nao-
praticantes, o que, em muitas ocasides, leva as imprudéncias, mais comuns nos
jovens. (OTV)

Isso ai... Eu voo faz 11 anos. Eu conhego bastante tipo de piloto. Eu conhego piloto
que gosta de se arriscar. Gosta de fazer manobra. As vezes nem sabe como ¢ que faz.
Tenta fazer, quase se arrebenta, e sai dando risada. Tem cara que gosta. Eu acredito
que isso € fase. Até o dia que o cara passa bem perto do acidente sério. Um exemplo
disso vocé pode falar com o Carlos Rafael, que ¢ um compridao, altdo. Vocé pega ele
que vai te falar sobre isso. Ele era bem loucdo assim. O risco faz parte, mas vocé
pode controlar e diminuir de acordo com... Por exemplo, vocé falou em roubada. As
vezes num voo de distdncia vocé nunca sabe onde vai pousar. Vocé ndo sabe se vai
ter fio, se vai ter no meio de cidade. Entdo vocé tem que avaliar bastante se vale a
pena correr esse risco. Com a experiéncia de voo, vocé vai vendo se isso vale a pena
ou ndo. (RNN)
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Tal associagdo entre juventude e correr riscos (desnecessarios) ¢ reforcada pela

opinido dos instrutores:
Ja tive alunos que tinham realmente parafusos a menos. Os caras queriam saber da
“DRENA”, e pouco se importavam em compreender as manobras. Na hora do

vamuvé, faziam as manobras, na autoconfianga, mas sem o envolvimento necessario.
Sao rapazes novos que vivem a vida em festa... (AMBROSINI, 2002, p. 134).

Em relac@o ao sentimento de invulnerabilidade mencionado pelos pilotos, seus
relatos fazem uma dupla associagdo a juventude: ou no sentido etario (tida como pouca idade,
inexperiéncia) ou no rejuvenescimento subjetivo (sentimento de superioridade, de tudo poder).
Nao parece que os voadores desejam radicar-se no comportamento tipico jovem, numa espécie de
regressdo. Tem mais relagdo com um movimento ciclico de oscilar entre a segurancga (residéncia,

trabalho, identidade) e o risco (nomadismo, identificagdes) deliberadamente procurado.’ ?

Eu tenho 56 anos de idade e quando eu estou praticando asa, eu estou, sou jovem,
sou assim rejuvenescido. Nao no aspecto, vamos supor assim.... de fazer estripulia,
mas jovem no sentido que eu consigo me dominar nas minhas a¢des, no meu
pensamento e até me relacionar com Deus... (S.SMT).

Comecei muito jovem no esporte e curtia muito o que fazia, mas era um porra louca
e sempre estava desafiando o desconhecido e os limites, dando margem alta para
acidentes. Hoje tenho 46 anos e me sinto muitas vezes mais jovem do que fui
naquela época. (VLMR).

Segundo Featherstone (1998), o grande identificador social de juventude ¢
corpo fisico, mas aquilo que fazemos dele pode confundir os marcadores culturais das fases da
vida. Esse autor aponta a influéncia dos ciclos da vida (nascimento, amadurecimento, declinio e
morte) na forma como nossa sociedade organiza o status etario, sendo o corpo jovem, na
atualidade, algo buscado como forma de retardar o envelhecimento social. Nosso corpo vé e ¢
visto, apontando essa dualidade para a importdncia da reflexividade e do feedback na
determinagao de status.

Porém, quando analisamos os pilotos, ha pouca consisténcia em se afirmar que

eles negam sua maturidade ou se esforcam mais para ter um corpo jovem do que para parecerem

%% Os pilotos ndo deixam de sentir o tributo pago a essa reversibilidade, pois o estilo de vida associado ao voo leva a
algumas abnegagdes temporarias. Como diz BUZ, um piloto esta sempre em negociagdo com a familia. Muitos riscos
sdo evitados porque o piloto sabe que ha conjuge e filhos esperando seu retorno.
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e se sentirem jovens. Featherstone (1998) traz uma relagdo entre ndo se sentir velho e possuir
controle da cognicdo, do corpo e das emogdes, a qual ¢é elucidativa as representagdes dos pilotos
sobre juventude e é coerente com as praticas observadas em campo. Para o autor, embora a midia
lance imagens corporais jovens como modelos, o maior problema em relagdo a velhice seria a
perda de certas competéncias e controles. Um corpo que ndo seja dependente, mesmo limitado,
ainda ¢é aceito. Esse entendimento permeia as falas dos pilotos: a questdo ndo sdo as limitagdes,
mas se o corpo, diante delas, consegue criar possibilidades para dar conta de voar.

Dadas essas consideragdes, ¢ importante ressalvar que, embora o voo livre traga
sensagdes que emprestam certa jovialidade ao praticante, o ingresso nessa pratica ja pode ser
conseqiiéncia do movimento mais amplo de mudangas no curso da vida. Esse argumento é
respaldado pelas historias de busca pelo autoconhecimento e reestruturagdo da historia pessoal,
aventura das mais significativas na existéncia humana e muito comum na juventude, quando se
tem menos a perder com as transformagdes.

Em algumas situagdes, o ingresso no voo livre esteve associado a
transformacdes radicais na historia de vida dos sujeitos. Pessoas que, esgotadas por uma vida
sobremaneira artificial para elas, ousaram correr riscos a0 mudar o modo de vida. E o caso de
FRND, que abandonou a carreira de advogado em Curitiba para viver no meio rural e voar com
seu paraglider na fazenda, ou de TF, que, apds uma crise pessoal, delegou a diregdo de seus
negocios a outros e, hd quase uma década, vive seu enraizamento dindmico, conciliando sua
residéncia em Sao Paulo. com as viagens de trailer a lugares do pais préximos a natureza ¢ onde
exista voo livre. Ambos optaram por uma vida com mais tranqiiilidade ¢ menos abundancia
material.

Mas, mesmo quando possam dar o entendimento de rupturas, como nas
histérias de TF ¢ FRND, esses desenraizamentos sdo reversiveis. A.F., por exemplo, sente-se
viciado em trabalho e v6o livre. Para sempre se sentir desafiado nesses dois extremos, busca
empregos em cidades e paises diferentes. Os voadores estdo sempre transitando entre os dois
mundos. Porém cabe aqui enfatizar como essas transformagdes ético-estéticas na forma de viver
o cotidiano intercambiam com a busca de autoconhecimento nas experiéncias de risco no voo
livre.

Uvinha (2001) ja considerara que os esportes radicais eram praticas

assimiléveis pelos jovens, porque permitiam a contestagao de valores, a criagdo de cddigos tribais
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comuns e, particularmente, a afirmag@o de si numa fase (adolescéncia) cercada de indefini¢des e
mudancas. As descobertas pessoais decorrentes da aventura, entretanto, vazam as barreiras
instituidas de faixa etaria, mostrando-se tteis em diferentes ciclos da vida.

Logo, a adrenalina (forma de o senso comum sintetizar a dialética entre risco e
aventura) ndo ¢ uma sensac¢ao delimitada num estagio da vida reconhecido pelas transformagdes.
Parece haver uma consciéncia — entre sujeitos de diferentes idades — da existéncia como algo
ndo-linear, contraditorio, conjugado por multiplas racionalidades e desejos, passivel de muitas
crises diante dos riscos presentes na contemporaneidade. Isso ndo significa desconsiderar, como
lembra Featherstone (1998) da interferéncia da cultura, fabricando determinados estagios como
pontos criticos universais, a exemplo da menopausa na sociedade ocidental.

S.SMT, por exemplo, uma vez aposentado e com a consciéncia de missao
cumprida (filhos encaminhados, fazendo faculdade...), ao invés de desejar fixar-se noutro
trabalho, investiu seu tempo ocioso no aprendizado de outras linguas, na pintura em tela a dleo e
no conhecimento de outras culturas. Planejou e executou a aventura de sair andarilho por um ano
pela Italia, que, nessa nova fase da vida, conheceu pela internet.

Durante o tratamento de cancer no intestino sigmoéide, S.SMT aprendeu a voar
e fez seus voos de asa-delta. O questionamento do sentido da vida e o reconhecimento da
impermanéncia das coisas, ao invés de uma postura passiva e revoltada, fizeram predominar uma
contemplagdo maior do mundo e o desejo de incorrer em mais riscos, sugando da vida mais
significados. Para expressar o sentimento dessas iniciativas, S.SMT usou a figura de imagem de
um simio que decide evoluir e, para tanto, vive o desenraizamento da vida habitual:

Vamos dizer assim: eu gosto de ficar pensando que eu sou um simio; que estou numa
arvore, que estou descendo e depois chego proximo de uma evolugdo. Eu estou
evoluindo. As vezes instintivamente a gente continua na arvore ainda, acomodado,
curtindo esses programas pré-estabelecidos. A gente acaba ficando escravo de uma...
manipulagdes politicas, comerciais de televisao, essas coisas todas. Entdo, como eu
tenho um instinto de independénqia, eu acho que a asa delta ¢ um dos instrumentos
que da mais realizagdo para nos. E isso. Eu acho que daqui pra frente, os meus filhos

querem que a gente viva. Eu ndo gosto, assim, de ficar sentado final de semana em
casa. Pego e fago meus voos. (S.SMT).

Uma inferéncia diante dessa fala é que a adesdo ao voo livre, ao contrario do
que se possa pensar, ¢ uma op¢ao oriunda de muita negociagdo racional e sensivel, manifestando
na consciéncia desejos e necessidades. S8o agdes conseqiientes. O fragmento da historia de vida

relatado por S.SMT também aponta para a dialética entre crises da vida e correr riscos. Quando o
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que foi estabelecido como métron ja ndo mais responde as demandas, novos patamares precisam
ser alcangados. Esse aspecto de superagdo do limiar, mais associado a jovialidade, denota a
horizontalidade da busca por momentos-limite entre diferentes trajetdrias pessoais.

Ao todo, sete pilotos entrevistados inseriram em seus depoimentos, o relato de
mudanga de rota no curso da vida, sendo o voo livre algo subseqiiente. Nenhum deles significou,
a rigor, um abandono da vida moderna. Sdo casos de pessoas que, diante de circunstancia acima
de seu limite usual de resolugdo, perceberam que ndo se conheciam o suficiente, necessitando
efetivar mudancgas no presente, a fim de evitar o desrespeito ao limite da propria existéncia. Os
agentes causadores da crise sdo diversos (chegar aos 40, divorciar-se, ndo tolerar mais viver em
metrdpoles, frustracdo com o trabalho, doenga) e as respostas também.

Elas manttm em comum o resgate de alguns aspectos esquecidos,
particularmente na juventude (fazer faculdade, morar perto da natureza, voar...). O fato € que, se
foi uma surpresa inicial encontrar pessoas cujas idades nao mais as situavam na juventude, mais
inopinado foi ver entre aqueles que comegaram a voar numa idade ja adulta um conjunto de
atitudes que resultou em mudangas de postura frente a vida. Pode-se exemplificar a qual tipo de
deslocamentos me refiro: de profissdo, de grupo social, de condig¢do civil, de crenga ou
intensidade da espiritualidade, de estilo de vida. Correr esse tipo de risco resulta numa
determinagdo muito forte, o que reforca a deducdo de que o voo livre é uma entre outras
recompensas que motivaram as tomadas de decisdo.

Sdo trajetérias que exigiram coragem e superagdo e, especialmente, um
compromisso com o autoconhecimento, de modo a se evitar ser consumido pela compulsdo da
proxima situagdo emergencial. Em geral, essas pessoas se colocam gratas a tais momentos,
porque lhes permitiram desconstruir falsas premissas sobre o curso de suas existéncias.
Conseqiientemente, manifestaram maior liberdade em viver o momento presente, aproveitando a
sensacdes e correndo mais riscos.

Defendo, dessa forma, que, mesmo cientes do risco implicito no voo (alids,
estar ciente aumenta a seguranga), os voadores ndo-jovens estudados elegeram-no como
lazer porque, por meio dessa pratica, lhes & possivel resgatar experiéncias liminares,

socialmente atribuidas a juventude, em niveis aceitaveis de seguranga, custos e exigéncias fisicas.

60 . . , . ~ . n . . . . . ~

Conforme discutido no capitulo sobre a dimensao ritual do voo livre, ir ao limiar permite, justamente, a suspensao
temporaria de alguns limites e o convivio efervescente com algumas dimensdes da vida, a exemplo da espiritualidade
e do contato com a natureza.
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A socialidade, nesse aspecto, ndo pode ser vista apenas como legitimagdo publica desse rito de
passagem, mas também como condi¢do para que essas emocgdes sejam compartilhadas e,
portanto, possam ter significado na cultura.

Considerando haver respondido, dentro dos limites do estudo, a questdo da
busca pelo voo livre diante da questdo dos riscos ¢ da fase da vida, as consideragdes finais
buscam mais alguns apontamentos tanto para ampliar a discuss@o como para relaciona-la a debate

presente em determinados setores da Educacdo Fisica e Estudos do Lazer.
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6 Considerag.ées finais

“Na vida, quanto mais a gente vive mais a gente aprende, € na aviagdo quanto mais a
gente aprende mais a gente vive”.
(Armando Nogueira, jornalista piloto de ultraleve).

Neste estudo busquei articular risco, corpo e socialidade no contexto do véo
livre. Essas questdes foram surgindo concomitante as incursdes na realidade estudada, cujo
conhecimento mais aprofundado revelou desafios em relagdo a adogdo de um esporte de risco por
sujeitos adultos, numa fase da vida consumida no universo do trabalho. Esses individuos, por
conta dessa op¢do de lazer, foram reunidos e criaram identificagdes em torno de afinidades.

Nem por isso a maioria rompeu com as identidades ja construidas no ambito do
trabalho e da residéncia. Estabeleceram uma forma de errancia flexivel, denominada por
Maftesoli (2001a) como enraizamento dindmico. Por conta dessa dindmica, ¢ possivel considerar
duas estrutura¢des em curso. A primeira, descrita neste estudo, ¢ uma realidade local, permanente
porque provisdria: o microcosmo societal dos voadores. A outra ¢ a sociedade e a vida cotidiana
como todos experimentamos. Por ser mais abrangente, ¢ possivel perceber suas tendéncias
refletidas no contexto de menor escala.

Nestas consideragdes finais, vou me ater a uma discussdo mais geral, a qual
revelou potencial espaco para descobertas sobre as AFAN: como o risco estd inserido na
contemporaneidade e suas interagdes com o lazer, o esporte e a satude.

Como toda realidade historica, a forma do ser humano comportar-se diante dos
riscos ¢ algo em continua transformag¢do. Na modernidade, a mudanga no papel do ser humano
frente ao futuro significou um corte em nogdes enraizadas nas culturas arcaicas. Certamente, nas
sociedades nascentes, soou estranho até mesmo pensar na idéia do individuo, como alguém capaz
de dirigir seu futuro diante dos riscos de forma independente da vontade dos deuses, da
comunidade e do destino. Na atualidade, mesmo que o racionalismo esteja demonstrando ser

insuficiente para proteger as pessoas dos riscos globalizados, causaria estranheza que alguém se
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imaginasse parte de uma civilizagdo baseada no movimento aleatério da sorte, como a Babilonica
de Borges (1972), em que os cidaddos tinham seu destino baseado no sorteio da loteria. °'
Segundo Spink (2001), na fase atual, o sujeito reflexivo passa a questionar o
ideario do controle dos riscos, tamanha a complexidade dos mesmos. A norma cede lugar a
probabilidade como mecanismo de gestdo dos riscos sem, com isso, diminuir as incertezas frente
aos cendrios dinamicos. Na visdo da autora, a critica contemporanea veio em resposta as
transformagdes na gestao dos riscos no espago privado que
[...] se desprende dos mecanismos tradicionais de vigilancia, pautados nas
institui¢des disciplinares, e passa a depender do gerenciamento de informagdes que
sdo de todos e ndo sdo de ninguém. Amplia-se assim, a experiéncia intersubjetiva do

imperativo da opgdo, gerando novos mecanismos de exclusdo social. (SPINK, 2001,
p. 1287).

O enfoque de responsabilizagdo do individuo ¢ resultado de um processo
histérico da modernidade que visou tornar a razdo um logos universal, libertando o individuo das
coesdes sociais e tornando-o supostamente autonomo para tomar suas decisdes sem a
interferéncia do lado irracional. Como Rouanet (2001) ja reconheceu, esse modelo civilizatorio
fez agua por todos os lados. Mas longe de ser um cataclismo social, essas rupturas representam
uma possibilidade da emergéncia de uma razdo mais sensivel, enamorada daquilo que o mundo
oferece em sua imperfeigdo.

Percebemos, a partir de Maffesoli (1997), que a tribalizagdo do mundo surge
como resposta da poténcia de socialidade diante do isolamento do individuo. Sentimento gregario
quase sempre fugaz, mas intenso, como observado nos Trés Morrinhos. E € nesses momentos de
intensa empatia que a ideologia da responsabilizagdo do individuo tem a sua relativizagdo. Juntos,
os voadores consideram-se mais preparados para enfrentar as roubadas e evitar que, em
redescobrindo a vida no v6o, percam-na por algum descuido individual. A for¢a do coletivo atua,

conforme a fala de PSS, como uma protego: “Sempre quando um ta4 numa roubada o outro vai la

" Em Loteria da Babilonia, a loteria ¢ a parte principal da realidade, dirigindo-se a todas as faculdades humanas e
determinando o destino geral das pessoas a cada sessenta noites. Vista como uma interpolagdo da casualidade na
ordem do mundo, a loteria passou a deixar que a eventualidade interviesse em todas as circunstancias pelas quais o
destino sorteado haveria de ser cumprido. Borges (1972, p. 13) considera essa pega como ligada a fantasia, mas “nao
totalmente isenta de simbolismo”. A literatura fantastica, segundo Ferreira (1999) se remete ao género literario em
que elementos sobrenaturais estdo integrados ao discurso e sdo tratados com naturalidade. Enquanto o simbolismo
caracteriza-se por uma visdo subjetiva, simbolica e espiritual do mundo.
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e tira. Entdo é um companheirismo muito forte, cara. E uma amizade, acho que t4 em primeiro
lugar. No véo livre isso é muito importante. Quando um vai o outro vai também”. ©

Socialidade marcada pelo interesse em estar com o outro e ajuda-lo no que for
possivel. Sao etnograficamente ricas as expressdes de expectativa, horror, fascinio e satisfagdo
dos pilotos em solo quando assistem os colegas, respectivamente, nas situagcdes de decolagem
tensa, roubadas, manobras dificeis e ascensao nas térmicas. Ha diversos ex-pilotos que, apesar de
ndo voarem mais devido a seqiielas (fisicas, psicoldgicas), acompanham os companheiros de voo
nas viagens com o intuito de assessora-los e compartilhar sensagdes.

Niao obstante essas interagdes apaixonadas interferirem na dimensdo da
seguranga diante dos perigos, elas ndo apagam a autonomia e responsabilidade do individuo em
suas percepgoes ¢ decisdes no voo. Até a conjungdo verbal utilizada quando se refere a um
acidente esta na voz ativa: ele cristalizou, ela arborizou, eu bati contra a montanha... Na verdade,
essa ambigiiidade ndo se resolve, existindo paralelamente a imersdo no tribalismo e a énfase no
individuo. Somos seres multifacetados, inclassificaveis.

Pode-se falar da capacidade sistémica do capitalismo neoliberal, globalizado,
em contaminar o imaginario, mas também subsumir que, como Maffesoli ja advertira, a
socialidade contemporanea ainda reflete as contradigdes do sistema e, ndo tendo como neutraliza-
lo por completo ou sequer desejando sucumbir a ele, acabe por viver essa ambigiiidade,
recebendo tanto aquilo que ela possui de maravilhoso quanto os seus efeitos nefastos.

Por esse prisma pode-se entender a contestagdo de Castiel (2004) sobre os
limites das neo-comunidades. Nao que elas devam ser identificadas como parte do problema. Sdo
uma subversdo diante das falhas do projeto da modernidade que s6 fez aumentar a excluséo ¢ a
ruptura do tecido social. Porém, no entendimento desse autor, falta uma estabilidade nessas
relagdes minimamente capaz de promover ganhos mais permanentes. Essa caréncia de capital
social para acolher o individuo em seus momentos de crise evidenciaria que tais grupos sdo
unidos mais pela estética do que pela ética.

Essa critica ndo ¢ efetivamente justificada a comunidade de voadores devido a

dinamicidade societal. Na pratica, ha comogao e solidariedade diante dos acontecimentos fatais e

2 Segundo Lopes (2002, p. 29), “um voador sempre viaja com outros voadores” porque podem auxiliar-se
mutuamente, especialmente no trocar informagdes, e porque “no voo livre o prazer ¢ compartilhado entre os pilotos.
E muito legal ver alguém subindo em uma térmica ou contando um voo que fez”. Na rampa, quando todos estdo
esperando para decolar, conversam sobre meteorologia, equipamentos, quem esta voando, o ultimo campeonato, as
duvidas sobre voo.
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até mesmo nas pequenas coisas. Pequenas agdes sdo realizadas a partir da contribui¢do paga ao
Clube de Voo Livre do Noroeste. Finalmente, os discursos tocam na inten¢do de proporcionar
mais infra-estrutura aos pilotos. Mas, por outro lado, falta a socialidade no v6o livre uma
organizagdo enfatica sobre algumas garantias sociais. O movimento coordenado dos pilotos
acaba, dada a impetuosidade apaixonada pelo voar, restringindo-se sua mobilizagdo apenas aquilo
que diga respeito a facilitar a pratica do esporte. Mesmo em nivel das estratégias privadas, falta
articulagdo como, por exemplo, a realizagdo de convénio para assegurar planos de saude e
seguros de vida. ©

A esse proposito cabe um breve comentario. Debater se o enfoque sobre os
riscos deve recair sobre o individual ou sobre o coletivo ndo se restringe ao voo livre. Trata-se de
um questionamento que estd sendo processado de forma ampla pelos estudiosos da promog¢ao da
saude. Ayres (2002) e Castiel (2004) apontam avangos na forma de conceber a saude, que
comeca a ser pensada em relacdo a saude coletiva e as praticas preventivas e de melhoria da
qualidade de vida.

Para Ayres (2002) a epidemiologia tem dificuldades em acompanhar esse
paradigma porque sua base epistemologica esta fundada sobre a probabilidade de riscos a saude.
Ja Castiel (2004) vé que a adogdo da comunidade como referéncia alternativa ao individuo na
promo¢do da saude tem gerado alguns equivocos como a idéia de grupo de risco.
Conseqiientemente ainda se foca numa defini¢do negativa de saude, relacionada aos riscos e
agravos.

E nesse sentido que considero reducionista querer compreender esses
praticantes ‘radicais’, por meio de seu isolamento em um grupo de risco (devido a seu
comportamento considerado arriscado). Acaba-se, como diz Ayres (2002), reforcando o
individualismo e o pensamento de que nada vai acontecer, como se o grupo de risco fossem os
outros.

Quando desviamos o olhar sobre o risco real que é voar em asa ou glider,
encontramos uma socialidade cimentada numa ética da estética a qual influencia na forma como

o risco ¢ percebido e assumido. Ganha-se mais, até mesmo do ponto de vista da promog¢ao da

% No contrato de seguros de vida e planos de saude ha clausulas de barreira para praticantes de uma série de esportes
de risco, incluindo asa-delta e parapente. No turismo de aventura o seguro, além do material de seguranga, comega a
ser exigido seguro. Em fungdo de pressdes por parte do mercado consumidor, as seguradoras estdo criando planos
especificos para agéncias de turismo e praticantes de AFAN (SPINK et. al., 2004; UVINHA, 2005).
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saude, observar como a emog¢do do estar-junto interfere em formas de prevenir-se contra os
acidentes, como ¢ o caso de um piloto conferir o equipamento de outro, do que culpabilizar as
vitimas ou o estilo de vida do grupo. Nao estar em grupo € o maior risco que um piloto pode
correr.

Paradoxalmente, foi em nome de um progresso que traria paz ¢ saude a
populagdo que a modernidade, no nivel politico, tentou sufocar as pulsdes ndo-racionais da
socialidade. Diversas formas que nos trazem a ambivaléncia da atracdo e repulsa foram
combatidas pelo “projeto ‘higienista’ proprio da modernidade ocidental”. Apesar da “assepsia
generalizada da vida” visando “o ‘risco zero’”, muitas formas de transgressdo retornaram de
forma explosiva, sem controle: terrorismos, consumo de produtos toxicos, formas de risco no ato
de dirigir, incéndios. (MAFFESOLI, 2004, p. 137).

Porém, nem todas mais se manifestam por um impulso destrutivo. Muitas
atividades de risco metamorfosearam-se em esportes e vém respondendo a caréncias. O proprio
desenvolvimento tecnologico facilita essas agdes desobedientes de retorno a elementos julgados
anacrdnicos como, por exemplo, buscar o risco e a aventura em ambientes naturais: “Em grupos
pequenos ocorre comunhdo com a natureza, esporte e mulsica — pulsdes gregarias e
desenfreadas, totalmente inassimilaveis pelo racionalismo”. (MAFESSOLI, 1997, p. 27).

Segundo Spink (2006) essa comunhdo nos comportamentos de risco diz
respeito a uma reagdo sistematica do sujeito reflexivo na modernidade tardia em funcdo dos
proprios perigos e insegurangas constituidas com o processo de modernizagcdo. Em complemento,
para Spink (2006) “as novas aventuras propiciam alguma forma de enraizamento numa sociedade
pautada pelos processos de individualizagdo e de destradicionalizagdo”. Por destradicionalizagéo,
a autora vai entender como “um processo que substitui biografias pautadas pela inser¢do em
classes por biografias que dependem das decisdes do autor”, o que implica optar continuamente
entre os varios estilos de vida existentes.

No dizer de Maffesoli (1999) ante ao colapso das identidades, surge o processo
de identifica¢des. Na megalopolizagdo do mundo, o individuo ¢ menos determinado por pertencer
a classe social ou por um certo estado econdémico social do que por uma série de “signos
convencionais que determinardo uma arte de viver, na qual o estilo e as maneiras desempenharao

um papel fundamental”. (MAFFESOLI, 1997, p. 163).
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Com base nessa leitura critica de Maffesoli, além de desabonar as leituras que
tentam compreender a busca pelas AFAN somente baseadas em caracteristicas do individuo
autdonomo,™ & necessario desmistificar o equivoco asséptico de exclusdo sistematica das emogdes
na administragdo dos riscos nas AFAN. Como ja posto, o abafamento da dimensdo sensivel s6
serviu para estimular explosdes de irracionalismo e desconfianca nos resultados do progresso,
tendo em vista os riscos a ele associados. E necessario olhar esse fendmeno com sensibilidade
teorica porque racionalidade e sensibilidade estdo presentes organicamente nas AFAN, gerando
uma razdo sensivel capaz de articular, por exemplo, a intuicdo com a tecnologia. No presente,
embora ndo como um novo periodo (pds-moderno) da historia, ha indicios de novas
sensibilidades em curso. Maffesoli (1997) as denomina de ecoldgicas justamente por estimularem
um pensamento que ndo separa as coisas.

A vivéncia das AFAN como parte de um estilo de vida aventureiro mistura —
sem haver sintese — tecnologia e misticismo, lazer e trabalho, razdo e sensibilidade, urbano e
natural, domicilio e errancia, conforto e rustico, seguranga e perigo. A nogdo de enraizamento
dindmico ¢ notavel exemplo dessa ecologia do espirito, pois 0 nomadismo nido mais ¢ visto como
oposto a residéncia. Noutras palavras, ndo € preciso negar a vida moderna para experimentar um
retorno ciclico a valores arcaicos, como a errancia, que esta baseada na compreensdo de viver a
vida em sua fugacidade diante da impermanéncia das coisas.

Segundo Bruhns (2006), essas praticas revelam realidades alternativas, tipicas
da multiplicidade do homem contemporaneo que vive o meio urbano e o natural como co-
existentes. Se o ser humano pode ser compreendido a partir de sua duplicidade, entdo, os
deslocamentos para a natureza, mais do que representarem uma forma de desestressar, repor
energias ou mudar de cenario, comprovariam a necessidade de fazer coexistir o pertencimento a
um lugar (a residéncia) com o desejo de errancia. Isso ndo significa o apagamento das diferengas

entre a vida na cidade e a viagem a natureza, pois cada qual possui seus atrativos e repugnancias.

% Com a evolugdo da biotecnologia e da genética, cogita-se até mesmo a possibilidade do gosto pela aventura ja vir
biologicamente determinado. O Centro de Pesquisas de Cancer Fred Hutchinson, de Seattle, correlacionou
comportamento de risco (risco percebido) a um gene em camundongos. Em artigo jornalistico intitulado “Genética
de risco”, Harmon (2006), comenta que essa descoberta esta reforcando o senso-comum de que a paixao pelo perigo
estd “no sangue”. Ainda ndo se sabe se uma nova énfase nos genes como explicagdo causal do comportamento
humano ira contribuir para o estigma ou a tolerancia as diferencas inatas. Entretanto, o autor considera ser preciptado
tomar especulagdes cientificas por verdades haja vista que nenhum pesquisador at¢é o momento foi capaz de
demonstrar qualquer causa genética para um comportamento.
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Valendo-se do pensamento de Maffesoli, a autora acrescenta que nao ha superagdo sintética para
o sentimento tragico da existéncia, que € a tensdo permanente entre estar em um lugar, mas
desejar outro.

Essa discussdo sobre a dubia manifestagdo do voo livre remete a uma intui¢éo
sobre a permeabilidade de ideologias sobre esporte, saide ¢ meio ambiente no contexto das
AFAN. Quando da realizacdo do estudo de campo, a primeira problematica referia-se a um
movimento de justificacdo do “lazer ativo” em ambientes naturais, tendo suas argumentagdes, de
cunho ideoldgico, assumido feigdes cientificas. Em tal articulagdo, seus tedricos enfatizam a
presenca da obtencdo da saude nas atividades na natureza, embora seus discursos omitam-se
quanto aos significados dessas atividades para seus efetivos praticantes.

Posteriormente, essa abordagem foi abandonada pela riqueza do surgimento de
outras possibilidades de enfoque, mas € possivel, diante daquilo que ja foi refletido até aqui, fazer
apontamentos a respeito, sem a pretensdo de esgotar o assunto.

Ultimamente, a nogdo de “lazer ativo” tenta englobar algumas atividades fisicas
na natureza por considera-las formas prazerosas de estar fisicamente ativo em meio ao desfrute
da paisagem natural. Tal entendimento foi observado desde artigos publicitarios de rede
multinacional da industria do fitness até periddicos especificos da classe médica. Porém, dois
exemplos sdo suficientes para ilustrar como o lazer na natureza parece “medicalizado” na forma
de lazer ativo.

Obras de auto-ajuda ou orientagdo a habitos de vida saudaveis podem ser
encontradas seja em livrarias ou bancas de revista. Gurgel (2002, p. 166-178), médico em uma
dessas obras prescritivas voltadas ao publico leigo, recomenda o envolvimento da populacdo
trabalhadora em praticas de lazer na natureza, consideradas saudaveis e essenciais ao equilibrio
funcional: “quem ndo tem lazer sofre uma carga de estresse muito maior e tem certamente maior
probabilidade de adoecer e viver menos”. A mudanga de ambiente revigoraria o sujeito
desgastado pelas preocupacdes diarias, garantindo a retomada das “atividades cotidianas com
mais entusiasmo e vigor, com maior capacidade de enfrentar as situagdes estressantes”. ©°

De forma sutil, o Manifesto de Sdo Paulo. para a promog¢do da atividade fisica

nas Américas, proclamado no Simpdsio Internacional de Ciéncias do Esporte/CELAFISCS, alerta

% Experimentages cientificas no campo comportamental vém sugerindo relagio entre contato com a natureza e
controle do estresse. A esse respeito ver Hartig, Evans, Jamner (2003). A extrapolagao dessas descobertas vem tendo
desdobramentos similares a fala de Gurgel.
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para os perigos decorrentes do comportamento sedentario na vida moderna e como que, estar
inativo, incluindo o nada fazer, pode acarretar prejuizos ao meio social e natural. Conforme o
documento, o individuo precisa resignificar as relagdes consigo mesmo, com o outro € com o
meio ambiente, “ja que o sedentarismo € o inimigo nimero um da saide publica, podendo
interferir negativamente no desenvolvimento de suas relagdes socio-culturais e ecoldgicas”
(MANIFESTO..., 2003, p. 71).

As aproximagdes buscadas entre pratica de atividades fisicas, natureza e uso do
tempo livre sugerem um movimento de justificagdo do “lazer ativo” em ambientes naturais.
Porém, dado o carater individualizante desses discursos em um enfoque que ndo supera a visdo
tradicional, se percebe que eles estio aquém das diferentes possibilidades (espiritualidade,
socialidade mais intensa, autoconhecimento,) que a aventura de lazer traz aos praticantes bem
como as contradi¢des e conflitos presentes na mesma. A respeito dessas ideologias utilitarias,
Stigger (2002) concorda que, embora reconhecam os outros aspectos, elas acabam associando a
aquisicdo e desenvolvimento da satide ao esporte de lazer, e tirando dai uma justificagdo poderosa
para a sua pratica.

Em complemento, a indicag@o terapéutica e profilatica da natureza como esta
sendo proposta ndo tem coeréncia com o entendimento de satude coletiva ¢ promogao da saude na
perspectiva discutida (AYRES, 2002; CASTIEL, 2004). Pautado no casuismo, esse discurso do
lazer ativo faz transparecer seu esvaziamento em nivel teorico, conceitual e metodologico.
Embora presente na fala de alguns pilotos iniciantes, ndo possui penetragdo entre os mais
experientes e, tal como a mitificagdo em torno do corpo jovem, acaba perdendo for¢a com o
passar do tempo. Enfim, esse ¢ um discurso incompativel com a riqueza das AFAN e do lazer
contemporaneo.

Ainda a respeito da relagdo do v6o com as questdes mais amplas, outro aspecto
pertinente que diz respeito ao voo livre como um lazer — com macigo investimento tecnoldgico —
¢ sua dependéncia da l6gica mercantil (SPINK, ARAGAKI, ALVES, 2005). Mais ainda, ndo
seria este um consumo que se dirige ao lazer como uma forma de retroalimentar as competéncias
uteis ao sistema industrial? Para Carvalho, (2001b, p. 121) “as conseqiiéncias da tecnologia
determinam um ritmo para as atividades de lazer muito proximo do ritmo exigido no trabalho”. A

autora enfatiza especialmente a atividade fisica na sua (acritica) relagdo com a saude, instrumento
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que viabiliza essa acdo de invasdo da logica do trabalho e do consumismo no mundo do lazer.
Como enxergar esse problema no contexto estudado?

Nem mera reprodugdo do ritmo industrial, nem resisténcia. Pelo menos néo no
sentido classico do termo. Parece haver a eclosdo de um estado gelatinoso, indefinido. O
equipamento de vdo livre (glider e asa) permite que o corpo exerca composi¢cdo com essa
tecnologia, de modo a se confundir onde comeg¢a um e termina o outro durante a agdo de voar.
Isso tem resultado tanto na aceleragdo dos ritmos, no aumento da velocidade, quanto facilitado o
controle do sujeito sobre a fruigdo, sem ser escravizado pelo ritmo da maquina. E quando as
sensagdes corporais, 0 imaginario ¢ as emog¢des se fundem no prazer do momento.

E claro que, na contemporaneidade, a disciplina nio precisa ser sempre
exercida externamente. O individualismo levou a incorporagdo da disciplina pelo sujeito da agao,
aquele que corre os riscos como parte do jogo capitalista (AYRES, 2004). Como Mendes (2004)
acrescenta, o individuo moderno ¢ prisioneiro da velocidade desenfreada, reforcando o
isolamento entre os individuos. H& uma tentativa de sedag@o dos corpos, visando pacificar os
aspectos violentos da natureza humana e, em recompensa a logica industrial, nos tornamos
ansiosos pela aceleragdo do tempo na vida, sendo um corpo rapido um corpo mais produtivo.

Spink, Medrado, Mello (2002, p. 163) chamam atengao para a possivel relagdo
entre o0 mundo globalizado e os esportes radicais, podendo os mesmos servir a formacdo de
individuos para essa realidade. No plano discursivo, por exemplo, ha presenca de representacdes
sociais sobre os esportes radicais serem, entre outras possibilidades, “ocasides propicias para o
desenvolvimento de funcionarios mais flexiveis e aptos para operar adequadamente no ambito do
mercado globalizado”. Obviamente essa ¢ uma pretensdo mecanica e ingénua, pois desconsidera
a resisténcia.

Resisténcia recorrente na poténcia da socialidade. A ambivaléncia das praticas
em Terra Rica se faz sentir ndo somente pela aglomeragdo dos pilotos, fomentando a socialidade
e respeitando a preguiga ou o estado de relaxamento dos corpos apds o voo. Ha também,
concomitante a emogdo experimentada (e, consequentemente, a adrenalina), a leitura sensivel das
condi¢des meteoroldgicas, a fim de ndo incorrer nos problemas que a desobediéncia ao ritmo da
natureza traz. Por conta dessa composicdo com a logica propria do espago selvagem, os corpos
trabalharam integrados com suas extensdes tecnologicas em velocidades que o ritmo natural

permite.
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Entretanto, isso ndo significa a superagdo das contradicdes. Em conversa
durante uma viagem para Terra Rica, Rubem cita uma mulher de Apucarana-PR que o convidou
para fazer atividades de aventura voltadas para empresarios. Perguntou o que eu achava. Devolvi
a pergunta; se ele percebia que o voo interferia no trabalho dele com aspectos positivos de
qualidades como enfrentar riscos ou lideranca. Ele disse que ndo havia transferéncia. Por outro
lado, se vé o relato de BUZ indicando uma percepcao de mudanga de atitude frente a vida apés
comegcar a voar. Como admitir a coexisténcia dessas visdes dispares ou haveria uma verdadeira e
outra falsa? A colocagdo de Spink e colaboradores (2002) responde dialeticamente essa querela:

as duas Oticas estdo numa relacdo de tensdo, mais do que em confronto. Essa
sobreposi¢do de esferas utilitarias e ludicas revela que, se, de um lado, ha uma
utilidade das aventuras esportivas para a formag@o do individuo reflexivo, de outro
lado, risco ¢é adrenalina ¢ busca dos desafios intrinsecos as novas modalidades
desportivas (e algumas mais antigas, como alpinismo e esportes de velocidade) que
emerge em contraposi¢do aos esfor¢os de ordenagdo dos espagos sociais a que se

presta o risco passivel de calculo e gerenciamento. (SPINK, MEDRADO, MELLO,
2002, p. 163).

Ha, como tem sido caracterizado por Maffesoli (1999), uma confusdo, uma
assimilagdo, nem sempre harmonica, de elementos arcaicos e outros modernos na constituigao
das praticas e das subjetividades contemporaneas. Os didlogos, leituras e negociagdes necessarias
frente a0 meio ambiente, a cada nova decolagem, muitas vezes auxiliados pela tecnologia
(varidmetros, ventimetros, GPS), confirmam essa hibridagao.

Mendola (2005), embora veja um avango das for¢as mercantis sobre essas
praticas de risco, considera caducas as acusagdes de que as mesmas afirmam impulsos narciseos
ou, como ¢ recorrente na opinido publica, que se colocar em situacdo de risco seja sinal de
irresponsabilidade, fuga ou busca de emogdes intensas para contrabalangar as obrigagdes da vida
cotidiana. O autor sugere procurarmos as demandas subtendidas nessas praticas para, entdo,
pensarmos nas respostas alternativas que elas oportunizam.

Sobre o voo livre, a busca dessas demandas ja foi iniciada. Em relagdo a
mulheres no Rio de Janeiro, Abdalad (2005) encontrou coeréncia em seis marcas lingiiisticas
sobre a disposi¢ao das voadoras em torno da pratica: escape, paixao, maternidade, dialogo com a
natureza, resgate e ruptura (com o sentido de superacdo do medo). O escape ficou entendido pela
desrotinizagdo e pela condigdo social feminina. J& a polissemia de ruptura emerge com o sentido

de superagdo do medo. A polissemia de paixdo remete aos sentidos do ludico e da liberdade.
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Autores como Spink (2006) e Le Breton (2006) consideram que uma das forgas
impulsoras dos comportamentos de risco nessas praticas de aventura ¢ a busca por uma
confirmagdo de si. O neo-aventureiro quer fazer isso para se conhecer, mas acaba entranhando
essa descoberta com uma cosmologia. A energia e as emog¢des decorrentes da aventura fazem
emergir o sentido da existéncia. Ironicamente € na fugacidade de um momento que se obtém um
reencantamento do mundo e¢ da vontade de participar dele. Portanto, se subordinar & aventura
deixa de ser uma indagagdo sobre a morte para assumir uma busca de sentido.

Ferreira (2003) em pesquisa sobre as corridas de aventura explora a questdo do
autoconhecimento, pondo em relevo a importancia da sensibilidade, do momento vivido e dos
significados mitoldgicos para que esse processo se desvele. Para tanto, uma primeira superagio é
reconhecer a penetracdo do consumismo na formacdo do aventureiro, sendo necessario agir
criticamente.

Apoiado no pensamento filosoéfico de Jaspers, Ferreira (2003) enxerga uma
outra possibilidade para o aventureiro. No fundo da procura pelo desafio estaria a possibilidade
de transcendéncia dos proprios limites. Compreender-se ¢ o grande desafio do ser humano:
conhega a si mesmo ou serd devorado! Se a esséncia humana ¢é a propria mutagéo, o risco de agir
sobre si mesmo realizando as mudangas, sempre buscando a autocompreensdo, ¢ preferivel ao
perigoso ficar fixado em identidades que ndo atendem esse desejo de transcendéncia e de
constru¢do de novos significados a existéncia.

O sentimento de ser devorado pelo sistema pode propiciar reagdes das pessoas
comuns do cotidiano. Ao relativizarem a idéia prometéica de progresso e resolucdo das
inquietagdes num futuro, tais sujeitos elaboram cendrios alternativos para sua historia de vida.
Essas transformac¢des podem ocorrer de forma subterrdnea, com deser¢des ¢ reinser¢des
regulares.

Os pilotos ndo deixam de sentir o tributo pago a essa reversibilidade, pois o
estilo de vida associado ao vdo leva a algumas abnegagdes temporarias. Como diz Lopes (2002),
um piloto estd sempre em negociagdo com a familia e o emprego para conciliar o lazer doméstico
e as confraternizagdes dos colegas de trabalho com a paixdo pelo v6o. RNN (24 anos de idade),
entre muitos, percebe que a opgao pelo voo muda a relagdo com o cotidiano. Em suas palavras:

Interferiu no meu modo de vida. Desde que eu comecei a voar, vocé passa a semana

inteira s6 pensando nisso Isso vira um estilo de vida, assim. Vocé passa a semana
inteira pesquisando previsao de tempo pela internet, equipamento, ndo sei o que la...
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Suas atitudes, por se mostrarem improdutivas, sdo julgadas ilogicas segundo
certo critério de utilidade. Nas sociedades burocratizadas, o processo civilizatorio contribuiu para
que se abrisse mao, gradativamente, de agdes mais impulsivas (fora da forma social). Essa
abdicacao da liberdade, segundo Maffesoli (1997), contribuiu para o esgotamento e enervamento
das pessoas em relacdo ao cotidiano. Presos a um padrao de qualidade de vida, elas perderam a
capacidade de viver qualitativamente, vindo a constituir-se em:

Amontoados que ddo o sentido de vastos currais humanos, onde os individuos,
verdadeiros zoon politicon, animais politicos, empanturrados, em boa saude, bem
vestidos e perfeitos consumidores, perderam o que qualifica os seres humanos.
Qualidade que, como veremos mais adiante, podem reencontrar nos momentos de
efervescéncia dos excessos esportivos, musicais ou do lazer ndo-programado. Mas se

trata aqui de orgias que escapam justamente ao controle do politico (MAFFESOLI,
1997, p. 52).

Considero o vbo livre recreativo como um sinal possivel desses prazeres
hodiernos da socialidade. Conforme insinuado por Maffesoli, essas praticas exalam uma forma
diferente da pessoa encarar a si proprio, a natureza e a vida. Isto porque ¢ uma atividade na qual o
instante é muito valorizado. Deve-se viver “o aqui ¢ o agora” de forma intensa. N&o existe piloto
inocente em relagdo aos riscos de seu esporte. Todos conhecem, pelo menos, alguém que morreu
voando, embora essa confissdo —do assunto tabu— venha depois de muito tempo de contato com
eles. Mesmo assim eles voam.

Enquanto é consensual que se podem evitar os acidentes com uso de certa
prudéncia, alguns pilotos lembram que isso ndo elimina os riscos. Ha sempre o imponderavel,
aquele 01% de falha ndo-humana. Ndo sdo contabilizados nesse percentual os contratempos como
ser sugado por uma nuvem ou pousar num local com animais agressivos. Como disse um piloto
no morro, nao existe —a rigor— acidente no voo livre. Até o momento em que se baseia em sua
capacidade de sentir e analisar as condi¢des, o equipamento e sua capacidade fisica, o piloto ndo
entra nessas “roubadas”.

Porém, a partir do momento, em que ele despreza esse métron, que é sua
consciéncia do limite, e se arrisca, estaria como relataram varios pilotos experientes “dando
chance para o azar”. Em varios discursos, era repetido que “ndo existe mais ou menos no voo
livre”. Por isso, ndo se aconselha assumir uma aposta com os limites (do corpo, da natureza) sem

haver uma consciéncia dos riscos implicitos e das melhores estratégias para administra-lo. Um



155

exemplo disso sdo as SIV (simulagdes de acidentes em v60), técnicas ensaiadas a exaustdo para
quando um parapente se fechar no ar, o corpo seja competente em fazer as manobras necessarias
para abri-lo em plena queda livre ou fazer uso dos procedimentos para acionar o reserva.
Concluindo as discussoes, resgato a analogia do golfinho e da adgua-viva. Nao
se trata de ser um e abafar o outro, por mais que se voe contra a nogao de fatalidade. O desejo de
poténcia € intenso. Sabe-se, porém, que ha sempre um risco residual agregado a natureza, nos
fazendo humildes diante das nossas limita¢des, sendo necessario entrar em composi¢do com esse
meio, respeitando conscientemente a diregdo e sentido para onde as condigdes nos levam. 66
Talvez por uma paixdo de vida, a medida do risco e aventura possiveis no voo
seja o grau de controle pessoal. Armadilha dialética, pois, retomando a epigrafe desta segdo,
quanto mais se aprende mais se vive no voo €, a0 mesmo tempo, mais se permite correr riscos.
Considerando a presenca constante de acidentes que podem mostrar-se fatais, aspectos como a
solidariedade grupal ou a intuigdo se fazem incorporados na experiéncia dos voadores ¢ voadores
como uma complementaridade — contraditoria — a técnica e a tecnologia na gestdo dos riscos no
voo livre. Essas interagdes, ndo passiveis de sintese, reiteram a centralidade das categorias risco,
corpo e socialidade para o entendimento dos grupos que praticam esse esporte de risco num
estagio da vida ndo mais relacionado a juventude e, consequentemente, a esses lazeres ndmades.

Este foi o voo possivel desta tese.

© Ferreira (2003) cita a ficgiio sobre um indigena para quem o vento néo se resume em correntes de ar que podem ser
racionalizadas, mas ¢ a presenca dos espiritos da natureza trazendo avisos sobre coisas que estdo por vi. De fato,
pilotos mais experiéncias na leitura da natureza, interpretam pelo vento as mudangas climaticas e o proprio perigo se
aproximando. Uma nuvem de tempestade, chamada CB, pode interferir nas condi¢des de vento a uma distancia de
varios quilometros. Se os pilotos ndo percebem essas sutilezas a tempo, entram na roubada de ndo conseguirem
pousar, pois a CB comega a tragar o equipamento para si.
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APENDICE A: Roteiro de entrevistas na primeira fase das entrevistas.
APENDICE B: Roteiro de entrevistas da retomada das entrevistas.
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APENDICE D: Glossario de termos especificos do voo livre.
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APENDICE A: Roteiro de entrevistas na primeira fase das entrevistas.

1- Qual é a sensacdo de voar? (fracionar essa questdo ao comparar FC e percepgdes relatadas
observando o video do v60).

2- Quais a incertezas vivenciadas durante o v6o? A natureza interfere?

3- Vocé considera seu cotidiano estressante? (Descreva-o)

4- O que costuma fazer para ter uma boa qualidade de vida?

5- Por que pratica Voo livre?

6- Em que circunstincias comegou a voar?

7- O que faz quando nao estd voando? Vocé considera seu lazer ativo?

8- Como vocé relaciona sua saude com o habito de voar?

Observacdo: caso notar que ha ambigiiidade na fala sobre qualidade de vida, saude e estresse,
pedir para conceituar o que sdo na concepcao da pessoa.



167

APENDICE B: Roteiro de entrevistas da retomada das entrevistas.

Questdes:

1) Na sua opinido, até que ponto vocé acredita que estd correndo risco praticando o Voo
livre (asa-delta ou parapente)?

2) Como vocé trabalhar essa questdo do risco nas fases do voo (decolagem, voo, pouso)?

3) Existe algum corpo mais adequado, ou alguma preparagao fisica, que elimine a questio
do risco?

4) Qual ¢ a relacdo entre voar e ser jovem?

5) Quais coisas vocé faz na vida que considera uma aventura?

6) Qual foi sua maior roubado voando?

7) Vocé tem algum cuidado especial com vocé por causa do voo livre?

8) Vocé viaja para voar ou voa para viajar?

9) Como vocé lida com a tecnologia no voo livre? No que ela ajuda e no que a tecnologia
pode atrapalhar?

10) A natureza interfere na sua pratica?
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APENDICE C: Ficha de identificacio utilizada em ambas fases de entrevistas.

NOME:

DATA DE NASCIMENTO:

ENDERECO DE RESIDENCIA:

TELEFONE E E-MAIL:

PROFISSAO:

ESTADO CIVIL:

NIVEL DE PERFORMANCE NO VOO LIVRE: ( )I ()II ( )III

PERIODICIDADE COM QUE PRATICA O VOO LIVRE:
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APENDICE D: Glossario de termos especificos do voo livre.

360: forma de planeio ou giro utilizado para enroscar nas térmicas ou pousar com mais exatidao
em um determinado ponto do pouso.

Adrena: estresse agudo percebido em situagdes de risco, quando ha descarga de adrenalina no
corpo.

Arborizar: pousar em mata fechada ou outros locais de dificil acesso.
Batoques: parte do parapente responsavel pelo controle do equipamento.

Biruta: aparelho que indica a dire¢ao dos ventos de superficie, a biruta é necessaria nos locais de
decolagem e pouso para orientagdo das manobras. Seu formato ¢ de uma sacola conica, colocada
perpendicularmente a extremidade de um mastro. Na falta do aparelho, os pilotos fazem uso de
fitas leves como, por exemplo, papel higiénico.

Birutar: fazer a primeira decolagem do dia, possibilitando novos indicativos aos outros pilotos
de como estdo as condigdes de vento.

Bullet: equipamento de suspens@o, como um macacdo, onde o piloto de asa-delta fica alojado e é
acoplado a asa.

Crash: cabomgue, creschi, creschar, estabacar, abalo sismico sio modos dos pilotos
pesquisados expressarem o pouso mal sucedido. No momento de tocar o solo, o piloto ndo
consegue equilibrar seu equipamento fazendo com que, no caso da asa, o trapézio ou o bico da
asa bata contra o solo. Em termos mais gerais, refere-se ao tombo na aterrissagem.

Cristalizar: ficar sem rea¢do numa situacao de perigo durante o voo.
Enraizar: diz-se quando o piloto psicologicamente ndo consegue superar o medo na decolagem.
Desta forma ele fica enraizado ao solo, demorando decolar. Ndo confundir esse termo nativo com

a categoria maffesoliana “enraizamento dindmico”.

Estampar: quando o piloto aproxima-se do topo da térmica, algo entre 2000 metros e 3500
metros de altura do chdo.

Manicaca: expressao jocosa dada ao iniciante e, em alguns casos, ao aprendiz de vdo livre. No
parapente, usa-se a expressdo pred em oposi¢do a gavido, o veterano ou bom piloto.

Merrecado: condicdo fraca de vento ndo adequada para decolagem.

Morrinho: (barranco ou morrote). Local pouco elevado, mais apropriado para o aprendizado do
voo livre.
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Parapente: termo de origem francesa. Pode designar o esporte aéreo que faz uso de um
paraquedas adaptado para ganhar altitude. Em inglés paraglider.

Picar: puxar a barra do trapézio abaixo do peito, buscando, geralmente, aumentar a velocidade ou
perder altitude.

Pilotagem ativa: método de voo no qual o piloto sempre reage ou se antecipa a uma agdo das
correntes de ar ao invés de deixar o equipamento desvencilhar-se por si proprio da condiggo.

Piri-Piri: ou bufinha, ¢ a designagdo dada a térmica fraca onde o piloto ndo ascende muito. ‘Piri-
piri’ se refere ao barulho (apito) do varidmetro quando estd ganhando pouca altitude.

Prego: voo curto no qual praticamente o piloto vai direto da rampa para o pouso.

Ralar: ganhar altitude em relacdo a algo ou alguém.

Rampa: local de decolagem.

Resgate: quem acompanha o voador, levando-na a rampa e depois vai busca-lo onde pousou.
Rotor: se ao soprar sobre uma encosta, o vento forma colchdes de ar (/iff), na parte de tras, na
face oposta, desce e entra em escoamento turbilhonar de rotor, gerando uma faixa de grande
turbuléncia e descendente, bastante perigoso. Quanto mais vertical for a encosta, a sua
irregularidade ou a intensidade do vento, maior serdo os rotores e a turbuléncia associada, mas
também maior sera a ascendente na parte frontal da encosta.

Roubada: situagdo dificil, geralmente associada aos momentos que requisitam uma pilotagem
ativa para evitar acidentes ou ocorréncia de algo ndo-prazeroso como pousar em lugar em um
local isolado. Pode referir-se a ignorar o risco iminente de uma atividade, comum na expressao:

“entrar numa roubada”.

S.I.V: "Simulagdo de Incidentes de V60". Curso avangado para treinar reagdo diante de roubadas
e, também, a técnica de manobras seguras.

Speed: parte do trapézio na asa-delta responsavel pela dirigibilidade do equipamento pela agdo
do piloto.

Stall: (estol em portugués) significa aumentar o contato da parte interna da asa ou vela com o
vento, buscando, geralmente, inflar ou diminuir a velocidade.

Teto: limite maximo para se ganhar altitude. Usa-se a base das nuvens como referéncia.

Térmica: corrente de ar quente que se desprende do solo. E buscada pelos voadores para se
ganhar altitude.

Trapézio: conjunto a frente do piloto, formado por duas barras laterais que ligam o speed a asa.



