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A Foto que Ilustra a Capa


			

				

					[image: ]

				


			


			A foto que ilustra a capa deste livro foi cedida pelo ciclista Renato Ferraro. Ela é da autoria do saudoso fotógrafo Rubens Monzillo, de A Gazeta Esportiva, que muito colaborou para o esporte do ciclismo.


			Ela nos mostra uma cena que representa o ciclismo de estrada em toda a sua magnitude, com o ciclista Renato Ferraro em destaque, no ano de 1981, numa fuga durante a Clássica Prova Ciclística Internacional 9 de Julho, de A Gazeta Esportiva, na Rodovia dos Bandeirantes, estrada que une a cidade de Campinas à cidade de São Paulo.


			Renato Ferraro começou no ciclismo em 1976, na cidade de Cascavel, no Paraná, sendo irmão de Renan Ferraro, o primeiro ciclista a se profissionalizar, que correu na Itália pela equipe Malvor-Bottecchia-Vaporella e foi o primeiro ciclista brasileiro a participar do Giro e do Tour.


			Em 1980, Renato se transferiu para São Paulo, onde foi contratado pela C.A. Pirelli, que, na época, era uma das melhores equipes das Américas.


			No ano seguinte, foi contratado pela equipe da Caloi e representou o Brasil durante dez anos em uma série de provas pelo mundo, em países como Bélgica, França, Itália, Holanda, Alemanha e Portugal.


			Ferraro conquistou importantes provas, como a Volta do Brasil de 1981, disputada de São Paulo a Brasília; ganhou o Campeonato Brasileiro de Estrada e foi campeão da Taça Brasil de Ciclismo em 1984, além de conquistar medalhas em Jogos Pan-Americanos.


			


			Foi contratado pela equipe profissional portuguesa do Clube Feirense-Ruquita para correr a Volta a Portugal de 1987 e, exatamente no dia 6 de agosto de 1987, ganhou a 9ª etapa, entre as cidades de Estremoz e Alpiarça, um percurso de 153 km. Lembrando que a Volta a Portugal, na época, seguia os moldes das três grandes Voltas (Giro, Tour e Vuelta) com um prólogo e 20 etapas, num total de 2.688 km.


		




		

			
O Ciclismo de Estrada
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			Foto ilustrativa do Tour de France.


			O esporte do pedal é um dos mais belos e emocionantes. Não é simplesmente a associação do homem e máquina. É também força, preparo físico, inteligência, arrojo e raça.


			Força: é o atleta escalar a serra mais íngreme. É pedalar duramente duzentos quilômetros e, nos metros finais, ainda ter força suficiente para a arrancada decisiva em busca da vitória.


			Preparo físico: é ter condições para correr vinte e um dias, 3.000 quilômetros ou mais.


			Inteligência: é o ciclista saber pedalar, cambiar, atacar e tentar a fuga no momento preciso.


			Arrojo: é o ciclista mergulhar na descida de uma serra, na velocidade incrível de 100 quilômetros por hora.


			Raça: é o ciclista correr debaixo do Sol escaldante ou do frio intenso, enfrentar a chuva, o vento e não abandonar a luta. Tudo isso é ser ciclista.


			Afonso Gentil Ramos: ele representa, neste livro, todos os meus amigos dedicados ao ciclismo.


			Durante toda a minha trajetória no mundo do ciclismo, fiz muitos amigos, ciclistas, técnicos e dirigentes. Gostaria de poder homenagear todos eles nas páginas deste livro, mas são tantos e cada um com a sua história que isso se torna impossível. Assim, resolvi homenagear um amigo que possa representar todos eles, pelo grande amor e paixão com que se dedica ao nosso esporte. Dono de uma memória privilegiada, ele tenta resgatar a história do ciclismo brasileiro, infelizmente tão esquecido no tempo. Seu nome: Afonso Gentil Ramos.


			


			O Afonso foi um daqueles garotos que sonhava ser ciclista. As reluzentes bicicletas de corrida e as competições o fascinavam.


			Desde muito cedo, ele teve que trabalhar duro para ajudar na renda familiar.


			Aos completar 14 anos, conseguiu seu primeiro emprego registrado com carteira profissional, numa loja de materiais elétricos.


			Nas primeiras férias, trocou o que seria o mês de descanso pelo trabalho, cujo pagamento era uma bicicleta Caloi Berlineta.


			Subiu na sua bike e nunca mais parou; com ela, ia de casa para o trabalho, para o colégio e para os passeios longos de fim de semana com os amigos.


			Em janeiro de 1975, foi convocado para servir ao Exército. Afonso não sabia, mas ali estava a grande oportunidade de sua vida.


			Após uma dura seleção, conseguiu entrar na equipe de atletismo do Batalhão de Infantaria 63 BI e, graças aos treinamentos intensos no exército, aos 18 anos, ganhou sua primeira corrida com uma bike de passeio emprestada (31.07.75) e, um ano depois, veio a segunda vitória (22.08.76). Com esses resultados, foi convidado pelo seu grande ídolo, o campeão de ciclismo Milton Carlos Della Giustina, para integrar a equipe BESC.


			Representou a equipe BESC durante dez anos, de 1976 até 1986, em todas as provas realizadas em Santa Catarina e nas principais provas realizadas no Brasil.


			Em 1977 e 1978, Afonso participou da Rutas de América, no Uruguai, ao lado de lendas como Saul Alcantara, Carlos Alcantara, Roberto Castroman, Hector Rondam, Alberto Larroca, Juan Ramon e muitos outros.


			Em 1978, foi vice-campeão da Taça Brasil no velódromo da USP.


			Durante dez anos, vestiu a camisa da Seleção Catarinense em cinco Campeonatos Brasileiros e também na Volta São Paulo-Rio em 1978.


			Teve a grande honra de vestir a camisa da Seleção Brasileira na Vuelta del Uruguay em 1979 e no Pan-americano do Chile em 1980.


			Nesse mesmo ano, participou da Volta do Estado de São Paulo. 


			Em 1982, esteve presente na Volta São Paulo-Brasília, que teve a participação de grandes equipes, entre elas o FC do Porto de Portugal com Manuel Zeferino (vencedor da Volta a Portugal em 1981), Marcos Chagas (vencedor da Volta a Portugal em 1982 e que viria a repetir o feito em 1983, 1985 e 1986), Eduardo Correia e outros.


			


			Em 1983, correu as 500 Millas del Norte de Uruguay (Artigas).


			Também, em 1983, venceu a famosa Clássica 21 de Abril, entre as cidades de Belo Horizonte e Ouro Preto, que contava com as maiores estrelas do ciclismo. Para o Afonso, essa foi a maior vitória de sua carreira.


			Defendeu a Seleção de Florianópolis dez vezes nos Jogos Abertos de Santa Catarina, sendo campeão individual duas vezes e campeão por equipes em oito oportunidades.


			Sua medalha mais difícil e, por isso, a mais importante, foi um bronze conquistado na prova de meio-fundo no Campeonato Brasileiro de 1985, no velódromo da USP.


			Encerrou sua carreira em outubro de 1986, exatamente dez anos depois de ter iniciado a realização do sonho de sua vida.


			Em 1987, foi o coordenador da modalidade nos Jogos Abertos de Santa Catarina.


			Com o afastamento do presidente da FCC pelos dirigentes, atendendo ao pedido das equipes de ciclismo de Santa Catarina, solicitaram a Afonso Gentil Ramos que o substituísse, para não deixar o ciclismo catarinense cair no ostracismo.


			Desde então, jamais deixou de estar diretamente ligado à Federação Catarinense de Ciclismo, como comissário ou locutor das provas realizadas no estado.


			Tem orgulho de ser um dos fundadores da Federação de Triatlo de SC e de ter participado dos dois primeiros Triatlos realizados no estado, nos anos de 1984 e 1985. Trabalhou na função de batedor dos primeiros colocados e como comissário desde o primeiro IROMAM realizado em Santa Catarina, no ano de 2000.


			Trabalhou como locutor na Volta de Guarulhos, na Volta de Goiás, na Volta de São Paulo, na Copa Ferraro Internacional de Cascavel, entre outras.


			Atualmente, além de locutor da FCC, também é locutor oficial da Confederação Brasileira de Ciclismo (CBC), atuando em diversos Campeonatos Brasileiros, Campeonatos Pan-americanos e Campeonatos Paraciclismo etc. 


		




		

			
Um Resumo da História da Bicicleta
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			A bicicleta como se conhece atualmente, sofreu muitas transformações ao longo dos anos. Para se ter um ponto de partida, é necessário citar o francês Conde de Sivrac, que, em 1790, inventou o Celerífero. Tal invento era uma máquina para correr que consistia em duas rodas alinhadas, conectadas por uma barra, na qual o corredor montava como se estivesse a cavalo, dando impulso com os pés.


			Anteriormente, os diversos aparelhos idealizados tinham quatro rodas. Em 1817, o Barão alemão Karl von Drais adicionou uma direção à roda dianteira, o que permitia manter o equilíbrio sobre esta máquina, à qual deu o nome de Draisina. O uso desse chamado “cavalinho” de madeira (hobby-horse) converteu-se numa verdadeira febre entre as classes altas da França, Alemanha, Inglaterra e Estados Unidos.


			Seguiram-se as inovações de Mac Millan, um ferreiro escocês, que, em 1839, construiu a primeira bicicleta com pedais. Ele a usou para realizar uma viagem de 226 km, ida e volta até Glasgow, cobrindo o primeiro trajeto de 65 km a uma velocidade média de 13 km/h.


			Mas foi a França que mais impulsionou a fabricação das bicicletas. Um famoso construtor de carroças, Pierre Michaux, acoplou pedivelas (manivelas movidas com os pés) e pedais à roda dianteira de um hobby-horse e chamou sua máquina de velocípede. Em 1866, ele apresentou um modelo com uma roda dianteira de maior diâmetro que a roda traseira, entre outras inovações. Em 1869, foram produzidos vários inventos cruciais, como eixo de rolamentos, rodas com raios metálicos, pneus de borracha maciços, roda livre e um câmbio de quatro marchas.


			Em razão dos pedais e das pedivelas do velocípede estarem acoplados à roda dianteira, se percebeu-se que quanto maior fosse a roda, mais rápido podia se locomover. No princípio do ano de 1870, o velocípede havia se convertido em um alto biciclo, com uma roda dianteira quase da altura de um homem de estatura normal. O maior inconveniente estava na falta de estabilidade quando a roda encontrava com um pequeno obstáculo.
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			Em 1885, John Kemp Starley cria a “bicicleta segurança” com a roda dianteira menor e que, graças ao uso do cubo de rolamentos, é propulsada por uma corrente. Foram colocados os freios para maior segurança. As transformações continuam e, pouco depois, em 1888, John Boyd Dunlop, desenvolveu os pneus cujo interior era cheio de ar, amortecendo o veículo nos caminhos nada fáceis da época.


			As bicicletas de segurança se estenderam rapidamente por todo o mundo industrializado. Em 1896, uma bicicleta podia custar o salário de três meses de um trabalhador médio, mas já em 1909, seu preço equivalia a menos de um mês de trabalho. Essa bicicleta tem uma grande semelhança com a bicicleta que conhecemos nos dias atuais.


			Os avanços da tecnologia dos tubos, o desenvolvimento das peças e o uso do câmbio deram lugar a bicicletas leves de alta qualidade. Tudo isso é apaixonante. Ainda como curiosidade, dizem, embora não haja provas, que em 1996 monges italianos que restauravam manuscritos de Leonardo da Vinci descobriram um desenho de 1490 que representava uma máquina notavelmente similar à moderna bicicleta, equipada inclusive com pedais e transmissão por corrente.


			Sem dúvida, como sucedera com o aparelho voador e outros aparelhos visionários de Leonardo da Vinci, essa criação nunca chegou a sair do papel.


		




		

			
A Primeira Vitória na História do Ciclismo de Estrada


			O famoso James Moore nasceu em 14 de janeiro de 1849, em Long Brackland, Suffolk, Reino Unido. Quando tinha apenas quatro anos, sua família mudou-se para Paris. James tornou-se, então, amigo da família Michaud, ferreiros que contribuíram para a história do ciclismo. Mais tarde, foi um dos membros da família Michaud quem teve a ideia de equipar a bicicleta com pedais. Moore já possuía uma bicicleta de Michaud em 1865, seu primeiro “cavalo de ferro” — as bicicletas daquela época eram chamadas de “sacudidores de ossos”. James Moore, no entanto, gostava do veículo de duas rodas e o utilizava para realizar várias tarefas.


			Vencedor da primeira corrida de ciclismo do mundo.
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			Em 1868, James Moore, aos dezenove anos, já era membro do clube de ciclismo local. Em 31 de maio de 1868, ele participou de sua primeira corrida de bicicleta. Essas corridas costumam ser chamadas de primeiras corridas oficiais na história do ciclismo. O evento começou às três da tarde, na presença de toda a aristocracia parisiense, que estava ansiosa e encantada com a própria ideia e com a oportunidade de ver como essas pessoas competiam entre si em força e virtuosismo.


			Foto: James Moore (à direita) com Eugène André Castera.


			A corrida de ciclismo que tornou James Moore famoso ocorreu na parte oeste de Paris, no parque parisiense Saint-Cloud. Os pilotos tiveram que percorrer uma distância de mil e duzentos metros ao longo de um caminho de cascalho até a fonte do parque e voltar. Muitas pessoas queriam participar — naquela época, em Paris, as bicicletas eram bastante populares e as competições de vários tipos eram tradicionalmente muito bem-sucedidas. James avançou já no meio da distância. Ele desenvolveu uma velocidade realmente impressionante e chegou à linha de chegada em três minutos e cinquenta segundos.


			A corrida no parque de Saint-Cloud repercutiu não apenas em Paris: rumores sobre ela se espalharam por toda a Europa. Logo, eventos semelhantes foram organizados em outras capitais. A bicicleta com que Moore ganhou ainda está em exibição no museu em Ely, Cambridgeshire. Curiosamente, uma grande parte dela, incluindo as próprias rodas, era feita de madeira.


			A corrida de ciclismo Saint-Cloud despertou o interesse do público e inspirou a criatividade de eventos de ciclismo semelhantes em outros países, como a Grã-Bretanha e Bélgica. Ainda em setembro, aconteceu uma corrida em Brno, capital da Morávia, que marcou o início das corridas de bicicleta na Europa Central.


			Vencedor Paris - Rouen


			O sucesso do evento criativo inspirou os organizadores a lançar um projeto maior e, em 7 de novembro de 1869, ocorreu uma viagem de cento e trinta quilômetros, de Paris a Rouen. James Moore participou desse evento e novamente obteve uma vitória convincente. Ele terminou em dez horas e vinte e cinco minutos, com a velocidade média de treze quilômetros por hora.


			Biografia


			Durante a Guerra Franco-Prussiana, James Moore trabalhou em uma ambulância. Mais tarde, ele conseguiu um emprego em um centro de treinamento de cavalos de corrida na França. Em 1945, James Moore foi premiado com o título de Cavaleiro Comandante da Legião de Honra.


			Até o final de seus dias, James Moore esteve ativamente envolvido com esportes. Não se sabe exatamente quando ele retornou à Grã-Bretanha, sendo desconhecido até hoje o local exato de sepultamento do corpo do ciclista. James Moore morreu em 17 de julho de 1935, aos oitenta e seis anos.


			Réplicas de vitória


			Ao longo de sua vida, James Moore realmente acreditou que havia vencido a primeira corrida de bicicleta do mundo.


			Embora a corrida Paris-Rouen, vencida por James Moore, seja considerada a primeira da história, um historiador holandês chamado Benji Mazo afirmava que a primeira prova foi vencida por um ciclista de nome Polocini.


			O favorito da prova Paris-Rouen era o francês François Drouet. Ele realmente liderou até o meio da prova, mas James Moore depois o ultrapassou e assumiu a liderança.


			Exposição de museu


			A bicicleta vencedora de James Moore está em exibição no City Museum, em Cambridgeshire. Ela tem um tubo inferior de ferro em forma de diamante e o tubo superior e os pneus são feitos de metal achatado. O resto é de madeira, inclusive as rodas. A roda traseira tem trinta e uma polegadas de diâmetro, e a dianteira, trinta e oito polegadas. A relação de transmissão é de um para um, porque os pedais estão conectados ao cubo dianteiro. O selim da bicicleta foi perdido antes de ser devolvido ao Reino Unido.


		




		

			
A Fantástica Prova de Ciclismo de Estrada a Bordeaux-Paris 600 Quilômetros de Estrada
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			Herman Van Springel é o maior recordista da prova Bordeaux-Paris, com sete triunfos.


			Em 1891, às 5h da manhã, teve início essa autêntica maratona de ciclismo (ilustrada na foto), organizada pelo jornal Véloce Sport, em sua primeira edição com 38 participantes. Três britânicos foram os vencedores: Georges Pilkington Mills, com 26h30 (com apenas duas horas de sono); em segundo, ficou Montague Holbein; e o terceiro lugar foi de Selwyn Francis Edge. O quarto colocado também era britânico; eles fizeram um verdadeiro jogo de equipe.


			A prova teve várias interrupções: a primeira e a segunda devido às duas Guerras Mundiais (1915-1918 e 1940-1945); também não foi realizada em 1955 e, finalmente, nem em 1971 e 1972.


			Em 1988, aconteceu sua última edição, vencida pelo francês Rault.


			Na segunda parte do percurso, a partir da localidade de Châtellerault, a organização dispunha de dernys (uma bicicleta motorizada especial que o corredor seguia no vácuo). As dernys protegiam o corredor dos ventos e, por vezes, permitiam que ele ultrapassasse os 50 km/h.


			Impuseram-se grandes figuras como Kübler, Bobet, Simpson, Jan Janssen, Duclos-Lassalle e Anquetil. 


			Houve verdadeiros especialistas em correr essas distâncias, entre eles, um dos seus últimos vencedores, André Chalmel, que também se classificou em 3.º lugar em duas ocasiões.


			Walter Godefroot venceu em 1969 e 1976, com um 2.º e um 3.º lugar também. Wim van Est venceu em 1950, 1952 e 1961, ficando em 2.º lugar em 1951, 1953 e 1954. Bernard Gauthier venceu em 1951, 1954, 1956 e 1957.
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			Mas o verdadeiro recordista foi Herman Van Springel, que conseguiu o primeiro lugar em 7 ocasiões: 1970, 1974, 1975, 1977, 1978, 1980 e 1981, considerando que nesse período houve uma pausa de dois anos. Ele também foi 2.º em 1967 e 1976, e 3.º em 1979.


			Outros especialistas foram: Delepine (três vezes 2.º e uma vez 3.º), Diot (dois 2.º e um 3.º), Stablinski e Le Guilloux (cada um com dois 2.º lugares), Aimar, Delisle, Berland, Guimard, entre os franceses, Ferdi Van den Haute, Cerami, Ockers ou Rosiers (um 2.º e um 3.º cada).


			Corredores famosos, habituados a longas distâncias, ficaram em 3.º lugar: Agostinho, Foré e Mortensen.


			O FENÔMENO CICLISTA FRANCÊS JACQUES ANQUETIL, QUE REALIZOU UMA VERDADEIRA FAÇANHA.
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			Em 1964, no Tour de France, Jacques Anquetil havia vencido novamente seu compatriota Raymond Poulidor. Era a sua 5.ª vitória no Tour, mas o público ainda simpatizava mais com Poulidor (Pou Pou). Na temporada de 1965, Anquetil, já havia vencido o Paris-Nice, o Critério Internacional Francês, novamente com Poulidor em segundo, no contrarrelógio de Mont Faron.


			O que poderia Anquetil fazer para tentar conquistar a torcida francesa? Habilmente liderado por Geminiani, ele saiu para derrotar novamente Poulidor na prova Dauphine de 1965, vencendo três de suas etapas (com Poulidor em 2.º em todas as três)… no dia 29 de maio, depois de atender a imprensa, ele pegou um avião, às 18h30, em Nice, que o levaria até a cidade de Bordeaux. Tirou uma soneca durante o voo e, depois do jantar, massagem e preparativos, ele largou em Bordeaux rumo a Paris, já de madrugada. Mas o tempo não estava favorável: estava chovendo muito. Ele estava prestes a abandonar, mas seu diretor tocou em seu orgulho, incentivou-o e ele se juntou aos dois corredores que comandaram a prova: Jean Stablinski (seu fiel companheiro) e o britânico Tom Simpson. Nas colinas de Paris, ele os dois dominaram. Depois de 557 km, em 15 horas e 3 minutos, Jacques Anquetil (foto) pisou pela primeira vez na linha de chegada do Parc des Princes. Em segundo lugar, chegou Jean Satablinsi quase um minuto depois.


		




		

			
História da Prova
Paris-Brest-Paris 1.200 Km
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			A prova tem origem na história de um ciclista chamado Paul de Vivie, conhecido como “Velocio”, que fez um desafio a si próprio de percorrer a distância entre Paris e Brest em 1891. A corrida se tornou oficial em 1901, quando o primeiro controle foi estabelecido em Brest, tornando o percurso de ida e volta obrigatório.


			Realizado pela primeira vez em 1891, o evento de 1.200 km Paris-Brest-Paris, também conhecido como “PBP”, é um desafio de resistência, habilidade e determinação. Organizado no mês de agosto a cada quatro anos pelo clube anfitrião, Audax Club Parisien, o Paris Randonneurs é o evento mais antigo ainda realizado com regularidade na estrada.


			Começa ao lado sudoeste da capital francesa e transcorre por 600 km rumo ao oeste, até a cidade portuária de Brest, no Oceano Atlântico, e retorna pela mesma rota.


			Os ciclistas randonneurs de hoje em dia, mesmo não usando as bicicletas primitivas por estradas de terra e paralelepípedos de antigamente, ainda têm que enfrentar o mau tempo, ladeiras intermináveis e pedalar contra o relógio.


			Um limite de 90 horas assegura que somente randonneurs mais tenazes recebam a prestigiosa medalha e tenham seu nome escrito no “Grande Livro” do evento, junto com todos aqueles que completaram a prova desde o primeiro PBP.


			Tornar-se um veterano, em francês: ancien (ou ancienne para mulheres), e juntar-se a um grupo de ciclistas de elite que superam esse desafio mítico é uma grande façanha. Não é mais uma prova para ciclistas profissionais, cuja participação tornou-se proibida. Em meados do século 20, o PBP evoluiu em uma randonnée ou brevet contra o relógio para os amadores experientes.


		




		

			
Os Anos da Corrida


			Em 1891, as pessoas não sabiam o que podia ser feito com a bicicleta. Inclusive, alguns especialistas da medicina daquela época alertavam o público, alegando “danos à alma e ao corpo humano”. Algumas mulheres mais modernas insistiam em andar de bicicleta como os homens, contando com espectadores incrédulos.


			Dez anos antes, tinham começado as corridas em velódromos e os passeios pela cidade de prósperos ciclistas, que podiam se permitir possuir uma máquina daquelas. Isso era relativamente comum.


			Mas a ideia de cobrir longas distâncias ainda estava fora da sua realidade. De qualquer modo, com a virada do século se aproximando, ideias do que podia ser feito com esse invento fascinante começaram a evoluir.


			Tentativas em corridas e passeios de cicloturismo (superando obstáculos como colinas) tinham começado alguns anos antes, mas certamente não eram frequentes.
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			As estradas naquela época eram abismais, empoeiradas no calor e lamacentas após a chuva, e as ruas de paralelepípedo das cidades eram bastante agressivas para as frágeis rodas da bicicleta. De qualquer forma, na primavera de 1891 ocorreu a inaugural Bordeaux-Paris, uma corrida de estrada de 572 km que cativou a atenção do público, e a venda de jornais disparou antes, durante e depois da prova. Isso não passou despercebido para o editor (e ciclista entusiasta) do Le Petit Journal, Pierre Griffard, que também observou que os estrangeiros dominaram do começo ao fim a prova Bordeaux-Paris, pois o primeiro francês chegou somente em quinto lugar.


			Então o Paris-Brest-Paris foi anunciado no verão de 1891. Griffard gostaria que fosse o teste definitivo para a confiabilidade da bicicleta e para a força de vontade do ciclista. Assinalou a marca de 1.200 km. Sendo assim, o PBP faria do Bordeaux-Paris e seu tempo recorde de 27 horas parecerem uma brincadeira de criança.
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			Somente homens franceses poderiam se inscrever. Cada inscrito poderia ter até dez “puxadores”, estrategicamente distribuídos ao longo da rota, ciclistas apoiadores que poderiam ajudar o participante fazendo vácuo ou, em caso de problemas mecânicos (prática comum nas corridas daquela época). No entanto, apenas alguns ciclistas tinham condições de contratar pessoas para dar apoio, além de faltar gente especializada.


			Como os carros ainda estavam longe de executar a tarefa de dar cobertura, a corrida era monitorada por um sistema de fiscais e profissionais da imprensa espalhados em pontos estratégicos ao longo do percurso, usando o telégrafo e à ferrovia.


			Os jornalistas mandavam, claro, as suas matérias para Paris para que o público estivesse abastecido com edições especiais reportando as últimas notícias da corrida.


			O PBP atraiu a atenção dos fabricantes de bicicleta e pneus, que queriam mostrar ao público “louco por bicicletas” que seus produtos eram superiores a outras marcas.


			


			Ao contrário da rota atual do PBP, que com sucesso evita as estradas mais movimentadas ao oeste de Paris, a rota original seguia a “Grande Estrada do Oeste” até Brest, ou a Route Nationale 12 como acabou sendo conhecida, passando por La Queue-en-Yveline, Mortagne-au-Perche, Pré-en-Pail, Laval, Mountauban-de-Bretagne, Saint Brieuc e Morlaix. Cada participante era requerido a parar nestas cidades (Posto de Controle) para ter seu cartão de rota carimbado e assinado, procedimento que é praticado até hoje.


			


			Ninguém sabia quanto tempo levaria para pedalar aquela distância extraordinária, e os mais pessimistas estavam convencidos de que esse percurso não poderia ser feito; inclusive predicavam que algum ciclista poderia morrer na tentativa!


			Durante aquele verão de 1891, num tempo e lugar mais simples que o nosso atual, os jornais franceses estavam repletos de matérias especulativas sobre o evento, e a imaginação do público era estimulada com esta façanha de determinação e audácia.


			Mais de 400 ciclistas se inscreveram, porém muitos aparentemente desiludidos pelos incrédulos desistiram antes da largada. Antes de nascer o sol do dia 6 de setembro, largaram 206 ciclistas com grande pompa e cerimônia.


			A multidão perguntava: quantos voltariam inteiros a Paris?
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			Amplamente divulgada pela imprensa e discutida pela opinião pública, a primeira edição do Paris-Brest-Paris foi um grande sucesso. O ganhador Charles Terront entrou pedalando triunfante em Paris após pouco menos de 72 horas sem dormir na estrada.


			Apesar de cedo, mais de 10.000 torcedores esperavam a sua chegada. Sua participação foi uma pedalada épica contra seus competidores e os obstáculos enfrentados.


			Charles Terront tornou-se uma celebridade nacional.


			Pouco mais da metade dos participantes desistiu durante a prova e outros pegaram o trem, enquanto 100 ferozes sobreviventes continuavam chegando em Paris durante sete dias. Junto com as premiações em dinheiro até o décimo sétimo lugar, esses heróis foram condecorados com uma medalha contendo seus nomes e tempos, e assim nasceu a lenda do Paris-Brest-Paris.


			Depois do primeiro Paris-Brest-Paris, em 1891, houve edições da corrida em 1901, 1911, 1921, 1931, 1948 e 1951. O intervalo de dez anos refletia a dificuldade de organizar uma corrida dessa magnitude e também o esforço exigido para participar.
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			Entre os ciclistas, percebia-se que uma participação no PBP em sua carreira já era o suficiente.


			Porém, na maioria das edições, a participação dos ciclistas era pequena (25 a 45 ciclistas).


			Especialmente as primeiras atraíam os melhores ciclistas de longa distância. Por exemplo, o duplamente vencedor Maurice Garin do Paris-Roubaix.


			Ele venceu o PBP em 1901 e também venceria a edição inaugural do Tour de France em 1903.


			O segundo Paris-Brest-Paris também foi significativo porque permitiu a participação de ciclistas internacionais, entre eles Charly Miller, um especialista em eventos de longa distância. Com poucos recursos para o Paris-Brest-Paris, Charly Miller não dispunha do apoio de uma equipe como seus rivais, os passistas puxadores.


			


			De qualquer forma, Miller perseverou apesar da falta de sorte com vários furos de pneus e a bicicleta que acabou quebrando. Com uma bicicleta emprestada, ele chegou em quinto lugar com 56 horas e 40 minutos. Mesmo hoje em dia, é um tempo excelente que muitos gostariam de alcançar. Este jovem ciclista de 26 anos foi o primeiro norte-americano a participar e completar um Paris-Brest-Paris; mais que isso, o exemplo dele representa a determinação que permanece para o randonneur atual.


			Desde 1901, os inscritos foram divididos em duas categorias: os velozes “coureurs de vitesse e os mais lentos touristes-routiers. Estes amadores curtidos (veteranos experientes) negavam todo o apoio de equipe oferecido aos ciclistas entre os PC (postos de controle) ao longo da rota. Eles foram os predecessores dos autossuficientes randonneurs de hoje em dia, frequentemente superando a centena em cada Paris-Brest-Paris até 1931.


			Outra grande mudança aconteceu em 1911: deixou de ser permitido o uso de ciclistas puxadores, como nas duas primeiras edições. A partir daí, os corredores começaram a fazer parcerias com outros ciclistas, que pedalariam todo o percurso juntos, seguindo um líder.


			Em 1931, ocorreu outra mudança fundamental, porém ainda uma corrida muito prestigiosa. Os organizadores não mais usariam a divisão de categorias. Para sorte dos randonneurs de hoje em dia, o Audax Club Parisien criou um brevet de 1200 km organizando paralelamente à corrida. Era permitida a participação após a classificação com um brevet de 300 km. Os ciclistas de tandem (bicicletas de dois lugares) poderiam fazer um brevet de 200 km. Aproximadamente 60 randonneurs usaram a rota este ano, entre eles várias mulheres pela primeira vez num Paris-Brest-Paris.
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			Algumas dessas randonneurs estavam de tandem e duas em bicicleta solo. Pedalando com o seu marido em um tandem (foto), madame Germaine Danis chegou com 88 horas, tornando-se a primeira mulher a completar um PBP. Mademoiselle Paulete Vassard chegou cinco horas depois e seria a primeira mulher em bicicleta solo a completar o PBP.


			Naqueles tempos, era permitido um limite de 96 horas (mudaria em 1966, talvez refletindo a melhora das estradas e das bicicletas, para o limite atual de 90 horas).


			Na época, a rival da ACP (Audax Club Parisien), a UAP (Union dos Audax Parisiens), não quis ficar por baixo e organizou um evento similar após o PBP randonneurs para seus membros, que sempre pedalavam juntos, em grupo. Porém, não permitiam a participação de tandems e mulheres.


			Acreditando no companheirismo e na ideia de “um por todos e todos por um”, na sua versão rigorosamente agendada do PBP, o pelotão chegou de propósito a Paris após 85 horas na estrada. Porém, nunca foi igual à versão randonneur, cuja imprevisibilidade e ritmo livre lembram mais uma corrida de estrada.


			A UAF (Union dos Audax Françaises), sucessora da UAP, continuou a organizar o “Audax PBP” em intervalos de cinco anos desde 1951.


			Continuaram as mudanças entre touristes-routiers e randonneurs na edição de 1931, que foi uma corrida PBP épica, para muitos a melhor de todas. Transcorreu com mau tempo e foi disputada “unhas e dentes” por homens de ferro. Depois de numerosas escapadas, perseguições e contra-ataques, a corrida finalizou num sprint desesperado no Buffalo Velódromo de Paris.


			O merecido vencedor foi o corredor australiano Opperman, ou “Oppy”, como era popularmente conhecido. Pedalando sozinho, sem qualquer ajuda de terceiros, ele superou todos os rivais apoiados pelas equipes. Seu espírito australiano e sua atitude intrépida cativaram os fãs, que o converteram em ídolo na França.


			Não é de se surpreender que não houvesse PBP em 1941 devido à Segunda Guerra Mundial.


			O esporte do ciclismo foi deixado de lado em toda a Europa, com poucas exceções, como versões de um dia do Tour de Flandres ou Paris-Roubaix (apesar da falta de ciclistas de elite, ou devidamente treinados). Algumas destas corridas eram organizadas para levantar o moral e lembrar às nações ocupadas pelos nazistas que a vida estava voltando ao normal entre 1942 e 1944, mas não funcionaram muito bem. As corridas “de verdade” foram retomadas em 1946 e 1947, depois do final da guerra.


			Houve algum esforço para organizar o PBP em 1941, mas a inevitabilidade de pedalar à noite desobedeceria ao estrito toque de recolher imposto pelos invasores, então a ideia foi abandonada. Além disso, Brest foi muito castigada pelas forças aéreas e terrestres do exército americano, pois os alemães usavam o excelente porto para buscar sua frota de submarinos. Em setembro de 1944, 80% da cidade estava em ruínas, e seus habitantes enfrentaram por décadas seguintes um árduo período de reconstrução.


			Uma corrida de pós-guerra foi promovida em 1948, e o sistema tradicional, usando anos com terminação em um, foi retomado em 1951. Pelo transcorrer dos acontecimentos, esse foi o último ano de corrida profissional. Muito disputada desde a largada, foi uma árdua batalha, apesar da chuva presente a maior parte do tempo. Porém, houve muitos ventos favoráveis, que acompanharam os competidores desde Paris e “viraram” 180 graus quando o pelotão chegou em Brest.
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			O francês Maurice Diot (foto) regressou a Paris depois de somente 39 horas na estrada e, por pouco, superava no sprint seu compatriota Edouard Muller no Parc des Princes Velodrome. Observe-se que, em Trappes, nas imediações de Paris, Diot esperou elegantemente o seu rival enquanto Muller consertava um furo de pneu. O exemplo esportivo genuíno foi uma boa maneira de concluir a última versão da corrida.


			Tentativas de organizar o PBP em 1956 e, de novo, em 1961 foram canceladas pela falta de interesse dos corredores. O treinamento de longa distância requerido pelo PBP entrava em conflito direto com a lucrativa temporada dos “critériuns” que precedia ao Tour de France. Poucos ciclistas podiam se permitir a dedicação aos rigores do PBP e esperar algum dinheiro do prêmio; podiam ganhar muito mais participando das corridas mais curtas de um dia, em cidades da França, durante o mês de agosto.


			A garantia do dinheiro oferecido era difícil de ignorar e, além disso, os ciclistas podiam dormir à noite. Os organizadores do PBP eventualmente desistiram e entregaram a organização do evento à Federação de Ciclo-turismo Francesa. Uma época tinha finalizado.


			Depois do PBP de 1951, o evento não era mais une course profissionelle.


			Os anos dos Randonneurs (Caminhantes)


			Como decaiu o interesse no mundo profissional nos anos subsequentes à Segunda Guerra, as versões amadoras, tanto randonneurs quanto audax, mantiveram o PBP. Houve eventos do ACP Paris-Brest-Paris Randonneurs em 1931, 1948, 1951, 1956, 1961, 1966, 1971, 1979, 1983, 1991, 1995, 1999 e 2003. Bem concorridos para os tempos do PBP do pós-guerra, tiveram muita acolhida em um país que queria esquecer o pesadelo da guerra.


			Paralelamente, as versões randonneur (cada um no seu ritmo) e o audax (um pelotão) ficaram muito populares, assim como o ciclismo de clubes em geral ao longo da França. De fato, habitualmente, até os anos 80, o audax PBP tinha mais inscritos que a versão randonneur.


			Depois de 1951, foi decidido agendar o evento em intervalos de cinco anos. De forma particular, os PBP randonnées de 1948, 1951 e 1956 viram as equipes masculinas de tandem superarem os ciclistas em bicicletas solo e chegarem antes em Paris.
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			Se os dias dos ciclistas profissionais tinham terminado no PBP, às vezes a versão randonneur do ACP, em seu pelotão principal, lembrava a antiga corrida (sem contar o uso obrigatório de para-lamas e a proibição de publicidade na roupa). Cada edição era concorrida por desafiantes randonneurs cujo desempenho frequentemente era impressionante. Poucas marcas continuaram a patrocinar esses randonneurs mais velozes; a venda de alguma marca em particular sempre aumentava após cada “vitória” do PBP.


			Houve muitos triunfos franceses, mas quase sempre com ciclistas diferentes. Porém, na época moderna, dois nomes se destacam: o belga Hernan de Munck (foto), que participou com destaque desde 1966, e Scott Dickson, que participou do evento desde 1979 até os dias de hoje, sem perder um único evento do PBP.


			(De Munck, porém, já com certa idade, finalizou a edição de 1999 em 56 horas e 49 minutos).


			Evidentemente, Dickson e De Munck, como tantos outros experientes ancienns, verdadeiramente amam o PBP, apesar (ou por causa) dos seus rigores. Talvez o ganhador de 1931, Hubert Oppeman, tenha sido quem melhor descreveu as diferenças entre dois tipos de categorias, quando voltou a Paris em 1971 para dar a largada dos randonneurs. O “Oppy” disse aos participantes, enquanto esperavam: “Eu fui um ciclista profissional e vivi ao lado da bicicleta, vocês são ciclistas de verdade por que vivem para ela”.
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			Hoje em dia, o evento é visto como uma “corrida”; é um espetáculo paralelo no PBP dos tempos modernos. Agora, é um brevet ou um randonnée contrarrelógio onde o objetivo da grande maioria dos ciclistas é voltar a Paris dentro do tempo limite e conseguir sua medalha de finalizador, e não derrotar seus companheiros randonneurs.


			Companheirismo na competição é o perfil da maioria dos inscritos de hoje. Após anos de uma participação enxuta nos anos 60 (menos de 180 ciclistas), o PBP Randonneurs cresceu tremendamente com a dedicação e liderança de Robert (Bob) e Suzanne Lepertel. O que uma vez foi um evento doméstico, nos anos 70, os ciclistas, em número crescente, começaram a ir para a França para participar cada vez mais da internacional PBP.


			E mais randonneurs franceses também se inscreviam nesse desafio. Após a participação de 666 ciclistas em 1975, a seguinte edição, em 1979, contou com a participação de 1766 elementos.


			


			Depois da participação de Miller em 1901, setenta longos anos se passaram até a nova participação dos Estados Unidos, mas Clifford Graves e Ruby Curtis não conseguiram finalizar em 1971. Somente em 1975, houve quatro participantes norte-americanos que terminaram com êxito (Creig Hoyt, Herman Falsetti, Annette Hillan e Harriet Fell).


			As medalhas conquistadas com o pioneirismo desses ciclistas abriram as portas para futuras participações dos EUA e, em 1979, participaram 35 norte-americanos; em 1983, foram 107; e, em 1999, o número chegou a 400. Esse número foi crescendo a cada evento do PBP.


			Uma curiosa tradição de décadas é que as versões PBP Audax e PBP Randonneurs eram organizadas com um dia de diferença. Em 1971, um grupo de 8 ciclistas do PBP Audax chegou a Paris num sábado à tarde, com 85 horas de estrada, para largar no dia seguinte, às 4 da tarde, no PBP Randonneurs. Os oito chegaram com êxito.


			Esses audazes participaram com sucesso de dois PBP’s no prazo de uma semana. Como a rivalidade entre os dois clubes continuava latente, depois da amarga ruptura em 1921 (resultando numa longa disputa sobre qual dos dois estilos produzia os melhores ciclistas de longa distância), talvez para diferenciar e evitar o paralelismo destes eventos, o ACP mudou a agenda do seu evento para 4 anos.


			A rota tradicional pela N-12 era usada, mas o perigo trazido pelo aumento no trânsito motorizado nas décadas de pós-guerra frequentemente colocava os ciclistas em situação de risco. Em 1961, um randonneur do PBP foi vítima fatal, atropelado por um motociclista em alta velocidade. Em 1966, outro ciclista morreu atropelado por um motorista embriagado. Em 1975, outros dois participantes também morreram e um ficou inválido após serem atropelados por um caminhão (um dos atropelados era membro do grupo que fez o PBP duas vezes em 1971). Esses trágicos acidentes convenceram o ACP de que estava na hora de mudar a lendária rota pela “Grande Estrada do Oeste”, usada no PBP desde 1891, e desenvolver uma rota rural mais segura e tranquila, porém com mais colinas, que os randonneurs contemporâneos conhecem. As cidades com PC (posto de controle) passaram a ser, além de Villaines-la-Juhel, Fougères, Tinténiac, Loudéac, Carhaix e, claro, Brest. Depois de usar Bellême algumas vezes, em 1991, Montagne-au-Perche foi incluída novamente. (O PBP Audax ainda usa a rota N-12 modificada, tentando acompanhar a original, mas o pelotão de 200 ciclistas é escoltado por motociclistas e carros de apoio, sempre se mantendo num grupo compacto, o que garante mais segurança).


			Junto com a mudança significativa da rota, o PBP Randonneur mudou sua aparência após o evento de 1975. Depois de usar restaurantes de estrada e hotéis como postos de controle, a partir de 1979, começou o que hoje é uma prática normal: o uso de escolas e refeitórios maiores para grandes grupos de cansados e famintos randonneurs. O sistema atual de largada por grupos também se iniciou nesse ano, por motivos similares.


			Ainda houve mais uma mudança em 1979: todos os inscritos teriam que fazer a série completa de Super Randonneur, isto é, os brevets de 200, 300, 400 e 600 km.


			Em 1991, foi celebrado pela ACP e pela UAF o centenário do PBP. Os dois eventos foram organizados simultaneamente, e foi um sucesso para todos os envolvidos. Nessa época, os dois clubes decidiram esquecer suas rivalidades, e o relacionamento tem sido harmonioso desde então. Devido ao crescente congestionamento da região de Paris, o local de largada foi transferido para Quentin-en-Yvelines, um subúrbio parisiense perto de Versailles. Já se foram os tempos de largadas civilizadas à tarde ou pela manhã para este evento tão exigente.
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			Por motivos de segurança, justificáveis devido ao fato de colocar milhares de randonneurs em estradas nas imediações de Paris, largadas noturnas são frequentes (infelizmente, isto causa dificuldade adicional aos ciclistas mais lentos, alguns dos quais sofrerão efeitos piores de privação de sono no decorrer do evento). Em 1995, o requerimento das regras da ACP sobre o uso compulsório dos para-lamas e a proibição de publicidade na vestimenta foi abolido e, para os mais puristas, parte da atmosfera se perdeu.


			No final de agosto de 2003, a ACP organizou a 15.ª edição do Paris-Brest-Paris Randonneurs. Isso, somado aos sete anos da corrida profissional, resulta em uma história gloriosa de ciclistas determinados que ousaram ir de Paris a Brest e retornar a Paris o mais rápido possível.


			De fato, houve algumas mudanças no PBP ao longo dos anos, mas isso não é de estranhar, pois o mundo atual é bem diferente de 1891. De qualquer forma, os desafios que os randonneurs de hoje encontram no PBP permanecem perenes e ressaltam seu apelo extraordinário e status lendário.


			Vive le Paris-Brest-Paris Randonneurs
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História do Ciclismo de Estrada


			O ciclismo de estrada foi a primeira modalidade a ser disputada quando iniciaram as competições utilizando bicicletas, na segunda metade do século 19.


			A primeira competição ocorreu em 31 de maio de 1868, no Parc de Saint-Cloud, em Paris. O britânico James Moore, que chegou em primeiro lugar, é considerado o primeiro ciclista a vencer uma prova.


			Moore foi também o primeiro vencedor de uma prova de ciclismo entre cidades. Ele precisou de 10 horas e 25 minutos para completar o percurso de 123 km entre Paris e Rouen, em 1869.


			Nas décadas seguintes, o ciclismo ganhou mais praticantes e foi incluído no programa da primeira edição dos Jogos Olímpicos, em Atenas, em 1896.


			Ciclismo de Estrada nas Olimpíadas


			Ciclismo de estrada é a mais antiga de todas as modalidades do ciclismo.


			A primeira prova olímpica de ciclismo foi disputada no mesmo trajeto da tradicional maratona dos primeiros Jogos. Os ciclistas largaram em Atenas, foram até a cidade de Maratona e retornaram à capital grega.


			Depois de um período de ausência nas três edições olímpicas seguintes (Paris, St. Louis e Londres), o ciclismo voltou aos Jogos Olímpicos em Estocolmo, em 1912, e desde então sempre se manteve no programa olímpico.


			As mulheres, entretanto, entraram na disputa do esporte somente em Los Angeles, em 1984, com a prova individual de estrada.


			Atualmente, há cinco modalidades de ciclismo no programa dos Jogos Olímpicos. No ciclismo de estrada, as competições são divididas entre provas de estrada e provas contrarrelógio. Conhecendo as regras:


			Ciclismo de estrada é disputado sem pausas desde a Olimpíada de Estocolmo, em 1912.


			O Ciclismo de Estrada têm provas de resistência e contra o relógio, tanto no masculino como no feminino.


			Nas Olimpíadas, as provas de estrada são individuais. Na competição de resistência, quem chegar primeiro será o vencedor. Já na disputa de contrarrelógio, vence quem fizer o percurso em menor tempo.


			Em Jogos Olímpicos, ao todo, são 211 atletas na modalidade, sendo 144 homens e 67 mulheres.


			Regras do percurso do ciclismo de estrada


			As provas do ciclismo de estrada podem ser disputadas em circuitos, desde que tenham no mínimo 10 km de extensão. 


			Se a maior parte da prova passar por um circuito, a regra indica que ele tenha pelo menos 3 km.


			Caso a parte do trajeto disputada em circuito tenha de 3 a 5 km, os atletas poderão dar no máximo três voltas. Se for entre 5 e 8 km, o limite passa a ser de cinco voltas. Entre 8 e 10 km, são no máximo oito voltas.


			


			Regras das provas de resistência do ciclismo de estrada


			A prova masculina de resistência no ciclismo de estrada nos Jogos Olímpicos tem 144 atletas.


			A prova de resistência do ciclismo de estrada nas Olimpíadas é disputada por todos os atletas e dura mais de cinco horas no masculino e quatro no feminino. 


			O percurso na disputa masculina tem 241,5 km e no feminino, 141 km.


			Regras das provas contrarrelógio do ciclismo de estrada


			Nos Jogos Olímpicos, apesar de todos os atletas classificados disputarem a prova de resistência, somente 65 (40 homens e 25 mulheres) correm contra o relógio no ciclismo de estrada.


			Os ciclistas da prova contrarrelógio largam individualmente, a cada 90 segundos, justamente para que o competidor faça todo o percurso sozinho, sem poder pegar o vácuo de outra bicicleta e enfrentando o vento de frente.


			O vencedor da prova contrarrelógio é aquele que realizar o percurso em menos tempo.


			Na prova masculina, a distância é de 54,5 km. Já no feminino, as atletas percorrem 29,8 km.


			As provas descritas acima são aquelas disputadas nos Jogos Olímpicos, mas há outros formatos de competições, como as provas por etapas ou estágios. 


			As competições mais famosas do ciclismo, como o Tour de France, o Giro d’Itália e a Vuelta a España, são provas de ciclismo de estrada por etapas. Ainda que haja um ciclista que seja o vencedor, elas são disputadas por equipes.


			Principais competições do Ciclismo de Estrada


			Além das disputas individuais de resistência e contrarrelógio realizadas nas Olimpíadas, as provas de ciclismo de estrada podem ser disputadas em diferentes formatos. Há as competições de apenas um dia, como as famosas voltas, que têm 21 etapas.


		




		

			
Diferença entre Cada uma dessas Provas


			Clássicas de um dia


			Paris-Roubaix é uma das provas de um dia mais tradicionais do ciclismo.


			São as competições de ciclismo de estrada que acontecem em um único dia, com apenas uma largada e uma chegada. Elas são conhecidas também como provas clássicas.


			Há muitos ciclistas que se especializam nesse tipo de disputa e ganham destaque ao vencer provas como as clássicas de primavera, Paris-Roubaix, Milano-Sanremo e Liège-Bastogne-Liège.


			Contrarrelógio por equipes ou individuais


			Prova de ciclismo de estrada contrarrelógio pode ser por equipes ou individual.


			As provas contrarrelógio podem ser realizadas com um ciclista correndo sozinho ou acompanhado por seus companheiros de equipe.


			Seja no formato individual ou por equipes, vencerá quem realizar o percurso em menor tempo.


			Os atletas e as equipes largam separadamente, para fazerem os percursos sozinhos, sem poder pegar o vácuo de outra bicicleta.


			Ultramaratonas


			Race Across America é a mais importante ultramaratona de ciclismo, com 5.000 km de distância.


			São provas com grandes distâncias e disputadas ao longo de muitos dias. Não há estágios pré-definidos. Os competidores devem administrar o próprio tempo para conseguir finalizar todo o percurso o mais rápido possível.


			Provas por etapas


			Tour de France é a mais tradicional prova por etapas do ciclismo.


			As provas por etapas ou estágios envolvem as competições mais famosas do ciclismo: Tour de France, Giro d’Italia e Vuelta a España.


			No caso dessas três competições, a prova é disputada em 21 etapas, além de dois dias de descanso. Já as menores provas por etapas acontecem em pelo menos dois dias.


			Nessas provas, o vencedor é aquele que tiver o melhor tempo na somatória de todas as etapas.


		




		

			
Disputas por Camisas no Ciclismo


			No Tour, os ciclistas lutam pelas camisas de líderes, sendo a principal a de cor amarela. Depois, temos a verde, a branca com bolinhas vermelhas e a branca da juventude.


			Além da competição pelo menor tempo, há disputas por camisas dentro da mesma prova.


			O líder do Tour de France veste a famosa camisa amarela, e o melhor ciclista com até 25 anos recebe a camisa branca.


			No caso do Tour de France, o ciclista que lidera a competição por pontos veste a camisa verde, enquanto o primeiro colocado das etapas em montanhas veste a camisa branca com bolinhas vermelhas.


			A competição por pontos premia o ciclista que for o mais regular. Assim, cada colocação ao fim de uma etapa ou de uma meta específica vale uma pontuação.


			Já a competição por montanha, como o próprio nome indica, premia quem conquistar mais pontos ao cumprir metas nas disputas em trajeto montanhoso.


			Estratégia da disputa por equipes no ciclismo de estrada


			Equipes de ciclismo trabalham para proteger o líder e deixá-lo mais próximo da vitória.


			Ainda que um ciclista seja declarado vencedor, as provas por etapas no ciclismo de estrada são disputadas por equipes. Normalmente, são 22 equipes com 8 ciclistas, totalizando 176 competidores.


			As equipes trabalham para proteger um líder e evitar que ele se canse, sempre respeitando a estratégia que foi estabelecida previamente. Assim, há a expectativa de que o líder esteja em melhores condições para atingir o melhor desempenho na hora da chegada.


			Entre os ciclistas de uma equipe, há atletas com diferentes características, especialidades e funções.


			Tipos de ciclistas especialistas no ciclismo de estrada


			Escalador: ciclista especialista em subidas de montanhas.


			Passista: ciclista capaz de manter um ritmo de competição por um período prolongado, geralmente por várias horas.


			Contrarrelogista: ciclista especialista em provas individuais contra o relógio.


			Velocista ou sprinter: ciclista capaz de atingir grandes velocidades em curtas distâncias.


			Gregário: ciclista que sacrifica seu desempenho para ajudar o líder da equipe.


			As características das bicicletas do ciclismo de estrada e como elas podem ajudar os atletas a serem mais rápidos!


			Bicicleta do Ciclismo de Estrada


			


			Bicicletas de estrada são conhecidas como bike speed ou bike road.


			No ciclismo de estrada, as bicicletas precisam ser leves e resistentes. Em provas de resistência, os ciclistas passam muitas horas pedalando. Já no contrarrelógio, provas com menos quilometragem, a aerodinâmica é ainda mais primordial. 


			As bicicletas de estrada (road) modernas são feitas com quadro de carbono e outros materiais leves. O peso fica em torno de 7 kg. 
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			Bicicleta de Estrada (Bike Road)
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			Bicicleta de Contrarrelógio (Bike TT)


		




		

			
Ciclismo de Estrada na Olimpíada
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			Pierre de Fredy nasceu em Paris (França) no dia 1.º de janeiro de 1863 e faleceu em Genebra (Suíça) no dia 2 de setembro de 1937 – recebeu o seu título de nobreza de Conde de Coubertin.


			Ele idealizou uma competição internacional para promover o esporte em razão de um crescente interesse nos “Jogos Olímpicos da Antiguidade”, motivado por descobertas arqueológicas nas ruínas de Olímpia. O Barão elaborou um plano para reviver os Jogos Olímpicos.


			Para difundir os seus planos, organizou um congresso internacional no dia 23 de junho de 1894 na Universidade de Sorbonne em Paris. A proposta era reativar a tradição inspirada nos jogos da Grécia antiga.


			O Congresso levou à constituição do Comitê Olímpico Internacional, decidindo que os primeiros Jogos Olímpicos da era moderna seriam em Atenas - Grécia e que a partir dali, assim como nos jogos da antiguidade, o evento se realizaria a cada quatro anos em diferentes países.


			Finalmente, dois anos depois, após exaustivas reuniões, ficou decidido que os Primeiros Jogos Olímpicos de 1896 seriam realizados em Atenas, na Grécia.


			O sucesso foi enorme, repercutindo por todos os cantos do planeta onde as notícias se faziam chegar.
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