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Resumo

A desigualdade de género no espaco urbano se expressa através de padrdes de mobi-
lidade e dos modos de deslocamento. Uma analise da pesquisa Origem-Destino de
Sao Paulo, realizada pelo Metrd, mostra que os padroes de mobilidade masculino e
feminino sdo bastante diferentes, sendo as mulheres a maioria no uso do 6nibus e
andar a pé, mas apenas 12% dos ciclistas. Com base em dados quantitativos e quali-
tativos sobre o uso de bicicletas na cidade de Sao Paulo, este estudo investiga porque
o uso da bicicleta é tdo incomum entre mulheres em grandes cidades brasileiras. Ele
busca responder duas perguntas centrais: quais caracteristicas das cidades impedem
as mulheres de usarem bicicletas, e o que significa falar de mobilidade ativa e género

no contexto brasileiro?

Para responder essas perguntas, o estudo se baseia na literatura recente nos campos
de sociologia urbana e estudos de género para desenvolver um modelo de porque
mulheres usam ou nao usam bicicletas em contextos urbanos. Ele também desen-
volve uma metodologia para estudar a mobilidade e analisar a infraestrutura urbana
que leva em consideracao os fatores culturais e subjetivos que subjazem as escolhas
das pessoas de como se locomover na cidade, e que estdo na base de como relagoes

de género impactam os usos diferentes que mulheres e homens fazem da cidade.

Esse modelo é utilizado para analisar o uso da bicicleta entre mulheres na cidade de
Sao Paulo, revelando que, para melhor compreender os padrdes de mobilidade, é
crucial que se olhe além de varidveis quantitativas e caracteristicas de infraestrutura
urbana, considerando também a légica das percepgoes, emocgdes e afetos que mol-
dam nosso relacionamento com a cidade e considerando como cada individuo esti
inserido dentro de estruturas/logicas de familia que devem ser levadas em conside-
racdo por planejadores urbanos se buscamos construir cidades mais justas e

democréaticas.

Palavras-chave: mobilidade urbana; bicicleta; género; planejamento urbano



Abstract

Gender inequality expresses itself in patterns of mobility and forms of displacement
in urban environments. The historical, series of the Origin-Destiny Survey carried
out by the Sdo Paulo Metro, for instance, reveals that patterns of male and female
displacement in the city differ significantly, and that, while women represent the
majority of pedestrians and public transport users, only 12% of cyclists are female.
Based on quantitative and qualitative analyses the use of bicycles in Sdo Paulo, the
present dissertation investigates why cycling is so uncommon among women in
large Brazilian cities. It sets out to answer two central questions: which characteris-
tics of the city hinder bicycle use among women, and what does it mean to speak of

gender and active mobility and gender in the Brazilian context?

To address these questions, the study draws on and brings together recent literature
in the fields of urban sociology, urban planning and gender studies to develop. a
framework for assessing how and why women do and do not ride bicycles in urban
environments. It also devises a methodology for studying urban mobility and analys-
ing the city's built environment which takes into account the cultural and subjective
factors which drive people's choices of how to interact with and within the city, as
well as the how gender relations impact on the different use female and male make

of the city gendered dimension.

This framework is then deployed in the investigation of bicycle usage among women
in Sao Paulo, and finds that, in order to more fully understand patterns of urban
displacement, it is crucial to look beyond quantitative variables and raw infra-
structural characteristics, also focusing on the logics of perceptions, emotions and
affects that shape our relationships to the city and how each individual is inserted
within the structure of familial logic - which must be taken into consideration by

urban planners if the aim is to make cities more democratic and fair.

Key words: Urban mobility; bicycle; gender; urban planning
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“Na pirambeira da Rua Jodao Ramalho, no aprazivel bairro das Perdizes, o
comerciante Henrique Wald Harkot, 79 anos de vida, 55 de trabalho duro
na regido, é prova de que essa opinido circula e é viva. Faz coisa de
meses, uma ciclovia vermelha apareceu pintada na calcada oposta a seu
comércio de construcao. O que o senhor achou da novidade colorida?
‘Uma burrice. Brasileiro nao gosta de fazer for¢a, quem vai subir uma
ladeira dessas? Tem dia em que eu ndo vejo nem um ciclista passando
por aqui.”

Meu av6, Henrique Harkot, em entrevista a’O Estado de S. Paulo, 28 mar. 2015.

“As mulheres na cidade tém um tempo social impossivel”

Jéssica Barbosa, da ActionAid, em evento da 11? Bienal de Arquitetura, nov. 2017.
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INTRODUCAO

Essa pesquisa parte de reflexdes de cunho bastante pessoal, e teve suas primeiras
questoes e hipoteses levantadas a partir da vivéncia cotidiana de uma jovem mulher
ciclista e as interacdes com o urbano em diversas cidades no Brasil e fora dele. Ao ter
a oportunidade de experimentar usar a bicicleta como modo de transporte em luga-
res com contextos bastante diferentes entre si — Santos/SP; Stade, uma cidade de 40
mil habitantes na regido metropolitana de Hamburgo, Alemanha; Paris, na Franca;
Zurique, na Suicga; no Rio de Janeiro; na Cidade do México; em Recife e, logicamente,
em S&o Paulo - ficou claro, a partir de uma experiéncia individual, que havia uma
série de aspectos envolvidos, influenciavam e eram influenciados por “variaveis” que
formam as identidades de cada individuo, dentre as quais género certamente parecia

uma das mais importantes.

Discutir a interseccdo entre género e o uso da bicicleta em Sao Paulo parece uma
questao bastante especifica, um fendmeno que dificilmente poderia ser extrapolado
e interessar a pessoas que nao usem a bicicleta como meio de locomocgao. Entretan-
to, o titulo “A bicicleta e as mulheres: Mobilidade ativa, género e desigualdades
socioterritoriais em Sao Paulo” fornece algumas pistas sobre a ampla dimenséo do
assunto aqui tratado: ndo se estd falando apenas sobre o uso da bicicleta, mas sobre
a interacdo com a metrépole paulistana de maneira ampla, utilizando género e ou-
tros aspectos da construgcao da identidade e da subjetividade dos sujeitos como
aspectos essenciais, que influenciam o que o campo de estudos em transportes nor-
malmente entende simplesmente como “escolha modal”. Assim, o presente trabalho
utiliza uma abordagem sociolégica do transporte (VASCONCELLQOS, 2001) para tentar
articular a discussao sobre a manifestagao das desigualdades de género no urbano,
em um contexto latino-americano, e os fatores que fazem com quem uma pessoa
opte’ pela utilizacdo de determinado modo de transporte influenciem e sejam influ-
enciados pela maneira como a cidade esti estruturada, mas também pela raga,
classe, localizagao no territério, idade e a subjetividade que constroem, por fim, as

experiéncias Unicas de cada sujeito.

1 . . . . / . . ~
Ou, ainda, que use as alternativas modais disponiveis, muitas vezes nio podendo “se dar ao luxo”
de optar.
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Para tal, este trabalho esté estruturado em quatro capitulos, construindo a complexa
narrativa através da qual tentaremos familiarizar o leitor. O Capitulo 1, “As mulhe-
res e a cidade” se preocupara em definir o que entenderemos por “género” e como a
discussao desse conceito se articula com o urbano. Por que usar a bicicleta como
elemento-chave para compreender a relacdo das mulheres com a cidade, a partir de
seu uso e da maneira como se d4 a apropriacdo dos espacos publicos urbanos atra-
vés dela, especialmente no caso de Sao Paulo? Para tal, o capitulo é divido em quatro
partes que orientardo o caminho para a analise do fenémeno em Sao Paulo: (i) a
compreensdo do conceito de género e suas implicagdes na construciao de papéis e
relagbes sociais; (ii) como o género diferencia as vivéncias de determinados grupos
no espaco urbano; (iii) em que medida as relacdes entre os géneros moldaram a ma-
neira na qual as mulheres interagem com o urbano - seus ‘comos”, “ondes” e
“porqués”, em especial em relacdo a mobilidade urbana e a circulagdo pelos espacos
da cidade; e, por fim, (iv) como a bicicleta se apresenta enquanto um desafio nesse
cenario — tanto por conta dos significados que ela carrega em seu uso por mulheres,
a luz do contexto dos usos e papéis diferentes que homens e mulheres desempe-
nham nos espacos urbanos, quanto no seu uso em cidades de tradicao rodoviarista
como Sao Paulo. O referencial tedrico no qual esse trabalho se baseia sera apresen-
tado a partir da literatura classica sobre género e interseccionalidade; género e o
urbano; estudos sobre o campo que ficou conhecido como “mulheres e transporte” e,
por fim, aquela bibliografia que tenta articular todos os aspectos mencionados e o
uso da bicicleta como transporte por mulheres — vérios tipos de mulheres. Buscou-se
trazer a discussao o mais préximo possivel a realidade brasileira e latino-americana,
fazendo a critica a colonizagao do pensamento e as “regras gerais” tradicionalmente

definidas a partir da perspectiva do Norte Global.

J& o Capitulo 2, “Mobilidade por bicicleta em Sao Paulo”, discute a cidade escolhida
para esse estudo de caso — Sao Paulo — e como seu desenvolvimento impacta na rea-
lidade que é vivenciada hoje em dia por aquelas pessoas que escolhem - ou que nao
podem escolher — usar a bicicleta como modo de transporte. O capitulo resgata o
histérico das escolas de planejamento da cidade, que historicamente sempre priori-
zaram a expansao urbana e a adaptacio da cidade a livre circulagdo dos automéveis,
causando chagas profundas no territério, que intensificam as muitas desigualdades
existentes no contexto paulistano. E nessa etapa do trabalho em que ser4 discutida a
influéncia das politicas publicas municipais, estaduais e federais no modelo de mobi-

lidade que regeu o desenvolvimento da cidade e a tendéncia mais recente de
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“inclusao”, de maneira ativa, da bicicleta a agenda da mobilidade urbana, ndo mais
em um contexto de lazer, além dos desafios e resisténcias que sdo encontrados na

opinido publica e dentro da prépria gestao municipal.

No Capitulo 3, “Quem sao e como pedalam as mulheres de Sao Paulo”, é realizada
extensa analise dos dados quantitativos existentes sobre o tema e que possibilitam
recortes de género. Sao utilizados dados secundarios para langar luz sobre hipéteses
levantadas nos capitulos 1 e 2, abrindo espaco para que os dados possam mostrar
padroes que parecam interessantes de serem investigados tanto na etapa da pesqui-
sa qualitativa, quanto em pesquisas futuras a serem desenvolvidas neste campo. A
principal func¢do desse capitulo é reunir, de maneira articulada, os dados que exis-
tem sobre o assunto e fazer extensas analises descritivas, servindo como referéncia
para outros estudos que queiram abordar a tematica. Além disso, é feita a critica
metodologica aquelas pesquisas utilizadas em relacdo aos seus lados positivos, mas
também as suas limitacdes — em especial quando se busca compreender varidveis
como aquelas que as ciéncias sociais chamam de “marcadores sociais da diferenca”
(MOUTINHO, 2014) e a sua insuficiéncia em dar conta da subjetividade dos sujeitos,
aspecto essencial da maneira como se interage com a cidade e que, afinal, orienta e

influencia a chamada “escolha modal”.

Em “Desafios ao uso da bicicleta pelas mulheres de Sdo Paulo: uma abordagem quali-
tativa”, o quarto e ultimo Capitulo, é discutida a importancia da utilizacdo de
métodos qualitativos de pesquisa, em especial a luz das criticas feitas as metodolo-
gias quantitativas, a abordagem positivista e a tendéncia a acreditar que estatisticas
sdo capazes de explicar todas as questdes envolvidas nao apenas no uso da bicicleta
por mulheres, mas na opgao pela bicicleta como modo de transporte como um todo.
O capitulo apresenta alguns dos achados das entrevistas semiestruturadas realiza-
das, dos desafios encontrados em campo e das percepgdes sobre como a
subjetividade aflora a partir do momento em que os sujeitos tém a possibilidade de
pensar sobre as suas praticas cotidianas numa outra perspectiva. Sao analisadas a
dimensao corporal e aspectos como a pratica esportiva, bem como a maneira como a
familia das pessoas entrevistadas estad estruturada e como se da a divisdo sexual do
trabalho e o desempenhar do trabalho reprodutivo dentro do domicilio de cada um.
A relacdo afetiva entre as pessoas entrevistadas e suas bicicletas é explorada, apon-
tando como ndo sdo apenas os motivos praticos e objetivos normalmente objeto de

analise da engenharia de transportes ou dos estudos sobre comportamento de via-
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gem que determinam a escolha (ou a falta de escolha) pela bicicleta ou por um mo-
do. O principal objetivo do capitulo é testar métodos, verificar como se comportam
algumas das hipdteses que sdo, normalmente, objeto de discussdo no campo e, por
fim, deixar caminhos abertos e possibilidades de exploracao para estudos futuros. O
Capitulo 4 mais abre questdes do que encontra respostas — e enxerga oportunidades
que merecem ser exploradas futuramente a luz da utilizagcdo da combinagdo entre

métodos quantitativos e qualitativos.

Por fim, nas consideracoes finais, o trabalho encerra com reflexdes que permearam a
sua elaboracdo e com seus aprendizados. Sdo levantados temas que podem ser estu-
dados a partir das possibilidades levantadas nas entrevistas realizadas a luz dos
dados quantitativos analisados e da revisdo bibliografica apresentada nos dois pri-
meiros capitulos. Sao brevemente discutidas, também, a perspectiva de género no
planejamento urbano e a abordagem que esse campo de estudos, especialmente a
partir de um lugar que se diferencie das praticas tidas como solugdes para paises do
Norte Global, uma vez que a realidade vivenciada nos contextos brasileiro e latino-
americano é carregada de identidades e subjetividades locais, que merecem e devem

receber chaves de interpretacao proprias.
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CAPITULO 1| As mulheres e a cidade

1.1. Breve discussao sobre género - conceituacdo do termo e sua
evolugdo no tempo

Definir “género” ndo é uma tarefa facil. A teoria feminista é um campo de pesquisa
vasto, que conta com diferentes abordagens e correntes — até mesmo para estabele-
cer o que é um de seus conceitos fundamentais. Scott (1986) aponta que, a época da
escrita de seu artigo “Género: Uma importante categoria de analise histérica”, “géne-
ro” vinha sendo utilizado como uma maneira de ser referir a “mulheres”, inclusive
com titulos de muitos trabalhos substituindo uma palavra pela outra. Para a autora,
0 teor politico de “género” era muito mais utilizado do que seu significado conceitual
porque “género” seria mais aceito enquanto académico, neutro e objetivo do que
“mulheres”. Entretanto, apesar das diferencas apontadas por Scott entre os significa-
dos (mesmo que) subjetivamente atribuidos ao termo “género”, Haraway (2004)
destaca as diferencas nas maneiras de se compreender género e definir o masculino

e o feminino. Segundo a autora,

“o conceito de género foi articulado e progressivamente contestado e teoriza-
do no contexto dos movimentos de mulheres feministas do pés-guerra. (...)
Apesar de importantes diferencas, todos os significados modernos de género
se enraizam na observacdo de Simone de Beauvoir de que “ndo se nasce mu-
lher” e nas condigOes sociais do pds-guerra que possibilitaram a construcao
das mulheres como um coletivo histérico, sujeito-em-processo. Género é um
conceito desenvolvido para contestar a naturalizagdo da diferenca sexual em
multiplas arenas de luta”. (HARAWAY, 2004, p. 211).

Scott (1986) considera o desenvolvimento do termo “género” carregado de carater
politico. “Género”, segundo a autora, seria visto pela comunidade académica de ma-
neira muito mais “cientifica” e, portanto, passivel de receber atencao pelas ciéncias
sociais, do que os estudos sobre mulheres que vinham sendo realizados até entao.
Para a autora, estes estudos estariam facilmente relacionados ao campo do femi-

nismo, de carater mais politico e ativista.
Além disso, a explicacdo de Scott sobre o conceito carrega uma informacao impor-

tante ao indicar que qualquer estudo, conhecimento ou informacéo sobre mulheres

é, necessariamente um estudo, conhecimento ou informacdo sobre homens - dei-
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xando claro que o termo “género” é articulado para designar ou definir as relagdes
sociais entre os sexos e ndo se podendo realizar as investigacoes sobre mulheres de
forma isolada. Dessa forma, o conceito de “género como categoria de anélise”, articu-

lado por Scott é fundamentado em quatro elementos que estdo relacionados entre si:

“(...) género é um elemento constitutivo das relagdes sociais baseado nas dife-
rengas percebidas entre os sexos, e o género é uma forma primeira de
significar as relagbes de poder. (...) Como elemento constitutivo das relagoes
sociais fundadas sobre diferencgas percebidas entre os sexos, o género implica
quatro elementos relacionados entre si: primeiro — simbolos culturalmente
disponiveis que evocam representacées multiplas (...). Segundo - conceitos
normativos que colocam em evidéncia interpretacdes do sentido dos simbolos
que tentam limitar e conter suas possibilidades metaféricas. (...) A posi¢ao
que emerge como dominante é, apesar de tudo, declarada a unica possivel.
(...) O objetivo da nova pesquisa histérica é explodir a nogao de fixidade, des-
cobrir a natureza do debate ou da repressdao que leva a aparéncia de uma
permanéncia eterna na representacao binaria dos géneros. Esse tipo de anali-
se tem que incluir uma nocao do politico, tanto quanto uma referéncia as
instituicdes e organizacdes sociais. Esse é o terceiro aspecto das relacdes de
género.

(...) Precisamos de uma visdo mais ampla que inclua ndo s6 o parentesco, mas
também (em particular, para as sociedades modernas complexas) o mercado
de trabalho (um mercado de trabalho sexualmente segregado faz parte do
processo de construcdo do género), a educacao (as institui¢cdes de educacao
socialmente masculinas, ndo mistas ou mistas fazem parte do mesmo proces-
so), o sistema politico (o sufrdgio masculino universal faz parte do processo de
construgao do género). (...) O género é construido através do parentesco, mas
nao exclusivamente; ele é construido igualmente na economia, na organiza-
¢do politica e, pelo menos na nossa sociedade, opera atualmente de forma
amplamente independente do parentesco.

O quarto aspecto do género é a identidade subjetiva. Conferéncias estabele-
cem distribuicdes de poder (um controle ou acesso diferencial aos recursos
materiais e simbodlicos), o género torna-se implicado na concepgao e na cons-
trucdo do poder em si.” (SCOTT, 1986, p.71).

O resultado dessa combinagao dos quatro aspectos do género é que, a maneira como
o género é construido o torna elemento central em nossa sociedade, operando em
diversas, se ndo em todas, camadas e para além das relagcdes de parentesco e da di-

namica familiar.
A insercao da mulher na dindmica familiar heterossexual e a divisdo sexual do tra-

balho sdo essenciais para o desenvolvimento do sistema sexo/género de Rubin

(1993), que identifica as relacdes de poder (e o poder exercido pelos homens sobre as
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mulheres) como sua base. Isso porque, para a autora, é a constru¢ao do desejo sexu-
al e do sistema de divisio sexual do trabalho” que explicariam o fato das mulheres
nao terem direito sobre elas mesmas - e que, portanto, esse direito seja “natural-
mente” atribuido aos homens. Assim, mulheres e homens nao poderiam realizar um
o trabalho do outro e teriam papéis fixos e pré-determinados nas dindmicas sociais.
Isso justificaria praticas tal qual a “troca de mulheres”, que alimenta e é alimentada
pelos sistemas de parentesco que “forcam” os homens a trocarem “suas mulheres”
entre si para satisfazer as estruturas. Resultado disso seria, para Rubin, a heterosse-
xualidade obrigatéria vigente na sociedade ocidental, essencial para que o sistema
sexo/género siga nao perturbado e para que a ordem social ndo possa ser repensada

ou remodelada.

Essas dindmicas que dividem a sociedade numa logica hegemoénica baseada na exis-
téncia de dois géneros vao, entretanto, ainda além das relagdes familiares, intimas
ou do lugar que é reservado a um género ou ao outro na esfera da sociabilidade. O
objetivo desse trabalho nao é discutir todas as possibilidades existentes na subversao
da légica da divisdo da sociedade ocidental em dois géneros — masculino e feminino.
Entende-se a importancia desse debate e ndo o desconsideramos, mas neste trabalho

estara restringido a olhar o mundo a partir dessa légica hegemoénica e problematizar
questdes referentes & dualidade masculino-feminino®. Butler chama de “performati-

vidade” esse “aprender a agir’ da maneira que é determinada para cada um dos

géneros:

“Nesse sentido, o género ndo é um substantivo, mas tampouco é um conjunto
de atributos flutuantes, pois vimos que seu efeito substantivo é performati-
vamente produzido e imposto pelas praticas reguladoras da coeréncia do
género. Consequentemente, o género mostra ser performativo no interior do
discurso herdado da metafisica da substincia - isto €, constituinte da identi-
dade que supostamente é. Nesse sentido, o género é sempre um feito, ainda
que nao seja obra de um sujeito tido como preexistente a obra. No desafio de
repensar as categorias do género fora da metafisica da substancia, é mister
considerar a relevancia da afirmacao de Nietzche, em Genealogia da moral, de
que nao ha ‘ser’ por tras do fazer, do realizar e do tornar-se; o ‘fazedor’ é uma
mera ficcdo acrescentada a obra — a obra é tudo’. Numa aplicagdo que o pro-

2 . N . . . .
O trabalho produtivo, econémico seria o trabalho masculino; o trabalho reprodutivo, sexual seria
equivalente ao trabalho feminino.

3 Para debates mais aprofundados sobre o tema, ver Butler (2017).
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prio Nietzsche nao teria antecipado ou aprovado, nés afirmariamos como co-
rolario: ndo hé identidade de género por tras das expressoes do género; essa
identidade é performativamente constituida, pelas préprias “expressoes” tidas
como seus resultados.” (BUTLER, 2017, p. 56).

Entretanto, as desigualdades existentes entre os géneros masculino e feminino nao
sdo as Unicas experienciadas: Moutinho (2014) discorre sobre os “marcadores sociais
da diferenca” a partir, especialmente, das desigualdades entre raga, nagao, sexuali-
dade e género. Para a discussdo proposta nesse trabalho em particular, as
desigualdades de género e raca sdo aquelas que serdo especialmente abordadas. En-
tendemos a importancia e necessidade de explorar a interseccdo entre uso da
bicicleta e outros marcadores sociais da diferenca — a partir da perspectiva de mi-
grantes, pessoas trans, pessoas nao-binarias e/ou de diversas orientagdes sexuais,
entre outras — mas estas serdo apenas pinceladas, sem que consigamos explora-las
profundamente.* Considerando o contexto das cidades brasileiras, no qual se mani-
festam profundas desigualdade e segregacdo racial, considera-se essencial para esse
trabalho discutir a interseccionalidade entre género e raga, atentando para as vivén-
cias diferentes de mulheres negras, brancas, indigenas e amarelas tanto nos espagos
urbanos quanto através do uso da bicicleta. Na revisao bibliografica feita por Mouti-
nho (op. cit.) sobre trabalhos publicados no campo da interseccionalidade, recorre-se
a Crenshaw, autora estadunidense referéncia do Feminismo Negro e pioneira nos
estudos interseccionais para explicar o porqué da necessidade de se analisar género
e raca de duas maneiras: tanto através do cruzamento dessas varidveis quanto ana-

lisando-as separadamente.

“Crenshaw mostra como a dupla discriminacdo opera no interior do sistema
legal norte-americano. A autora disserta sobre a discriminagao ora baseada
na raga, ora no género (sex): “mulheres negras experimentam as vezes a dis-
criminagdo de modo similar ao experimentado pelas mulheres brancas; as
vezes, elas ‘partilham experiéncias similares as dos homens negros’; as vezes,
‘a experiéncia da dupla discriminagao é vivida com base no género (sex) e na
raca’ e, por fim, destaca que em alguns momentos elas experimentam a dis-
criminacdo como ‘mulheres negras’: ‘ndo a soma de discriminacao por raga e
sexo, mas como mulheres negras’ (not the sum of race and sex discrimination, but
as blackwomen) (CRENSHAW, 1989, p. 44).

* Os dados utilizados na etapa de anilises quantitativas desse trabalho, por serem publicos e secun-
dérios, ndo permitem que todas essas questdes sejam abordadas no Capitulo 3. Entretanto, a
realizacdo de pesquisas qualitativas nesse campo pode permitir que as varias camadas de desigual-
dades emerjam com mais clareza.
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()

Crenshaw coloca a especificidade da experiéncia das mulheres negras no cen-
tro do debate e d& inteligibilidade a mecanismos produtores das
desigualdades sociais de modo mais amplo. Ainda nesse sentido, a autora ar-
gumenta que a teoria feminista precisa incluir o racismo em suas analises e
reivindica¢des do mesmo modo que as politicas antirracistas precisam consi-
derar em suas andlises o sexismo e o patriarcado”. (MOUTINHO, 2014, pp.
207-208).

No Brasil, a obra de Heleieth Saffioti “A Mulher na Sociedade de Classes: Mito e Rea-

lidade” (1969) apontou de modo pioneiro, ainda no final dos anos 1960, a necessidade
de integrar a questdo das classes sociais & discussio sobre género®. Em outras pala-

vras, a interseccido entre género e classe a partir de uma inspiracdo abertamente

marxista, descrevendo:

“o encaminhamento tedrico das questdes postas pelo cruzamento no modo de
operacao e das relagdes entre a determinagdo comum sexo e a determinacao
essencial do sistema capitalista de producéo - a divisdo da sociedade em clas-
ses sociais” (SAFFIOTI, 2016, p. 40)

A autora aponta, ademais, o que havia/hé de peculiar no modelo especifico do capi-
talismo periférico brasileiro’. Nesse sentido, a “condicdo da mulher” é espécie de
combinacdo entre aspectos locais do sistema capitalista de producdo, de um lado, e
as condicdes de autonomia (ou heteronomia) dos paises e das forcas internacionais
(SAFFIOTI, 2016, p. 41). Portanto, nao é possivel conceber o papel e a construcio da
mulher de modo alheio a um quadro mais amplo composto, simultaneamente, por

determinacoes globais e tracgos locais. Mais ainda, a mulher no Brasil — portanto, na

5 O conceito e 0 uso da categoria “género” por Saffioti é mais complexo e, em alguma medida, dis-
sonante de perspectivas até aqui apontadas. A autora submete o conceito a uma critica importante
que, embora n3o seja objeto deste trabalho, merece ser reconhecida. Porém, em comum com outras
autoras, Saffioti atribui importancia a “género” como um conceito que n3o é neutro e que, ademais,
é carregado de ideologia (SAFFIOTI, 2004, p. 136).

¢ Novamente, trata-se de uma variante e uso da dicotomia desenvolvido/subdesenvolvido, cen-
tro/periferia que caracteriza muito bem a maioria dos estudos do periodo. Este trabalho n3o adentra
especificamente neste debate tedrico-politico. No entanto, é relevante apontar que, ao contrario de
visdes francamente deterministas ou eurocéntricas, cunhadas justamente para propor a hegemonia
de paises ocidentais sobre o “Terceiro Mundo”, tal dicotomia foi empregada por tedricos criticos no
Brasil e no mundo como forma de descrever as peculiaridades da condigdo do “capitalismo periféri-
co” e sua superag3o.
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periferia do sistema capitalista global — é parte de um padrio de equilibrio do siste-

ma como um todo. Por conseguinte, ndo serd a mesma “mulher” de outros contextos.

Ademais, Saffioti aponta que as classes sociais sdo “atravessadas pelo sexo e este
funciona como fator de inferiorizagao social”, como resume Bezerra (2013) sobre a
autora. Antes de sistematizacoes e proposicdes tedricas que ganhariam espago nas
décadas seguintes, Saffioti apontara também a imbricada relacdo entre sexo, classe e
raga — 0 que, inclusive, a colocou em debate e interlocugao com muitas das autoras
acima mencionadas, tais como Scott e Crenshaw. Esta ndo naturalizacdo de caracte-
risticas da mulher serviu ao fim de apontar o quanto a categoria era empregada

dentro do quadro de exploracdo e manutengao do sistema capitalista.

No contexto brasileiro — e tais elementos serdo da maior relevancia para a anélise
dos capitulos a seguir — a condi¢do da mulher esta atrelada a uma longa histéria da
formacao econdmica do pais, inclusive a “posi¢ao social da mulher na ordem escra-
vocrata-senhorial e suas sobrevivéncias na sociedade atual” (SAFFIOTI, 2016, p. 87-
101). Por meio de uma reconstrugao e analise de uma série de evidéncias empiricas e
dados, Saffioti compde o papel da mulher e realiza uma critica ao que denomina de
“feminismo pequeno-burgués”, incapaz de ser efetivamente emancipatério precisa-
mente por nado levar em conta a especificidade da condig¢do histérico-material da

mulher no Brasil.

Estas consideracdes sdo particularmente importantes para compreender de que ma-
neira, e como, as mulheres hoje transitam, existem, circulam e se relacionam nas
cidades. Ao mesmo tempo em que se anunciam questoes efetivamente globais, co-
muns a todas as mulheres, apresentam-se caracteristicas especificas e imbricadas

intersecgoes que devem ser igualmente levadas em conta, como se vera adiante.
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1.2. Género - mulheres na cidade

As cidades sdo parte central da organizacdo e reproducdo da sociedade contempora-

nea: atualmente, mais da metade da populacdo mundial vive em cidades. No Brasil,

esse nimero é ainda mais alto: 86% da populacio brasileira’ é considerada urbana.

Tendo em vista o carater constitutivo que o género ocupa na organizagao da socie-
dade e como ele se reflete na construcdo dos papéis masculinos e femininos, bem
como nos sistemas de dominacdao que sobre o qual se baseia o “funcionamento” da
sociedade capitalista, ndo é estranho que as opressdes de género se reproduzam em
todos os espagos da vida social e da producdo humana. Assim, o presente trabalho
entende que tais opressdes encontram lugar para se reproduzir, também, no espaco

urbano, como aponta Calié:

“O nado entendimento da cidade-sexista impossibilita aos estudiosos urbanos
reconhecer nela a mulher. Esteja ela onde estiver, no mercado de trabalho, no
lar, seja ela sozinha, casada, chefe de familia, de qualquer idade, cor e classe
social - a origem de classe ndo muda fundamentalmente a natureza e a per-
manéncia de sua opressdo - ela sofre segregacdo através da ideologia
patriarcal refletida no espago urbano: divisdo do trabalho em domésti-
co/social e sua conseqlente reparticio mulher/homem, privado/publico.”
(CALIO, 1997, p.5)

Hayden (1981) é uma referéncia ao abordar problematica da mulher na cidade e sua
designacao histérica aos espagos privados — um aspecto da socializagdo feminina de
uma parcela da populacao cujas origens podem ser tracadas até séculos antes da era
crista. Lessa e Souza (2009), por exemplo, indicam que as mulheres “bem-nascidas”-
ou seja, as esposas ideais da Grécia Antiga nos séculos V e IV a.C — estavam restritas
ao espaco interno, do privado e do cotidiano. Ao mesmo tempo, na mesma Grécia
Antiga, as mulheres escravas e com menos posses tinham um raio de circulagao
maior do que as mulheres “bem-nascidas”, ja que estas precisavam assumir a condi-
cao de trabalhadoras (amas, parteiras etc.) para ajudar na manutencio da familia.

Isto fazia com que elas pudessem e tivessem que frequentar com mais liberdade os

7 Segundo o Banco Mundial (2016), em 2008 a parcela da populacio mundial que vive em cidades
ultrapassou a populagdo mundial rural pela primeira vez. Em 2015 a populagdo urbana ja correspon-
dia a 53% do total da populagdo mundial. De acordo com os mesmos dados (The World Bank, 2016),
a populacdo urbana do Brasil em 2015 correspondia a 86% da populacio total.
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espagos externos - as ruas e pragas. Entretanto, a imagem da “mulher de respeito”,
que ficava restrita aos espagos privados, nao existiu apenas na Grécia Antiga: tal
figura continuou sendo reforcada séculos mais tarde - vide, por exemplo, os ideélo-
gos burgueses que exaltavam a “inclinagdo natural para o lar e a educacdo das
criangas” das “suas” mulheres (FISCHER; MARQUES, 2001, p. 3).

Federici (2017), em “O Caliba e a Bruxa”, analisa como a passagem do feudalismo
para o capitalismo, na Idade Média, fez mudar tanto o lugar que as mulheres ocupa-
vam na dindmica cotidiana e o papel que elas passaram, entdo, a desenvolver. Isso
nao quer dizer que na sociedade feudal reinava a igualdade entre os géneros e que,
com a transicdo para o sistema capitalista, a situacdo tenha se transformada radi-
calmente: Federici aponta que as mulheres eram, sim, menos dependentes dos seus
maridos ou parentes do sexo masculino porque a autoridade dos senhores feudais
estava acima da autoridade de quaisquer membros da familia, j& que eram os se-
nhores feudais que mandavam em todas as relagdes sociais e de trabalho, em
especial nas das mulheres (FEDERICI, op. cit.,, pp. 51-52). Além disso, a terra geral-
mente era entregue aos homens e a sua transmissao se dava através da linhagem
masculina, bem como as mulheres eram atribuidos status de cidadas de segunda
classe, que nédo podiam ocupar determinados cargos para os quais eram designados
camponeses mais abastados. Assim, apesar das tarefas “do lar” serem mais atribui-

das ao género feminino j& durante a Idade Média,

“(...) as relagdes coletivas prevaleciam sobre as familiares e que a maioria das
tarefas realizadas pelas servas (lavar, fiar, fazer a colheita e cuidar dos ani-
mais nos campos comunais) era realiza em cooperacdo com outras mulheres,
nos damos conta de que a divisdo sexual do trabalho, longe de ser uma fonte
de isolamento, constituia uma fonte de poder e de protecio para as mulheres.
Era a base de uma intensa sociabilidade e solidariedade feminina que permi-
tia as mulheres enfrentar os homens, embora a Igreja pregasse pela
submiss@o e a Lei Candnica santificasse o direito do marido a bater em sua
esposa.

No entanto, a posi¢ao das mulheres nos feudos ndo pode ser tratada como se
fosse uma realidade estatica. O poder das mulheres e suas relagdes com os
homens estavam determinados a todo momento pelas lutas de suas comuni-
dades contra os senhores feudais e pelas mudancas que essas lutas
produziam nas rela¢des entre senhores e servos.” (FEDERICI, 2017, p. 53).

Uma das principais caracteristicas da transi¢ao do feudalismo para o capitalismo no

Ocidente, especialmente a partir do século XV na Europa, foi o fim das formas co-
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munais agrarias através da expropriacdo e privatizagdo das terras da classe traba-
lhadora. Resultado disso, além das guerras por terra, do rastro de destruicdo e da
fome e desnutricdo deixadas pelo continente europeu, foi o sofrimento especial das
mulheres pelo fim das terras comunais ja que elas, por terem menos direitos sociais
e sobre a terra, necessitavam mais da autonomia, sociabilidade e subsisténcia que
essa dindmica oferecia (FEDERICI, op. cit., p.138). Assim, o que acontece a partir dessa
etapa de privatizacdo e mercantilizacdo da vida econémica, atividades de producdo e
reproducao sdo ressignificadas — e a produgao para o uso é substituida pela producao
pelo valor. A mudanca no lugar que as atividades de reproducéao do trabalhador ocu-
pavam restringiu-as ao ambito domeéstico, tornando-se invisiveis e consolidando-se
como funcgoes tipicamente femininas, excluindo mulheres de muitas das profissoes
assalariadas® - o que teria seu auge no século XIX, com a consolidacao da classe de
mulheres donas-de-casa em tempo integral, ressignificando completamente as rela-
cées entre homens e mulheres na sociedade’. Dessa forma, o que passa a acontecer
da transicao do feudalismo para o capitalismo em diante é que, a partir da expropri-
acdo dos meios de producao dos trabalhadores, ocorre a efetiva separacdo das
esferas de producgdo e reproducéo que possibilitou a reducado do salario real e a maior
desvalorizacdo do trabalho feminino em relacdo ao trabalho masculino — e a acumu-

lagao capitalista.

Entretanto, de acordo com Perrot (2007), o que se encontra nos arquivos publicos (em
especiais os judiciarios e policiais), especialmente a partir na Franca (e na Europa)
dos séculos XVII e XVIII é que as mulheres seriam aquelas que “perturbam a ordem
das ruas com mais frequéncia” (p. 26) — resultado de um processo analogo aquela
obsessao anteriormente focada na manutencao da ordem do campo que, com o pro-

cesso de urbanizacdo, passou a ser direcionada as ruas das cidades. Jean Nicolas

8 . . . . . . -
Quando as mulheres ocupavam posicdes assalariadas, recebiam saldrios inferiores aos saldrios
médios dos homens (FEDERICI, 2017, p. 145).

% N3o devemos nos enganar, porém, sobre uma possivel “passividade” das mulheres europeias des-
ses tempos a respeito da sua condicio na sociedade: “E na luta antifeudal que encontramos o
primeiro indicio na histéria europeia da existéncia das raizes de um movimento de mulheres que se
opunha a ordem estabelecida e contribuia para a constru¢do de modelos alternativos de vida comu-
nal” (FEDERICI, 2017, p. 45). Segundo a autora, tal postura de resisténcia e combatividade das
mulheres foi, inclusive, um dos aspectos que motivou a constru¢io do movimento de caga as bruxas
na Idade Média europeia — para mais informacges, ver Federici (2017).
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(apud PERROT, op. cit.) ressalta o papel “publico” das mulheres'® nos motins por ali-
mentos, do final do século XVII até a Revolucéo Francesa, definindo-as como as mais
aguerridas nos protestos de rua — e que teriam tido um papel essencial naqueles re-
lacionados ao valor dos graos e dos géneros alimenticios. Tal fungao teria sido muito
mais importante no Antigo Regime francés do que o papel desempenhado por elas
no século XIX, por exemplo, quando acabaram as crises de abastecimento e taxacao
do preco do pao (NICOLAS apud PERROT, 2007).

Apesar de o trabalho feminino sempre ter existido” - tanto as funcgdes nao-
remuneradas exercidas através do trabalho doméstico, quanto através do trabalho
rural ou do trabalho no comércio, enquanto ajudantes dos maridos - ele sé comecgou
a ser efetivamente reconhecido a partir da industrializacdo, quando o pagamento de
salarios as mulheres passa a acontecer em larga escala (PERROT, op. cit.). A Primeira
Revolugdo Industrial foi, na Europa, a responsavel pelo assalariamento das mulhe-
res, especialmente no setor téxtil. As longas jornadas de trabalho, baixa
remuneracao e ambientes insalubres, além da admissdo de mulheres muito jovens,
a partir dos 12 ou 13 anos, foram um divisor de aguas que colocou em questdo a
conciliagcdo com o trabalho doméstico. Esse processo ¢ intensificado ao longo do sé-
culo XIX e se cristaliza com a Primeira Guerra Mundial: com os homens nas frentes
de batalha, resta as mulheres ocupar os espacos deixados nas fabricas, numa mu-
danca irreversivel e das quais decorrem adaptacoes e reorganizacdo dos espagos de
trabalho.

Entretanto, apesar de a presenca das mulheres no mercado de trabalho necessaria-
mente ter colocado sob questdo a divisdo sexual do trabalho e o trabalho doméstico
feminino, essa pauta nédo foi abragada nem pelos setores mais progressistas da épo-

ca: a organizacao dos trabalhadores industriais pelos marxistas e a utopia socialista

10 . . . , ,

Interessante também é notar que a maior parte dos registros das mulheres da época é encontrada
nos arquivos privados, tais como didrios ou correspondéncias, justamente por conta de sua posicdo
delas na familia, na esfera do doméstico e do privado. (PERROT, 2007)

™ No Brasil, onde o trabalho escravo teve um papel longo e central na histéria da sociedade brasilei-
ra, as mulheres pretas sempre trabalharam “fora de casa” — mesmo apds a abolicdo da escravidio,
ainda no século XIX, eram elas quem estavam nas ruas vendendo quitutes, lavando roupas de clien-
tes e exercendo outras funcdes semelhantes, além de atuarem como domésticas nas casas das
familias que agora precisavam “substituir” o trabalho escravo. Importante n3o deixar de ressaltar
que esse trabalho doméstico era, porém, muitas vezes exercido em troca de alimentagdo e um lugar
para morar — e ndo de pagamento de salarios em dinheiro.
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que mobilizou o imaginério do operariado e dos sindicalistas naquele periodo igno-
rou completamente a existéncia das mulheres, tanto na linha de frente nas fabricas

quanto no exercicio do trabalho doméstico. Como aponta Hayden (1981):

“(...) quando Marx e Engels caricaturaram o socialismo utépico e descreveram
a sua propria estratégia para organizar os trabalhadores industriais através do
socialismo cientifico, eles perderam de vista a metade feminina da raca hu-
mana, cujo trabalho doméstico era essencial para a sociedade e que também
foi delineado pelo capitalismo industrial. (...) socialistas Marxistas falavam de
maneira persuasiva com os homens trabalhadores da industria sobre tomar
os meios de producéo e ignoraram o trabalho das mulheres e o trabalho de
reproducdo. Ainda que Engels tenha concebido que a familia era baseada na
‘escravidao declarada ou disfarcada das mulheres’ e declarou que na familia,
o homem representava a burguesia e a mulher, o proletariado, Marxistas re-
fusaram a encampar tatica alguma direcionada a libertar as mulheres dessa
escraviddo. Alguns deles até mesmo se opunham ao sufrigio feminino. Outros
usaram o feminismo como termo depreciativo para criticar desvios politicos.”

(HAYDEN, 1981, p. 7 - traduc&o nossa) "~

O nao-reconhecimento da centralidade do trabalho doméstico na vida cotidiana —e o
lugar que ele ocupa nas cidades da virada do século XX — ndao muda com as bases
tedricas que pensam e constroem a cidade moderna. O pensamento moderno e fun-
cionalista, responsavel por ditar muitas das diretrizes do urbanismo ao longo do
século XX, coloca a populacao e sua vivéncia na cidade em um patamar nivelado que
ignora as desigualdades estruturais existentes na sociedade ocidental contempora-

nea.

“Inicialmente, é preciso lembrar que a maior parte do que foi produzido sobre
o urbanismo moderno e seu planejamento é de autoria masculina, branca e
de origem europeia. Leonie Sandercock e Ann Forsyth (2005), em importante
artigo intitulado Gender: a new agenda for planning theory, constataram que,

- “(...) when Marx and Engels caricatured communitarian socialism as utopian and described their
own strategy of organizing industrial workers as scientific socialism, they lost sight of the female half
of the human race, whose household labor was essential to society and was also shaped by industrial
capitalism. Having developed a much more incisive critique of capital and its workings than the
communitarians, Marxian socialists talked persuasively to male industrial workers about seizing the
means of production and ignored women’s work and reproduction. Although Engels conceded that
the family was based on “the open or disguised domestic enslavement of the woman,” and stated
that in the family, the man represented the bourgeois, and the wife, the proletarian, Marxists
refused to espouse any tactics aimed at liberating women from this enslavement. Some even
opposed suffrage for women. Others used feminism as a derogatory term to criticize political
deviation.” (HAYDEN, 1981, p.7)
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embora os anos 80 tenham testemunhado o florescimento relativo da atencao
ao género, no que diz respeito a varias areas do conhecimento (politica, de-
senvolvimento econdmico, literatura etc.), 0 mesmo nao ocorreu na produgao
tedrica do planejamento. No campo do planejamento urbano, a teoria conti-
nua sendo indiscutivelmente dominada por homens e indiferente as questoes
de género. As autoras perguntam: se género nao pode mais ser ignorado na
pratica de planejamento, como os debates tedricos continuam a silenciar so-
bre o assunto?” (VIEIRA e COSTA, 2014, p. 10).

A cidade funcionalista, racionalista e moderna, cuja proposta foi sumarizada por Le
Corbusier na Carta de Atenas (1993), tem por definicdo quatro fungdes-chave: habi-
tar, trabalhar, recrear-se e, por fim, circular - essa ultima, com objetivo de conectar
e estabelecer uma boa comunicacao entre as outras trés funcoes-chave. A moradia -
ou “célula habitacional” — era, nesse modelo, o nucleo inicial do urbanismo, a partir
do qual toda a cidade deveria ser organizada. A Carta de Atenas também coloca zo-
neamento - tanto a nivel regional ou de bairro, quanto a nivel municipal - como
central no planejamento da cidade, embora inteiramente dedicado a ordenar o terri-
tério urbano a partir da articulacdo entre as fungdes-chave. Assim, embora Le
Corbusier tenha trazido ideias importantes como a maior integracdo entre moradia e
emprego e, consequentemente, o menor desperdicio de tempo pelo trabalhador em
seus trajetos cotidianos; ou ainda, que a Carta de Atenas enxergue o lazer como um
atividade essencial e, para isso, reforce a existéncia de areas verdes de diversas esca-
las pela cidade, contornando as zonas residenciais, a centralidade exercida pelo
nucleo habitacional dentro da dindmica citadina mantém a responsabilidade do tra-
balho doméstico na esfera privada — e, consequentemente, sob responsabilidade
feminina. Com isso, ndo consegue avangar em repensar a distribuicdo das tarefas de
cuidado, seja através da socializacdo do trabalho reprodutivo ou na responsabiliza-

cao do Estado por elas, sob a forma de politicas publicas, por exemplo.

Ainda, o descolamento do urbanismo funcionalista de uma leitura que considere as
desigualdades torna as propostas contidas na Carta de Atenas quase utdpicas. Da
cidade ali descrita ndo constam os conflitos inerentes a cidade capitalista, patriarcal
e racista — tais como sdo as cidades ocidentais. Le Corbusier se refere a um cidadao -
ou cidada - neutro, recomendando uma férmula que, apesar de ressaltar a impor-

tancia de atentar as diferencas locais entre cada cidade ou regido ou palis, segue a

"3 Originalmente publicada em francés em 1941, a Carta de Atenas é o manifesto resultante do IV
Congresso Internacional de Arquitetura Moderna, realizado em Atenas em 1933.
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légica do one size fits all'*. E é a esta abordagem que sdo direcionadas boa parte das
criticas feitas por aquelas que buscardo pensar um urbanismo com a logica de géne-
ro. Roman e Velazquez (2008) identificam a raiz do planejamento urbano excludente
na cidade industrial e na génese do urbanismo como disciplina — que, por sua vez,
nao considera em seu desenvolvimento as mulheres e todos os grupos néao-
hegemonicos que vivem na cidade. O urbanismo moderno se configura de forma a
colocar o conhecimento cientifico acima das experiéncias individuais dos cidadaos,
tornando-se uma técnica socialmente validada - mas que deixa de escutar grupos
menores e atentar a maneira como estes usam o espaco urbano. Assim, resultado
dessa visdo ratificada pela tecnicidade é a promocado da gestdo administrativa do
espaco, na qual cada tipo de intervengdo e equipamento tém uma fungao especifica
que é designada a um tipo de servico e a uma determinada necessidade: creches

para criangas, asilos para idosos e assim em diante (ROMAN e VELAZQUEZ, 2008).

Destarte, a nao-neutralidade do sujeito do conhecimento urbanistico elencada por
Viera e Costa (2014) reforca a ideologia patriarcal ao assumir que domina todos os
esquemas conceituais necessarios para “reger’ os outros” (VIEIRA e COSTA, op. cit.,
p.8). Isso reforca o que quer dizer Ezquiaga (1997) ao apontar que a abordagem do
urbanismo moderno se reflete nos diagnosticos e planos urbanos para o territério
feitos a partir de uma perspectiva totalizadora e baseada no “interesse geral” — que,

justamente por se pretender generalista, ndo d& conta de especificidades de grupos

™ Expressdo inglesa que brinca com a ideia de “tamanho tinico”, no sentido de que as politicas pu-
blicas ou projetos elaborados sob a ldégica do urbanismo modernista seriam generalistas e
acreditariam dar conta de atender a todos os tipos de publico e/ou populagio, sem precisar atentar
as especificidades dos grupos sociais diversos.
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especificos como as mulheres (SANTORO, 2007)". Tavares (2017) apresenta o concei-

to de “espacos generificados de resisténcia” para propor uma

“(..) anéalise centrada nas praticas sociais como meio de evidenciar reflexoes e
proposicoes que apontem caminhos possiveis para enfrentar as desigualdades
de género no espac¢o urbano através do planejamento. Nesse sentido, propo-
mos o conceito que chamamos de espagos generificados de resisténcia, isto &,
uma geometria espacial complexa e paradoxal resultado de uma pressao por
justica social, préxima ao reconhecimento de que emerge o tensionamento
entre os interesses praticos e estratégicos das mulheres. Este conceito contri-
bui para evidenciar as questdes que cooperam para indiferenca das praticas
sociais diante das desigualdades de género no planejamento urbano no senti-
do de construir um planejamento de possibilidades que leve em consideracao
préaticas sociais de resisténcia e interesses de género.” (TAVARES, op. cit., p.3)

A doutrina do urbanismo modernista expressa na Carta de Atenas “compilou”
aprendizados e praticas de arquitetos e urbanistas ao longo de mais de 100 anos e,
por isso, acabou se tornando uma das principais referéncias no processo de urbani-
zacao e crescimento das cidades ocidentais. Um dos resultados disto é que a pratica
de “seguir a cartilha modernista” colaborou diretamente na manutencao e aprofun-
damento das leituras do espago urbano e de praticas sociais que pré-existentes, que

poderiam ter sido modificadas (e, por qué nao?, superadas) com ajuda de mudancas

. , . . . . 16
no ambiente construido e modos de produzir e vivenciar a cidade.

' £ interessante pensar no papel que o conceito de “espaco diferencial”, de Henri Lefebvre, pode ter
na discussdo sobre género e o urbano. Em “A Produc3o do Espago”, Lefebvre (2000) apresenta o
“espago diferencial” enquanto contraposi¢io ao espaco abstrato. Dessa forma, o espago abstrato
tenderia “para a homogeneidade, porque ele reduz as diferencas (particularidades) existentes, e
porque o espaco novo so pode nascer (ser produzido) acentuando as diferencas.” (LEFEBVRE, 2000,
p.50, trad. Doralice Barros Pereira e Sérgio Martins). J4 o espaco diferencial, “reunira o que o espaco
abstrato separa: as funcoes, os elementos e momentos da pratica social. Ele acabara com as locali-
zacoes que rompem a unidade do corpo (individual e social), do corpo de necessidades, do corpo do
conhecimento. Ao contrario, ele discernira o que o espaco abstrato tende a confundir, entre outras, a
reproducao social com a genitalidade, o gozo com a fecundidade biologica, as relacoes sociais com
as relacoes familiares (enquanto uma diferenciacao cada vez mais indispensavel os discerne, e que o
espaco do gozo, se ele se produz, nao tera nada em comum com os espacos funcionais, sobretudo
com o espaco da genitalidade: as celulas familiares e sua disposicao em caixas superpostas, os
imoveis “modernos”, as torres, os “conjuntos urbanos” etc.).” (LEFEBVRE, op cit., p.50).

16 = . . RN .
A critica sobre a cidade modernista ja foi feita em inimeros outros trabalhos no campo do plane-

jamento urbano — mas outras praticas de planejamento vém sendo pensadas. Exemplo disso € o que
vem sendo desenvolvido por Roy (2015) ao propor a aproximagao entre planejamento urbano e teoria
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Dumont e Franken (1977) fazem a critica sobre como a divisdo sexual do trabalho
acabou por corresponder a uma divisdo no espaco urbano’’ que transcende todos os
tipos de bairros e classes sociais: a “segregacao no interior da segregacao” (DUMONT;
FRANKEN, op. cit., p. 44). Segundo as autoras, a casa exerceria um papel de refugio,
um espaco protegido do ambiente agressivo da cidade — o espago no qual as mulhe-
res se sentiriam seguras. A rua e os lugares publicos, por outro lado, seriam aqueles
onde a mulher estaria constantemente atenta, sentindo-se ameacada e apertando o
passo, cuidadosamente tracando seus caminhos. Dessa forma, a circulacdo feminina
pertenceria historicamente aos espacos da cidade onde se encontram bens e servigos
que dizem respeito ao cuidado da casa e da familia, tais como mercados, feiras, far-
macias, escolas etc. Ou seja: a mulher, ao “ousar” sair de casa, seria bem recebida e
se sentiria segura nos espagos correspondentes aquelas atividades que ela exerce por
exceléncia, aqueles espacos que fazem parte do universo do trabalho reprodutivo.
Cali6 (1997) chama de “lar expandido” estes lugares destinados as mulheres na cida-
de, o espaco da economia doméstica no interior do qual se realizam os trabalhos

domeésticos: a casa e sua extensao econdmica.

Essa leitura - sobre a adequacio dos espacos urbanos a légica patriarcal, separando
o publico do privado, o trabalho produtivo do reprodutivo, e confinando as mulheres
a0 espaco do privado — é reforcada por Rotschild e Rosner (1999). Para além das re-
gras estabelecidas e das praticas executadas pelos planejadores urbanos, as autoras
também demonstram que existem outros componentes que promovem tais separa-
coes: a predominancia histérica de profissionais homens nesse campo de
conhecimento. Para as autoras, a centralidade exercida pela 6tica masculina no pla-
nejamento urbano deu ainda mais énfase a visdo patriarcal que limitou a

experiéncia feminina na cidade:

pés-colonial — ou ainda, o Abolitionist Planning Guide (2017), resultado do grupo de pesquisa super-
visionado pela mesma professora.

7 |nteressante é pensar como a divisdo sexual do trabalho e o “confinamento” das mulheres ao lar
sdo processos que se retroalimentam mutuamente, n3o sendo possivel estabelecer qual dos dois
“veio primeiro” ou foi o suporte sobre o qual o outro péde acontecer: para que um deles acontega e
se cristalize da maneira como vemos na sociedade ocidental contemporanea, o outro precisa aconte-
cer e se cristalizar também. Ou ainda, um é motivador do outro — na linha da pergunta “o que veio
antes, o ovo ou a galinha?”: o que veio antes, a divisdo sexual do trabalho ou a cidade planejada e
construida em torno da légica do trabalho produtivo?
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“Ao explorar como as mulheres experienciaram os espacos que elas ocupam e
usam, arquitetos, historiadores e cientistas sociais descobriram que as inade-
quacoes dos ambientes construidos refletiam crencas e praticas sociais da
cultura da classe média branca. Do projeto das habitacdes a estruturacao dos
bairros, cidades e suburbios, os arranjos espaciais para mulheres e suas fami-
lias nao s6 foram construidos com base mas também serviram para reforcar
duas ideologias reinantes inter-relacionadas: (1) mulheres estdo e deveriam
estar confinadas ao seu lar; (2) o publico e o privado sdo esferas separadas.”

- 8
(ROTSCHILD e ROSNER, 1999, p.10 - traducao nossa)1 .

Sandercock e Forsyth (1992) fazem uma importante revisao bibliografica dos estudos
de género e planejamento urbano até entdo existentes e apontam a importancia que
as mudancas nas configuragoes familiares — familias com menos filhos, maior quan-
tidade de familias monoparentais, mais familias chefiadas por mulheres etc — e a
entrada massiva das mulheres no mercado de trabalho formal foram essenciais para
que a houvesse a percepgao sobre quao masculino é o planejamento urbano enquan-
to disciplina. Entre os estudos referenciados, destacam-se aqueles que reconhecem
que as mulheres sdo varias e diferentes, e que, portanto, a teoria do planejamento
urbano n&o pode estar restrita as experiéncias das mulheres brancas, devendo con-
siderar de maneira séria a diversidade de classe, raca, diversidade sexual, idade,
cultura e outras origens. Assim, mesmo sendo uma tarefa bastante complexa a de se
construir teoria a partir de tantas vozes diferentes, “ndo fazé-lo pode tornar ‘mulher’
uma categoria tao opressora quanto ‘homem’ (HARDING, 1986 apud SANDERCOCK e
FORSYTH, 1992).

Parece, entdo, ficar claro carater ndo-neutro do planejamento urbano. E resultado
natural deste carater nao-neutro é que os espacos urbanos por ele produzidos tam-
bém nao o sejam: eles reproduzem as dindmicas sociais que existem na sociedade,
logo, reproduzem também o poder e a opressdo que sdo exercidos pelos homens so-
bre as mulheres também no espago das cidades (VILLAGRAN, 2014) - poder e

opressao estes fundamentais e centrais na construcao dos espacos.

8 “Exploring how women experienced the spaces they occupy and use, architects, historians, and
social scientists found that inadequacies of built environments reflected patriarchal social beliefs and
practices of the white middle-class culture. From housing design to the structuring of
neighborhoods, cities, and suburbs, spatial arrangements for women and their families have not
only been built on but have also served to reinforce two interrelated reigning ideologies: (1) women
are and should be confined to the home; (2) the private and public are separate spheres”
(ROTSCHILD e ROSNER, 1999, p.10)
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“Falar das desigualdades néo € apenas tratar do problema do ponto de vista
do acesso desigual aos espagos e processos das cidades ¢, acima de tudo, re-
conhecer que as desigualdades entre mulheres e homens nao atravessam a
producao e reprodug¢do das cidades, mas sdo, por principio, elementos consti-
tuintes das mesmas. Esta € uma distingdo importante, na medida em que se
atuamos apenas no plano das desigualdades de acesso estaremos trabalhan-
do os impactos da estrutura na vida das mulheres — o que ¢ importante, mas
ndo o suficiente — enquanto que ao assumirmos as desigualdades de género
como estruturadoras e dinamizadoras das cidades estaremos enfrentando a
questdo do poder e consequentemente dos privilégios que os homens tém com
a conservagdo desta estrutura.” (GONZAGA, 2004, p. 124).

Tais opressao e a conservagao dos privilégios no espaco urbano se expressam de di-
versas maneiras. Villagran (2014) elenca trés aspectos principais ao pensar as formas
de dominacéo de género na cidade: mobilidade e transporte urbano'®; medo e violén-

cla nos espagos urbanos; e planejamento e o ambiente urbano.

O medo das mulheres nos espacos urbanos merece atencao especial por ndo ter co-
mo fundamento a mesma preocupacado geral com violéncia fisica e patrimonial: o
medo das mulheres na cidade é baseado em violéncia fisica — e na violéncia especifi-

ca de género. Siqueira (2015) aponta que

“(...) é sentenca corriqueira em estudos e pesquisas nacionais e internacionais
que mulheres sentem mais medo que os homens no espago publico. (...) O
medo delas esta relacionado a sua integridade fisica, o assalto a mao armada
e 0 assassinato. Os homens sentem mais medo dos crimes relacionados ao pa-
trimoénio, o arrombamento de residéncia.” (SIQUEIRA, 2015, p. 39).

Valentine (1989) indica que as mulheres passam por uma pratica diaria de negocia-
cao de espagos publicos - escolhendo caminhos e rotas para se manterem salvas, por
exemplo. Por conta do medo da violéncia, mulheres tendem a tragar mapas mentais
dos locais publicos que lhes parecem ameacadores, fruto de experiéncias passadas
préprias ou informacoes recebidas através de outras pessoas — além de sofrerem a
constante ameaca de invasdo de seus espacos pessoais através de cantadas, assovios
ou ataques fisicos propriamente ditos. Além disso, seu medo estd diretamente rela-
cionado a tipologia dos espacos publicos frequentados, que geralmente sdo aqueles

nao regulados (ou seja, sem alguém que dite as regras do seu uso), os espagos aber-

1 , ) - )
% Esse aspecto serd abordado de forma mais aprofundada na sessdo que trata especificamente sobre
mobilidade urbana sob perspectiva de género.
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tos e desertos e aqueles onde elas se sentem que nao podem ser olhadas por outras
pessoas (vielas estreitas, passagens subterrineas etc.), com iluminagdo ruim e po-

bres desenho urbano e paisagismo (VALENTINE, op. cit.).

Assim, o medo das mulheres dos espacos publicos esta ligado, também, a nogdo de
violéncia simbélica de Bourdieu (2000) - uma violéncia sutil e dificil de ser percebida.
A violéncia simbdlica é invisivel mesmo para as proprias vitimas e se estrutura em
torno de caminhos como a “comunicacdo e o conhecimento, ou, mais exatamente, o
desconhecimento, o reconhecimento ou, em ultimo caso, o sentimento” (BOURDIEU,
2000, apud VILLAGRAN, 2012, p. 148, traduc@o nossa).

Tal sentimento de insegurancga nao € por acaso: ele é resultado direto de como o es-
paco urbano foi concebido e construido, para atender as necessidades e interesses
masculinos, “‘que nao leva em conta a situagdo e condicdo social da mulher”
(VILLAGRAN, 2014, p. 208). As solugdes para enfrentar a questdo da inseguranca das
mulheres no espago urbano sdo as mesmas que, se combinadas, fazem frente as

questoes de planejamento, ambiente e mobilidade urbana excludentes.

Portanto, pensar em cidades que considerem a situagao e condig¢ao social da mulher
- e, portanto, em planejamento urbano a partir de uma perspectiva de género - é
construi-las a partir de uma maneira que atenda as necessidades colocadas pelo
mundo do trabalho produtivo e do trabalho reprodutivo™, dando a ambos a mesma

importéncia nos espacos de planejamento e decisdo locais (MUXf et al., 2011).

Por serem orientadas ao atendimento das necessidades produzidas pelo mundo do

trabalho produtivo, as cidades modernas acabaram se desenvolvendo de modo a

= Entretanto, esse raciocinio pode esconder uma ldgica perniciosa por tras: ao assumir que o plane-
jamento urbano, para ser mais democratico e incluir as necessidades das mulheres, deve levar em
conta e atender as demandas que se desdobram a partir das atividades desenvolvidas na esfera do
trabalho reprodutivo, é criada uma relagdo praticamente indissocidvel entre o género feminino e
essa esfera da vida cotidiana. N3o obstante, fica um questionamento: querer n3o reforgar esses pa-
péis de género ao incluir “as mulheres” (em especial, aquelas em paises onde o machismo estrutural
€ mais arraigado, como na América Latina) e as dimensdes do trabalho reprodutivo no planejamento
da cidade é continuar a exclui-las. Assim, subverter a I6gica da divisdo sexual do trabalho é algo de
longo prazo, que n3o elimina a necessidade de tornar as cidades mais adaptadas as “demandas
femininas” a curto prazo através das mudangas na pratica do planejamento urbano. Historicamente,
o movimento feminista vem discutindo essa questdo através da socializacdo do trabalho reprodutivo
e de sua percepgdo como um papel a ser exercido também pelo Estado.
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ignorar a escala local, com base em dados estatisticos que distorcem a distribuigao
territorial real da populacdo - consequentemente distorcendo os problemas reais
(MUXI et al., op. cit., p.110). Para Santoro (2008), a mudanca necessaria é ainda mais

profunda - o que necessita ser mudado é

“(...) o raciocinio que transforma o plano em um projeto de espacos para abri-
gar equipamentos como creches (uma abordagem quantitativa) e
aprofundarmos um olhar em termos metodolégicos. Olhar sobre género deve
ser mais do que um olhar que vai trabalhar a desigualdade em termos quanti-
tativos. Efetivamente, pensar a desigualdade de género no territério em um
plano vai além de escrever principios e diretrizes, ou determinar onde estarao
equipamentos, mas também, por exemplo, entender o olhar diferenciado das
mulheres sobre o espago.” (SANTORO, 2008, pp.2-3)

Apesar da lenta mudancga que vem acontecendo nos papéis dentro da dinédmica fa-
miliar, com mais mulheres acessando o mercado de trabalho por conta das
dindmicas do capitalismo moderno, o trabalho reprodutivo ainda recai de forma de-
sigual entre as mulheres (AVILA In: VENTURI e GODINHO, 2013). O planejamento
urbano continua se baseando na figura de uma pessoa cujo seu cotidiano é exclusi-
vamente dedicado as tarefas familiares. Por conta disso, equipamentos, servigos,
residéncias e postos de trabalho séo distribuidos pelo territério imaginando que em
cada familia ha uma pessoa que tem tempo disponivel para, por exemplo, percorrer
as distancias entre esses lugares nos horarios de funcionamento especifico de cada

um deles.

A circulagdo na cidade contemporinea acaba, portanto, seguindo a ideologia e as
regras do capitalismo, que por sua vez, organiza o trabalho produtivo e reprodutivo
no espacgo urbano. Como os locais de moradia, trabalho e realizacdo das tarefas ne-
cessarias a reproducdo estdo dispersos pelo territério, o transporte visa, sobretudo,
deslocar a forga de “trabalho de um ponto da cidade a outro” (VASCONCELLOS, 2001,
p. 24). O capital depende da massa trabalhadora: transporté-la em direcdo as centra-
lidades econdémicas no inicio da jornada e leva-la de volta as periferias da cidade ao
final do dia acaba sendo uma das — sendo a principal — funcao do sistema de trans-
portes nas metropoles brasileiras. Logo, essa configuracdo é voltada quase que
exclusivamente para servir aqueles que se encaixam na categoria de trabalhadores
produtivos. Ora, (i) se a fungao do sistema de transportes é levar os trabalhadores da

periferia para o centro para a jornada de trabalho e trazé-los de volta ao final do dia;
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(ii) se, como observado anteriormente, as cidades foram planejadas baseando-se na
figura de uma pessoa que tem tempo disponivel apenas para dedicar ao trabalho
reprodutivo; e (iii) se as mulheres sdo historicamente as pessoas responsaveis por
esse tipo de trabalho, fica claro que esse sistema de transportes também é um sis-
tema que serve majoritariamente aos homens. Na mesma linha, Santoro (2008) traz
o raciocinio desenvolvido por Ezquiaga (1997) para discorrer sobre o a ldgica por tras
do conceito de “cidade dormitério’, ja que essa expressao refere-se principalmente
aos adultos trabalhadores, mas nao significa que sao cidades dormitério para as cri-
ancas, os idosos, os adultos que trabalham no lugar, principalmente mulheres”
(SANTORO, 2008, p.2). Dessa maneira percebe-se que mesmo conceitos préprios do
planejamento urbano consideram, em sua raiz, a cidade apenas para uma parcela da

populacéo.
1.3. Mobilidade urbana sob a perspectiva de género

Se a logica da cidade e, portanto, a logica do sistema de mobilidade sdo pensadas em
funcédo daqueles que desempenham o chamado trabalho produtivo; se, como apon-
tado em momentos anteriores, o trabalho produtivo é valorizado e tido como o
principal pilar da sociedade enquanto o trabalho reprodutivo nio é remunerado e
nao tem sua importancia reconhecida; se, por fim, o trabalho reprodutivo recai ma-
joritariamente sob responsabilidade das mulheres; logo, o sistema de mobilidade nao
é planejado para atender as necessidades daqueles que néo estdo inseridos (total ou
parcialmente) na légica do trabalho produtivo — grupo formado majoritariamente por

mulheres.

Law (1999) faz uma extensa revisao bibliografica dos trabalhos até entao publicados
que discutiram o tema de “mulheres e transporte”. Segundo a autora, o assunto en-
trou em pauta na academia entre as décadas de 1970 e 1980, a partir da critica feita
a abordagem da pesquisa e do planejamento em transportes, liderada por gedgrafas

e planejadoras urbanas feministas:

“A atengao ao transporte ofereceu uma maneira de ligar as discussdes sobre
relacdes de género, sistemas de transporte, espacos publicos e privados, aces-
sibilidade e a organizacdo espacial e temporal das atividades humanas. Uma
série de pesquisas empiricas se seguiram a esse momento, aumentando subs-
tancialmente nosso entendimento das diferengas de género no
comportamento de viagem (“travel behaviour”) nos paises de primeiro mundo.
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Entretanto, o trabalho de gedgrafos acerca de género e transporte ainda per-
manece confinado a um numero limitado de tépicos de pesquisa e
abordagens tedricas. O campo ainda estd amplamente definido em torno da
discussao sobre comportamento de viagem e politicas publicas, e um debate
em particular se sobrepds a todos os outros: a explicagdo sobre as viagens ca-
sa-trabalho mais curtas tipicamente femininas. Oportunidades apresentadas
pelo cultural turn nas ciéncias sociais e pelo desenvolvimento da teoria social e
da geografia feminista ainda precisam ser perseguidas.” (LAW, 1999, pp. 567-

568 - tradugao nossa)21

Além disso, trazer a tona a variavel “mulher” deu espaco para que outras varidveis
acerca dos outros sujeitos que fazem parte do sistema de transportes - que nao os
homens, em idade produtiva, trabalhadores, brancos... A esses “outros” sujeitos, Ro-

senbloom (1978), deu o nome de “passageiros nao-neutros”

“(...) o comportamento de viagem de pessoas que nao fazem parte da forca de
trabalho assalariado é um tépico sobre o qual sabemos ainda menos sobre.
Por causa da natureza das pesquisas de viagem urbanas, sabemos muito pou-
co sobre as viagens que nao sdo viagens de trabalho, as viagens fora do
horério de pico e as viagens ndo-motorizadas. Em larga medida, as pessoas
cujo comportamento nés conhecemos tao pouco sobre sao mulheres — donas
de casa do subtrbio, maes levando seus filhos, mulheres idosas e aposenta-
das.

()

Em alguns casos, género serve apenas como proxy para outras varigveis, mas
enquanto nao conseguirmos reunir dados para essas variaveis e facilmente as
quantificarmos, género ainda a varidvel cujos dados sdo os mais uteis que

temnos.” (ROSENBLOOM, 1978, pp. 349-50 — traduc@o nossa)””

 “Attention to transport offered a way to link discussions of gender relations, transport systems,
public and private spaces, accessibility, and the spatial and temporal organization of human activity.
A spate of empirical research followed, substantially increasing our understanding of gender
differences in travel behaviour in first-world countries. Yet the work by geographers on gender and
transport remains confined to a limited number of research topics and theoretical approaches. The
field is still largely defined in terms of travel behaviour and policy, and one debate in particular —
explanation of women'’s typically shorter work-trips — has overshadowed all others. Opportunities
presented by the ‘cultural turn’ in the social sciences, and by developments in social theory and
feminist geography, have yet to be taken up.” (LAW, 1999, pp. 567-568)

= “(...) the travel behavior of people not in the salaried work force, a topic we know even less about.
Because of the nature of urban travel surveys, we know little about the non-worktrip, the non-peak
trip and the non-vehicular trip. In large measure the people whose behavior weknow so little about
are women - suburban house- wives, mothers chauffering children, retired and elderly women.
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Dessa forma, as discussoes promovidas em torno do tema inicialmente investigaram
a fundo as pesquisas Origem-Destino, outros tipos de bancos de dados quantitativos
de mobilidade urbana, registros das viagens diarias e técnicas como didrios de via-
gens. As pesquisas, principalmente vindas dos “paises do primeiro mundo”, jogaram
luz a assuntos que vao de como a qualidade da pavimentacao e aspectos de conforto
das calgadas — que devem ser suficientes para que uma mae circule com carrinho de
bebés, carregando um carrinho de feira ou empurrando uma cadeira de rodas™ - 2
maneira como estd desenhado o sistema de 6nibus, ou ainda, aos usos permitidos no
zoneamento de uma cidade e como eles dificultam ou facilitam o desenvolvimento

de bairros de uso misto, com moradia, emprego, lazer e servigos préximos.

“Parece claro que entender como individuos e familias fazem suas escolhas de
emprego e de moradia, bem como quanto eles organizam e estruturam seu
comportamento de viagem, é um pré-requisito para prever de forma inteli-
gente os padrdes de uso da terra e futuras demandas de transporte ao mesmo
tempo que atendendo as preocupacOes ambientais. Pode-se argumentar que
nao estamos falando especificamente sobre comportamento das mulheres
quando falamos sobre comportamento de viagens de domicilios e de familias.
Entretanto, num numero de casos significativo — tanto por motivagoes histéri-
co-econdmicas quanto como resultado de papéis culturalmente definidos que
podem eventualmente mudar, ou simplesmente porque mulheres sdo a maio-
ria das pessoas em um grupo no qual estamos nos concentrando — género € a
referéncia comportamental mais relevante.” (ROSENBLOOM, 1978, p. 350 -

~ 2,
tradugao nossa) 4

()
In some cases gender may only be serving as a proxy for other variables but until we can gather data
on those variables or easily quantify them, gender is still the most useful data we have.”

(ROSENBLOOM, 1978, pp. 349-50)

2 Al . I
3 Notar como as trés atividades mencionadas como exemplo de uso das calcadas sdo atividades
referentes ao lar e cuidados, normalmente “atividades femininas”.

24 «It seems clear that an understanding of how individuals and households make their employment

and residential location decisions as well as how they order and structure their trip-making behavior
is a necessary prerequisite to intelligently forecasting land use patterns and future transportation
needs, while responding to environmental concerns. It can be argued that we are not really talking
about women's behavior when we talk about household or family travel behavior. Yet in a significant
number of cases - for historical economic reasons or as the result of culturally defined roles that
might eventually change, or simply because women are the majority of people in a group on which
we are focusing - gender is the most salient behavioral reference available.” (ROSENBLOOM, 1978,

p.350)

47



Marina Kohler Harkot | A bicicleta e as mulheres

Rosenbloom explica com clareza o porqué da associagdo comum entre as “viagens
familiares” ou “viagens com motivo de servir o lar” e as chamadas “viagens femini-
nas” — e que género é, muitas vezes, apenas uma das varias varidveis para tais
viagens ou, até mesmo, serve como proxy para identificar outras desigualdades (clas-
se, raca, vulnerabilidade, idade etc.) na falta de dados mais especificos ou possiveis

de desagregacao.

Alguns aspectos das viagens ditas “femininas” s@o comuns a literatura existente
acerca do tema: que as mulheres fazem normalmente as chamadas “viagens em
cadeia” (MCGUCKIN e MURAKAMI, 1999); que fazem viagens mais curtas; sio mais
usuarias de transporte publico e a pé e menos frequentemente motoristas; que sao
as maiores responsaveis pelas viagens “servindo passageiro”; que fazem viagens mais
curtas. Entretanto, a literatura tradicionalmente consultada e referenciada nesses
trabalhos é resultado de pesquisas e anélises oriundas, majoritariamente, de paises
do Norte Global. Tal abordagem o que nédo apenas traz outros contextos e histéricos
de desenvolvimento urbano, uso e ocupacao do solo, caracteristicas das politicas
publicas de mobilidade urbana e do planejamento do sistema de mobilidade, mas
também culturas e relagoes sociais diferentes daquelas existentes em paises latino-
americanos e no Brasil. As desigualdades sociais, segregacao socioespacial, a manei-
ra como as familias e as relagdes familiares sdo estruturadas, as relagdes (e
opressoes) de género no contexto latino-americano fazem com que algumas das des-
cobertas nos estudos realizados em paises do Norte possam indicar caminhos para
investigacdes locais — mas ndo podem ter suas hipdteses e conclusdes transpostas

acriticamente a realidade brasileira, por exemplo.

No contexto brasileiro, estudos sobre o tema vém sendo realizados desde, pelo me-

nos, a década de 1990. Em S&o Paulo, Forneck e Zuccolotto (1996) utilizaram os dados

2 . . ~ . A . . .
5 “Viagens em cadeia” s3o as viagens com miiltiplas paradas entre a origem e o destino da viagem,

cujas paradas normalmente se referem aquelas feitas em fung¢do do trabalho reprodutivo — mesmo
que tenham como motivo “trabalho” ou “estudo”. As viagens em cadeia normalmente envolvem
paradas em escolas, mercados, feiras, residéncia de familiares para exercicio de tarefas de cuidado
etc. As viagens em cadeia s3o consideradas quase que a antitese das das viagens pendulares, que
ligam a origem ao destino e sdo, através das viagens com motivos “trabalho” e “estudo”, as grandes
viagens consideradas no planejamento do sistema de transportes e, normalmente, o padrdo das
viagens tradicionalmente “masculinas”.
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da série histérica até entdo existente da Pesquisa Origem—Destin026 para discutir a
“mobilidade das mulheres na Regido Metropolitana de Sao Paulo” e identificaram
que, apesar de os tempos de viagem masculino e feminino serem similares, os ho-
mens faziam, a época, mais viagens por passageiro do que as mulheres — o que
resulta em um Indice de Mobilidade (IM) masculino mais alto do que o feminino, por
exemplo. Um ponto bastante ressaltado pelas autoras, entretanto, foi a diferenca
entre os motivos das viagens, por género — com menos viagens com motivo “traba-
lho” e com mais viagens com motivo “lazer”, “compras”, “saide” e “escola” entre as
mulheres do que entre os homens. Tais achados nao significam necessariamente
que mais mulheres estariam matriculadas em escolas, com nivel de escolaridade
mais alto do que os homens, ou ainda, que elas sejam aquelas que cuidam da saude
com maior frequéncia e intensidade — os dados escondem que muitas dessas viagens
sdo feitas para acompanhar dependentes (filhos, membros mais velhos da familia ou

pessoas com deficiéncia, por exemplo) a essas atividades.

Svab (2016) atualiza e aprofunda (muito!) o estudo com dados da Pesquisa OD a par-
tir de um recorte de género. Seu trabalho analisou extensamente toda a série
histérica disponivel em formato digital da Pesquisa, entre 1977 e 2007. Através de
meétodos estatisticos diversos e da analise de clusters, a autora demonstra que género
nao foi uma variavel que se mostrou relevante, através das décadas, para a forma-
¢ao de um grupo homogéneo - ou seja, que néo foi possivel utilizar a varidvel “sexo

s ” “ s e ”2
masculino” ou “sexo feminino””

para identificar um comportamento especifico para
cada um dos grupos, ao contrario de outras varidveis como “escolaridade” que possi-
bilitam identificar comportamentos de grupo mais significativos. Entretanto, uma
vez analisada a amostra da pesquisa separada por sexo, é possivel perceber que os
padroes de mobilidade se diferenciam, por género, quando analisadas outras varia-
veis paralelamente: especialmente em relacdo a situacdo familiar dos individuos, a
maior quantidade de filhos de uma familia e de acordo com a faixa etéria dos filhos.

O estudo de Svab avanga ao demonstrar ndo apenas que “sexo” é uma variavel cujos

6 . . . ; . . ~ . .

2 A Pesquisa Origem-Destino (também conhecida como Pesquisa OD) de S3o Paulo é realizada pelo
Metrd-SP desde 1967, com edi¢des a cada 10 anos — e edi¢des de aferigio com amostra reduzida no
meio do periodo entre pesquisas.

2 . . . .
7 Apesar de esse trabalho utilizar o termo “género” ante “sexo”, a metodologia da Pesquisa OD
utiliza “sexo” em sua coleta de dados, nos levando a adotar o mesmo termo quando fazendo refe-
réncia a tal estudo neste trabalho.
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impactos nela se encerram, mas também o papel que outras caracteristicas indivi-
duais e familiares tém ao se interseccionarem com género, tendo maior ou menor

impacto a depender do “sexo” do individuo.

Entretanto, a analise de grandes bancos de dados quantitativos, principal e tradicio-
nal fonte usada nos estudos de género e mobilidade urbana, apresenta limitagoes
para o estudo das viagens ndo-hegemodnicas ou aquelas realizadas em modos consi-
derados “alternativos”. Em Sao Paulo, por exemplo, a Pesquisa Origem-Destino tem
como principal objetivo subsidiar o planejamento da malha de transporte de média-
alta capacidade, ou seja: auxiliar no maior conhecimento sobre os padroes de viagem
dos cidadaos da Regido Metropolitana de Sao Paulo e prospectar a demanda existen-
te para a expansao da rede. No caso paulistano, de intensa segregacdo socioespacial
e altissima concentracdo dos empregos e servicos da RMSP no Quadrante Sudoeste
(Villaga, 1998; Villaca & Zioni, 2007) — diametralmente opostos aos locais de moradia
da populacéo, que habitam majoritariamente as regides periféricas e municipios da
Regido Metropolitana - o planejamento da rede de transportes prioriza a conexao
entre moradia e trabalho. Assim, ao se refletir sobre as caracteristicas das viagens

o s »28 . . .
tipicamente femininas”™ é bastante possivel que as viagens feitas pelas mulheres

nio estejam bem representadas na pesquisa® por causa da metodologia utilizada.
Dessa forma, além da dificuldade em captar, por exemplo, as viagens feitas em ca-
deia e com origem e destino dentro do préprio bairro, a metodologia da Pesquisa
Origem-Destino também nao é construida para mensurar as viagens feitas em mo-
dos ativos — a pé e bicicleta — mesmo que “toda viagem em transporte publico
também seja uma viagem a pé”: o trajeto entre a origem e o ponto de énibus ou esta-
cao de trem, e entre o ponto de énibus ou estagdo de trem e o destino da viagem na
grande maioria das vezes é realizado a pé. Mas qual é o motivo do desejo em com-
preender mais profundamente os padrdes de viagem (i) das mulheres; (ii) das viagens

em modos ativos; (iii) das mulheres e suas viagens em bicicleta?

28 . . , .
Levando em conta o anteriormente mencionado contexto de acimulo de trabalho reprodutivo e
produtivo.

2 . . o . . . -

% Anélises mais aprofundadas acerca da metodologia utilizada na Pesquisa Origem-Destino serdo
feitas no Capitulo 3 desse trabalho — aqui estdo sendo desenvolvidas consideracdes que auxiliem na
consideracdo das analises criticas feitas.
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1.4. A bicicleta como uma ferramenta de acesso das mulheres a cidade

Jane Jacobs (1961), em “Vida e Morte das Grandes Cidades”, discorre sobre o planeja-
mento e desenvolvimento das cidades americanas modernas e as escalas nelas
praticadas. Ao abordar as dindmicas das cidades reais e o que esta nelas implicado,
Jacobs recupera importantes nogoes de urbanismo que parecem ter ficado esqueci-
das junto com a utopia da cidade racional e de planejamento ortodoxo: uma das
principais delas, e que mais encontra eco no estudo aqui proposto é a escala huma-
na, a escala da rua, a exposicao a cidade e as suas din@micas. Ao pensar na maneira
como as desigualdades de género que se expressam no espaco urbano, especialmen-

te em S&o Paulo, é inevitavel pensar no papel exercido pela escala da cidade.

Nesse contexto, a bicicleta carrega um potencial imenso. Illich (2005) distingue “o
transito das pessoas que usam a sua propria forga para transladar-se de um ponto a
outro e o transporte motorizado” (ILLICH In: LUDD, 2005, p.42), o que este trabalho
considera uma das principais caracteristicas da mobilidade por bicicleta: ser um vei-
culo movido a propulsdo humana. A simplicidade da estrutura metélica da bicicleta;
a exposicao dos corpos quando pedalando, apenas sentados no selim; a baixa veloci-
dade média que atinge nos percursos na cidade e que possibilita contato facil com o
entorno, com as pessoas nas calcadas, com as fachadas do comércio... A bicicleta é

capaz de estabelecer uma légica diferente daquela do funcionamento das cidades
modernas e rodoviaristas, por imprimir um ritmo e velocidade mais democraticos®,

justamente porque sdo alcangéveis sem a necessidade de motor.

Em se tratando da mobilidade das mulheres, os modos ativos podem desenvolver um
papel fundamental nas suas viagens cotidianas, aumentando seu raio de desloca-
mento, as possibilidades de destino, economia de recursos, a pratica de exercicios
fisicos entre outros — especialmente em um contexto no qual a pobreza feminina é
mais a regra do que a excecao, e no qual as mulheres dispde de menos recursos fi-
nanceiros, incluindo af padroes do caso brasileiro tais quais desigualdades salariais

histéricas e grande ocorréncia de familias monoparentais chefiadas por mulheres.

3° “Em outras palavras, quando a velocidade de seus veiculos ultrapassa uma certa margem, as pes-
soas se convertem em prisioneiras do veiculo que as leva, todos os dias, da casa ao trabalho. A
extens3o do raio de deslocamento didrio dos trabalhadores tem como contrapartida a diminui¢3o na
escolha de pontos de destino.” (ILLICH In LUDD, 2005, p.42)
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Além disso, mesmo em familias nas quais as restri¢oes financeiras ndo sdo tdo ex-
tremas, ou seja, nas familias em que os gastos com a tarifa de 6nibus nao
necessariamente comprometem boa parte da renda familiar, é fendmeno conhecido
nos estudos de “mulheres e transportes” que nas familias de casais heterossexuais
que possuem um automével, geralmente seu uso é feito pelo homem do casal
(HANSON, 2010). Em Sao Paulo, as mulheres sdo o género que mais faz viagens a pé -
porém, o que menos faz viagens em bicicleta, ndo ultrapassando os 12% do total das
viagens contabilizadas pela Pesquisa de Mobilidade do Metrdé de 2012 (LEMOS et al,,
2017).

N&ao é o objetivo do presente trabalho discorrer sobre as barreiras encontradas pelas
mulheres ao andar a pé (SIQUEIRA, 2015)* - mas acreditamos que, ao discutir o (bai-
x0) uso da bicicleta pelas mulheres, conseguiremos também dar conta de varios
aspectos do andar a pé, j& que ambos modos envolvem a exposicdo dos sujeitos ao

ambiente da rua, mesmo que com diferentes especificidades.

1.4.1. Mulheres, corpos e domesticidade: o papel da bicicleta

A popularizacio da bicicleta, cuja origem remonta ao século XIX, teve impactos além
dos ébvios: ela foi fundamental para mudar o modo de vestir das mulheres e apro-
xima-lo ao que vemos na contemporaneidade. De acordo com Santucci e Figueiredo
(2015), o vestuario feminino se desenvolveu em cima de uma estrutura bastante con-
servadora — mantendo sua “ornamentacgao, constricdo do corpo e peso” (SANTUCCI e
FIGUEIREDO, op. cit., p.21) — ao passo que os trajes masculinos foram se desenvol-
vendo de modo a tornarem-se cada vez mais simples, mais parecidos com o que
conhecemos hoje em dia ja a partir do século XVIII. O uso de trajes bifurcados e cal-
cas, apesar de ter sido iniciado com as operarias em seus locais de trabalho para
facilitar as suas atividades — e nao como forma de rebeldia (CRANE apud SANTUCCI e
FIGUEIREDO, op. cit.) — s6 fol parcialmente possivel a partir da sua adogdo pelas mu-
lheres de elite para a pratica esportiva na virada do século XIX para o XX, em

especial para a pratica do ciclismo.

1 . . ~ A PR . R
3' No Brasil, essa interseccio entre género e andar a pé foi discutida especialmente por Siqueira
(2015), a partir de investigacdo da percep¢io das mulheres ao caminhar no centro do Recife — em
especial, seu sentimento de medo, componente importantissimo na construcdo dessa “equacao”.
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O papel exercido pela bicicleta nas mudancas no vestuario feminino caminhou lado
a lado com o movimento pelos direitos das mulheres nos Estados Unidos. Amelia
Bloomer, importante ativista da causa, foi responsavel por propor reformas no guar-
da-roupa feminino e introduzir as calgas turcas presas aos tornozelos por debaixo
das saias - e que ficou conhecido como Bloomer (SANTUCCI e FIGUEIREDO, 2015, p.
24). O movimento pelo sufragio feminino nos Estados Unidos, apesar de seu claro
recorte de classe e raga, de e para mulheres brancas, excluindo as mulheres negras e
a luta antirracista de suas principais reivindicacées (DAVIS, 2016)*, também desen-
volveu uma importante relacdo com a bicicleta. Frances E. Willard (1997),
importante figura do movimento sufragista feminino, publica em 1895 o livio A
Wheel Within a Wheel, no qual narra como aprendeu a andar de bicicleta com 53 anos
de idade. Seu relato autobiografico, apesar de ter sido escrito em um contexto com-
pletamente diferente do momento contemporaneo, traz reflexdes sobre as quais nos
baseamos para os argumentos desenvolvidos nesse trabalho. Willard traca, por
exemplo, paralelos sobre as relagdes entre género, corpo, vestimentas, restricdo da
circulacdo feminina e o espaco reservado as mulheres a partir da perspectiva de uma

mulher burguesa, do final do século XIX, de maneira que ndo poderia ser mais atual:

“Vivendo no interior, longe das restricdes e convengoes as quais a maior parte
das meninas sao limitadas das atividades que desenvolveriam uma boa forma
fisica e dotadas da companhia de uma méae que me permitiu seguir as minhas
proprias vontades e desejos, eu “circulei liviemente” até meu décimo-sexto
aniversario, quando as longas e dificultosas saias foram inseridas na minha
vida, acompanhadas de corseletes e salto-alto; meus cabelos foram domados
com grampos e eu me lembro de escrever no meu didrio, no primeiro episodio
de desilusdo amorosa de um jovem potro humano tirado de seu pasto praze-
roso ‘De modo geral, eu reconheco que a minha profissao se foi.’

()

3 Trazer essa informacdo é extremamente importante ja que, com alguma frequéncia, o movimento
cicloativista estabelece um vinculo entre o movimento sufragista e a liberdade que a bicicleta pro-
porcionou para as mulheres. Essa correlagdo é inegavel, mas acredita-se ser também objetivo
fundamental desse trabalho a decolonizagdo e interseccionalidade do debate, jogando luz sobre
questdes de raga e classe que estiveram muito presentes durante todo processo de luta pelo sufragio
feminino nos Estados Unidos. A bicicleta serviu sim, na virada do século XIX para o XX, como um
instrumento de liberdade para mulheres — mas para as mulheres brancas e, especialmente, burgue-
sas. Davis (2016) discute em “Mulheres, Raga e Classe”, o racismo das liderancas do movimento
sufragista e o (n3o) papel desenvolvido pela devastadora maioria delas na luta antirracista e pelos
direitos civis estados-unidense. Assim, n3o se pode deixar de lembrar o papel da bicicleta para as
sufragistas e as suas falas sobre isso, porém sem continuar a romantizar essa referéncia.
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Meu trabalho entdo mudou do meu amado e ventilado mundo ao ar livre para
o reino interno do estudar, ensinar, escrever, falar, e assim seguiu pratica-
mente sem interrupcao ou dor até o meu quinquagésimo-terceiro ano de vida,
quando a dor da perda da minha mae acentuou a tensao desse longo periodo
no qual as vidas mental e fisica estavam fora de balanco, e eu cai numa for-
ma leve do que é conhecido como desgaste nervoso do paciente e é tida como
prostracao nervosa por aqueles que estdo ao redor. Entdo, violentamente lan-
cada para fora das minhas tradicionais reagdes e maneiras de viver o meu
ambiente, e ansiando por conquistar novos mundos, eu determinei que
aprenderia a andar de bicicleta.

Um marinheiro me disse uma vez, depois de ele mesmo aprender a andar de
bicicleta, ‘Vocés mulheres nao fazer ideal da nova esfera de felicidade que a

bicicleta trouxe para nés homens.” (WILLARD, 1997, pp.10-11 - tradugao nos-
33

sa).
Apesar da relagdo extremamente imbricada entre as variaveis que impactam o (nao)
uso da bicicleta pelas mulheres - e, por isso mesmo, a tarefa de tentar isola-las ser,
se nao hercilea, impossivel — o presente trabalho busca olhar justamente para os
fatores nao tao 6bvios que impedem ou desestimulam que mulheres adotem a bici-
cleta como meio de transporte. Uma cidade com mulheres pedalando costuma ser
vista como uma cidade onde o uso da bicicleta mais seguro: as mulheres que usam a
bicicleta sao vistas como um “indicador” de seguranga no transito (SINGLETON e
GODDARD, 2016; LACERDA, 2014). Tal correlagao acaba atuando como um discurso
simplista no qual as mulheres teriam “mais medo” do que os homens de pedalar e do
transito e que, por “naturalmente” se arriscarem menos do que os homens, precisa-
riam necessariamente de infraestrutura cicloviaria ou de medidas de acalmamento

de trafego mais amplas para darem o passo inicial em adotar a bicicleta como modo

3 Living in the country, far from the artificial restraints and conventions by which most girls are
hedged from the activities that would develop. a good physique, and endowed with the
companionship of a mother who let me have my own sweet will, | ‘ran wild” until my sixteenth
birthday, when the hampering long skirts were brought, with their accompanying corset and high
heels; my hair was bubber up with pins, and | remember writing in my journal in the first heartbreak
of a young human colt taken from its pleasant pasture, ‘Altogether, | recognize that my occupation is
gone.’

()

My work then changed from my beloved and breezy outdoor world to the indoor realm of study,
teaching, writing, speaking, and went on almost without a break or pain until my fifty-third year,
when the loss of my mother accentuated the strain of this long period in which mental and physical
life were out of balance, and I fell into a mild form of what is called nerve-wear by the patient and
nervous prostration by the lookers-on. Thus ruthlessly thrown out of the usual lines of reaction on
my environment, and sighing for new worlds to conquer, | determined that | would learn the bicycle.
An English naval officer had said to me, after learning himself, ‘You women have no idea of the new
realm of happiness which the bicycle has opened to us men.” (WILLARD, 1997, pp.10-11)
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de transporte. Ora, procurou-se demonstrar ao longo deste capitulo que ndo existe
nada de “natural” na relacdo entre os géneros, nem que nao ha nada que seja biolé-

gico ou intrinseco a natureza das mulheres, porque género é

“(...) uma categoria que estrutura as relagoes sociais através da generificagao
da divisdo do trabalho e das atividades; acesso a recursos; e da construcao das
identidades dos sujeitos. O poder é exercido em cada uma dessas esferas. As
relagdes de género também fornecem um cédigo simbdlico através do qual

itens e atividades sdo impregnadas de significados.” (LAW, 1999, p.575 - tra-
)34

ducéo nossa
O trecho do livro de Willard apresentado anteriormente mostra algumas das dimen-
soes simbdlicas da criagdo das mulheres, que permeiam seus imaginarios e que
podem ajudar a explicar essa “dificuldade” em andar de bicicleta. Em primeiro lugar,
ela menciona que, por ter crescido no interior e num contexto familiar em que podia
“circular livremente”: foi apenas aos dezesseis anos, quando da sua introdugéo no
universo feminina do vestuario, que teve sua circulagdo restringida. Também foi
com essa mesma idade que sua vida se voltou para o ambiente interno, do trabalho
intelectual, da educacio. Assim, é apenas a partir da morte de sua méae e de seu
adoecimento psiquico que ela é “lancada” para o lado de fora, quando encontra mo-
tivagao para explorar essa outra dimenséo da vida, que o marinheiro descreve como

sendo uma nova “esfera de felicidade” — através do aprender a andar de bicicleta.

Os corpos femininos séo, desde cedo, domados — domesticados, no sentido mais lite-
ral da palavra, querendo dizer voltar-se ao doméstico, a domesticidade. Young
(2005), em “Throwing Like a Girl: A Phenomenology of Feminine Body, Comportment,
Motility, and Spatiality”, analisa a partir de uma chave de interpretagao fenomenolégi-
ca o desenvolvimento e a consciéncia corporal de meninos e meninas, buscando
desconstruir a ideia de que as mulheres teriam simplesmente menor forca ou que
nao teriam habilidades fisicas para desenvolver atividades que envolvem o uso do
corpo. Tais diferencas seriam, segundo a autora, em certa medida reais — mas nao
simplesmente por causa da forca fisica bruta de cada um dos géneros, mas sim por

conta da maneira como cada um deles usa o corpo. Willard menciona a sua posicao

34 4(...) a category structures social relationships through the gendering of the division of labour and
activities; access to resources; and the construction of subject identities. Power is exercised in each
of these. Gender also provides a symbolic code by which items and activities are imbued with
meaning.” (LAW, 1999, p.575)
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diferenciada em relacdo as outras meninas, na qual teria podido se desenvolver li-
vremente, mas ressalta o papel da transicdo da infancia para a vida adulta, sobre o

qual escreve Young:

“Na maior parte das vezes, as meninas e mulheres nao é dada a oportunidade
de usar sua capacidade corporal plena na interacao livre e aberta com o
mundo, e nem tampouco elas sdo tao incentivadas quanto os meninos a de-
senvolverem habilidades corporais especificas. As brincadeiras das meninas
sdo mais sedentérias e enclausuradas do que as brincadeiras dos meninos.
Nas atividades escolares e extra-curriculares as meninas ndo sao incentivadas
a se envolverem com esportes, através do uso controlado de seus corpos vi-
sando atingir metas bem-definidas. Além disso, as meninas tém pouca pratica
em “brincar” com as coisas e, assim, desenvolver maiores habilidades na lida
com o espago. Finalmente, as meninas nao sdo frequentemente solicitadas a
desenvolver tarefas que demandem esforco fisico e forca, ao passo que en-
guanto os meninos crescem, eles sdo demandados a fazer mais e mais.

()

Existe um estilo especifico de comportamento e movimento positivos do corpo
feminino, que é ensinado as meninas quando elas entendem que elas sao
meninas. Uma menina pequena apreende habitos muito sutis do comporta-
mento corporal feminino — andar como uma menina, virar a cabega como
uma menina, ficar em pé e sentar como uma menina, gesticular como uma
menina — e assim em diante. A menina aprende ativamente a dificultar seus
proprios movimentos. Ela ouve que ela deve ser cuidadosa para nao se ma-
chucar, para ndo se sujar, para nao rasgar suas roupas, ela aprende que as
coisas que ela deseja sdo perigosas para elas. Dessa forma, ela desenvolve
uma timidez corporal que aumenta com a idade. Ao se assumir enquanto
menina, ela é levada a se tornar fragil.” (YOUNG, 2005, p. 43 - tradugdo nos-

sa)35.

35 “For the most part, girls and women are not given the opportunity to use their full bodily

capacities in free and open engagement with the world, nor are they encouraged as much as boys
are to develop. specific bodily skills. Girls” play is often more sedentary and enclosing than the play
of boys. In school and after-school activities girls are not encouraged to engage in sport, in the
controlled use of their bodies in achieving well-defined goals. Girls, moreover, get little practice at
“tinkering” with things and thus at developing spatial skill. Finally, girls are not often asked to
perform tasks demanding physical effort and strength, while as the boys grow older they are asked
to do so more and more.

()

There is a specific positive style of feminine body comportment and movement, which is learned as
the girl comes to understand that she is a girl. The young girl acquires many subtle habits of
feminine body comportment — walking like a girl, tilting her head like a girl, standing and sitting
like a girl, gesturing like a girl, and so on. The girl learns actively to hamper her movements. She is
told that she must be careful not to get hurt, not to get dirty, not to tear her clothes, that the things
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Ainda tracando um paralelo com Davis (2016) e em relagdo as varias mulheres e ao
que lhes é possibilitado, levando em consideracdo um recorte de género, raga e clas-

se, Perrot aponta:

“Diferencas sociais considerdveis marcam a condicdo das jovens. A liberdade
da jovem solteira aristocrata, que monta a cavalo, pratica esgrima, tem um
preceptor ou uma governanta, como seus irmaos, e aprende rudimentos de la-
tim, contrasta com a vigilancia exercida sobre a jovem solteira burguesa,
educada por sua mae, iniciada as atividades domésticas e as artes de entrete-
nimento (o indefectivel piano), refinada por alguns anos de estudo ou de
colégio interno e submetida aos rituais de ingresso no mundo social, que vi-
sam ao casamento. A filha das classes populares é posta para trabalhar muito
cedo, geralmente em servigos domésticos. Servical de propriedade rural (como
a Marie-Claire, natural do Berry, retratada por Marguerite Audoux), ela é qua-
se sempre exposta a trabalhos pesados e constrangida a promiscuidade;
criada doméstica "para todo servico" na cidade, é exposta aos riscos da sedu-
¢do. Outras sdo admitidas como aprendizes em oficinas de costura ou numa
fabrica.” (PERROT, 2007, pp. 45-46)

Também, de acordo com Young, o que ocorre é uma completa falta de confianca das
mulheres em seus corpos — e que o medo de se machucar seria maior entre as mu-
lheres do que entre os homens. Ao mesmo tempo que as mulheres prestam atencao
em seus movimentos, elas também estariam preocupadas em evitar se ferir, j& que
elas sdo ensinadas que seus corpos sao antes um local de fragilidade do que como
uma maneira de atingir as metas que eles préprios nos possibilitam atingir (YOUNG,
2005, p.34).

E inegavel que pedalar necessariamente envolve amplo envolvimento corporal da-
quelas pessoas que se engajam nessa atividade, seja como pratica esportiva36, seja
através do uso da bicicleta como modo de transporte. Estar em cima de uma bicicle-
ta em meio ao transito de veiculos envolve colocar seu corpo na rua, por isso a

insisténcia em ressaltar (também) esses aspectos do ato de pedalar na cidade, antes

she desires to do are dangerous for her. Thus she develops a bodily timidity that increases with age.
In assuming herselfto be a girl, she takes herselfto be fragile.” (YOUNG, 2005, p.43)

3 Sobre a dimensio da préatica esportiva em relagdo ao género, Lessa (2005) aponta “Mas por que
tanta falta de investimentos nas praticas desportivas femininas? Podemos dizer que isso faz parte de
uma tradi¢do de controle sobre o corpo e o comportamento das mulheres, de um imaginario coleti-
vo no qual a passividade, o sacrificio, a submissdo e a maternidade seriam dons privilegiados das
mulheres, dons esses que nada combinam com os atributos exigidos para pratica de esportes.”
(LESSA, 2005, p.165)
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mesmo de discutir o uso da bicicleta per se em Sdo Paulo e em cidades similares do
Brasil e da América Latina. Estudos especificos sobre as particularidades do uso da
bicicleta por mulheres vém sendo desenvolvidos principalmente em paises do Norte
Global ha alguns anos, normalmente buscam entender a relagao entre género e o
uso da bicicleta a partir de uma perspectiva que envolve a relacdo direta com a ana-
lise da infraestrutura cicloviaria. Aldred et al. (2016) apontam como, num contexto
mais amplo da Europa Ocidental, é possivel encontrar variagdes substanciais na par-
ticipacdo de mulheres nas estatisticas ciclisticas. Nos paises onde hé altos indices de
uso da bicicleta, o que normalmente acontece é que as diferencas nédo existem ou
ndo sdo tdo substanciais assim em relacdo ao género e a idade dos ciclistas: nesses
paises, inclusive, o que acontece é que mulheres e pessoas mais velhas geralmente
estdo sobre-representadas. Entretanto, os autores constatam que em locais como o
Reino Unido, da mesma forma como acontece em outros paises de lingua inglesa e
de baixos indices de uso da bicicleta, as taxas de desigualdade de género e idade sao
relativamente altas, com mulheres e pessoas mais velhas sub-representadas. Os
autores também pontuam que nos paises nos quais as politicas de incentivo ao uso

da bicicleta ocorreram mais recentemente, ciclistas homens sio a maioria.

As politicas de incentivo ao uso da bicicleta sao divididas pelos autores em dois gru-
pos: fatores de push (“empurrao”) e de pull (“puxd@o”). Aqueles referentes a primeira
categoria de fatores, os de push, envolvem, por exemplo, o chamado Peak Car - hipo-
tese que aponta que a distancia percorrida em viagens feitas em veiculos a motor em
alguns paises desenvolvidos atingiu seu pico e que, a partir de agora, caira. Ela esta
intimamente associada a uma mudanca modal e de cultura, com a diminuicao da
posse e uso de automoéveis pela populacao urbana. Ja os fatores de pull seriam aque-
les que ressaltam a confiabilidade e vantagens da bicicleta em relagdo ao tempo de
viagem em cidades com altos niveis de congestionamento viario e transporte publico
lotado (ALDRED et al., 2014, p. 30).

O mesmo artigo, em uma breve revisao da literatura sobre o tema, elenca trés gran-
des categorias de motivos que podem explicar tais diferencas de género no uso da
bicicleta: aqueles relacionados as caracteristicas das viagens; as normas culturais e

as preferéncias de infraestrutura. Sobre as caracteristicas das viagens, as mulheres,
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apesar de tradicionalmente fazerem viagens mais curtas do que os homens®, tam-
bém fazem viagens que nado sdo as mais comuns entre os “ciclistas tipicos” — que
viajam sozinhos e geralmente direto da origem até o destino. As viagens “femininas”
normalmente sdo viagens que servem passageiros; viagens com multiplos destinos;
viagens em cadeia; viagens com criangas; viagens carregando objetos pesados que
nao sdo potencialmente transportadveis numa bicicleta - o que tornaria a pedalar

menos atraente para elas (ALDRED et al., 2016, p. 31).

Entretanto, a presente pesquisa discorda da leitura que a bicicleta seria menos apro-
priada para a realizacdo de viagens com multiplos destinos ou em cadeia, j& que
acredita que é justamente nessa praticidade da liberdade de movimento — sobretudo
se comparado com o transporte publico — que a bicicleta tem um potencial positivo
enorme. Entretanto, este argumento sera desenvolvido de maneira mais robusta no
Capitulo 4 deste trabalho. Aldred et al. (2016) apontam a incoeréncia desses argu-
mentos ao se pensar no contexto holandés de uso da bicicleta e nos manuais sobre
infraestrutura ciclovidria utilizados no pais, que adotam medidas para minimizar
alguns impactos que tais dindmicas familiares e/ou preferéncias de cada género po-
dem ter ou ndo sobre a opgdo ou ndo pela bicicleta. Entre as medidas possiveis, os
autores mencionam aspectos como a alta-qualidade do pavimento utilizado nas in-
fraestruturas cicloviarias ou a prioridade dos ciclistas sobre os automoédveis nos
cruzamentos — o0 que impactaria positivamente as mulheres e quaisquer outras pes-

soas transportando criangas ou cargas, por exemplo.

Em relagdo as normas culturais que dificultariam a adog¢ao da bicicleta por mulhe-
res, os aspectos identificados pelos autores na revisdo bibliografica seriam
especialmente as tradigdes culturais; maior aversao a risco pelas mulheres em com-
paracao aos homens; a tolerdncia ao risco e ao nivel de atividade esportiva
envolvidos em pedalar em contextos de baixo uso da bicicleta; e, finalmente, a inter-
seccdo entre experiéncias daquelas pessoas que ndo fazem parte do grupo de
ciclistas “tradicionais” e como elas acabam sendo marginalizadas, o que pode acabar

excluindo ainda mais grupos sub-representados. Ja o terceiro grande grupo de fato-

37 Embora, ao pensar sobre as caracteristicas das viagens “femininas”, a maior realizacio de viagens
curtas e em cadeia seria um motivo ainda mais forte para a adog¢do da bicicleta como modo de
transporte por elas, ja que tem potencial de simplificar, tornar mais rdpida e baratear a mobilidade
cotidiana — especialmente nesse contexto.
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res explicativos possiveis tem relacdo com infraestrutura e ambientes cicloviérios:
haveria crescente consenso entre os académicos que as pessoas tenderiam a preferir
pedalar em condicOes mais seguras e com menor interacdo com o trafego motoriza-

do - e que essa preferéncia seria ainda maior entre as mulheres.

E interessante notar, entretanto, como a literatura, especialmente aquela oriunda
dos paises europeus em que a bicicleta é amplamente adotada como meio de trans-
porte ha algumas décadas, se preocupa em investigar os grupos sociais dentre os
quais sao encontrados baixos indices de ciclistas. Este é o caso, por exemplo, do tra-
balho de Van der Kloof (2015) sobre migrantes — em especial, mulheres — na Holanda
e sua experiéncia em aprender a andar de bicicleta que tem um significado impor-
tantissimo para além do pedalar em si: a pratica torna-se uma maneira de adaptar-
se a0 pais e de perceber-se pertencente aquela cultura que lhes é estrangeira. Adotar
a bicicleta como transporte cotidiano, quebrando barreiras oriundas de seus paises e
culturas de origem, tem impacto além de seus beneficios “6bvios” e tradicionais da
bicicleta, auxiliando na sua integracdao no pais e socializagdo com outros grupos de

pessoas que estao fora de seus circulos sociais.

Todavia, é em paises com mais recentes politicas de incentivo a mobilidade por bici-
cleta que questbes acerca de minorias sdo investigadas com maior frequéncia.
Historicamente os Estados Unidos sdo um pais onde desigualdades raciais e sociais
sao bastante acentuadas - ja citamos anteriormente nesse trabalho Davis (2016) e
sua discussao sobre as opressdes vividas pelas mulheres negras no pais. Embora vi-
venciadas de maneira diferente, outros grupos sociais e, especialmente, mulheres,
nao estao isentos de sofrer tipos de discriminagao semelhante: pessoas de origem ou
ascendéncia latina e asiatica, por exemplo, vivem contextos de opressdo bastante
especificos, o que abre um vasto campo de possibilidade de estudos que interseccio-
nam questoes de género e outras caracteristicas identitirias com o (baixo) uso da
bicicleta por esses sujeitos (EMOND et al., 2009; SINGLETON e GODDARD, 2016). Ain-
da, considerando o papel que o ambiente construido e desenvolvimento urbano tém
sobre as dindmicas populacionais no territério, a literatura também relaciona pro-
cessos de gentrificacdo, raca, género, classe e o ndo uso da bicicleta por mulheres em
cidades como Portland (LUBITOW e MILLER, 2013). Em todos os estudos citados, as-
pectos identitirios e de construcdo da subjetividade dos individuos tém um papel
determinante nos porqués para usar ou nao usar a bicicleta, bem como a maneira

que esses sujeitos o fazem e as barreiras enfrentadas para tal.
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E na infancia que acontecem, possivelmente, alguns dos processos de aculturagio
determinantes para o uso da bicicleta. Trazendo a discussdo para o Hemisfério Sul,
ainda que em um contexto muito diferente do latino-americano embora também
situado no Sul Global, Muralidharan e Prakash (2017) analisam o impacto de um
programa implementado no estado indiano de Bihar visando diminuir a diferenca de
género nas matriculas no Ensino Médio e a evasdo escolar entre garotas. O programa
consiste em fornecer uma bicicleta & cada menina que ndo abandona os estudos
apés a conclusdo do Ensino Fundamental e segue matriculada, frequentando a esco-
la durante o préoximo ciclo de ensino. A bicicleta funcionou de maneira tao eficiente
em melhorar o acesso das meninas em idade escolar aos estabelecimentos de ensino
que a diferenca de género nas matriculas foi reduzida em 40% — e o desempenho
escolar das meninas também aumentou. Além disso, o estudo verificou que a efeti-
vidade do programa em aumentar a matricula de meninas no Ensino Médio é tanta
que é tao ou mais comparavel a outros programas com o mesmo objetivo no Sul Asi-
atico, mas que para tal se baseiam essencialmente em poliicas de transferéncia de
renda. Trabalho semelhante ao programa estatal indiano é aquele realizado pela
ONG World Bike Relief, que atua no Continente Africano doando bicicletas para mu-
lheres em comunidades rurais, tornando um pouco mais leves e faceis as atividades
cotidianas que antes eram um pesado fardo — de ir a escola até buscar dgua em fon-
tes distantes e que antes envolviam horas de caminhada sob o sol quente. Com isso,

o raio de deslocamentos possiveis para essas mulheres aumentou enormemente.

O contexto latino-americano traz expressodes das desigualdades de género bastante
locais. As grandes cidades da regido, cujo rapido crescimento nas ultimas décadas as
tornou quase indomaéaveis, comecaram a experimentar apenas na ultima década poli-
ticas mais consistentes voltadas a promocdo da mobilidade por bicicleta, apenas
depois que se provou a insustentabilidade, em varios aspectos, no sistema de mobili-
dade urbana das cidades. Entre as grandes capitais latino-americanas, Buenos Aires,
Cidade do México, Bogota e Santiago tiveram seu momento de concepgao e suas poli-
ticas publicas para bicicleta executadas a partir da década de 2000, ndo apenas
através da implantacdo de ciclovias e ciclofaixas, mas também através de redes de
bicicletarios publicos e sistemas de bicicleta compartilhada que compuseram o
chamado sistema ciclovidrio. No Brasil, o caso de Sdo Paulo a partir de 2014 é refe-
réncia para todo o pais, mas cidades como Curitiba, Santos e Fortaleza também sao

casos frequentemente lembrados.
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Apesar da América Latina ser uma regido historicamente desigual, com grandes bol-
sdes de pobreza e histérico do uso cotidiano da bicicleta tradicionalmente pela classe
trabalhadora, em muitas das grandes cidades do continente e, em especial, Sdo Pau-

10%®

, essa pratica sempre foi mais masculina. Tal fendmeno levanta questdes para
este e futuros trabalhos sobre o tema na América Latina: Quais os porqués para tal
divisdo? Haveriam diferencas regionais que estabelecem barreiras para a adogdo da
bicicleta pelas mulheres latino-americanas e, notadamente, pelas mulheres paulis-
tanas? Como se entremeiam, localmente, questdes de género, identidade, heranca
sociocultural, formagao e desenvolvimento da cidade a fim de fazer com que sejam

tdo baixos os indices de uso da bicicleta por mulheres em S&o Paulo?

8 Cidade objeto do estudo aqui proposto.
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CAPITULO 2 | Mobilidade por bicicleta em Sao Paulo

2.1. Histdrico do Rodoviarismo paulistano: o espaco que sobrou para a
bicicleta na cidade

A origem da bicicleta remonta a Europa do século XIX. Sua chegada ao Brasil, por
imigrantes do Sul do pais, se deu ao final do mesmo século. Em momento posterior
as primeiras pedaladas dadas no Brasil, a bicicleta foi trazida para cidades como Sao
Paulo e Rio de Janeiro pela burguesia, apds experienciar o ciclismo esportivo e ciclis-
mo de lazer na Europa (SOUZA, 2016). Se do outro lado do Atlantico a bicicleta
atravessou o século em que foi inventada sendo utilizada como um modo de trans-
porte e disputando espago com charretes, carruagens e cavalos - incentivando até
mesmo a criacdo das primeiras ciclovias, com espago dedicado especialmente ao uso
da bicicleta® (SILVA, 2014) - essa ressignificacio demorou a acontecer em Séo Paulo.
Durante o final do século XIX, eram dois os tipos de veiculo mais frequentes na cida-
de: os bondes e aqueles com tragdo de cavalos. Assim, apesar de ja se identificar a
importagdo comercial de bicicletas nesse periodo, elas eram utilizadas principalmen-
te para transporte de pequenas cargas e pessoas nas vias nas quais a pavimentacgao
permitia (SOUZA, 2016, p. 42-43).

Na década de 1890, as competicdes de bicicleta nas cidades eram frequentes e o ci-
clismo esportivo era a principal atividade relacionada ao objeto, especialmente pela
elite. Em 1896 foi inaugurado um velédromo na Praga Roosevelt, iniciativa de uma
das familias tradicionais da aristocracia da cidade: a famfilia Prado. A decisdao pelo
investimento foi capitaneada pela matriarca, Dona Veridiana Prado, cujo filho trouxe
o gosto pelo ciclismo de sua estada na Europa. Porém, a pratica do ciclismo como
modalidade esportiva exclusiva da infraestrutura construida na Roosevelt durou
pouco: em 1900 o Velddromo passou dividir seu espaco fisico com partidas de fute-
bol, esporte recém-trazido da Europa e inserido na cidade também pela burguesia.
Foi também por conta do espago cada vez maior que o futebol passou a ocupar na

programacao do Veldédromo que foi acelerada a migracido da bicicleta para o seu uso

3 Silva (2014) aponta que a criacdo de ciclovias muito foi motivada pela péssima qualidade da pavi-
mentac3o das ruas da época, denotando espaco especial para o trafego de bicicletas.
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nas ruas, em processo concomitante e analogo a substituicdo da pratica automobilis-

tica esportiva pelo uso dos carros nos deslocamentos diarios pela cidade.

O inicio do século XX e a modernidade ndo trazem consigo apenas novas praticas
esportivas e de lazer relacionadas a bicicleta ou aos automéveis, mas novas manei-
ras de transitar numa S3o Paulo em efervescéncia. Souza (2016) aponta que a
bicicleta, o bonde elétrico e o automédvel tornam-se os principais responsaveis por
um novo modo de locomogdo por Sao Paulo: ainda que um relatério da Prefeitura de
Sao Paulo enviado a Camara Municipal em 1903 indique apenas trés bicicletas foram
oficialmente registradas naquele ano, o autor encontra em pesquisa nos jornais lo-
cais da época que, entre 1890 e 1910, a palavra bicicleta aparece varias vezes como
um objeto de transporte nos periddicos (SOUZA, op. cit., p. 25). Também ¢é a partir
dessa época que o ciclismo — e, por qué nao?, a pratica esportiva como um todo —

também passa a ser citado como tendo relagdo com questoes de satude e higiene.

A essa época, Sao Paulo passava por um projeto de remodelagdo urbana - o Plano

Bouvard - capitaneado pela elite cafeeira e inspirado nas intervengdes de Hauss-

o . . 5 . 7
mann*’ que transformaram Paris na cidade-simbolo da modernidade nas décadas

anteriores. Como aponta Pereira (2005), o periodo entre 1870 e 1910 foi dedicado as
operacdes urbanas realizadas pela Prefeitura Municipal ao gosto da alta sociedade

paulista, com intervencgdes concentradas na regidao central da cidade, pouca influén-

4% “A cidade de Paris tornou-se ‘Haussmanniana’ entre os anos de 1853 — 1870. Foram executadas
obras como a de rede de esgotos, iluminacdo a gés, abastecimento de dgua, constru¢io de aquedu-
tos, implantacdo de servico de transporte, abertura de parques, constru¢io de edificios publicos
(Figura 1). As reformas seguiam trés principios bésicos: circulagdo acessivel e confortavel dentro da
cidade; eliminagdo da insalubridade nos bairros densos; revalorizagio e reenquadramento dos mo-
numentos, unindo-os através de eixos vidrios e perceptivas.

As obras viarias consistiam no tragado de novas reticulas vidrias; abertura de novas artérias em bair-
ros antigos. Haussmann adaptou a antiga cidade uma nova malha de ruas largas e retilineas,
ligando os principais centros urbanos e as estacdes ferroviarias. ‘Os novos bulevares permitiram ao
trafego fluir pelo centro da cidade e mover-se em linha reta, de um extremo ao outro — um empre-
endimento quixotesco e virtualmente inimaginavel até entdo’ (BERMAN, 1987).

Com a execucdo de todas estas obras, Haussmann acabou criando um estilo, onde todas as reformas
que ocorreram ao molde de Paris — abertura de grandes avenidas, demoli¢des de velhas edifica¢des,
higienizacdo da cidade e implantagio de servigos urbanos — passaram a ser classificadas como ‘haus-

smanniana’”’. (PORTO et al., 2007)
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cia sobre os bairros operérios e um fenémeno de elitizacdo promovido pela expansao
da cidade com os loteamentos realizados a partir dos terrenos onde antes estavam
as chacaras. As incorporacdes abrem espaco para a expansdo em direcdo ao setor
Sudoeste, primeiro com a construcao dos palacetes nos Campos Eliseos, subindo a
encosta e formando o bairro de Higiendpolis e, finalmente, alcancando o Espigao,
chegando até a Paulista. O projeto de embelezamento deixa a cidade profundamente

endividada - e “disciplinada”

“Durante a Administracdo de Anténio da Silva Prado, cresceu muito o nimero
de leis e decretos estabelecendo contratos de abertura de ruas e avenidas; a
construgao de vias de “facil-motus-veiculo” ou seja, trilhos para bondes, o esta-
belecimento de calcadas, além do embelezamento de pracas e parques”
(SOUZA, 2016, p. 45).

A centralidade das politicas orientadas para os setores de elite comeca a mudar com
a chegada da Companhia Light na cidade, em 1900, (MOSQUEIRA, 2007) e seu mono-
polio da concessao do servigo de bondes elétricos. O monopédlio da Light, somado ao
seu posterior investimento em produgao e distribui¢do de energia elétrica industrial
e residencial, deram inicio aos investimentos em outras regides e na expansao de
fronteiras da cidade, aumentando os limites possiveis para a urbanizacao. Este pro-
cesso se deu principalmente através do prolongamento das linhas de bonde para

areas mais afastadas das regides onde ja estava a mancha urbana e capitaneou as

profundas transformacdes pelas quais a cidade passaria nos anos seguintes*".

Algum tempo depois de iniciadas as operagdes da Light, surge a City of Sdo Paulo
Improvements and Freehold Land Company — que ficou conhecida como Companhia City.
A Companhia City adquiriu grandes areas na cidade de Sao Paulo, totalizando 12
milhdes de metros quadrados (PEREIRA, op. cit, p. 2), e foi um ator central na expan-
sdo das fronteiras urbanas da cidade no inicio do século, com seus grandes
loteamentos nos terrenos a Oeste do espigdo da Avenida Paulista. Assim, nao era
apenas interessante para a Light prover servigos para esses novos loteamentos, valo-
rizando-os através da implantacao de infraestrutura urbana, como ela também se

beneficiava do processo no papel de ator especulativo ao receber um sem-numero de

** A The Sao Paulo Light and Power Co. posteriormente comprou também as empresas de telefonia
e distribuicdo de gas, demonstrando seu interesse pela expansdo das fronteiras urbanas (e, conse-
quentemente, da rede de servicos e do mercado consumidor potencial).
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terrenos em troca desse servigo — terrenos estes que sofreram valorizagdo no proces-

SO.

Apesar das dificuldades financeiras enfrentada pela Prefeitura paulistana, Washing-
ton Luis assume em 1914 e retoma o Plano Bouvard numa escala menor,
continuando com o projeto de elitizacdo do espago publico nas areas centrais e privi-
legiando os bairros nobres na expansao de servigos urbanos como “calcamento de
ruas, bondes, postes de luz elétricas, telefones (...)” (PEREIRA, 2005, p. 6). Desta forma
o prefeito vai pavimentando ainda mais o espaco para a rapida velocidade dos bon-
des e automéveis* — veiculo pelo qual ele era declaradamente apaixonado. O plano
de urbanizacido implementado por Washington Luis em seu segundo mandato, de
1917 a 1919, baseou-se em estudos da Escola Politécnica para melhorar a circulagdo
dos automoveis e ignorou todos os outros modos — transporte publico, bicicletas,

pedestres e quaisquer outros tipos de veiculos — o que levou, inclusive, a criacao de

uma “Liga para Defesa dos Transeuntes” (SOUZA, 2016, p. 49)*.

As gestOes posteriores a de Washington Luis seguiram a mesma tendéncia de desen-
volvimento de planos essencialmente dedicados a melhora da circulacdo de
automéveis. Mesmo assim, até 1930 a velocidade da cidade (e de seus bondes e car-
ros) permitia que bicicletas fossem utilizadas junto com os outros modos de
transporte de maneira segura (SILVA, 2014 apud SOUZA, 2016), ainda que as inter-

vencgoes e obras vidrias nao estivessem sendo planejadas considerando este tipo de

veiculo™

Entre 1926 e 1930, na gestdo de José Pires do Rio, o projeto determinante para os ru-
mos futuros da cidade é concebido pelo Engenheiro e Secretdrio de Viacdo e Obras

Publicas da Prefeitura de Sao Paulo, Francisco Prestes Maia. A solugao proposta por

A essa altura, os automdveis também ja tinham hd muito deixado os autédromos e a sua faceta
exclusivamente esportista, se popularizando como o modo de transporte eleito pela elite da época.

4 . . .
3 A “Liga para Defesa dos Transeuntes” buscava essencialmente representar os pedestres no didlogo

com o poder publico, representando-os enquanto vitimas de incidentes envolvendo motoristas de
automoveis e pressionando os 6rgdos competentes pela tomada de medidas contra os responsaveis
pelo incidente (SOUZA, 2016).

44 . - . . ~ . , ~

Embora a implementag3o de infraestrutura a época nio considerasse outros veiculos que n3o
automoveis e bondes, as bicicletas eram consideradas veiculos desde 1899 — incluindo registro do
proprietario, emplacamento e regras basicas de circulagio (SOUZA, op. cit.).
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Prestes Maia para o acelerado crescimento de Sao Paulo aquela época foi “Um estudo
de um Plano de Avenidas para a cidade de Sao Paulo”, que posteriormente ficou co-
nhecido como Plano de Avenidas (SANTOS, 2014). Através do Plano de Avenidas,
Prestes Maia propds o ordenamento de uma S&o Paulo que estava em pleno cresci-
mento, usando como principal instrumento para isso a priorizacio do planejamento

do sistema de transporte — um sistema de transporte viario.

As escolhas feitas por Maia no Plano de Avenidas sdo, contudo, contraditérias: o pla-
no projetado foi resultado da combinacdo de um sistema radial-perimetral - que

favorece a dispersédo e o espraiamento urbanos — e um modelo conhecido como “Pe-

rimetro de Irradiacdo®”

, que propde uma cidade adensada, reforcando uma
estrutura mononuclear (LEME, 1990 apud Santos, 2014). Leme (apud Santos, 2014)
aponta que, apesar de Prestes Maia ter anunciado o plano como sendo uma proposta
indutora de descentralizacao por conta de seus aspectos que promoviam a expansao,
em area, do centro da cidade, a verdade é que o desenvolvimento do Plano de Aveni-
das em torno de um sistema viario radial-perimetral reforca a existéncia do nucleo
central ao mesmo tempo que promove uma urbanizacdo de baixa densidade e sem

barreiras que impecam seu crescimento horizontal ilimitado.

A implementacao do Plano de Avenidas ainda teve que esperar até as gestoes de Fa-
bio Prado e Prestes Maia (1934 — 1945) para ser efetivada, mas, apds esse periodo, a
cidade de Sdo Paulo nunca mais foi a mesma. O urbanismo modernista e rodoviaris-
ta de Prestes Maia desconsiderou a cidade que existia, os caminhos tradicionalmente
utilizados e sua topografia ao consolidar localmente a escola de desenho urbano que
planejou a cidade com objetivo principal de torna-la um territério adequado para a
circulacdao dos modos motorizados sobre pneus, que ndo enfrentam limitagdes como

os caminhos onde existem os trilhos ou inclinacdo maxima das vias:

“O Plano de Avenidas (...) serviu e impds os interesses de um urbanismo rodo-
viarista, travestido de moderno, mas que oprimiu a geografia, o desenho da
cidade. Oprime os habitantes da cidade. Para esse conceito de urbanismo, o
pedestre e o ciclista nao existem; metrd e a hidrovia sdo desconsiderados e a
ferrovia esquecida” (DELIJAICOV, 1998, p. 14).

> 0s modelos associados por Prestes Maia na idealizacio do Plano de Avenidas foram o “Perimetro
de Irradiacdo”, concebido por Eugéne Hénard e o “sistema radial-perimetral”, desenhado por Jo-
seph Stiibben.
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No modelo proposto por Prestes Maia, os bondes ndo tinham mais lugar: o principal
objetivo do projeto era aumentar a velocidade e fluxo dos veiculos motorizados que
faziam parte do sistema de circulagao, tornando-o mais eficiente. Nessa logica im-
plementada, os bondes e trilhos no nivel da rua n&do condiziam com a nova
velocidade de cidade imaginada pelo Plano de Avenidas (Santos, 2014). E também
esse mesmo projeto que abre passagem para a canalizagdo dos rios e corregos da
cidade, a fim de utilizar a topografia das varzeas em beneficio da circulagao dos vei-
culos motorizados. Assim, verdadeiras rodovias urbanas surgem as margens dos
corpos d’adgua da cidade — e que, além das questdes levantadas anteriormente a res-
peito da topografia ou dos caminhos usuais da cidade, acabam sendo o embrido dos

problemas de drenagem urbana enfrentados pela Sao Paulo da contemporaneidade.

2.2. O Rodoviarismo e o crescimento espraiado e precario da
metrépole paulistana

O Plano de Avenidas foi o precursor dos projetos de priorizacdo do transporte moto-
rizado propostos ao longo da segunda metade do século XX, que ndo contaram
apenas com infraestrutura e grandes obras viarias, mas também com os incentivos
dados pelo segundo governo Getulio Vargas (1951-1954) a industria automobilistica
através do fortalecimento da Petrobras e da Companhia Sidertrgica Nacional (CNS).
Kubitschek, ndo apenas deu continuidade as politicas da gestdo Vargas, mas tam-
bém atraiu capital estrangeiro ao pais através, por exemplo, da implantacdo do
parque industrial em S&o Paulo e no ABC paulista (MEYER, 1992) - catalisador imedi-
ato do crescimento populacional da regido metropolitana de Sao Paulo e seu
adensamento (SOUZA, 2016).

Em meio a esse processo de expansao urbana e aumento populacional, os planos
urbanisticos e viarios elaborados para Sao Paulo apés o Plano de Avenidas seguiram
a mesma tendéncia de priorizacdo do transporte motorizado e obras viarias de gran-
des dimensdes. O “Programa de Melhoramentos Publicos para a cidade de Sao Paulo”,
entregue para a cidade em 1950 e dirigido pelo engenheiro rodoviarista Robert Moses,
ja elenca, na metade do século XX, que “problema de transportes da cidade é um dos
que mais urgentemente exigem solucao. E devera ser enfrentado de maneira enérgi-
ca e pronta” (IBEC & SAO PAULO, 1950 apud Santos, 2014). E neste trabalho que o
intenso fluxo de viagens suburbio-centro tem sua importancia ressaltada e que a

questdo metropolitana é trazida a tona, mencionando que as dindmicas de transito
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de S&o Paulo precisam passar a ser vistas como uma preocupag¢do metropolitana, e

nao apenas restritas ao municipio.

A solugdo para o transito da cidade aparece no projeto na forma de corredores de
6nibus nas rodovias urbanas expressas herdadas do Plano de Avenidas — o que deve-
ria conter, por alguns anos, a necessidade de infraestrutura de trilhos urbanos.
Projetos como as Marginais Tieté e Pinheiros (SANTOS, 2014) e o Minhocao (ROLNIK e
KLINTOWITZ, 2011) foram concebidos ou encontraram fundamentagao nos planos

elaborados por Moses, mesmo tendo sido implementados anos mais tarde.

O Programa de Melhoramentos Publicos avanga ao propor solucoes voltadas para o
transporte publico e medidas que buscam disciplinar o uso do automoével através de
politicas como estacionamento rotativo e semaforizacdo, além de lancar, pela pri-
meira vez, um olhar metropolitano para as questoes paulistanas. Porém, o programa
proposto reforca a transformacao do sistema viario paulistano em rodovias urbanas,
cria uma narrativa que retarda a necessidade da implantacdo de um sistema de
transporte sobre trilhos e ndo dedica espaco para tratar sobre os deslocamentos a pé

realizados na cidade — e menos ainda sobre as viagens em bicicleta.

Santos (2014) lista 5 grandes estudos e projetos realizados apés as questdes sobre o
desenvolvimento paulistano levantadas por Moses em 1950 antes que o primeiro
projeto paulistano dedicado a bicicleta tivesse espago — o0 que aconteceria apenas nos
anos 80 (MALATESTA, 2014). Porém, antes que essa primeira iniciativa fosse tomada,
fol necessario que a (ja péssima) situagao do transporte na cidade de Sao Paulo se
agravasse ainda mais: Vasconcellos (1999 apud ROLNIK e KLINTOWITZ, 2011) identi-
fica o periodo entre 1960 e 1980 como central para o que conhecemos hoje como
“congestionamento”. Neste mesmo periodo, Sao Paulo passa a sofrer pressdes publi-
cas por conta do transito e a cidade, que ja atingia dimensodes metropolitanas, decide
encarar o problema aumentando em dez vezes a quantidade de vias arteriais e ex-
pressas, investindo massivamente no sistema viario ao longo desses 20 anos
(ROLNIK e KLINTOWITZ, 2011).

As medidas tomadas agravaram os problemas de congestionamento mesmo durante
a Crise do Petrdleo, nos anos 70. Lemos et al (2017) apontam que, em alguns paises
europeus, esse momento de crise global foi essencial para que a bicicleta — que havia

sido abandonada no pds-Guerra — fosse resgatada como modo de transporte e como
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cultura, mesmo em cidades que haviam sido tomadas pelo urbanismo rodoviarista,
num longo e dificil processo de retomada das ruas. No Brasil, porém, o caminho pelo
qual se optou foi completamente contrario: no caso de escassez de gasolina para os
motorizados, o governo brasileiro optou pela criagédo do Programa Nacional do Alcool
— 0 PréAlcool - a fim de substituir a matriz energética dos automéveis, trocando a
gasolina pelo &lcool e mantendo o modelo de mobilidade urbana centrado no trans-
porte individual motorizado. A posse do automoével particular pelas familias
paulistanas mantém sua tendéncia de crescimento apesar dos investimentos no sis-
tema de Onibus e, principalmente, no metr6, ao longo da década de 1970. (LEMOS et
al,, 2017)

A mobilidade motorizada, além de ter vasta quantidade de projetos e planos elabo-
rados, pensados em ‘resolver o congestionamento” e centrados na perspectiva do
automovel, mesmo que muitos deles ndo tenham sido implementados, também con-
centrou os investimentos estatais da cidade de Sao Paulo. Marques e Bichir (2001), ao
analisarem a politica de investimentos da Secretaria de Vias Publicas da Prefeitura
de Sao Paulo entre o final da década de 1970 e 1998, ressaltam a centralidade desta
unidade administrativa dentro da administracao municipal. A Secretaria de Vias
Publicas mostrou-se um ator importante em diversos aspectos — e ndo apenas por
consumir parte relevante do orcamento municipal. Em relacdo ao orgamento con-
sumido ao longo desse periodo estudado, ela teria sido responsavel por 13% das
despesas municipais, alcancando o méaximo de 27% do total do orcamento da Prefei-
tura em 1993. Além disso, a Secretaria de Vias Publicas teve um papel central na
estruturacao da cidade e em seus processos de crescimento, espraiamento e periferi-
zacao, além de ter sido um dos principais aspectos dos projetos politicos da maioria
dos prefeitos que administraram S3o Paulo nessas quase trés décadas estudadas

pelos pesquisadores.

A partir de 1958, Sdo Paulo teve uma série de planos elaborados construindo diag-
nésticos para a cidade, tendo sido o primeiro deles o “Estrutrura Urbana da
Aglomeracdo Paulistana”, com inspiracdo em Lebret, do movimento Economia e
Humanismo. Seguiu-se a ele o Estudo para o Plano Diretor, em 1960, o Plano Urba-
nistico Basico (PUB), em 1969; o Plano Diretor de Desenvolvimento Integrado (PDDI)
em 1971 e a Lei de Zoneamento, em 1972, culminando no Plano Diretor de 1991. Em
comum a todos, estava em foco a hierarquizacido e organizacdo vidria para os auto-
moéveis. (SANTOS, 2014)
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Porém, em meio aos varios planos urbanisticos e as grandes cifras consumidas das
despesas municipais em politicas publicas voltadas para a circulacdo de veiculos, a
bicicleta tem sua imagem moldada através de campanhas publicitérias46. Como
aponta Junqueira (2015), a existéncia de pegas publicitarias publicadas na imprensa
paulistana nos anos 1950 enfatizando as vantagens da bicicleta transporte urbano
pratico, em contraposi¢cdo aos outros modos populares a época, em especial ao
transporte coletivo JUNQUEIRA, 2015, p. 10), deixa claro que o publico-alvo almejado

era a classe trabalhadora que nao era dona de automéveis ou nao tinha acesso ao

seu uso cotidiano mas que, ainda assim, eram trabalhadores de “colarinho branco™.

Tal abordagem da propaganda da industria nacional de bicicletas definiu como target
das campanhas até mesmo donas-de-casa da época que poderiam optar por esse

L. . 48
modo de transporte em seus afazeres domésticos, tais como carregar compras .

Nos anos 1960, a abordagem comeca a mudar: o publico-alvo das propagandas passa
dos homens de terno e de classe média que vinham ocupando a publicidade até en-
tdo para os trabalhadores de colarinho azul e empregados de fabricas. Explicacao
para esta mudanca é que o primeiro grupo havia comecado a “ascender socialmente”
e agora tinha o automével como principal objeto de desejo, fazendo a transicdo da
bicicleta e do transporte publico para o transporte individual motorizado
(JUNQUEIRA, 2015, p. 12). Apesar do automével ja ocupar o imaginario da época co-
mo objeto de desejo da modernidade, a publicidade continua trabalhando a relagao

entre bicicleta e economia de tempo, demonstrando o vulto que vinha tomando a

# «No decorrer dos anos 1940, em S3o Paulo, duas fabricas de pecas e montadoras de bicicletas
comegam a se destacar no mercado. Caloi e Monark inauguram suas fabricas na mesma década, em
1948, a primeira no Brooklin e a segunda no Bela Vista, bairros da capital paulista. Com o sucesso de
suas marcas e o mercado desfavoravel para os pequenos fabricantes, Caloi e Monark compravam e
fechavam pequenas fabricas na capital paulista”. (SOUZA, 2016)

470 dicionario Houaiss define “colarinho-branco” como “comum aos trabalhadores assalariados ou
autébnomos (profissionais liberais, executivos, funcionarios publicos, empregados de escritdrio etc.)
que, dado o cardter de suas funcGes, se vestem geralmente com certo grau de formalidade”
(HOUAISS, disponivel em: <https://houaiss.uol.com.br/pub/apps/www/v3-3/html/index.php#2>.
Acesso em: 28 fev.2018)

il importante ressaltar que as propagandas de bicicleta catalogadas por Junqueira (2015) retratam
apenas pessoas brancas pedalando e ilustrando esse modus vivendi urbano - faz falta uma aborda-
gem interseccional do uso da bicicleta a época para possibilitar uma anélise mais aprofundada sobre
seu verdadeiro papel/sobre o uso da bicicleta pelas pessoas que ndo eram aquelas apresentadas nas
campanhas.
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questdo da mobilidade urbana e como “o tempo enquanto valor ja estava na rotina
urbana reorganizada pelo automével” JUNQUEIRA, 2015, p. 12), bem no momento
em que os congestionamentos entram de vez na agenda como um problema central

de Sao Paulo.

A consolidacdo do automével como simbolo de status social no final da década de
1960 faz revisar a imagem da bicicleta propagada pela publicidade - e ela deixa de
ser vendida com uma solucéo (de economia de tempo) também para a classe traba-
lhadora, que ndo passa imune a construcdo do imaginario onde o carro préprio se
torna um dos principais objetos de desejo. Simultaneamente a isso, a impressao ge-
ral é de que a cidade ndo é mais segura para o trafego de bicicletas - resultado
principalmente das gestdes Faria Lima (1965-1969) e Paulo Maluf (1969-1971), tempos
de muitas obras viarias, abertura de vias, construcao de pontes e viadutos e momen-
to central para a marginalizacdo de pedestres e ciclistas que se agravou na capital
paulista a partir de entdo. Com a mudanga de contexto, o mercado e a publicidade
tentar ressignificar o papel da bicicleta, reforcando seu uso a passeio, como instru-
mento de lazer em detrimento de transporte. Os passeios que passam a ser
promovidos com parceria entre a Caloi — uma conhecida fabricante brasileira de bici-
cletas — e a Prefeitura de Sdo Paulo acompanham (e reforcam) este movimento
(SOUZA, 2016), no que se pode possivelmente considerar como a primeira politica de
incentivo ao uso da bicicleta no municipio, mesmo que a partir de uma perspectiva
de lazer. Entretanto, é também nessa época em que se consolida o carater da bicicle-
ta como um modo de transporte “da” classe trabalhadora, que nao pdde ou quis
abandonar seu uso (JUNQUEIRA, 2015), apesar das mudangas de rumo do mercado

nacional e da crescente frota de automodveis nas ruas da cidade.

2.3. Politicas de incentivo ao transporte individual motorizado e
desincentivo a bicicleta: histérico do planejamento cicloviario na

cidade

Se as primeiras décadas do século XX foram essenciais para abrir caminho para o
papel que os automdveis viriam a ocupar em Sao Paulo, foi apenas nos anos 1980
que se pdde identificar os primeiros passos — ou pedaladas — na direcdo de politicas
especialmente pensadas para o trafego de bicicletas, apds a crise do petrdleo e depois
que o “caos do transito” ja estava instalado na cidade. Como demonstrado anterior-

mente, entre as décadas de 1950 e 1970 houve um reposicionamento por parte dos
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fabricantes de bicicleta em relagdo ao lugar que ela ocupava no imaginario da popu-
lacao de Sao Paulo: sua imagem como artefato moderno e veloz, garantidor de
independéncia e liberdade, artigo-desejo do trabalhador de classe média, foi substi-
tuida pela do automoével, passando a estar mais relacionada ao lazer e a pratica

esportiva.

Os primeiros projetos orientados ao uso da bicicleta em Sao Paulo foram contempo-
raneos a crise internacional do petrdleo, embora os efeitos desta tenham atingido de
maneira superficial o cenario nacional. Foram trés as iniciativas que Rosin (2016)
elenca que foram tomadas durante a administracdo de Olavo Setubal (1975-1979): a
elaboragao de estudos para implementacao de ciclovia no canteiro central da Margi-
nal Tieté, entre as pontes das Bandeiras e da Penha; a promogao do uso de bicicletas
dentro do Parque do Ibirapuera; a incluséo de uma pista exclusiva para a circulagao
de bicicletas de 1,8 km logo no projeto de construg¢ao do que conhecemos hoje como
Avenida Juscelino Kubitschek e que se tornou a primeira ciclovia de Sao Paulo
(ROSIN, 2016, p. 25).

Lemos e Wicher Neto (2014) olham para o desenvolvimento das politicas cicloviarias
na cidade através da combinacio de algumas chaves de interpretacdo principais:
nivel de institucionalizagdo, organizacdo e politicas publicas do setor publico e dos
cicloativistas, bem como a leitura e abordagem desses grupos em relacdo as ques-
toes que dizem respeito ao uso da bicicleta na cidade - como, por exemplo, a
abordagem mais voltada ao lazer ou ao transporte. Assim, a analise feita por eles
sobre as politicas desenvolvidas na cidade entre as décadas de 1980 e 2010, identifica
trés fases do planejamento cicloviario paulistano. Na primeira fase, entre o inicio dos
anos 1980 e 1990, foram elencados projetos elaborados pela CET-SP, com forte in-

fluéncia do manual de planejamento de infraestrutura ciclovidrio, recém-lancado a

época pelo GEIPOT*" Segundo Xavier (2011),

4 “Apesar de as décadas de sessenta e setenta terem sido o perfodo da euforia automobilistica e,
portanto, com essa orientagdo no planejamento urbano e dos transportes, o Ministério dos Trans-
portes, por meio do GEIPOT, introduz o planejamento ciclovidrio. Conforme Aziz Ary (2009),
superintendente do DETURB (Departamento de Transportes Urbanos - DETURB), do GEIPOT nos
anos setenta: O pioneirismo da Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes (GEIPOT) no
planejamento para o uso de bicicletas como meio de transporte urbano, em meados dos anos 70,
deveu-se ao total apoio do presidente do GEIPOT a iniciativa de um pequeno grupo de técnicos,
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“(...) o GEIPOT foi criado em 1965, para desenvolver uma série de estudos de
transportes (como contrapartida brasileira a um convénio internacional), o
GEIPOT, que, entdo chamava-se Grupo Executivo para a Integracdo da Politica
de Transportes. Grupo que foi inicialmente instituido como 6rgao interminis-
terial vinculado ao Ministério de Viacdo e Obras Publicas. Com a execucao e a
conclusdo dos trabalhos realizados, estava montada uma equipe de técnicos
de alto nivel e um érgao nacional especializado no planejamento de transpor-
tes.” (XAVIER, 2011, p. 140).

Apesar dos projetos realizados nos anos 1980 terem sido de responsabilidade da CET-
SP, a abordagem adotada neles mostra que, mesmo a bicicleta ainda ocupando um
lugar no imaginario paulistano reservado ao lazer, haviam sinais de perspectivas
futuras mais amplas para seu uso. Um dos projetos executados carregava forte ca-
racteristica recreativa: ligava duas grandes areas verdes no Quadrante Sudoeste da
cidade contava com 7,7 km de extensao, entre a Cidade Universitaria e o Parque do
Ibirapuera ocupava os canteiros centrais e as calgadas das vias que eram atravessa-
das por esse projeto (MALATESTA, 2014, p. 86). Este mesmo modelo — de avenidas
que tivessem canteiro central com espaco suficiente para permitir a implantacao de
infraestrutura para circulagao de bicicletas — acabou sendo utilizado pela CET no
desenho de “Sistemas Ciclovidrios Setoriais”: deu-se importancia a articulacdo das
infraestruturas entre si de maneira a formar uma rede regionalizada, através da di-
visdo do municipio em setores com infraestruturas principais e utilizando boa parte
de avenidas em fundo de vale, que tinham relevo favoravel ao trafego de bicicletas e
largos canteiros, pois pertenciam ao programa municipal de canalizacio dos corré-
gos de fundo de vale (MALATESTA, op. cit.). A rede proposta, ambiciosa para a época,
“totalizava 174 km de extensdo, composta por ciclovias, ciclofaixas, vias ciclaveis e
trafego compartilhado na calgada” (CET SP, 2012 apud MALATESTA, 2014, p. 88) —
mas nao foi efetivada. Entretanto, algumas das vias com essas caracteristicas (fundo
de vale, canteiro central largo) acabaram tendo as infraestruturas implementadas ao
longo das décadas seguintes. Ironicamente, a primeira das ciclovias paulistanas, na
avenida Juscelino Kubitschek, foi demolida para dar lugar a um tinel em 1988, du-

rante a gestdo Janio Quadros.

cuja visdo de transporte ja incorporava preocupagbes ambientais e com a saide dos moradores ur-
banos. Foi assim que no final de 1975 o GEIPOT iniciava estudos visando a elaboragdo de normas e
diretrizes de planejamento e projetos sobre o uso da bicicleta como meio de transporte e ja em 1976,
o Ministério dos Transportes publicava o Manual de Planejamento Ciclovidrio: Uma Politica para as
Bicicletas (BRASIL. Ministério dos Transportes, 1976).” (XAVIER, 2011, p. 141)
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A “Segunda Fase” se estendeu entre o inicio dos anos 1990 e o final da década de
2000, e foi uma época de “primeiros”: primeiros instrumentos legais referentes a in-
fraestrutura cicloviaria, primeiras ciclofaixas, primeira versdo da “Massa Critica” — a
“Bicicletada” — em Sao Paulo. A Massa Critica (ou Bicicletada, como ficou conhecida
no Brasil) teve origem em 1992 em Sao Francisco, a fim de questionar as mas condi-
cOes para o transito de bicicletas na cidade e é um movimento sem lideres, uma
“coincidéncia organizada” (BICICLETADA, 2015). E um evento que ocorre em varias
cidades do mundo na ultima sexta-feira de cada vez, com o objetivo de divulgar a
bicicleta como meio de transporte e reclamar condi¢cdes mais favoraveis para seu
uso nas cidades (WIKIPEDIA, 2018). Na esfera federal, uma campanha realizada por
cicloativistas e que culminou em uma pedalada até Brasilia foi bem-sucedida ao de-
finir bicicletas como veiculos na redagdo do novo Cdédigo de Transito Brasileiro (CTB)
- e, assim, garantir o direito de ciclistas a circulagao no sistema viario e regular mi-

nimamente seu trafego.

A campanha vitoriosa pelo “direito de pedalar” no Cédigo de Transito Brasileiro con-
seguiu o reconhecimento da bicicleta como meio de transporte no Artigo 58,

reconhecendo o direito ao uso e circulagdo na via através do seguinte texto:

“Art. 58. Nas vias urbanas e nas rurais de pista dupla, a circulacdo de bicicle-
tas devera ocorrer, quando nado houver ciclovia, ciclofaixa, ou acostamento,
ou quando néo for possivel a utilizacdo destes, nos bordos da pista de rola-
mento, no mesmo sentido de circulagdo regulamentado para a via, com
preferéncia sobre os veiculos automotores.” (BRASIL, 1997).

Souza (2016) aponta que mudanca no status da bicicleta na Legislagao Federal foi
responsavel por um crescimento consideravel no uso da bicicleta como modo de
transporte em Sao Paulo: entre 1967 e 2007 houve um crescimento de 200% no nu-
mero de viagens didrias contabilizadas pela Pesquisa Origem e Destino, realizada
pelo Metrd de Sao Paulo (SOUZA, 2016, p. 83).

A nivel municipal, infraestrutura ciclovidria foi garantida em legislacdo que versou
sobre espago obrigatério para transito de bicicletas em toda nova infraestrutura via-
ria (1990), chegando “a implantar 32 quilémetros de ciclovias, a maioria delas em
parques, pontos isolados ou apenas interligando areas de interesse em lazer”
(SOUZA, 2016, p. 82). Como aponta Malatesta (2014), no Plano Diretor (2002) e em seu

detalhamento, nos Planos Regionais (2004), os encontros e audiéncias entre a socie-
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dade civil e o poder publico resultaram na indicacao e vias para implementacdo de
infraestrutura de circulacdo de bicicletas na maior parte das 31 Subprefeituras da

cidade.

Além de constar dos planos de ordenamento territorial do municipio, a discussao
sobre politica ciclovidria municipal também encontraria mais espaco para acontecer

a partir de 2005 no chamado GT Bicicleta. O Grupo de Trabalho Bicicleta era:

“(...) formado por representantes de 6rgaos municipais, estaduais e membros
sociedade. Este grupo produziu um documento constituido de programa de
intengoes, juntamente com um plano de infraestrutura cicloviaria de enfoque
utilitario totalizando 104,8 Km de ciclovias (Tabela 11). Foi denominado “Rela-
tério do Grupo de Trabalho Interinstitucional para Estudar o Fomento do Uso
da Bicicleta como Meio de Transporte Nao Motorizado e Instrumento de Me-
lhoria Ambiental com Indicacdo de Areas para Intervencédo Piloto”. Os locais
destinados a receber tratamento cicloviario foram selecionados a partir do
cruzamento das informagoes da Pesquisa Origem e Destino do Metro (atuali-
zacao de 2002) e dos corredores viarios indicados para receberem ciclovias
constantes nos Planos Regionais Estratégicos de 2002.
Na sequéncia, o grupo formado para elaborar este estudo, foi consolidado
através de portaria municipal como grupo executivo intersecretarial respon-
savel pela coordenacdo das politicas ciclovidrias municipais denominado
Grupo ProCiclista, cuja coordenacao ficou sob responsabilidade da Secretaria
Municipal do Verde e Meio Ambiente.” (MALATESTA, 2014, p. 92).

Por estarem “lotados” inicialmente na Secretaria do Verde e do Meio Ambiente, os
planos desenvolvidos ndo podiam ser executados — o que mudou apenas em 2009,
com a transferéncia do Grupo ProCiclista para a Secretaria Municipal de Transportes
(SMT). Tal mudanca pode ser lida como uma nova maneira do municipio de Sao Pau-
lo enxergar a bicicleta, passando da abordagem de lazer ou esporte a sua
compreensdao como meio de transporte, com a priorizagdo da capacidade de inter-
vencgao técnica e execugdo dos planos. Assim, em conjunto com a Lei Municipal n°
14.266/2007, que estabeleceu o Sistema Cicloviario da cidade (art. 1°°°, a Companhia
de Engenharia de Trafego (CET) passou a ser a responsavel pelo desenvolvimento dos
projetos por ela aprovados - o que foi fortalecido com a criagdo do departamento de
Planejamento Cicloviario, em 2009 (SOUZA, 2016). Lemos e Wicher Neto (2014) iden-

5 A Lei Municipal n® 14.266/2007, do vereador Chico Macena (PT), foi essencial para a bicicleta pas-
sasse a ser enxergada como modo de transporte na cidade. O texto da lei, logo no primeiro artigo
invoca o conceito de “mobilidade sustentavel”, além de ressaltar que a bicicleta deve ser considerada
um modal efetivo na mobilidade da populag3o.
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tificam essa como a “Terceira Fase” do planejamento ciclovidrio em Sao Paulo - do
final dos anos 2000 até 2012% - quando houve um crescimento notavel na construcio
de infraestrutura ciclavel, embora ainda sem caracteristicas de malha: desconectada
e de dificil acesso. Também foi o periodo em que o debate sobre o uso da bicicleta na
cidade ganhou mais destaque - tanto por causa da fundacio das duas maiores asso-
ciagoes da sociedade civil a promoverem o uso da bicicleta, a Ciclocidade e o CicloBr
— e quanto por causa da morte de trés ciclistas de classe média em importantes ave-
nidas da cidade (LEMOS E WICHER NETO, 2014).

Neste contexto em que as politicas passavam a enxergar a bicicleta como meio de
transporte e inseri-la no sistema de mobilidade urbana, especialmente por terem se
tornado responsabilidade da CET, Souza (2016) define que comecou a ser operada
pelo érgdo em parceria com a Secretaria Municipal de Esportes, Lazer e Recreagao o
que chamou de uma das mais relevantes medidas de incentivo ao uso da bicicleta
até 2012: as ciclofaixas de lazer. Interligando parques da cidade através de uma faixa
das vias, separada por cones durante determinados periodos aos domingos e feria-
dos, o programa foi iniciado em agosto de 2009 e contava apenas com 5 quilémetros

de extensao e horarios reduzidos — das 7h as 12h. Rapidamente o horario foi estendi-

do das 7h as 14h e, em seguida, até as 16h (CET SP, 2018)*.

Como apontam Lemos e Wicher Neto (2014), a terceira fase terminou em 2012 — ano
em que, por coincidéncia ou n&o, também foi sancionada a Politica Nacional de Mo-
bilidade Urbana (PNMU), Lei Federal n° 12.587/2012. De acordo com o texto da lei, a
PNMU é

“(...) instrumento da o da politica de desenvolvimento urbano de que tratam o

inciso XX do art. 21°> e o art. 182°* da Constituicdo Federal, objetivando a inte-

" Ultimo ano de Gilberto Kassab (DEM) como prefeito de S3o Paulo. Nas eleicdes municipais de
2012, Fernando Haddad (PT) foi eleito, tomando posse no dia 1° de janeiro de 2013.

5 Desde iniciada, essa politica nunca foi descontinuada e em janeiro de 2018 contava com 122,2

quildmetros de Ciclofaixas de Lazer, em todas as regides da cidade — contabilizando o percurso de
ida e de volta (CET SP, 2018).

3 “Art. 21. Compete 3 Unido:

()
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gracao entre os diferentes modos de transporte e a melhoria da acessibilidade
e mobilidade das pessoas e cargas no territério do Municipio.” (BRASIL, 2012).

Assim, a Politica Nacional de Mobilidade Urbana, Gltimo entre os instrumentos de
ordenamento territorial conquistados pelas lutas dos Movimentos pela Reforma Ur-
bana dos anos 1980, segue o caminho apontado pela Constituicdo de 1988, que
atribuiu a responsabilidade da instituicdo de diretrizes nacionais para o setor como
sendo competéncia da Unido, enquanto ao municipio compete a organizacao e pres-

tacdo do transporte coletivo (GOMIDE E GALINDO, 2013, p. 29).

Affonso (2016) descreve a Politica Nacional de Mobilidade Urbana como uma possibi-
lidade de mudanca no modelo de deslocamento nas cidades, responsavel pela

introducgao por conceitos de mobilidade urbana sustentavel. Segundo o autor,

“A Lei de Mobilidade Urbana trouxe também a explicitacdo de direitos sociais
que devem ser respeitados: democratizacao das vias, direito dos usudrios e
controle social, tarifas maédicas, acessibilidade, possibilidade de restricdo do
uso de automdveis e motos e exigéncia do plano de mobilidade” (AFFONSO,
2016, p. 85).

XX - instituir diretrizes para o desenvolvimento urbano, inclusive habita¢do, saneamento basico e
transportes urbanos” (BRASIL, 1988).

# “Art. 182. A politica de desenvolvimento urbano, executada pelo Poder Publico municipal, confor-

me diretrizes gerais fixadas em lei, tem por objetivo ordenar o pleno desenvolvimento das fungses
sociais da cidade e garantir o bem-estar de seus habitantes.

§ 1° O plano diretor, aprovado pela Camara Municipal, obrigatério para cidades com mais de vinte
mil habitantes, é o instrumento bésico da politica de desenvolvimento e de expans3o urbana.

§j 2° A propriedade urbana cumpre sua funcio social quando atende as exigéncias fundamentais de
ordenacdo da cidade expressas no plano diretor.

§j 3° As desapropriacdes de imdveis urbanos serdo feitas com prévia e justa indenizagdo em dinheiro.

§ 4° E facultado ao Poder Publico municipal, mediante lei especifica para drea incluida no plano
diretor, exigir, nos termos da lei federal, do proprietario do solo urbano nio edificado, subutilizado
ou n3o utilizado, que promova seu adequado aproveitamento, sob pena, sucessivamente, de:

| - parcelamento ou edificagdo compulsérios;
[l - imposto sobre a propriedade predial e territorial urbana progressivo no tempo;

[Il - desapropriagdo com pagamento mediante titulos da divida publica de emissdo previamente
aprovada pelo Senado Federal, com prazo de resgate de até dez anos, em parcelas anuais, iguais e
sucessivas, assegurados o valor real da indenizagdo e os juros legais” (BRASIL, 1988).
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A discussao sobre a maneira de mover-se nas cidades brasileiras, que historicamente
girou em torno do transporte publico (ou da sua falta de infraestrutura), especial-
mente a partir a incidéncia do Movimento pela Reforma Urbana e da Associacao
Nacional de Transportes Publicos (ANTP) e sobre o transito congestionado pelos au-
toméveis — e como abrir mais espago para eles — passou, entdo, a ter outras
abordagens possiveis, especialmente através da ideia de mobilidade urbana susten-

tavel e democratizacao viaria.

2.4. 2013, as Jornadas de Junho e o planejamento de mobilidade:
mudanca de paradigma ou continuidade?

O ano de 2013 pode ser considerado, para Sdo Paulo, um marco para o desenvolvi-
mento de politicas de mobilidade urbana que, finalmente, ndo tinham a melhora da
circulacdo de automoveis como principal objetivo. Uma confluéncia de fatores en-
volvendo legislacdo e financiamentos da esfera federal, alterndncia de partido na
gestdo municipal, financas municipais em baixa, contexto politico nacional de mani-
festacbes em torno da pauta do transporte publico, movimento cicloativista
organizado que soube aproveitar o timing certo e, por qué néo, cenario internacional
com mudanca de sendo adotadas nos sistemas de transportes de cidades de tradicao
rodoviarista e priorizacdo de modos ativos e coletivos. Em especial para o planeja-
mento cicloviario, foi uma época de avancos que, a partir do raciocinio construido
por Lemos e Wicher Neto (2014), poderiamos definir como a “Quarta Fase”: momento
em que, para se implementar infraestrutura de transito na cidade, a CET-SP dispu-

tou o espaco até entdo inquestionavelmente reservado aos automéveis na cidade.

Como apontado anteriormente, a politica cicloviaria que atravessou o periodo entre
2013 e 2016 nao foi apenas fruto da gestdo, mas também de pressao politica da soci-
edade civil nos pontos e momentos certos. Tal pressdo foi iniciada antes mesmo do
inicio da gestao de Fernando Haddad, durante a corrida eleitoral para o Poder Execu-
tivo municipal em 2012, quando as duas maiores organizacdes cicloativistas de Sao
Paulo - Ciclocidade e CicloBR - fizeram juntas uma campanha em busca do com-
promisso dos candidatos a prefeitura da cidade. Todos os seis prefeituraveis
assinaram a carta da qual constava uma reflexdo acerca do problema do transito na
cidade - que atingiu seu mais alto recorde em 2012 — e sobre o potencial do uso da
bicicleta e o compromisso, se eleito, com a sua priorizagdo, conjuntamente com o

modo a pé, em consonancia com a recém-aprovada Politica Nacional de Mobilidade
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Urbana. Entre as 10 propostas elencadas na carta e que deveriam “nortear o trabalho
de gestores/as comprometidos/as com a melhoria da vida desta cidade e com a ne-
cessidade de transformar o modelo de mobilidade urbana em Sido Paulo”
(CICLOCIDADE, 2012), esta o desenho de um plano cicloviario para toda a cidade,
com prazos para a criacdo de uma rede de ciclovias, ciclofaixas e rotas de bicicleta e
a execucao das obras de acordo. Além disso, aspectos como a participacdo social
através da implantacdo do Conselho Municipal de Transporte, o acalmamento do
trafego da cidade a partir da reducao da velocidade de avenidas para 30 km/h e o
desenvolvimento e implementacao de um Plano Diretor que estimulasse a reducao
dos deslocamentos através da redistribuicdo de equipamentos, empregos, servigos e
moradias também foram alguns dos pontos constantes da carta que foram, pelo
menos parcialmente, implementados na gestdo Haddad através da figura de Jilmar
Tatto, que liderou a Secretaria Municipal de Transportes, a SPTrans> e a Companhia

de Engenharia de Trafego.

Entretanto, além do compromisso assinado, um infortiinio que ocorreu logo no pri-
meiro trimestre de Fernando Haddad como prefeito, em margo de 2013, foi essencial
para que o didlogo com a nova gestdo se abrisse rapidamente e que fosse estabeleci-

da uma relagdo entre a gestdo e os cicloativistas: o atropelamento de David Santos,
. . 6. . . .. .
na avenida Paulista®" Rapidamente organizou-se uma Bicicletada na tarde apés o

atropelamento, que acabou seguindo até o condominio no qual o novo prefeito mo-
rava e os ativistas s6 foram embora ao conseguirem uma agenda com o prefeito, o
que aconteceu logo nos dias seguintes e abriu portas para alguma construgio con-
junta das politicas ciclovidrias pela qual a gestdo ficou conhecida, tanto positiva
quanto negativamente. Desta maneira, quando do lancamento da versdo final do
Programa de Metas 2013-2016 da gestdo, ao final de junho do mesmo ano, a implan-
tacdo de uma rede de 400 quilémetros de vias ciclaveis foi uma das metas elencadas
a serem perseguidas e alcangadas nos quatros anos seguintes de trabalho da gestdo
(PMSP, 2013).

% Empresa publica responsavel pelo planejamento e gestio do sistema de énibus municipais da
cidade.

6 , . . . ;. . .
® Noticias relacionadas ao caso disponiveis em: <http://vadebike.org/tag/david-santos-de-souza/>.
Acesso em: 28 fev. 2018
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Porém, entre as pressoes da sociedade civil, a do movimento cicloativista néo foi a
Unica. Ao assumir a prefeitura no inicio de janeiro, a nova gestao encontrou as fi-
nancas quebradas para os investimentos que planejava fazer na cidade - e para
algumas das promessas que pretendia cumprir. Mediante caixa municipal baixo e
contratos de concessdo de dnibus a beira de expirar, além do aumento dos gastos do
poder publico em subsidios visando manter promessa de campanha de nao aumen-
tar o preco da tarifa de Onibus, Prefeitura e Governo do Estado de Sao Paulo
decidiram conjuntamente, em junho de 2013, aumentar em 20 centavos a tarifa dos
6nibus municipais paulistanos, do Metr6 e da CPTM. Resultado direto disto foram as
chamadas “Jornadas de Junho” - movimento politico de insurgéncia iniciado a partir
do aumento do preco das tarifas de 6nibus, mas cujos significados para o Brasil con-
temporaneo ainda vém sendo discutidos no pais (MARICATO et al., 2013). Nao cabe
nesse trabalho abordar todos os desdobramentos das Jornadas de Junho - mas de-
vemos, porém, compreendé-las como um dos elementos essenciais de pressao da
sociedade civil que fez com que mobilidade urbana fosse elencada como uma das
pautas centrais da gestio Haddad nos trés anos e meio que o prefeito ainda teria

como chefe do Executivo paulistano.

As Jornadas de Junho, ao colocarem em pauta o direito a mover-se pela cidade como
elemento essencial para o exercicio pleno do direito a cidade, questionaram o alto
custo do transporte em Sdo Paulo em relagdo ao que obtinham em troca das tarifas.
As longas distancias percorridas, altissimo tempo de viagem, uma rede de transporte
que nao conseguia cobrir com eficiéncia o territério da cidade, horarios e frequéncia
de linhas insuficientes... TrAnsito e transporte viraram o principal assunto da cidade.
E ndo apenas por causa das Jornadas de Junho e das batalhas campais que acontece-
ram naquela época na cidade: em 2012 S3o Paulo atingiu seu recorde de
congestionamentos, demonstrando que o modelo adotado definitivamente nao havia
funcionado. Interessante notar que foi também com as Jornadas de Junho, através da
multiplicidade de pautas que se desdobraram a partir da discussdo em torno da tari-

fa de Onibus e a restrigao de circulacdo e acesso a cidade, que ganha forca o debate
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sobre o assédio na rua e no transporte publico, colocado em pauta pelo movimento

feminista®.

Além das Jornadas de Junho, 2013 também seria marcado pelo inicio do processo de
revisdo do Plano Diretor Estratégico, ao qual se seguiu a revisdo da Lei Parcelamento,
Ocupacao e Uso do Solo e Plano de Mobilidade Urbana- tornando o contexto propicio
as discussoes sobre temas relacionados ao territério, sua gestdo, seu uso e modelos
de ocupacdo. Os cicloativistas participaram das etapas de discussédo e de participa-
cao publica, propondo ideias para todos eles, se articulando para inserir emendas
que incidissem direta ou indiretamente sobre incentivos ao uso da bicicleta na cida-
de, desde o desenho de uma Rede Ciclovidria Estrutural com prazos para sua
implementacao (PMSP, 2015a) até a destinacio de, pelo menos, 30% do Fundo Muni-

N

cipal de Desenvolvimento Urbano (FUNDURB) a implantagdo dos sistemas de

transporte coletivo, ciclovidrio e circulaco de pedestres (PMSP, 2015b)*%.

A elaboracdo do Plano de Mobilidade Urbana (PlanMob) se deu apds o processo de
revisdo do Plano Diretor Estratégico e, por isso, ja tinha alguns principios pelos quais
se orientar. Tendo 2030 como horizonte e seguindo as orientagdes da Politica Nacio-
nal de Mobilidade Urbana, o PlanMob contou com o engajamento de cicloativistas
através da participacdo online e em oficina que foi realizada pelo Executivo munici-
pal e, segundo a Ciclocidade, as proposicoes apresentadas pela CET foram bastante
convergentes com as ideias que a organizacdo havia elaborado a partir das suas dis-

cussdes com ciclistas (CICLOCIDADE, 2015). Assim, o resultado do processo de

57 Os vérios escritos sobre as Jornadas de Junho identificam 2013 como um ponto importantissimo
para os movimentos sociais e as manifestacdes que eclodem nos anos seguintes pelo pais. A questdo
do assédio de rua ter sido trazida a tona em 2013 possivelmente foi um dos estopins para o movi-
mento que viria a ser chamado de Primavera Feminista, em 2015, responsdvel por cravar o debate
sobre assédio sexual (também) no transporte na agenda publica do pafis.

% 0 resumo de todas as disposi¢des sobre mobilidade por bicicletas que estdo no Plano Diretor
Estratégico de Sdo Paulo, sancionado em 31 jul. 2014 pelo prefeito, pode ser encontrado em:
CICLOCIDADE, A  bicicleta no novo Plano Diretor Estratégico. Disponivel em:
<https://www.ciclocidade.org.br/biblioteca/pesquisa-ciclocidade/file/69-a-bicicleta-no-novo-plano-
diretor-estrategico>. Acesso em: 27 fev 2018.

%9 As propostas feitas pela Ciclocidade, em conjunto com o LabCidade FAUUSP, para a Lei de Zone-
amento podem ser encontradas em: CICLOCIDADE, cicloativistas e urbanistas enviam propostas
para a lei do zoneamento, 2014. Disponivel em: <https://www.ciclocidade.org.br/noticias/632-
cicloativistas-e-urbanistas-enviam-propostas-para-a-lei-do-zoneamento>. Acesso em: 27 fev. 2018
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participacao social do PlanMob foi visto com bons olhos pelo movimento social. En-
tretanto, o PlanMob néo foi aprovado como lei — tendo sido instituido como Decreto
n° 56.834 em 24 de fevereiro de 2016, o que enfraqueceu seu potencial enquanto le-
gislacdo, por torné-lo mais suscetivel as mudancas de orientacdo de gestdo do

Executivo.

Ao final da gestao de Fernando Haddad, em dezembro de 2016, a cidade contava com
498,3 quilémetros de vias com tratamento ciclovidrio permanente, sendo 468 destas
de ciclovias ou ciclofaixas e os 30,3 quilémetros restantes compostos por ciclorrotas
(CET, 2018). Como em 2012, em 2016 a sociedade civil se mobilizou em torno das
eleicbes municipais através da plataforma mobilidadeativa.org.br, acompanhando e
ranqueando as candidaturas dos principais candidatos a prefeito de acordo com suas
manifestagdes publicas em relagdo as pautas da mobilidade a pé e por bicicleta.
Também foram realizadas reunides de apresentacdo aos principais candidatos do
conjunto de propostas da Agenda da Mobilidade Ativa, desenvolvida pela Ciclocidade
e Cidadeapé a partir de questionario online com mais de 700 respostas e discussoes
internas do grupo de trabalho responsavel. Ao final do processo eleitoral, o prefeito
eleito em primeiro turno, Jodo Doria Jr. do PSDB, estava empatado com Celso Russo-
mano (PRB) em ultimo lugar no ranking em relagao as suas propostas para o eixo
tematico de mobilidade ativa, acendendo uma luz amarela para aqueles engajados
na construcdo de uma cidade com mudanga no rumo das politicas de mobilidade

urbana.

Apesar da nomeacado de Sérgio Avelleda — conhecido por se apresentar como sendo
um ciclista e usar a bicicleta como modo de transporte cotidiano, com quem os ci-
cloativistas j& tinham contato por conta de seu periodo na presidéncia do Metro de
Sao Paulo - para a Secretaria Municipal de Mobilidade e Transportes6°, a gestdo Do-
ria foi esperada com certo receio pelos cicloativistas. Em carta aberta publicada no
dia 24 de novembro de 2016, ainda durante o periodo de transi¢do, a Ciclocidade in-
dica a aprovacao do nome do futuro secretdrio por simbolizar uma abertura para o
didlogo - entretanto, demonstra preocupacdo com a macrovisdo do prefeito eleito
para mobilidade urbana (CICLOCIDADE, 2016), além de ressaltar a necessidade de

6 ‘ ~ - ~

® A mudanca do nome da pasta responsavel pela gestdo da mobilidade urbana em S3o Paulo de
Secretaria Municipal de Transportes para Secretaria Municipal de Mobilidade e Transportes se deu
na gestdo Jodo Doria.
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alinhamento das diretrizes de mobilidade urbana da gestdo com as politicas de de-

senvolvimento urbano, tais como as contidas no PDE.

Logo no inicio da gestao, decisdes politicas como o aumento do limite de velocidade
das Marginais Pinheiros e Tieté®” sinalizaram um caminho contrario ao que vinha
sendo tomado ao longo dos anos anteriores, levando inclusive a judicializacdo da
questao por parte da Ciclocidade, que protocolou uma Acao Civil Publica pela volta
dos limites de velocidade anteriormente praticados (CICLOCIDADE, 2017). Especifi-
camente em relacdo as politicas de mobilidade por bicicleta stricto sensu, o ano de
2017 teve poucos avancos. O Plano de Metas 2017-2020 contou com proposicdes da
sociedade civil para as metas de mobilidade urbana, que considerou a versdo final do
documento “vagas, pouco ou nada mensuraveis (...) avangos timidos e pouco signifi-

cativos para a cidade nos temas analisados” (REDE NOSSA SAO PAULO, 2017).

O primeiro ano da gestio Jodo Doria teve como um de seus aspectos negativos mais
marcantes a sangao, pelo prefeito, da Lei Municipal n°® 16.738/2017, de autoria do
vereador da base Jodo Jorge (PSDB). A lei, que ficou conhecida entre os ciclistas como
“Lei Anticiclovia”, alterou alguns artigos e paragrafos da Lei Municipal n°
14.266/2007, responsavel pela criagdo o Sistema Cicloviario no municipio de Sao Pau-
lo (SAO PAULO, 2007), de autoria do vereador Chico Macena (PT) e aprovada na
gestao Kassab (DEM). Certamente essa fol a maior surpresa (negativa) para os ciclis-
tas da cidade no primeiro ano de gestio, apesar dos diversos sustos ocorridos ao
longo de 2017 e que ja os haviam deixado em estado de alerta - tais como o recape
de uma via no bairro do Morumbi, cobrindo a sinalizacdo da ciclofaixa que ali existia
(G1 SAO PAULO, 2017) e um “projeto de revitalizagéo e revisdo das ciclovias com o
objetivo de garantir a convivéncia, com seguranga, entre bicicletas e os demais vei-

culos em Sao Paulo” (CET, 2017).

Especialmente preocupante foi considerada a nova redacdo do Art. 4°, daquela lei

que instituiu o sistema ciclovidrio na cidade e que, desde 2007, vinha guiando nao

A redugdo das velocidades das Marginais Pinheiros e Tieté foi parte de uma politica e redugio de
velocidade implementada na gestdo de Fernando Haddad. Especificamente nas Marginais, a politica
foi questionada judicialmente pela OAB-SP, sem sucesso, por se tratar de uma ligacdo entre rodovi-
as. Em um ano de vigéncia das velocidades mais baixas nas Marginais, entre 2015 e 2016, os
acidentes fatais cairam 52% (FOLHA DE SP, 2016).
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apenas o discurso dos ativistas em torno da pressao por politicas ciclovidrias, mas

também o Executivo municipal em suas politicas de promocao do uso da bicicleta:

“Art. 4° Caberd a Secretaria Municipal de Mobilidade e Transportes consolidar
o programa de implantagdo do Sistema Ciclovidrio do Municipio de S&o Paulo
e delegar a execugao das obras pertinentes.

Paragrafo Unico. A implantagdo dos trechos cicloviarios devera ser precedida
pela realizacao de audiéncias publicas e pela apresentacdo de estudos de de-
manda, de viabilidade e de impacto viario, os quais deverao ser integralmente
divulgados em sitio eletrénico proprio.” (DIARIO OFICIAL CIDADE DE SAO
PAULO, 2017, p. 1).

Segundo artigo publicado no blog especializado na promogao do uso urbano da bici-
cleta, o Va de Bike, a sancdao da lei poderia inviabilizar a implantacdo de novas
estruturas na cidade. Como consta do Art. 4°, a realizacdo de audiéncias publicas e
realizacdo de estudos de demanda, viabilidade e impacto viario iriam na contramao
de paradigmas superados entre aqueles que defendem a bicicleta como meio de
transporte, como, por exemplo, ao atrelar novas infraestruturas a existéncia anterior
de ciclistas circulando na via® (CRUZ, 2017). A necessidade de realizar audiéncias
publicas antes da implantacdo de novos trechos contida na nova redacao da lei tam-
bém deixou os ciclistas preocupados — afinal, ainda € recente (e presente) a memoria
das polémicas por parte de moradores e comerciantes dos bairros onde foram pinta-
das a ciclofaixas, desde o inicio da implementacao da politica63. Ao se refletir acerca
da matéria do Va de Bike, do histérico de mobilizagdes contra a politica cicloviaria
em Sao Paulo e do contexto politico da cidade — tanto no Executivo quanto no Legis-
lativo — as novas diretrizes trazidas com as alteragdes da lei complicariam a

implantacao de novas faixas ciclaveis, ja que as audiéncias publicas colocariam os

6 o . ; . - A . . s
o) préprio artigo do Va de Bike utiliza como referéncia o crescimento na quantidade de ciclistas
registradas pela Ciclocidade nas contagens realizadas antes e depois da implantacdo de infraestrutu-
ra para apontar que as ciclovias tém efeito indutor de demanda (2017).

6 Exemplo disso pode ser encontrado em reportagens do Estado de S3o Paulo (2014), Bom Dia
Brasil (2014) e Folha de S3o Paulo (2014), todas publicadas no inicio da implementacio da politica
ciclovidria em S3o Paulo. O discurso, ao longo de toda a implantagdo das ciclovias e ciclofaixas du-
rante a gestdo Haddad, girou em torno de argumentos como os presentes nas reportagens: “falta de
aviso prévio aos moradores”, “falta de debate”, “impacto negativo e alteragio do transito local”,
“auséncia de ciclistas no local”, entre outros.
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aspectos subjetivos e do senso-comum da populacio a frente da construcdo de poli-

. . . . 6
ticas publicas de horizonte mais amplo.™*

Assim, Sdo Paulo terminou 2017 com poucos avancgos em relacdo a politica ciclovia-
ria frente ao que se viu no periodo 2013-2016. Segundo o mapa oficial da CET (CET,
2018), ao final de 2017 a cidade contava com os mesmos 468 km de ciclofaixas e ci-

clovias e 30,3 km de ciclorrotas com os quais Sdo Paulo fechou o ano de 2016.

54 Afinal, S3o Paulo n3o é a Unica cidade onde a politica cicloviaria enfrentou resisténcia da popula-
¢do. O “roteiro” da resisténcia de parte da populacdo a promocdo do uso da bicicleta através da
implantag3o de infraestrutura dedicada foi similar em outros lugares do mundo, tal qual Nova lor-
que (NEW YORK MAGAZINE, 2011; BICYCLING, 2016),
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CAPITULO 3 | Quem sao e como pedalam as mulheres
em Sao Paulo

O processo de legitimacao da bicicleta como modo de transporte na cidade - e, por-
tanto, a necessidade de ser enxergado como tal pelo poder publico, com politicas e
planejamento dedicado — ainda encontra muita sustentagdo na argumentagao com
dados guantitativos, buscando provar a existéncia de pessoas que usam a bicicleta
em seus deslocamentos diarios. Tal abordagem reforca a ainda existente resisténcia
por parte de setores da sociedade a respeito da mobilidade por bicicleta, fazendo
com que seja necessario langcar mao de metodologias como as tradicionalmente ado-
tadas pela engenharia de transportes para definir e comprovar a demanda pelo seu
uso. Resultado disso é a utilizagdo a exaustdo dos dados quantitativos disponiveis
que abordem o uso da bicicleta e até mesmo a produgdo de dados primarios pela
sociedade civil, entendendo que esses artificios ddo sustentagdo a implementacao de

politicas publicas orientadas a promoc¢ao da ciclomobilidade.

Sao Paulo, a maior cidade do pais e centro da Regido Metropolitana de mesmo nome
¢ reconhecida, no campo da mobilidade urbana, pela qualidade de seus estudos,
pesquisas e levantamentos de dados sobre sistemas de transporte e de mobilidade.
A Regido Metropolitana de Sao Paulo (RMSP) é o local onde foi realizada a primeira
Pesquisa Origem e Destino (também conhecida como Pesquisa OD) do pais, em 1967
- um estudo que inicialmente visava a obtencao de dados para projeto da rede bésica
do Metrd, mas que se tornou um instrumento essencial para o planejamento do sis-
tema de mobilidade urbana do municipio. Porém, apesar de seu rigor metodolégico,
tamanho da amostra, abrangéncia no territério e série histérica dos dados, a Pesqui-
sa OD nao é suficiente para aprofundar o conhecimento a respeito do uso da
bicicleta em S3o Paulo e auxiliar no desenho e implementacado de politicas de incen-
tivo. Isso pode ser explicado por conta de seu foco principal ser o planejamento da
rede de transporte de massa da metrépole, o que ndo permite ter um olhar detalha-

do voltado para os trajetos feitos em bicicleta.

Por conta disso, a sociedade civil organizada que advoga pelo uso da bicicleta na ci-
dade passou a trabalhar no desenvolvimento de metodologias de coleta de dados
especificos sobre a mobilidade por bicicleta. Para tal, recorreu a técnicas como con-

tagem do fluxo de bicicletas e até a aplicagdo de questiondrios para melhor
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compreender o perfil das pessoas que se deslocam em bicicleta e a percepcao destas
acerca seu uso como transporte, seguranca dos caminhos e motivagdes pela escolha.
Dessa forma, as organizacOes de advocacy tém conseguido, ndo apenas legitimar a
escolha de vias para implementacao de infraestrutura cicloviaria, justificar a neces-
sidade da expansao da malha, a instalagao de bicicletarios e até mesmo politicas de
redugao de velocidade viaria, mas também vem conseguindo construir uma narrati-
va através da midia. Assim, as informacodes coletadas sdo capazes de mostrar -
mesmo que de uma maneira um tanto positivista — que nao sé existem pessoas que
andam de bicicleta em Sao Paulo, como ela é um meio de transporte viadvel para a

metrépole paulistana.

Apesar da qualidade dos dados disponibilizados pelo poder publico e das metodolo-
gias especificas aplicadas a pesquisa sobre uso da bicicleta desenvolvidos pela
sociedade civil, essas informacdes ainda partem de uma perspectiva que tem dificul-
dades em mapear e descrever as viagens que fogem dos padrdes normalmente
adotado pelo planejamento de transportes na cidade contemporanea capitalista.
Tais viagens fora do padrao sdo aquelas que ndo tém como funcgao principal deslocar
a forca de trabalho de um ponto da cidade a outro, fazendo o trabalhador ir de sua
casa até o local de trabalho no inicio da jornada e realizar o caminho inverso ao final
do dia. J& se discorreu anteriormente aqui sobre as diferencas existentes entre os
padroes de mobilidade femininos e sobre como o planejamento de transportes tradi-
cional néo leva em consideracdao as especificidades do trabalho reprodutivo no
desenho de politicas publicas de mobilidade urbana. Logo, a maior parte dos poucos
dados existentes que mapeiam o uso da bicicleta como transporte segue a mesma
tendéncia metodolédgica do que tradicionalmente vem sendo realizado pela engenha-
ria de transportes — repetindo erros e viciando as analises de género que podem ser

feitas a partir deles.

Apesar disso, serao apresentados e analisados neste trabalho todos os dados existen-
tes e disponiveis que trazem informacdes a respeito do uso da bicicleta por mulheres
em Sao Paulo, buscando aprofundar os questionamentos acerca da expressdo das
desigualdades de género no territério a partir do uso da bicicleta como modo de

transporte.
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3.1. Dados do poder publico

3...1. Pesquisa Origem e Destino

3.1.1.1. Metodologia e limitagdes

A Pesquisa Origem e Destino (Pesquisa OD) é a principal fonte de dados sobre os pa-
droes de mobilidade da populacdo da RMSP e vem sendo realizada pelo Companhia
do Metropolitano de Sao Paulo desde 1967, com atualizagoes a cada dez anos - 1977,
1987, 1997 e 2007. A préxima edicao da pesquisa teve o campo realizado ao longo de
2017 e, deve ter seus resultados publicados em 2018. A Pesquisa OD teve seu carater
e aplicagdo mudados ao longo de seu tempo de existéncia: ela foi inicialmente con-
cebida para coletar informacoes que subsidiassem o planejamento e os projetos da
rede basica do Metrd. Porém, apds sua primeira edicao, ela mostrou seu potencial em
ser uma poderosa fonte de informacdes sobre as viagens da populacdo da metrépole.
Assim, a Pesquisa OD tornou-se uma ferramenta essencial para os planejadores ur-
banos da metrépole e passou a subsidiar o desenvolvimento e a atualizacdo das
redes de transporte publico sobre pneus locais, além de ajudar na compreensdo das
dindmicas de deslocamento metropolitanas e na elaboracao dos planos metropolita-

nos de transporte para a regiao.

Entretanto, as mudancas rapidas nas dindmicas populacionais e territoriais da me-
trépole, inerentes a uma aglomeracao urbana do tamanho da RMSP, fizeram o Metr6
repensar a sua metodologia por considerar o intervalo de dez anos muito longo. Por
conta disso, foi criada a Pesquisa de Mobilidade Urbana — uma pesquisa de afericao
que é realizada no intervalo entre duas edicées da Pesquisa OD, 5 anos apés a ultima
edicdo da Pesquisa Origem e Destino. Até agora a Pesquisa de Mobilidade Urbana foi
realizada duas vezes — nos anos de 2002 e 2012 — e contou com uma amostra signifi-
cativamente menor do que a Pesquisa OD. Resultado imediato disso foi a definicdo

de zonas de amostragem maiores e com os dados mais agregados.

A base de dados da Pesquisa OD é a maior base sobre mobilidade urbana em abran-
géncia territorial e temporal existente sobre a RMSP. Sua importancia também esta
na maneira como ela é estruturada, que visa a coleta ndo apenas das informacoes
sobre as viagens realizadas pelos entrevistados como também de suas informacoes
socioecondmicas. Entretanto, a Pesquisa OD apresenta uma série de aspectos na

construcao da sua metodologia que acarretam em limitagdes, em especial para a
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realizacdo de andlises envolvendo o uso da bicicleta como modo de transporte na

RMSP. Como dito anteriormente, a metodologia da Pesquisa foi desenvolvida inicial-
mente para planejar e projetar a rede basica do Metr6®. Por conta disso, Lemos et al.
(2017), conseguem elencar duas principais limitagdes da metodologia adotada na

pesquisa e que influenciam significativamente os resultados.

Em primeiro lugar, a metodologia da pesquisa define que a coleta de dados em cam-
po se limita a um Unico dia Gtil, restringindo e comprometendo a medi¢do de outras
e diferentes possiveis viagens realizadas em outros dias da semana, que nao aquele
da coleta. Para o modo bicicleta, essa opg¢ao é ainda mais grave, ja que possivelmente
ocorre o subdimensionamento dessas viagens, que tém pouca ocorréncia em compa-
racdo com as viagens feitas em transporte publico, por exemplo. A situacgdo fica
ainda mais grave em relagdo a analise das viagens em bicicleta feitas por mulheres,
que correm o risco de ficarem ainda mais subdimensionadas, por serem elas respon-

saveis apenas por uma pequena parcela do total desse tipo de viagens.

Outra limitacdo se deve a maneira como as zonas amostrais da pesquisa sdo delimi-
tadas e distribuidas pela cidade: as Zonas OD sao definidas de acordo com a oferta
de transporte no territério. Tal escolha dialoga com o fato de ser uma pesquisa utili-
zada para planejar redes de transporte de massa; porém, ao se optar por essa
metodologia, perde-se o detalhamento e distribui¢do da populagio no territério, indo
na direcao contraria do que fazem pesquisas como, por exemplo, o censo populacio-
nal. Por conta disso, os dados coletados por amostragem dependem da aplicagdo do
que o Metré chama de “fatores de expansao” — métodos estatisticos que servem para
que a amostra de cada uma das Zonas OD seja equalizdvel e comparavel a popula-
cao daquela zona, mesmo que a amostra nao tenha sido definida com base nesses
fatores. Essa opgao metodoldgica é especialmente danosa aos dados coletados sobre
as viagens feitas em bicicleta que, novamente, por apresentarem baixa ocorréncia
em comparac¢iao aos outros modos, acaba por limitar ainda mais o acesso potencial
aos usuarios em algumas zonas, possivelmente subdimensionando a quantidade

total de viagens mensurada.

¢ possivelmente por conta do objetivo inicial e principal da Pesquisa OD (planejamento da rede de
transportes sobre trilhos) que, na edi¢io de 1967, a bicicleta sequer constava como uma resposta
prépria na pesquisa — era encaixada na categoria “outros”. A bicicleta foi incluida na metodologia
apenas a partir da edi¢do seguinte, em 1977.
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Como resultado de tais limitagoes, Lemos et al. (2017) apontam que se obtém incon-
sisténcias na analise da série histérica dos dados geograficamente desagregados: as
viagens em bicicleta feitas por mulheres deixam de estar presentes em diversas zo-
nas entre uma edicdo e outra da pesquisa. Resultado disso é que nao se observa a
repeticdo da ocorréncia de viagens em bicicleta feitas por mulheres em determina-
das zonas e tampouco o crescimento constante das viagens nas edicdes posteriores,
0 que sugeriria que tais zonas deixam de ter viagens de bicicleta feitas por mulheres.
Entretanto, tal fendmeno é melhor explicado pela limitagcdo amostral previamente

descrita.

Além disso, observa-se um subdimensionamento das viagens registradas — ou até
mesmo o nao registro de algumas viagens — em Zonas OD onde, sabidamente, hd um
alto indice de uso da bicicleta. Esse é o caso de Maua: o municipio possui o maior
bicicletario da América Latina (Ascobike, 2015) e alto nivel de integracao dos ciclistas
com o sistema de trilhos, porém a OD de 2007 nao identificou nenhuma viagem de
bicicleta que faga integracdo com o sistema ferroviario. Situagdo analoga aplica-se as
viagens em bicicleta realizadas pelas mulheres da regido: nao ha, em toda a série
histérica da pesquisa, nenhuma viagem de intermodalidade entre trem e bicicleta
realizada por mulheres embora saiba-se que h4d um uso intenso do bicicletario por

mulheres ciclistas (Planeta Sustentavel, 2015).

Svab (2016) teceu longas consideragoes sobre as ressalvas metodoldgicas da Pesquisa
Origem e Destino, direcionadas especialmente a analise desses dados a partir de
uma perspectiva de género e das limitagdes que carregam“. Dentre elas, destaca-se
a que também foi ressaltada por Lemos et al. (2017) em relagdo a maneira como é
registrado o género dos respondentes da pesquisa e, portanto, como é construida a
base de dados nesse sentido. A Pesquisa utiliza a variavel “sexo” ao invés da variavel
“género”, o que, apesar de possivelmente significar o reconhecimento da identidade
de género por parte dos entrevistados e ndo do sexo biolégico, acaba limitando a res-

. L. . .. 67
posta ao sistema binario masculino-feminino ™.

66 Svab, 2016, p.63.

6 . .
7 Svab, op. cit.; Lemos et al., op. cit.
P P
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Como as viagens de bicicleta sdo pouco representativas na Pesquisa Origem e Desti-
no - a edicdo com maior ocorréncia em toda a série histérica, a Pesquisa de
Mobilidade de 2012, registrou apenas 1,1% de viagens com o modo — optou-se por
realizar a anélise dos dados para a Regiao Metropolitana de Sao Paulo, e ndo apenas
para o municipio. Além disso, a anélise por género sairia prejudicada no caso de op-
tar pelo trabalho apenas com os dados do municipio de Sao Paulo, j& que as viagens
em bicicleta feitas por mulheres, correspondem a, em média, 10% do total de viagens

em bicicleta, tornando a amostra ainda mais diminuta.

3.1.1.1.1. Andlise Geral da Pesquisa Origem e Destino

Por conta da metodologia e da série histérica que possui, a Pesquisa Origem e Desti-
no traz preciosas informacdes sobre o desenvolvimento urbano em S&ao Paulo e a
evolucdo da mobilidade da populagao da RMSP. A metrépole mudou muito ao longo
dos anos da Pesquisa Origem e Destino e da Pesquisa de Mobilidade analisados: a
populacdo a RMSP praticamente dobrou entre 1977 e 2012. A proporcao de populacao
feminina aparenta sempre ter sido ligeiramente superior a masculina, variando en-

tre 51 e 53% do total de habitantes.

QUADRO 3-1 - EVOLUCAO POPULACIONAL DA REGIAO METROPOLITANA DE SAO PAULO SEGUNDO AS PESQUISAS
oD

Ano Feminino Masculino Total Pcor::r;::?:::; ;‘::_:::::iz
1977 5.266.963 51% 5.006.652 49% 10.273.615 - -

1987 7.404.826 52% 6.843.008 48% 14.247.834 +38,7% +38,7%
1997 8.709.648 52% 8.082.773 48% 16.792.421 +17,9% +63,5%
2007 10.286.385 53% 9.248.235 47% 19.534.620 +16,3% +90,1%
2012 10.443.713 52% 9.567.990 48% 20.011.703 +2,4% +94,8%

* Em relag3o a edicdo anterior da pesquisa

** Em relagdo a 1977

Fonte: Bases de dados da Pesquisa Origem e Destino de 1977, 1987, 1997 € 2007, € da Pesquisa de
Mobilidade de 2012 do Metr6-SP. Elaboracao prépria.

Em relagdo as viagens, nota-se que seu crescimento acumulado total foi similar ao
crescimento populacional — 93,9% contra 94,8% do crescimento da populagdo. Po-
rém, ao analisar a evolugao das viagens a cada edicdo da pesquisa, nota-se que as
viagens ndo acompanharam de forma linear o crescimento populacional, sendo pos-
sivel identificar um grande salto no crescimento das viagens na década de 2000 e no

inicio da década de 2010. Esse crescimento concentrado apds a edicdo da pesquisa
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realizada em 1997 pode ter sido influenciado por fatores econdmicos, culturais ou
sociais — motivos os quais ndo serdo investigados nesse trabalho, uma vez que a evo-

lucdo das viagens no contexto da metrépole nao é o objeto da pesquisa.

QUADRO 3-2 -EVOLUGAO DAS VIAGENS NA RMSP

Ano el Crescimento em relacdo a Crescimento
edicdo anterior* acumulado**

1977 21.304.180 = =

1987 29.399.601 +38,0% +38,0%

1997 31.432.205 +6,9% +47,5%

2007 38.094.385 +21,2% +78,8%

2012 41.314.907 + 8,5% +93,9%

* Em relag3o a edicdo anterior da pesquisa

** Em relag3o a 1977

Fonte: Bases de dados da Pesquisa Origem e Destino de 1977, 1987, 1997 e 2007, e da Pesquisa de
Mobilidade de 2012 do Metr6-SP. Elaboracdo prépria.

Entre 1977 e 2012 o carater das viagens mudou muito. Se em 1977 as viagens mais
numerosas eram aquelas feitas em Onibus, esse padrdo inverte-se a partir de 1987,
quando as viagens a pé passam a ser o modo mais comum entre a populacio da
RMSP - uma tendéncia que parece se manter até hoje. As viagens de dnibus regis-
tram uma forte queda entre 2007 e 2012, ao passo que crescem as viagens de

automoével, motocicletas e trilhos.

E possivel constatar, na evolucéo do total de viagens de automoével (motoristas e pas-
sageiros), que as viagens de motoristas e de passageiros ultrapassam as viagens do
transporte coletivo sobre pneus entre 1987 e 1997. Ja as viagens de bicicleta regis-
tram um crescimento pequeno, porém constante, entre 1977 e 1997, quando passam
de 0,3% para 0,5% do total. O salto que a bicicleta registra em 2002 para 0,9% das
viagens logo cai para 0,8% em 2007 e 0,6% em 2012, reforcando o argumento anteri-
ormente apresentado sobre a baixa representatividade do modo na pesquisa e a

dificuldade em analisi-lo exclusivamente através desses dados.

94



Capitulo 3 | Quem s3o e como pedalam as mulheres em S3o Paulo

QUADRO 3-3 - EVOLUCAO DAS VIAGENS NA RMSP SEGUNDO A PESQUISA OD, POR MODO PRINCIPAL DA
VIAGEM

Modo/Ano 1977 1987 1997 2002 2007 2012
A Pé 28,0% 36,2% 34,4% 36,7% 33,1% 33,2%
Bicicleta 0,3% 0,4% 0,5% 0,9% 0,8% 0,6%
Metré 2,5% 5,0% 5,4% 4,7% 5,8% 7,8%
Motocicleta 0,2% 0,6% 0,5% 1,1% 1,9% 2,5%
Motorista auto 15,3% 17,1% 20,5% 20,7% 19,1% 20,9%
Onibus 40,1% 27,6% 25,0% 23,1% 28,5% 22,7%
Passageiro auto 8,6% 9,1% 10,2% 10,5% 8,2% 9,0%
Taxi 2,4% 0,4% 0,3% 0,3% 0,2% 0,3%
Trem 2,3% 3,0% 2,1% 2,0% 2,1% 2,8%
Outros 0,2% 0,6% 0,3% 0,1% 0,2% 0,2%

Total 21.304.180  29.399.601  31.432.205 38.659.418  38.094.385  41.314.907

Fonte: Bases de dados da Pesquisa Origem e Destino de 1977, 1987, 1997 € 2007, € da Pesquisa de
Mobilidade de 2012 do Metr6-SP. Elaboracdo prépria.
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GRAFICO 3-1 - EVOLUCAO DAS VIAGENS NA RMSP SEGUNDO A PESQUISA OD, POR MODO PRINCIPAL DA
VIAGEM

45,0%
40,0%
35,0%
30,0%
25,0%
20,0%
15,0%
10,0%
5,0%
— s s s = wwew W K KR e
0,0% -
1977 1987 1997 2002 2007 2012
e A P¢é Motorista auto e Metrd e TiXi
e Bicicleta Passageiro auto e Trem
Outros Motocicleta = Onibus

Fonte: Bases de dados da Pesquisa Origem e Destino de 1977, 1987, 1997 € 2007, € da Pesquisa de
Mobilidade de 2012 do Metr6-SP. Elaboracdo prépria.

A Pesquisa Origem e Destino aponta diferengas entre as maneiras como os
géneros masculino e feminino se deslocam na cidade, ja em uma analise inicial geral
sobre a proporcao de viagens realizadas por cada género sobre o total de viagens. A

Tabela 4 apresenta tais numeros de forma clara, valendo destacar a proporcao das
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viagens em bicicleta tanto (i) em relagdo ao total de viagens; quanto (ii) na diferenca
na participagdo de homens e mulheres ciclistas sobre o total de viagens. Assim,
constata-se que 2012 foi o ano no qual se registrou a maior proporgao de viagens em
bicicleta femininas sobre o total de viagens, quando as ciclistas realizaram 0,08% das
viagens totais daquele ano. Em contrapartida, ciclistas homens chegaram a alcangar
0,83% em relacdo ao total de viagens realizadas em 2002 — entretanto, a partir desse
ano, o grupo vem registrando sucessivas quedas em sua participagdo. Além disso,
também vale notar a evolugdo histérica das viagens a pé e de 6nibus, modos que tém
a participagao feminina ultrapassando a proporcao de viagens masculinas que foram

registradas nos anos iniciais da coleta desses dados.

QUADRO 3-4 - EVOLUCAO DAS VIAGENS NA RMSP SEGUNDO A PESQUISA OD, POR MODO PRINCIPAL DA
VIAGEM E PROPORCIONALMENTE AO TOTAL DE VIAGENS DIARIAS, POR EDIGCAO DA PESQUISA

, . . . Moto- Motorista , . Pass. -
Ano Sexo Apé Bicicleta Metr6 : Onibus Taxi Trem Outros  Total
cicleta auto auto

Fem. 13,18% 0,03% 1,01% 0,00% 2,87% 17,01% 5,00% 1,41% 0,71% 0,02%
1977 21.304.180
Masc. 14,85% 0,30% 1,53% 0,15%  12,43%  23,08% 3,57% 0,99% 1,63% 0,22%

Fem. 19,0% 0,03% 2,05% 0,06%  4,68% 12,46% 536% 0,22% 0,97% 0,09%

1987 29.399.601

Masc. 17,02%  0,34%  2,92% 0,56%  12,46%  1510% 3,71% 0,17% 2,06% 0,54%
F . O, O, O, O, O, O, O, O, O, 0,

1997 em. 18,46% 0,04%  2,57% 0,04% 6,28% 13,20% 6,40% 0,20% 0,67% 0,04% L ERen
Masc. 1594% 0,48% 2,83% 0,43%  14,17%  12,66% 3,80% 0,13% 1,39% 0,27%
F . o, o, o, o, o, o, o, o, o, o,

2002 em. 19,34% 0,04% 2,25% 0,13% 6,22% 11,80% 6,06% 0,19% 0,76% 0,01% 38.659.418
Masc. 17,38% 0,83%  2,41% 0,94%  14,48%  11,33% 4,40% 0,11% 1,22% 0,10%

2007 Fem. 1870% 0,01% 2,99% 0,15% 6,27% 15,35% 5,16% 0,15% 0,94% 0,03% 38.094.385
Masc. 14,43%  0,72%  2,84% 1,74% 12,83%  13,20% 2,99% 0,090% 1,20% 0,13%

2012 Fem. 18,17% 0,08% 3,98% 0,30%  6,71% 13,13% 580% 0,21% 1,19% 0,03% R
Masc. 1501% o,57%  3,81% 2,22%  14,21% 9,58% 3,17% 0,12% 1,57% 0,14%

Fonte: Bases de dados da Pesquisa Origem e Destino de 1977, 1987, 1997 e 2007, e da Pesquisa de
Mobilidade de 2012 do Metr6-SP. Elaboracdo prépria.

Os graficos 2 e 3 apresentam os dados de viagens por sexo, a fim de comparar como
esta distribuida a escolha modal de acordo com o sexo. Assim, pode-se notar, por
exemplo, que as mulheres parecem ter suas viagens mais concentradas nos modos a
pé e Onibus. Entre os homens, o automével torna-se o modo mais utilizado entre
1987 e 1997, seguido pelo modo a pé e, finalmente, pelo dnibus - que ocupa o terceiro
lugar entre as escolhas modais. O transporte sobre trilhos (metré e trem) tem maior
participacdo masculina em toda série histérica, embora a tendéncia aponte para

proporgoes femininas similares de uso desse modo.
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A motocicleta e a bicicleta, dois modos “similares” em seu formato e no que o senso
comum concebe como arriscado, apresentam uma caracteristica similar: possuem
quantidade de viagens minimamente significativa apenas entre os homens. Uma
possivel razdo para tal fenémeno pode ser encontrada na tendéncia histérica de
maioria masculina no uso da bicicleta, cujo uso poderia estar sendo substituido pe-
las motocicletas gracas aos fatores apontados por Guth (2016, In: Andrade et al,,
2016). Dessa maneira, o padrao de uso majoritariamente masculino das bicicletas
estaria sendo reproduzido no processo de migracdao modal e crescimento das viagens
em motocicletas, constatados em pesquisas recentes e nos dados das ultimas Pes-

quisas OD.

GRAFICO 3-2 - EVOLUGAO DAS VIAGENS NA RMSP SEGUNDO A PESQUISA OD, POR MODO PRINCIPAL DA
VIAGEM E POR SEXO

Evolugdo dasviagens FEMININAS Evolugdo dasviagens MASCULINAS
45%
40%
35%
30% N
25% /
20%
15%
L% / /\/
<
. —— , e xa —
1977 1987 1997 2002 2007 2012 1977 1987 1997 2002 2007 2012
e A Pé Automovel e Trilhos
e Bicicleta Motocicleta — emmm Onibus
Outros - Taxi

Fonte: Bases de dados da Pesquisa Origem e Destino de 1977, 1987, 1997 € 2007, e da Pesquisa de
Mobilidade de 2012 do Metr6-SP. Elaboracdo prépria.

Em uma ultima analise possivel — viagens por sexo pelo total de viagens realizadas
por modo - os padrdes anteriormente observados sao reforcados. Nota-se, portanto,

que na série histérica da Pesquisa OD e da Pesquisa de Mobilidade do Metrd, tanto a
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bicicleta quanto a motocicleta sdo os modos que sempre tiveram baixa participacdo
feminina, ao passo que as viagens realizadas como passageiras de automoével e de
tdxi sdo aquelas com participagdo feminina muito acima da metade do total de via-

gens.

No sentido contrario, nota-se que na série histérica da Pesquisa OD e da Pesquisa de
Mobilidade, as mulheres também realizam uma menor proporcao das viagens em
trem ou como motoristas de carro, embora a participacdo feminina como motoristas
ainda seja, na edicdo mais recente da pesquisa, quase trés vezes maior do que nas

viagens de bicicleta e de motocicleta.

A edicao da Pesquisa de Mobilidade realizada em 2012 é a que tem maior ocorréncia
de viagens em bicicleta feitas por mulheres, chegando a 12% do total. Observa-se, em
toda a série histérica das pesquisas analisadas, que a proporcado de viagens em bici-
cleta realizadas por mulheres sempre esteve entre 9 e 12% do total das viagens em
bicicleta realizadas, qualquer tenha sido o total de viagens em bicicleta registrado na

coleta de dados.

GRAFICO 3-3 - EVOLUGAO DA PARTICIPACAO FEMININA NAS VIAGENS, POR MODO, NA RMSP SEGUNDO A
PESQuUISA OD

70%

60%

50%
40%
30%
20%
10% I
il el A 0

o] A
Bicicleta A Pé Onibus Metrd Trem Motor. Auto Pass. Auto ~ Moto Taxi Outros

X

1977 M 1987 N 1997 HEE 2007 N 2012

Fonte: Lemos et al. (2017). Elaborag3o prépria.
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A fim de constatar de forma ainda mais clara a desigualdade de género nos padroes
de mobilidade, foi realizada a anélise da evolucdo do Indice de Mobilidade (IM)68 a
partir de trés recortes: o IM médio, o IM masculino e o IM feminino. Entre 1977 e
2012, em todas as edi¢bes da Pesquisa OD e da Pesquisa de Mobilidade analisadas,
constatou-se que o IM feminino ¢ inferior tanto ao IM médio da populagdo quanto ao
IM masculino. Isso significa que as mulheres fazem menos viagens do que os ho-
mens — 0 que, possivelmente, possui questoes de género como raiz. Olhando a partir
de uma perspectiva histérica, pode-se levantar a hipdtese que a tendéncia de au-
mento do IM feminino, que é observada nas edi¢des mais recentes da pesquisa, teria
relagdo com a maior abertura do mercado de trabalho as mulheres (POCHMANN,
2015). Svab (2016) aponta que, apesar do numero médio de viagens de mulheres ain-

da ser menor do que o numero médio de viagens de homens, a diferenga entre

6
ambos vem caindo’?.

%8 0 indice de Mobilidade (IM) é a “relagdo entre o ndmero de viagens e o numero de habitantes de
uma determinada drea” (METRO, 2008, p.11).

% Entretanto, a queda do IM feminino pode estar sendo influenciada pela prépria metodologia
adotada pela Pesquisa Origem e Destino, que nio computa os deslocamentos iguais ou inferiores a
5 quadras (aproximadamente 500 metros de distdncia) que ndo tém no motivo de origem ou destino
“escola” ou “trabalho” (METRO, 2007, p.64). Assim, viagens consideradas tipicamente femininas,
como aquelas com origem ou destino compras, familia ou salde, relacionadas com o trabalho re-
produtivo, ndo sdo contabilizados pela pesquisa e podem ter um impacto negativo na composicdo
do IM feminino.
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GRAFICO 3-4 - EVOLUCAO DO {NDICE DE MOBILIDADE (IM) MASCULINO E FEMININO SEGUNDO A PESQUISA
oD

2,50
2,50 ~ o
Ss< - 2,36
2,40 ~a
S
230 \\ 2,18
2,20 NS s
2,07 2,06 S 2,0 - _2,06
2,10 il S ] ==
2,00
1,90
1,80
/»79
1,70 1,73
1,60 1,67
1,50
1977 1987 1997 2007 2012

== Feminino =@=- Masculino —o=— Total
Fonte: Lemos et al. (2017). Elaborag3o prépria.

A menor mobilidade das mulheres também pode estar relacionada as escolhas (ou
falta de escolha) modais que elas tém’®, restando como alternativa o transporte a pé

e o transporte coletivo, ao contrario dos homens, que tém como primeiro modo o

transporte individual (SVAB, 2016, p.118).

3.1.1.2. A bicicleta na Pesquisa Origem e Destino

Como constatado anteriormente, os numeros relativos as viagens em bicicleta con-
tabilizadas pela Pesquisa Origem e Destino sempre foram baixos. Desta forma, as
anéalises apresentadas buscardo realizar aquelas leituras que sdo possiveis de serem
feitas a partir da representatividade desse modo no maior e mais tradicional banco
de dados sobre o perfil das viagens realizadas na RMSP. Em sua tese de doutorado
intitulada “A bicicleta nas viagens cotidianas de Sao Paulo”, Malatesta (2014) aponta
que as viagens em bicicleta registradas pela Pesquisa OD vém mostrando uma evo-
lucdo positiva desde 1977, resultando em um crescimento do total de viagens feitas

em bicicleta na Regido Metropolitana de Sao Paulo.

Pode-se observar que as viagens em bicicleta registradas pela pesquisa apresentam

crescimento tanto absoluto quanto relativo — elas passam de 0,33% do total de via-

7° Ver Gréfico 3-3.
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gens registradas em 1977 para 0,8% em 2007 e sofrem uma ligeira queda em 2012,

quando a passam para 0,65% do total de viagens.

QUADRO 3-5 - EVOLUCAO DAS VIAGENS EM BICICLETA NA RMSP

Evolugio temporal das viagens Viagens em bicicleta  Total de viagens
. (x 1.000) - 7.187
1
o % - 100
(x 1.000) 71 21.304
1977
% 0,33 100
(x 1.000) 108 29.400
1987
% 0,37 100
(x 1.000) 162 31.432
1997
% 0,52 100
(x 1.000) 304 38.094
2007
% 0,80 100
(x 1.000) 268 41.315
2012
% 0,7 100

Fonte: adaptado de Malatesta (2014). Elaborac3o prépria.

Apesar da baixa representatividade da bicicleta entre todas as viagens contabilizadas
pela Pesquisa OD, é notavel seu crescimento se comparadas a evolugao do total de
viagens realizadas pela populagdo: entre 1977 e 2012, a RMSP registrou um aumento
de 93,9% em seu total de viagens, cifra praticamente anéloga ao crescimento popu-
lacional no periodo. Enquanto isso, as viagens em bicicleta tiveram um crescimento
acumulado de 277,5% no mesmo periodo, alcancando 328% de aumento em seu pico,
na edicdo de 2007 da pesquisa. Em 2012, o total de viagens em bicicleta sofreu uma

pequena queda.

Ou seja: 0 que se observa é que, enquanto as viagens totais ndo chegaram nem a
dobrar sua quantidade em relagao ao registrado em 1977, as viagens feitas em bici-
cleta cresceram quase trés vezes. Esse crescimento das viagens em bicicleta nao
acompanhou nenhuma das tendéncias identificadas na pesquisa — nem em relagdo

ao crescimento populacional e tampouco no crescimento das viagens.
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QUADRO 3-6 - EVOLUCAO TEMPORAL DAS VIAGENS EM BICICLETA NA RMSP, EM CRESCIMENTO ABSOLUTO E EM
CRESCIMENTO EM RELACAO AO ANO ANTERIOR

Evolugio temporal das viagens (bicicleta e totais) 1977 1987 1997 2007 2012
Viagens em Crescimento em relagdo ao ano anterior (%) - 52,1 50,0 87,7 -18,5
bicicleta Crescimento total (%) - 52,1%%  1282%% 328 2%% 277 5%*
Todas as  Crescimento em relacdo ao ano anterior (%)  196,4* 38,0 6,9 21,2 8,5
viagens Crescimento total (%) 196,4%  38,0%%  47,5%*%  78,8%%  g3,9**

* em relacdo a 1967; ** em relacdo a 1977
Fonte: adaptado de Malatesta (2014). Elaboracdo prépria.

GRAFICO 3-5 - EVOLUCAO TEMPORAL DAS VIAGENS EM BICICLETA NA RMSP, CRESCIMENTO EM CRESCIMENTO
EM RELACAO AO ANO ANTERIOR
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Fonte: dados adaptados de Malatesta (2014). Elaboragdo prépria.

Aproximando-se ainda mais dos dados das viagens em bicicleta e aprofundando a
analise desagregada por sexo, o desafio que o objeto de pesquisa coloca vai ficando
mais claro a partir da definicdo de Malatesta (2014) sobre o ciclista cotidiano na ci-

dade de S3o Paulo:

“Ele é jovem, do sexo masculino, faixa de renda baixa e utiliza a bicicleta para
o deslocamento casa-trabalho-casa, majoritariamente como modal Unico e
em menor numero, integrado com outro modo de transporte.” (MALATESTA,
2014, p.64)

Ao confrontar graficamente a distribuicao de homens e mulheres nas viagens em
bicicleta, fica ainda mais claro que as mulheres sdo uma minoria entre aqueles que
usam a bicicleta como modo de transporte na RMSP. Apesar disso, a série histérica

aponta para uma tendéncia de crescimento nas viagens feitas por mulheres.
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GRAFICO 3-6 - EVOLUGCAO TEMPORAL DAS VIAGENS EM BICICLETA NA RMSP, POR SEXO
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Fonte: Lemos et al. (2017). Elaboragio prépria.
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IM por bicicleta masculino, que sofreu queda entre 2007 e 2012.

GRAFICO 3-7 - EVOLUCAO TEMPORAL DO [NDICE DE MOBILIDADE DO MODO BICICLETA NA RMSP, POR SEXO
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Fonte: Lemos et al. (2017). ElaboragZo prépria.
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Além de registrar a finalidade das viagens, hora e local de inicio e fim, modos utili-
zados e duracdo as viagens, a Pesquisa OD traz um sem-numero de informacoes
socioecondmicas sobre os individuos entrevistados e suas familias, permitindo utili-
zar essas informacdes para entender melhor como e por quais pessoas o sistema de
mobilidade é utilizado, identificando padroes de mobilidade analogos, de modo que
formam determinados grupos, e possibilitando a compreensio mais profunda sobre
a populacdo que faz esses deslocamentos. Algumas dessas anélises ja foram feitas
em trabalhos anteriores para todos os modos (SVAB, 2016); em alguns casos, especi-
ficamente para bicicleta (MALATESTA, 2014); e em outros estudos, com um olhar
especial para género e bicicleta (LEMOS et al., 2017). Por conta dos trabalhos ja reali-
zados e das limitacbes anteriormente elencadas da Pesquisa OD para analise dos

dados de (i) bicicleta e (i) género, a analise socioecondémica realizada sera curta e

somente a partir dos dados mais recentes — da edicdo de 2007 da pesquisa’.

Nota-se que, entre as pessoas que fizeram viagens em bicicleta, ha uma concentra-
cao de ciclistas mulheres na faixa etaria entre 30 e 39 anos: 38% das mulheres que
disseram ter feito viagens em bicicleta no dia anterior se encaixam nessa faixa eta-
ria. O resultado é surpreendente quando comparado com os homens que, apesar de
também serem mais numerosos nessa faixa etaria, parecem estar melhor distribui-

dos entre todas as idades.

T Ressalta-se que a motivacdo deste trabalho de mestrado no uso de dados quantitativos — em espe-
cial dos dados da Pesquisa Origem e Destino — estd em compreender melhor o cenario atual do uso
da bicicleta, a fim de levantar hipdteses e verificar tendéncias que auxiliem no desenho da pesquisa
qualitativa apresentada no Capitulo 4. Por isso, o cenario do “presente” é o mais importante a ser
analisado — e para tal foi escolhida a Pesquisa OD 2007 e n3o a Pesquisa de Mobilidade de 2012,
uma vez que a segunda conta com as limitagdes metodolégicas mencionadas na p.87 deste trabalho.
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GRAFICO 3-8 - IDADE DAS PESSOAS QUE FIZERAM VIAGENS EM BICICLETA, POR FAIXA ETARIA E POR SEXO
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Fonte: adaptado de Lemos (informacdo pessoa|)72. Pesquisa Origem e Destino (2007). Elaboracao

propria.

As mulheres que fizeram viagens em bicicleta, também parecerem ter renda familiar
mais baixa do que os homens ciclistas — 19% delas tinham renda familiar de até 2
salarios minimos (S.M.) e 43% tinham renda familiar entre 2 e 4 S.M. Entre os ho-
mens, a renda familiar parece estar melhor distribuida e ser mais alta — apenas 8%
tinham renda familiar de até 2 S.M. e a renda familiar de 31% era acima de 7 S.M. As
mulheres com renda familiar na mesma categoria nao ultrapassavam 14% dos ciclis-

tas da edicdo de 2007 da Pesquisa OD.

7 Lemos, L. L. Tabelas e comparagdes dados OD. Mensagem recebida por mari-

na.harkot@gmail.com em g jan. 2017.
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GRAFICO 3-9 - RENDA FAMILIAR DAS PESSOAS QUE FIZERAM VIAGENS EM BICICLETA, POR SEXO
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O saldrio minimo para S3o Paulo era, em 2007, equivalente a R$415,00. (PORTAL BRASIL, 2017)

Fonte: adaptado de Lemos (informacao pessoal

propria.

). Pesquisa Origem e Destino (2007). Elaboracio

Nota-se que, apesar de nao ser um instrumento excelente para a analise dos deslo-

camentos em bicicleta, em especial com o recorte de género, a Pesquisa Origem e

Destino fornece informacodes sobre o baixo indice histérico de ciclistas na RMSP e,

principalmente, de mulheres ciclistas. Também indica que o indice de mobilidade

feminino é menor, resgatando questdes que aludem as reflexdes sobre o papel da

mulher dentro da dindmica familiar. Além disso, a breve anéalise dos dados socioeco-

ndémicos da edigcdo de 2007 da Pesquisa OD demonstrou que parece haver uma

grande concentragao de mulheres na faixa entre 30 e 39 anos — em uma distribuicao

bastante diferente da dos homens - e que as mulheres que fizeram viagens em bici-

cleta tendem a ter uma renda familiar bastante menor do que os homens.

& Lemos,

L. L. Tabelas e comparagées dados OD. Mensagem recebida por mari-

na.harkot@gmail.com em g jan. 2017.
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3.2. Dados da sociedade civil

3.2.1. Contagens de ciclistas

3.2.1.1. Metodologia e limita¢Ges

As contagens de ciclistas vém sendo realizadas em Sao Paulo desde 2010 por uma
das principais associag¢des local de ciclistas, a Ciclocidade. Essa técnica vem sendo
usada desde a fundagado da associagao, para subsidiar argumentos pela implementa-
cao de politicas publicas especificas voltadas para o uso da bicicleta, mostrando, de
forma bastante objetiva, de baixo custo, relativamente simples e de facil replicagdo o
volume de ciclistas que transitam em determinadas vias da cidade nos dias em que
sdo realizadas as contagens. As contagens realizadas pela Ciclocidade cobrem ape-
nas o municipio de Sdo Paulo, portanto, ndo fornecem informacoes sobre o uso da

bicicleta na RMSP como um todo.

A metodologia utilizada pela associagao segue, em parte, o “Manual de Contagem
Fotografica de ciclistas” (Transporte Ativo; ITDP Brasil, 2010), principal referéncia
para organizacdes brasileiras que realizam contagens de ciclistas. A contagem é rea-
lizada em um ponto determinado de uma via especifica (p.e. um cruzamento de duas
ruas), e se estende ao longo de um periodo ininterrupto de 14 horas (das 6 as 20 ho-
ras). Ao longo desse periodo, as pessoas responsaveis pelas contagens se posicionam
em um local com boa visibilidade do ponto escolhido e, a cada ciclista que passa,

anotam o sentido do seu deslocamento (de qual direcdo estdo vindo e em qual dire-
cdo seguem), o género’* dos ciclistas, o tipo de bicicleta utilizada, se estdo carregando

bagagem, se estdo transportando outras pessoas no quadro, garupa ou cadeirinha,

dentre outras caracteristicas desejadas.

As contagens de ciclistas, se feitas nos mesmos pontos e periodicamente (p.e. todos
0s anos), podem ajudar, por exemplo, a acompanhar a evolucao do fluxo de bicicle-

tas no local e a fornecer argumentos pela implementacdo de infraestrutura

™ Sobre a questo de género nas contagens, Lemos et al. (2016) apontam que “(...) apesar da avalia-
¢do de género depender de uma interpretacdo do pesquisador, por ser realizado por observacio,
entende-se que as abordagens biologizantes totalizadoras sobre o conceito ‘sexo’, e, como género é
autodeclarado e segue os simbolos que a sociedade determina para o que deve ser a aparéncia femi-
nina e a masculina, entende-se que a leitura do pesquisador foi feita a partir de um olhar de
género.” (LEMOS et al., op. cit., p. 19).
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cicloviaria ou de medidas de acalmamento de trafego para o compartilhamento da
pista. Além disso, se feitas antes e depois em locais onde houve/haverd implementa-
cao de uma ciclovia ou ciclofaixa, as contagens podem mensurar o impacto direto
daquela infraestrutura - se o fluxo de bicicletas aumentou, diminuiu, se a quantida-
de de criancas pedalando aumentou etc. Logo, a escolha dos pontos onde sdo
realizadas as contagens pode ser feita levando em consideracio (i) as principais vias
utilizadas pelos ciclistas de uma regido ou (ii) as ruas e avenidas que tém demanda
da comunidade local para implantagado de infraestrutura cicloviaria ou adaptagdo ao
trafego seguro de bicicletas. Se levadas em consideragido essas recomendacdes, as
contagens de ciclistas podem ser poderosas ferramentas na defesa da bicicleta como
modo de transporte, tanto por provar quantitativamente que existem pessoas que
optam por esse modo em seus deslocamentos, e que devem ser levadas em conside-
racdo no planejamento do sistema de mobilidade urbana, quanto por servirem como
prova do impacto (normalmente positivo) da construcdo de uma rede cicloviaria no

uso da bicicleta e o aumento dos ciclistas.

A Ciclocidade realizou contagens em 11 pontos da cidade: seis deles estdo localiza-
dos na area conhecida como Quadrante Sudoeste ou RGCCMAR (VILLACA, 2011) e os
cinco restantes distribuidos pelas zonas Norte (um), Sul (dois), Leste (um) e Oeste
(um). Entre todos esses pontos de contagem, apenas dois deles possuem quantidade
suficiente para se considerar uma série histérica consistente, ao passo que todos os

outros tém poucos ou apenas um evento de coleta de dados.

QUADRO 3-7 - PONTOS DE CONTAGEM DE CICLISTAS

Regido da Contagens

Pontos de contagem de ciclistas Ano de realizacio das contagens

cidade realizadas
Av. Eliseu de Almeida Zona Oeste 4 2010 2012 2014 2016
Av. Paulista* Centro 4 2010 2012 jun/is set/15
Av. Inajar de Souza Zona Norte 3 2013 2014 2015 -
Av. Faria Lima* Zona Oeste 2 2013 2015 - -
Rua Vergueiro* Centro 1 2014 - - -
Av. Estrada das Lagrimas Zona Sul 1 2015 - - -
Ponte Cidade Universitaria* Zona Oeste 1 2015 - - -
Largo do Socorro Zona Sul 1 2015 - - -
Av. Vital Brasil* Zona Oeste 1 2015 - - -
Av. Eng. Luis Carlos Berrini* Zona Sul 1 2016 - - -
Estrada Imperador Zona Leste 1 2016 - - -

* Pontos de contagem localizados no Quadrante Sudoeste ou RGCCMAR (Villaga, 2011)
Fonte: Ciclocidade (2017). Elaboragdo prépria.
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E importante ressaltar que as contagens de ciclistas ndo sdo uma metodologia exclu-
siva das associagoes da sociedade civil: em Sao Paulo, a Companhia de Engenharia
de Trafego (CET)” realiza contagens volumétricas de ciclistas, embora normalmente
opte pelo método automatizado. Essas contagens ndo foram utilizadas por serem
material de trabalho interno da CET e néo serem divulgadas. Além disso, por serem
feitas, em sua maioria, através de um método automatizado, o género dos ciclistas

contados ndo é captado, o que torna esses dados inuteis para esta pesquisa.

3.2.1.2. Resultados

Apesar de os dados das contagens nao permitirem analises muito aprofundadas e
nem detalhadas, alguns aspectos chamam atencdo. O primeiro deles é a constatagao
do baixo indice de mulheres em todas as vias contadas — em especial naquelas fora

do Centro Expandido da cidade, que registram indices ainda mais baixos.

QUADRO 3-8 - CICLISTAS CONTADOS POR GENERO E POR PONTO DE CONTAGEM

Pontos de contagem de Regido da

o z Ano Total Feminino 9% fem. Masculino 9% masc.
ciclistas cidade

Av. Eliseu de Almeida Zona Oeste 2010 561 9 1,6% 552 98,4%
Av. Eliseu de Almeida Zona Oeste 2012 580 20 3,4% 560 96,6%
Av. Eliseu de Almeida* Zona Oeste 2014 888 60 6,8% 828 93,2%
Av. Eliseu de Almeida* Zona Oeste 2015 1245 139 11,2% 1106 88,8%
Av. Eliseu de Almeida* Zona Oeste 2016 1810 199 11,0% 1611 89,0%
Av. Paulista Centro 2010 733 27 3,7% 706 96,3%
Av. Paulista Centro 2012 701 35 5,0% 666 95,0%
Av. Paulista Centro jun/1s 977 8o 8,2% 897 91,8%
Av. Paulista* Centro set/15 2112 298 14,1% 1814 85,9%
Av. Inajar de Souza* ** Zona Norte 2013 1413 33 2,3% 1380 97,7%
Av. Inajar de Souza* ** Zona Norte 2014 1410 22 1,6% 1388 98,4%
Av. Inajar de Souza* ** Zona Norte 2015 1350 34 2,5% 1316 97,5%
Av. Faria Lima* Zona Oeste 2013 1726 214 12,4% 1512 87,6%
Av. Faria Lima* Zona Oeste 2015 1941 255 13,1% 1686 86,9%
Rua Vergueiro* Centro 2014 1021 98 9,6% 923 90,4%
Av. Estrada das Lagrimas Zona Sul 2015 522 11 2,1% 511 97,9%
Ponte Cidade Universitaria  Zona Oeste 2015 1062 136 12,8% 926 87,2%
Largo do Socorro Zona Sul 2015 952 27 2,8% 925 97,2%
Av. Vital Brasil Zona Oeste 2015 758 70 9,2% 688 90,8%
Av. Eng. Luis Carlos Berrini*  Zona Sul 2016 1510 169 11,2% 1341 88,8%
Estrada Imperador* Zona Leste 2016 687 12 1,7% 675 98,3%

* Pontos de contagem em ciclovia ou ciclofaixa
** Contagem realizada entre sh e 20h
Fonte: Ciclocidade (2017). Elaboragdo prépria.

5 Empresa publica da Prefeitura de S3o Paulo responsével pelo planejamento cicloviério no munici-
pio.
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Enquanto que vias fora do Centro Expandido, tais como a Av. Estrada das Lagrimas,
Largo do Socorro, Estrada Imperador76 e Av. Inajar de Souza”, nunca registram uma
proporcao de mulheres superior a 2,8% do total de ciclistas, as contagens no Centro
Expandido apresentam uma diferenca enorme nos totais. Isso porque, mesmo nas
contagens realizadas em vias no Centro Expandido sem infraestrutura cicloviaria, as
proporcdes de uso por mulheres sempre foram bastante superiores aquelas verifica-
das fora dessa regido. Exemplos disso sdo a Av. Paulista onde, de 2010 a junho de
2015, os indices de mulheres pedalando flutuaram entre 3,7%, 5% e 8,2%; a Ponte

Cidade Universitaria, com 12,8% e a Av. Vital Brasil, com 9,2%.

Caso interessante de ser analisado é o da Av. Eliseu de Almeida - que pode ser possi-
velmente explicado pela sua localizagdo geografica e topografia, pela importancia
para ciclistas da regido e por ter a maior série histérica de contagens feitas pela soci-
edade civil, totalizando 5 registros realizados entre 2010 e 2016. A via liga o bairro do
Butanta, a Gltima fronteira do Centro Expandido na Zona Oeste da cidade, até Ta-
bodo da Serra, na Regido Metropolitana, e conta com infraestrutura ciclovidria de
alta qualidade, no canteiro central da via, separada dos carros e no fundo do Vale
Pirajussara (portanto, com topografia extremamente favoravel a bicicleta). A via
também é considerada um caso interessante por conta da evolugdo de seu uso por
mulheres - que passou de 1,6% do total de ciclistas contadas antes da implementa-
cao da infraestrutura para as 11% registrado na ultima contagem (CICLOCIDADE,

2016), trés anos apds a implantagao total da ciclovia.

Para compreender melhor como vem se dando a evolugdo do uso da bicicleta pelas
mulheres, foram analisadas de forma mais aprofundadas as contagens que possuem
série histérica. Isso sera feito a partir da perspectiva do (i) crescimento acumulado
do total de ciclistas contados desde o inicio da série de levantamentos naquela via e
do (ii) crescimento do total de ciclistas em relagdo a ultima contagem realizada. As-
sim, se buscou verificar fendmenos que se manifestam mais a curto prazo e como o
uso dessas vias pode ter sido imediatamente influenciado, por exemplo, pela cons-
trucdo de infraestrutura - buscando “limpar os ruidos” para analisar melhor a

questdo de género.

6 . . .
7 Contagens realizadas nessas vias em 2015, 2015 e 2016, respectivamente.

7T A Gnica via fora do Centro Expandido que possui uma série histérica das contagens e contando
com trés edigBes: 2013, 2014 € 2015.
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QUADRO 3-9 - EVOLUCAO ACUMULADA DO NUMERO DE CICLISTAS EM VIAS COM SERIE HISTORICA DE
CONTAGENS, POR GENERO

Pontos de contagem de Ano Total Crescimento Cresc. acum. Cresc. acum.
ciclistas acumulado fem. masc.
Av. Eliseu de Almeida 2010 561 - - -
Av. Eliseu de Almeida 2012 580 3% 122% 1%
Av. Eliseu de Almeida 2014 888 58% 567% 50%
Av. Eliseu de Almeida* 2015 1245 122% 1444% 100%
Av. Eliseu de Almeida* 2016 1810 223% 2111% 192%
Av. Paulista 2010 733 - - -
Av. Paulista 2012 701 -4% 30% -6%
Av. Paulista jun/1s 977 33% 196% 27%
Av. Paulista* set/15 2112 188% 1004% 157%
Av. Inajar de Souza* 013 1413 - - -
Av. Inajar de Souza* 2014 1410 o% -33% 1%
Av. Inajar de Souza* 2015 1350 -4% 3% -5%
Av. Faria Lima 2013 1726 - - -
Av. Faria Lima* 2015 1941 12% 19% 12%

* Pontos de contagem em ciclovia ou ciclofaixa
Fonte: Ciclocidade (2017). Elaboragdo prépria.

Nota-se, em relagao ao crescimento acumulado, que a Av. Eliseu de Almeida regis-
trou, entre 2010 e 2016, um crescimento de 223% no total de ciclistas e praticamente
dobrou a quantidade entre uma contagem e outra, naquelas realizadas entre 2012 e
2014. Entretanto, ainda mais impressionante é o aumento do total de ciclistas mu-
lheres: o crescimento total acumulado entre 2010 e 2016 foi de 2111%. Conclui-se
entdo que, entre o processo de construcao e conclusido da infraestrutura da Av. Eli-
seu de Almeida, houve um imenso crescimento na quantidade de ciclistas circulando

pela via, com um crescimento proporcionalmente ainda maior de mulheres.

Algo similar, embora em dimensdes mais modestas, aconteceu na Av. Paulista, cujo
crescimento total acumulado de ciclistas entre 2010 e setembro de 2015 foi de 188%.
Entre os ciclistas homens constatou-se um crescimento de 157% e, entre as mulhe-
res, o acumulado no periodo foi de 1004%. O interessante sobre essa via é que foram
realizadas duas contagens em 2015 — uma logo antes do término da obra de imple-
mentacdo da ciclovia e uma logo apds a sua conclusdo. Os apenas trés meses de
intervalo entre uma contagem e outra permitem arriscar relagoes diretas entre a
implantacdo de infraestrutura e a atracao de ciclistas. Tal informacao é corroborada
pelas informacdes contidas no quadro a seguir, com as informacdes sobre o cresci-

mento relativo de ciclistas no periodo.
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QUADRO 3-10 - EVOLUGAO DO NUMERO DE CICLISTAS RELATIVA A ULTIMA CONTAGEM REALIZADA, EM VIAS COM
SERIE HISTORICA DE CONTAGENS, POR GENERO

Pontos de contagem de Ano Total Cresc. rel. Cresc. rel. Cresc. rel.
ciclistas ano anterior FEM. MASC.
Av. Eliseu de Almeida 2010 561 - - -
Av. Eliseu de Almeida 2012 580 3% 122% 1%
Av. Eliseu de Almeida 2014 888 53% 200% 48%
Av. Eliseu de Almeida* 2015 1245 40% 132% 34%
Av. Eliseu de Almeida* 2016 1810 45% 43% 46%
Av. Paulista 2010 733 - - -
Av. Paulista 2012 701 -4% 30% -6%
Av. Paulista jun/1s 977 39% 129% 35%
Av. Paulista* set/15 2112 116% 273% 102%
Av. Inajar de Souza* 2013 1413 =
Av. Inajar de Souza* 2014 1410 0% -33% 1%
Av. Inajar de Souza* 2015 1350 -4% 55% -5%
Av. Faria Lima 2013 1726 - - -
Av. Faria Lima* 2015 1941 12% 19% 12%

* Pontos de contagem em ciclovia ou ciclofaixa
Fonte: Ciclocidade (2017). Elaborag3o prépria.

Pode-se perceber, a partir da analise do crescimento em relagdo a ultima contagem
realizada, os efeitos imensos e imediatos que a construcado da ciclovia da Av. Paulista
teve na quantidade de ciclistas passando pelo local - um crescimento total de 116%
em trés meses, e de 273% entre as ciclistas mulheres. A Av. Paulista é uma via de
extrema importancia na ligagdo da Zona Sul de Sdo Paulo ao Centro e a Zona Oeste
da cidade. Além disso, a sua localizagdo no topo do espigdo torna seu relevo plano
extremamente favoravel para o uso da bicicleta e é uma via muito utilizada por ci-
clistas, apesar de perigosa78. Tal crescimento pode se dever ndo apenas a construgdo
da infraestrutura e a imediata migracdo modal para a bicicleta, mas também a atra-
cao de pessoas que ja usavam a bicicleta mas preferiam utilizar outras vias, com
trafego mais calmo e que ndo contassem com a faixa exclusiva de énibus no bordo
direito. Para as ciclistas mulheres, alguma das duas hipdteses pode ter tido um peso
maior do que para os ciclistas homens — mas também ¢é possivel uma combinacéo de

ambas hipdteses na mesma medida. Para compreender em que medida tais fendme-

8 ., . . . /

7 Além das qualidades que a Av. Paulista tem em termos de topografia e a localizacio geografica, a
via se tornou um grande alvo de reivindicagdes por infraestrutura ciclovidria, gracas aos sucessivos
atropelamentos de com morte que ocorreram na vida nos dltimos anos.
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nos ou combinacoes se deram, é preciso uma pesquisa especifica, tendo em vista as

limitagOes que as contagens de ciclistas carregam.

Apesar das lacunas apontadas em relacdo as contagens de ciclistas, elas sao impor-
tantes fontes de informacao quantitativa e sobre os volumes dos fluxos, permitindo
arriscar algumas hipoteses e padroes, em especial sobre o uso da bicicleta por mu-
lheres. Isso porque elas apresentam proporcoes e evolugdo destoantes do padrao
geral, indicando a necessidade de uma abordagem especifica com o olhar de género.
E importante ressaltar, novamente, que as contagens sdo um retrato muito especifi-
co de uma época e de uma via, ndo podendo ser extrapoladas para a cidade toda.
Além disso, as contagens geralmente sdo feitas em vias arteriais e avenidas impor-
tantes que ligam o bairro ao centro, seguindo a légica dos deslocamentos com

motivo trabalho e reforcando a relagdo entre o transporte e o trabalho produtivo.

Sao as seguintes constatacoes, questionamentos e hipdteses levantados neste traba-
lho:

1. A proporcao de mulheres utilizando a bicicleta em vias da periferia ndo ultrapas-
sou, em nenhum dos anos e em nenhuma das vias, a grandeza de 3% do total de
ciclistas, mesmo naquelas onde ha infraestrutura — tais quais a Av. Inajar de
Souza ou a Estrada do Imperador. Isso poderia indicar (i) menor uso da bicicleta
pelas mulheres da periferia ou (ii) menor uso da bicicleta por mulheres especifi-
camente nessas vias da periferia. Destarte, é possivel pensar em algumas
hipoteses que se desdobram a partir dessas leituras como, por exemplo, as mu-
lheres necessitando escolher ou utilizar outros caminhos, por outras vias, em
seus trajetos cotidianos.

2. O uso da bicicleta por mulheres parece ser mais intenso no Centro Expandido da
cidade, o que pode ter relacdo com a existéncia de infraestrutura na maior parte
das vias contadas - fato ratificado pela evolucao verificada nas avenidas Paulista
e Eliseu de Almeida’”. Houve um aumento semelhante na proporcio de ciclistas
mulheres nas duas vias apds a implementacao de infraestrutura. Os indices de

uso registrados apds a implementagao de infraestrutura na Paulista e na Eliseu

7 A Av. Eliseu de Almeida é mencionada aqui como localizada no Centro Expandido por estar inseri-
da tanto na Periferia quanto no Centro Expandido, ja que serve como ligagdo direta entre ambas
“partes” da cidade — como explicado anteriormente.
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de Almeida também sdo similares a todas as outras vias onde foram realizadas
contagens no Centro Expandido - até mesmo na Av. Vital Brasil e na Ponte Cida-
de Universitéria8°, gque nao possuem infraestrutura cicloviaria. Assim, a partir de
um raciocinio de oposicao direta as hipdteses elencadas sobre o uso da bicicleta
nas vias da periferia, poderia se dizer que: (i) o uso da bicicleta pelas mulheres do
Centro Expandido é mais intenso do que o uso por mulheres da periferia e/ou
que (ii) hd um maior uso das infraestruturas ciclovidrias presentes no Centro Ex-
pandido pelas mulheres que moram e circulam por essas areas e que servem aos
caminhos que elas ja fazem. Nesse contexto, as mulheres da periferia preferiri-
am ou precisariam fazer outros trajetos para alcancar seus destinos finais, nao

necessariamente utilizando as vias com infraestrutura cicloviaria.

Ressalta-se, mais uma vez, que todos os pontos elencados sdo hipéteses nao-
verificadas e que necessitam de mais investigacdo. O intuito dessas anélises é a utili-
zacao de dados quantitativos para elencar questées que poderao servir de insumo
para a construcdo de uma pesquisa qualitativa mais profunda, que podera verificar
ou nao as hipéteses e questionamentos levantados. E importante reforcar que esses
dados sdo limitados e tém diferencas em seus métodos de coleta ao longo da sua
série histérica, o que dificulta ainda mais a andalise de todas as informacdes que po-

deriam ser extraidas dessa metodologia.

go Apesar de a Av. Vital Brasil e a Ponte Cidade Universitaria ndo possuirem infraestrutura cicloviaria,
elas ligam dois pontos da cidade que possuem malha ciclovidria/sdo favoraveis ao uso da bicicleta. A
primeira é cortada pelas ciclovias da Av. Eliseu de Almeida, da Av. Lineu de Paula Machado e da
pequena malha existente nas ruas internas do Butant3, nos arredores da Cidade Universitaria, além
de estar proxima a ciclovia da Av. Faria Lima e da malha existente no bairro de Pinheiros. A segunda
conecta a Cidade Universitaria e o bairro do Butantd (bem como, em certa medida, a mesma malha
no entorno da Av. Vital Brasil e a prépria Vital Brasil) e as ciclovias do rio Pinheiros (essa com uso
mais comum para treinos esportivos) e da Av. Pedroso de Morais. Além disso, a Cidade Universitaria
€ um local bastante favoravel para treinos esportivos e deslocamento de bicicleta no geral, gracas ao
baixo fluxo de veiculos, as areas verdes agradaveis e topografia favoravel.
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3.2.2. Pesquisa Perfil do Ciclista

3.2.2.1. Metodologia e limitagées

A Pesquisa Perfil do Ciclista fez parte de uma iniciativa nacional para melhor qualifi-
car as informacdées sobre os ciclistas das cidades brasileiras, indo além dos fluxos e
numeros obtidos através das contagens de ciclistas feitas pela sociedade civil e dos
dados fornecidos pelas Pesquisas Origem e Destino nas poucas cidades do Brasil que
fazem esse tipo de levantamento. A Pesquisa Perfil do Ciclista Brasileiro
(TRANSPORTE ATIVO, 2016) teve sua metodologia idealizada conjuntamente pelo
Laboratério de Mobilidade Sustentavel do PROURB/UFR] e pela ONG Transporte Ati-
vo, e fol operacionalizada em 10 cidades brasileiras pelas associagdes locais de
ciclistas (ANDRADE et al., 2016). Em Sao Paulo, a Ciclocidade foi responsavel pela

coordenacdo local, aplicacdo de questionéarios, processamento e andlise dos dados

obtidos a partir das 1.804 entrevistas realizadas (CICLOCIDADE, 2016)81.

A amostra coletada foi ligeiramente superior aos 1.784 questionarios pré-definidos
como amostra prevista — correspondente 0,015% da populacio local — e a pesquisa
buscou compreender, para além de dados dos deslocamentos cotidianos dos ciclistas
entrevistados, seu perfil socioecondmico, motivacdes e dificuldades enfrentadas no
uso cotidiano da bicicleta. A pesquisa foi realizada entre os meses de julho e agosto
de 2015 e procurou distanciar-se do uso da bicicleta como lazer, optando pela abor-
dagem de ciclistas nas vias da cidade nos dias Uteis e com pessoas que utilizassem a
bicicleta como modo como transporte pelo menos uma vez por semana. Foram

abordadas pessoas maiores de 12 anos que estivessem utilizando, empurrando ou
. - 82 . . L. .
estacionando uma bicicleta . Por esse mesmo motivo, os questionarios foram apli-

cados ao longo de dois turnos diarios de quatro horas, cobrindo os tradicionais

horérios de ida e vinda do trabalho, nos picos da manha e da noite.

A Pesquisa Perfil do Ciclista forneceu informacoes inéditas sobre as pessoas que

usam a bicicleta como transporte em Sao Paulo, a partir de uma perspectiva comple-

8 Tivea oportunidade em participar como pesquisadora de campo dessa pesquisa, o que proporcio-
nou muitas reflexdes e conhecimento sobre meandros das metodologias adotadas — e, justamente
por isso, a capacidade de analisar criticamente algumas das escolhas feitas e dos resultados obtidos
que talvez fujam dos materiais disponibilizados publicamente com os resultados do trabalho.

8 .
? Andrade et al., op. cit.
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tamente diferente ao que se tinha obtido a partir dos estudos até entdo existentes.
As lacunas metodoldgicas que foram apontadas por Lemos et al. (2017) possivelmen-
te foram fruto do proéprio pioneirismo do estudo e da inexisténcia de pesquisas
anteriores sobre o tema com dimensdes similares, que pudessem orientar ou emba-

sar algumas escolhas.

Por conta de opgdes metodoldgicas realizada na elaboracido da pesquisa, a Pesquisa
Perfil do Ciclista de Sao Paulo conseguiu uma proporcao de ciclistas mulheres entre
os respondentes até maior do que a média paulistana apontada pela Pesquisa OD e
pela média da série histérica das contagens de ciclistas realizadas pela Ciclocidade.
Com isso, 14% dos ciclistas entrevistados eram do género feminino. Porém nao se
pode dizer que a proporcao de ciclistas mulheres na cidade é de 14% - tal quantidade
foi definida para evitar que a amostra de mulheres fosse muito pequena. Assim, os

entrevistadores deveriam priorizar a abordagem de mulheres durante o trabalho em
. ~ ~ .. . . 83
campo, evitando que a populacdo do género feminino ficasse subestimada™. Lemos

8 ) . L.
et al.”* sustentam um possivel viés decorrente dessa estratégia e ressaltam que,
mesmo apoés a realizagdo da Pesquisa Perfil do Ciclista, ainda nao é possivel definir

qual é a proporcao de mulheres entre o total de ciclistas da cidade de Sdo Paulo.

Além disso, a pesquisa também apresenta uma lacuna ao nao fornecer o local de
residéncia dos entrevistados e tampouco a origem e o destino das viagens que esta-
vam sendo feitas no momento da abordagem, registrando apenas a area onde 0s
ciclistas foram entrevistados, o que, certamente, limita a possibilidade de relagoes
socioecondmicas no territério. Em relacdo a divisédo territorial da amostra, a cidade
foi dividida em trés grandes areas radioconcéntricas para a aplicagdo da pesquisa:
central, intermediaria e periférica (utilizando o Marco Zero de Sao Paulo como refe-
rencial). Como apontam Lemos et al. (2017), a divisdo proposta néo dialoga com a
analise do municipio demonstrada por Villaga (1998 e 2011) e Zioni e Villaga (2007),
onde a infraestrutura urbana, melhores indicadores socioeconémicos e outros indi-
cadores de alta qualidade de vida e servicos encontram-se distribuidos de forma
desigual pela metrépole e concentrados no setor localizado a Sudoeste do Marco

Zero. Por conta dessa percepcao, os dados analisados nessa secao adotarao a divisao

8 .
3 Andrade et al., op. cit.

8 .
* Lemos et al., op. cit.
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proposta por Lemos et al. (2016), considerando a anélise territorial proposta por Vil-
laga (1998).

3.2.2.2. Resultados

Entre as 1.804 entrevistas realizadas, apenas 14% do total de pessoas entrevistadas
sdo mulheres. Além disso, nota-se que a maior parte das ciclistas mulheres entrevis-
tadas estavam na chamada Zona Central da pesquisa — 56% delas - e apenas 10% na
Zona Periférica. O padrao destoa muito do observado para os entrevistados do género
masculino: entre eles, apesar de também se constatar uma minoria desproporcional
na Zona Periférica que conta com apenas 22% do total de entrevistados, a Zona Cen-

tral conta com apenas 34% dos entrevistados.

GRAFICO 3-10 - GENERO DOS CICLISTAS ENTREVISTADOS

Il Feminino
HE Masculino

Fonte: Ciclocidade (2016). Elaboragdo prépria.
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GRAFICO 3-11 - GENERO DOS CICLISTAS ENTREVISTADOS, POR ZONA DE ENTREVISTA

10%
22% 21%
34%
44% 42%
56%
34% 37%
Feminino Masculino TOTAL

Fonte: Ciclocidade (2016). Elaboragdo prépria.

GRAFICO 3-12 — AREA DE ENTREVISTA, POR GENERO, DAS PESSOAS ENTREVISTADAS

91%

88%
77%

9%

Area Central Area Intermedidria Area Periférica

Fonte: Lemos et al. (2016). Elaborag3o prépria.

Area Periférica
Area Intermedidria
Area Central

Il Feminino
HEl Masculino

As ciclistas mulheres parecem ser mais jovens do que os ciclistas homens entrevis-

tados: 43% delas tém até 29 anos de idade, ao passo que, entre eles, a parcela que

tem até essa idade n&o ultrapassa 36% do total. Se consideradas as pessoas entrevis-

tadas com até 34 anos, fica ainda mais clara a diferenca nas idades entre homens e

mulheres: 68% das ciclistas entrevistadas tém até 34 anos de idade, enquanto que,

entre os homens, os ciclistas com até essa faixa etdria sdo 55% dos entrevistados.

Nota-se que, entre as mulheres com mais de 35 anos, o uso da bicicleta parece cair

muito em relacdo aos homens: as mulheres nessa faixa etaria correspondem apenas
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32% das entrevistadas, ao passo que os homens nessa faixa etdria correspondem a

45% dos entrevistados.

Sao necessarios mais estudos para se aprofundar na questdo, mas pode-se arriscar
hipéteses sobre como a idade e o papel desempenhado por cada um dos géneros
dentro da familia possivelmente estdo relacionados, com uma carga a mais de traba-
lho domeéstico recaindo sobre as mulheres. Ainda, é possivel imaginar que as
mulheres a partir dos 35 anos sejam mais frequentemente méaes do que as mulheres
mais novas e que deixem de usar a bicicleta ou diminuam a sua frequéncia de uso
por conta disso. Ou ainda: é possivel que as mulheres acima dos 35 anos tenham
filhos muito grandes para serem carregados na cadeirinha da bicicleta e que, portan-
to, teriam que andar em uma bicicleta prépria para acompanhar as maes no trajeto

- 0 que poderia ser considerado perigoso.

Essa hipétese possivelmente é reforcada pela faixa de ciclistas mulheres acima dos
50 anos que foi identificada: as mulheres dessa faixa etaria parecem reverter a ten-
déncia de queda detectada no grupo de mulheres entre 35 e 49 anos. Uma das
hipéteses possiveis é que, caso essas mulheres sejam maes, seus filhos sdo criancas
mais velhas ou adolescentes — ou até mesmo adultos — e que, portanto, sdo mais in-
dependentes. Por conta disso, as mulheres nessa faixa etaria podem “resgatar” a sua

independéncia de circulacio através da bicicleta.

GRAFICO 3-13 - PIRAMIDE ETARIA

70+ |

65-69 |

60-64 [ ]

55759 [ |

50-54 I

45-49 I

40-44 |

35-39 I —

30-34 [

25-29 [

20-24 |

19- ]

25% 20% 15% 10% 5% 0% 5% 10% 15% 20% 25%

Il Feminino
HE Masculino

Fonte: Ciclocidade (2016). Elaboragdo propria.
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Em relacdo a renda individual dos ciclistas entrevistados, nota-se que as mulheres
parecem ter renda média maior do que a dos homens: 48% delas encontram-se na
faixa acima de 3 salarios minimos, ao passo que apenas 29% deles encontram-se na
mesma faixa de renda. Uma das possiveis explicacdes para o fenémeno é a grande
concentracao de mulheres entrevistadas na Zona Central, area que concentra a po-
pulacdo de maior renda da cidade. Tal hipdtese é ratificada pelos dados referente
somente a distribuicdo da renda de todas as pessoas entrevistadas, que apontam que
56% dos entrevistados na Zona Central possuiam renda acima de 3 salarios minimos.
Essa proporcao caia significativamente em relacio aos ciclistas da Zona Intermedia-
ria (21%) e ainda mais entre os ciclistas da Zona Periférica, onde apenas 5% dos

entrevistados disse ter renda individual acima de 3 salarios minimos.

GRAFICO 3-14 — DISTRIBUICAO POR GENERO, POR RENDA INDIVIDUAL EM SALARIOS MINIMOS*

Acima de 10 S.M. 5%- 7%

De 5a10 S.M. 20%- 10%
De3as5S.M. 23%- 12%
De2a3S.M. 18%_ 20%
De1a2S.M. 18%_ 29%

Até 1 S.M. 2%. 7%
Sem renda 5% . 5%

HEl Feminino
Sem resposta 9% . 12% EEm Masculino

*Salario minimo em 2015: R$788,00.
Fonte: Lemos et al. (2016). Elaborag3o prépria.
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Quadro 3-11 - Renda individual dos ciclistas entrevistados em salarios minimos, por area de entre-
vista

Renda/Area Central  Intermedidria  Periférica
Sem resposta 3% 10% 32%
Sem renda 5% 4% 5%
Até 1 S.M. 3% 9% 5%
De1a2S.M. 17% 33% 33%
De2a3S.M. 17% 21% 19%
De3as5S.M. 21% 10% 5%
De 5a 10 S.M. 21% 8% o%
Acima de 10 S.M. 14% 3% 0%
Total 667 765 371

Fonte: Ciclocidade (2017). Elaboragdo propria.

As mulheres entrevistadas na pesquisa sdo ciclistas mais recentes do que seus pares
do género masculino: 57% comecaram a usar bicicleta como meio de transporte até
um ano antes da pesquisa, propor¢cdo muito superior a parcela masculina também
nova no uso da bicicleta (apenas 34% dos homens deram a mesma resposta). £ im-
portante lembrar que a pesquisa foi aplicada em um periodo onde a implementacao
da politica cicloviaria do municipio estava bastante acelerada. Uma informacao im-
portante a se levar em conta é que a gestdo Haddad (2013-2016) estabeleceu como
meta a implementacdo de 400 quilometros de ciclovias e ciclofaixas até o final de
seu mandato. Assim, é possivel que os novos ciclistas tenham sido atraidos pela im-
plementacao de infraestrutura e que ela tenha sido especialmente importante para a
adocao da bicicleta por mulheres, como apontam Aldred et al. (2016). Lemos et al.
(2016) argumentam, porém, que nao se pode reduzir a questao do aumento do uso
da bicicleta por mulheres a simples implementacao de infraestrutura. Para as auto-
ras, outros aspectos devem ser estudados, por conta da dimensdo de género da
questdo — que é o que este trabalho se prop0s a fazer em sua segunda fase de pes-

quisa.
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GRAFICO 3-15 - DISTRIBUICAO POR GENERO, POR TEMPO DE USO DA BICICLETA COMO TRANSPORTE

Mais de 5 anos 17% _
Entre 2 e 5 anos 12% _ 18%
Entre 1 e 2 anos 14% _17%
Entre 6 meses e 1 ano 25% _ 17%
Menos de 6 meses 32% _ 17%

Sem resposta 1% I 0%

Fonte: Lemos et al. (2016). Elaborag3o prépria.

Il Feminino
HE Masculino

A analise dos tempos de viagem dos entrevistados aponta uma proporcao de viagens

mais curtas entre as ciclistas mulheres: 43% delas disseram levar até 20 minutos no

trajeto mais frequente que fazem de bicicleta, enquanto apenas 3% das mulheres

indicaram levar mais de uma hora. Entre os homens, os nimeros sao um pouco dife-

rentes: 37% apontaram demorar até 20 minutos no trajeto mais frequente, ao passo

que 7% disseram levar mais de uma hora. As ciclistas mulheres, segundo os dados

da pesquisa, teriam uma tendéncia a realizar trajetos mais curtos do que os homens.

GRAFICO 3-16 - DISTRIBUICAO POR GENERO, POR TEMPO MEDIO DE VIAGEM NO TRAJETO MAIS FREQUENTE

Mais de 1 hora 3%- 7%

De 31 minutos até 1 hora 27% _ 31%
De 21 até 30 minutos 26%_ 26%
De 11 até 20 minutos 30% _ 28%

Até 10 minutos 13%- 9%

Sem resposta 0% 0%

Fonte: Lemos et al. (2016). Elaborag3o prépria.

Il Feminino
HE Masculino
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Os dados coletados pela pesquisa também mostram que as mulheres usariam a bici-
cleta menos vezes por semana do que os homens: 26% delas apontaram usar 6 ou 7
dias por semana, enquanto 36% deles utilizam a bicicleta em pelo menos 6 dias da
semana. Apesar dessa diferenca, a parcela que apontou usar a bicicleta 5 dias por
semana ¢é igual entre ambos géneros: 39% dos entrevistados. Logo, uma hipdtese que
pode ser levantada é que ambos géneros parecem usar a bicicleta em seus trajetos
em dias Uteis — principalmente para ir ao trabalho ou a escola — mas a frequéncia do
uso diminui entre as mulheres aos finais de semana, por exemplo, quando o padrao

das viagens é bastante diferente.

GRAFICO 3-17 - DISTRIBUICAO POR GENERO, POR FREQUENCIA DE USO

7 dias 19%_ 21%
6 dias 7%- 15%
4 dias 11%- 10%
3 dias 14%- 10%
2 dias 8%- 3%
HEl Feminino

1dia 2%I 2% EEm Masculino

Fonte: Lemos et al. (2016). Elaborag3o prépria.

A problematica da divisdo sexual do trabalho aparece na pesquisa sob a forma de
uma pergunta que investiga quantos dias por semana os entrevistados utilizam a
bicicleta para ir a determinado destino. Para tal, foram elencados: local de trabalho;
faculdade/escola; local de compras; local de lazer/social e, por fim, estacao intermo-
dal. Foi interessante notar, entre as pessoas entrevistadas, que a frequéncia de uso
para cada finalidade apresentou padroes semelhantes entre os géneros, em relagdo a
maior parte dos destinos — com exceg¢do daquelas viagens com destino “local de
compras”. Para essas viagens, € notavel a maior ocorréncia entre as mulheres que
disseram usar a bicicleta com essa finalidade: sdo 42% que pedalam por esse motivo,
pelo menos uma vez por semana, contra 27% dos homens. Os resultados parecerem

reforcar, entre os ciclistas, o acimulo das tarefas domésticas pelas mulheres.
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GRAFICO 3-18 — DISTRIBUICAO POR GENERO, POR FREQUENCIA QUE UTILIZA A BICICLETA PARA IR A “LOCAL DE
COMPRAS”

7 dias 1%. 2% EEl Feminino
EEl Masculino

6 dias 0% | 0%

5 dias 4%l 2%

4 dias 2%' 1%

3 dias 4%. 3%

2 dias 12%- 8%

Fonte: Lemos et al. (2016). Elaborag3o prépria.

Os resultados indicam que o principal problema enfrentado pelos ciclistas entrevis-
tados de ambos géneros ¢ a falta de respeito dos condutores motorizados, ou seja, a
conduta dos condutores de veiculos. Porém, essa parece ser uma questiao mais rele-
vante para as mulheres do que para os homens: 42% contra 35% das respostas.
Interessante é notar, por exemplo, que a falta de infraestrutura cicloviaria é conside-
rada o maior problema por 25% dos entrevistados do género masculino e 19% das
entrevistadas, o que aponta uma tendéncia levemente diferente do levantamento
realizado por Aldred et al. (2017). Ao revisar 40 estudos realizados sobre infraestrutu-
ra ciclovidria dedicada e separada do trafego de veiculos e que abordavam a questao
de género, Aldred et al. (2017) encontraram que 57,5% desses estudos carregam evi-
déncias sobre a preferéncia mais forte de mulheres por infraestrutura cicloviaria

separada de veiculos motorizados.

A questao é, porém, mais complexa de ser analisada: o principal problema elencado
pelos entrevistados — a falta de respeito dos condutores motorizados — pode ser en-
frentada com uma série de medidas, incluindo a implementacdo de infraestrutura

separada, exclusiva para bicicletas.
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GRAFICO 3-19 — DISTRIBUIGCAO POR GENERO, PRINCIPAL PROBLEMA ENFRENTADO NO USO DA BICICLETA

Outros 9% - 8%

Falta de sinalizagdo 2% . 4%

Falta de seguranca publica 8%- 7%

Falta de seguranca no transito 21% _ 19%
Falta de respeito dos
O, (o)
condtores de motorizados 427 [ RN ;¢
Falta de infraestrutura adequada % _ % _— Femlnlr]o
(ciclovias, bicicletdrios etc) 1976 2570 EE Masculino

Fonte: Lemos et al. (2016). Elaborag3o prépria.

Por conta das reflexdes levantadas sobre as respostas da pergunta anterior (“Qual é o
principal problema que vocé enfrenta no uso da bicicleta?”) é possivel que a resposta
mais frequente a pergunta “O que te faria pedalar mais?” tenha sido, para ambos os
géneros, “mais infraestrutura cicloviaria”. Foi identificada uma’ quantidade de res-
postas desse tipo levemente superior e nao significativa entre as mulheres: 51%
delas e 49% deles. Em seguida, para ambos géneros, a segunda principal resposta
escolhida diz respeito a seguranca no transito, o que parece contradizer dois dos
principais problemas elencados pelos ciclistas entrevistados: a falta de respeito dos
motoristas e a falta de seguranca no transito. Assim, pode-se levantar a hipétese de
que, na percepcao da maioria dos ciclistas de ambos géneros, em certa medida, a
solucdo para os problemas que os ciclistas enfrentam € a construcio de infraestrutu-
ra ciclovidria. Ou seja: os ciclistas entrevistados enxergam que, para lidar com
questoes de seguranca e educacio de transito, a melhor solucdo parece ser separéa-

los do trafego, evitando assim o contato com o problema.
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GRAFICO 3-20 — DISTRIBUICAO POR GENERO, FATORES QUE FARIAM OS ENTREVISTADOS PEDALAREM MAIS

Outros 13%- 1%

Ruas e ciclovias mais arborizadas O%I 1%
Mais seguranga contra assalto 14%_ 14%
Melhor estacionamento para bicicletas 6%- 8%

Mais seguranga no transito 16%_ 18%
EEl Feminino

cicloviaria
Fonte: Ciclocidade (2016). Elaboragdo prépria.

A praticidade e a rapidez da bicicleta parecem ser o principal motivo para os ciclistas
de ambos géneros entrevistados terem comecado e continuado a usar a bicicleta:
tanto para homens, quanto para mulheres, esse foi o principal motivo mencionado.
Curioso é notar que foi somente entre as mulheres que tém renda individual de até
um salario minimo que o baixo custo da bicicleta foi considerado a principal motiva-
¢ao para comecar a usar a bicicleta como transporte. Percebe-se, porém, que a
motivacado inicial, tanto a praticidade e rapidez, quanto o fato da bicicleta ser um
transporte barato, tém sua importancia diminuida apds os ciclistas adotarem de vez
o modo. A partir do momento em que comegam a usar a bicicleta com frequéncia,
outros aspectos parecem ganhar mais importancia no uso a longo prazo, tal qual o
fato de ser uma pratica saudével — cujo efeito possivelmente é sentido apds algum

tempo pedalando - quanto por ser “ambientalmente correto”.

Suscita curiosidade também a grande ocorréncia de “outros” motivos para a adogdo e
o uso continuo da bicicleta pelas ciclistas mulheres entrevistadas, bastante superior
a ocorréncia dessa resposta entre os homens nas duas perguntas. Infelizmente, a
base de dados nao fornece informacdes para a realizacao dessa analise — 0 que seria
extremamente valioso, ja que é a terceira resposta mais mencionada entre as mu-
lheres. Se fazem necessarias, portanto, outras pesquisas que auxiliem na

compreensdo desses fatores.
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GRAFICO 3-21 - DISTRIBUICAO POR GENERO, PRINCIPAL MOTIVO PARA COMEGAR A USAR A BICICLETA COMO
MODO DE TRANSPORTE

Outros 18% - 9%

E ambientalmente correto 1% I 1%

E mais saudavel 25%_ 23%

; Il Feminino
E mais barato 14% _ 19% EEE Masculino

Fonte: Ciclocidade (2016). Elaboragdo prépria.

GRAFICO 3-22 - DISTRIBUICAO POR GENERO, PRINCIPAL MOTIVO PARA CONTINUAR A USAR A BICICLETA COMO
MODO DE TRANSPORTE

Outros 17% - 8%

E ambientalmente correto 4%. 3%

E mais saudavel 28%_ 28%
; Il Feminino
E mais barato 10%_ 17% EEE Masculino

Fonte: Ciclocidade (2016). Elaboragdo prépria.

A Pesquisa Perfil do Ciclista traz dados inéditos sobre o uso da bicicleta a partir de
uma perspectiva diferente da Pesquisa Origem e Destino: a metodologia e os
objetivos da pesquisa sdo compreender melhor quem sdo e o como pensam as
pessoas que usam a bicicleta em Sdo Paulo — e ndo mapear fluxos e viagens. Assim,
apesar das limitacOes estatisticas que os dados carregam e a incerteza a respeito da
representatividade dos ciclistas em termos de &rea por onde circulam, renda,
frequéncia e uso, género, entre outros, a pesquisa permite levantar algumas
hipéteses que podem ajudar a formular as perguntas que serdo exploradas na fase

qualitativa desse trabalho.

Em suma, os dados indicam alguns caminhos interessantes para reflexao:
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Maior presenca de ciclistas mulheres no Centro Expandido da cidade de Sao Pau-
lo - resultado que pode estar relacionado com a renda mais alta das ciclistas
mulheres entrevistadas em comparagao com os ciclistas do género masculino;
Tendéncia das mulheres ciclistas a serem mais jovens, o que levanta a hipdtese
de que, mulheres mais velhas e potencialmente maes, teriam mais dificuldade
para continuar usando a bicicleta do que seus pares do género masculino;
Mulheres serem ciclistas ha menos tempos do que seus pares homens, levando
ao questionamento se a implementacao da politica cicloviaria teve impacto dire-
to sobre o aumento de mulheres usando a bicicleta como transporte em Sao
Paulo;

Mulheres e homens enxergarem, na mesma medida, a importancia da infraestru-
tura ciclovidria para que sejam incentivados a usar a bicicleta ainda com maior
frequéncia do que ja o fazem - embora ambos enxerguem, como principal pro-
blema enfrentado, a falta de respeitos dos condutores motorizados e nao a falta
de infraestrutura cicloviaria;

A leitura, por parte dos homens e mulheres entrevistados, de que infraestrutura
ciclovidria é uma das medidas mais importantes para combater a falta de respei-
to dos condutores motorizados no transito - apontando a importancia
equivalente dessa politica para ambos os géneros e o potencial que ela tem em
promover o maior uso da bicicleta tanto por homens quanto por mulheres;

A terceira maior motivacao das mulheres para comecar a usar a bicicleta e con-
tinuar pedalando foi a resposta “outros” — ao contrario dos homens, que tém
como terceira maior motivagdo o baixo custo do modo. Apesar da limitagdo dos
dados — que ndo detalham as respostas que surgiram sob o rétulo de “outros -
eles parecem indicar que entre as mulheres ha alguma (ou algumas) motivagoes
diferentes para usar a bicicleta do que entre os homens, indicando pistas para

aprofundar a investigacdo nesse ponto.
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3.2.3. Pesquisa Mobilidade por Bicicleta e os Desafios das Mulheres de Sio Paulo

3.2.3.1. Metodologia e limitagdes

Mesmo com as diferentes metodologias utilizadas pelas pesquisas anteriormente
descritas, tanto a Pesquisa Origem e Destino do Metrd quanto as Contagens de Ciclis-
tas e a Pesquisa Perfil do Ciclista tém uma semelhanca clara: em nenhum dos trés
levantamentos a quantidade de mulheres usando a bicicleta como meio de transpor-
te ultrapassa 14% do total de ciclistas pesquisados. Tendo essas lacunas em vista, o
Grupo de Trabalho de Género da Ciclocidade® desenvolveu uma pesquisa especifi-
camente voltada para mulheres, buscando compreender as motivagoes e desafios
enfrentados por elas no uso da bicicleta — e os entraves que sao impeditivos para

mulheres cuja bicicleta ainda nao € um meio de transporte.

O levantamento de dados foi realizado através de questiondarios estruturados e com
perguntas fechadas, e o universo escolhido foi a cidade de Sao Paulo. Para conseguir
compreender melhor os desafios do uso da bicicleta por mulheres, optou-se por en-

trevistar dois tipos de mulheres:

1. Mulheres ciclistas, que usam a bicicleta como meio de transporte na cidade;
2. Mulheres que nao usam a bicicleta como meio de transporte — mas que praticam
o ciclismo por lazer ou recreacdo ou que possuem amigos ou parentes proximos

que utilizem a bicicleta como meio de transporte.

Ao fazer essa opgdo, o universo de mulheres entrevistadas aumentou, fornecendo
informacoes nao apenas sobre aquelas mulheres que ja romperam as possiveis bar-
reiras socioculturais ao uso da bicicleta e enxergam desafios e motivacoes do uso da
bicicleta, mas também sobre as mulheres que tém familiaridade com a bicicleta em
seu dia-a-dia através de terceiros, porém, que ainda ndo conseguem optar elas

mesmas por esse modo de transporte.

8 Participei ativamente da concepgdo, coordenac¢do de campo e andlise dos resultados da pesquisa
realizada pelo GT Género da Ciclocidade, que acabou seguindo de maneira paralela a essa pesquisa
de mestrado aqui apresentada — por isso, as reflexdes geradas por uma, acabaram alimentando a
outra, e vice-versa. Considero que foi uma 6tima oportunidade para experimentar hipéteses e méto-
dos que acabaram sendo testados na etapa qualitativa desse trabalho.
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A amostra pretendida foi distribuida de forma uniforme entre as subprefeituras, sem
considerar fatores como populagido ou quantidade viagens femininas em bicicleta:
considerou-se que o principal objetivo da pesquisa era ser uma experiéncia explora-
téria sobre o tema, buscando o méaximo de mulheres diferentes possivel — o que
inclui maior variedade socioecondémica e de localizacdo no territério™. Assim, a
amostra pretendida foi de 10 mulheres por subprefeitura paulistana (cinco mulheres
ciclistas e cinco mulheres nao-ciclistas) totalizando 320 questionéarios, 160 de cada
tipo. A amostra alcangada, porém, foi inferior a pretendida em relacéo as ciclistas —
em algumas subprefeituras nao se conseguiu encontrar nenhuma mulher ciclista
nos dias em que o campo foi realizado, mesmo com a realizacdo de um dia extra de
campo —, 0 que nao significa que ndo existam mulheres que andam de bicicleta nes-
sas subprefeituras. Ao final, foram entrevistadas 334 mulheres, sendo 128 ciclistas e

206 nao ciclistas.

Ao contrario da Pesquisa Perfil do Ciclista, entendeu-se que as viagens realizadas por
mulheres ndo necessariamente se restringem aos periodos de ida e vinda do traba-
lho, nos picos matutino e noturno. Dessa forma, foram definidos trés turnos de
pesquisa: manha (7h as 11h), tarde (11h as 15h) e noite (15h as 19h). Os horarios fo-
ram definidos buscando alcancar mulheres que estivessem fazendo outros tipos de
deslocamento, por exemplo, levando os filhos para a escola ou fazendo viagens com

motivo compras.

A metodologia da pesquisa tem lacunas consideraveis em relacdo a definicdo e dis-
tribuicdo da amostra que, por ter sido distribuida de forma homogénea pela cidade,
nao é proporcional a populagdo ou as viagens feitas em bicicleta nessas areas; por-
tanto, a pesquisa ndo avancga em relacao a definicdo desses numeros. Além disso, a
definicdo das subprefeituras como area de estudo e analise é muito ampla — a esco-
lha de um tunico ponto de pesquisa por subprefeitura representa a realidade daquela
pequena area, no méaximo da vizinhanca ou do bairro, mas nao da subprefeitura

como um todo. Dessa forma, por mais que se tenha conseguido uma abrangéncia

8 Optou-se pela utilizacdo de subprefeituras ante as Zonas Origem e Destino utilizadas nas pesqui-
sas do Metr6. A opcdo foi feita de forma a simplificar a divisdo territorial e a amostragem, ja que nido
se buscava representatividade estatistica — uma vez que n3o se sabe ao certo nem quantos s3o os
usudrios cotidianos da bicicleta como transporte.
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territorial ampla, ainda esté longe de cobrir a cidade inteira. A divisdo das zonas foi

feita de acordo com a divisdao da Prefeitura de Sao Paulo.

QUADRO 3-12 - AMOSTRA COLETADA, POR SUBPREFEITURA E POR ZONA DE PESQUISA

Zona Subprefeitura Ciclistas Na3o ciclistas Total zona
Jagana 12 9 21
Norte 1 Santana 6 5 Lt
Vila Maria/Vila Guilherme 8 5 13
Casa Verde 6 5 1
N Freguesia do o 2 7 9
Perus 2 6 8
Pirituba 1 6 7
Centro Sé 5 6 11
Butanta 8 9 17
Oeste Lapa 5 3 8
Pinheiros 7 5 12
Aricanduva 3 5 8
Mooca 5 10 15
Leste 1 Penha 3 5 8
Sapopemba 1 10 11
Vila Prudente 1 6 7
Cidade Tiradentes 5 5
Ermelino Matarazzo 6 5 11
Guaianases 2 7 9
Leste 2 Itaim Paulista 5 5 10
Itaquera 4 6 10
Sdo Mateus 1 11 12
S3o Miguel 8 9 17
Ipiranga 9 9
Sul1 Jabaquara 5 7 12
Santo Amaro 5 5 10
Vila Mariana 5 5 10
Campo Limpo 1 7 8
Capela do Socorro 3 8 1
Sul 2 Cidade Ademar 6 2
M'Boi Mirim 6
Parelheiros 2 7 9
Total 128 206 334

Fonte: Ciclocidade (2016). Elaboracdo prépria.
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3.2.3.2. Resultados

3.2.3.2.1. Leitura socioecondmica

A pesquisa “Mobilidade por Bicicleta e os Desafios das Mulheres de Sao Paulo” conta
com uma vasta quantidade de dados e muitas comparagdes possiveis entre as mu-
lheres ciclistas e nao ciclistas que usam a bicicleta na cidade. Logo no inicio, nas
analises sobre o perfil socioeconémico das mulheres entrevistadas, é possivel notar
alguma diferenca nas faixas etéarias das entrevistadas: apesar de se notar uma quan-
tidade maior de mulheres adolescentes (entre 10 e 19 anos de idade) entre as nao-
ciclistas, as mulheres ciclistas tendem a ser jovens, com maior presenca na faixa dos

20 aos 29 anos.

GRAFICO 3-23 - PIRAMIDE ETARIA
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Fonte: Ciclocidade (2016). Elaboragdo prépria.

As mulheres ciclistas entrevistadas também parecem ter renda mais alta do que as
nao-ciclistas, sendo mais numerosas entre aquelas que ganham de 2 a 3 salarios
minimos, de 3 a 5 salarios minimos e acima de 10 salarios. As mulheres sem renda
sdo a maioria entre as que nao usam a bicicleta — 26% das entrevistadas nao ciclis-

tas, ao passo apenas 13% das ciclistas se encontram nas mesmas condigoes.
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GRAFICO 3-24 - FAIXA DE RENDA DAS ENTREVISTADAS*

35% 319 33%
30% 26%
25%

9 %
20% 16% 15% 7%

15% 13% 13%
10%
10% 8%
. 5% 5% 4%
” H m -

4%
0%
Semrenda Até1S.M. Deiaz2 De2as Desag De 5a10 Acimade 1o Prefiro ndo
S.M. S.M. S.M. S.M. S.M. responder
Em Ciclistas

*Valor do Saldrio Minimo Paulista em 2016: R$880,00.
Fonte: Ciclocidade (2016). Elaboragdo prépria.

N3o ciclistas

O fato da educacao ser normalmente considerada um proxy da renda pode ajudar a

explicar o fato de que as mulheres ciclistas entrevistadas tém maior escolaridade do

que as mulheres ndo ciclistas, seguindo a tendéncia apontada pela renda mais alta

das ciclistas. Da mesma forma que existem mais mulheres com ensino superior

completo e pds-graduacgao entre as ciclistas, nota-se que, entre as nao ciclistas,

aquelas que tém ensino médio completo sdo maioria e proporcionalmente mais nu-

merosas do que entre as ciclistas.

GRAFICO 3-25 - GRAU DE ESCOLARIDADE DAS ENTREVISTADAS
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Fonte: Ciclocidade (2016). Elaboragdo prépria.
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As mulheres negras ou pardas foram a maioria das entrevistadas nos dois grupos:
entre as ciclistas, elas somaram 52%; entre as nao ciclistas, 54%. A maior parte das
mulheres amarelas entrevistadas esteve entre as nao-ciclistas (5%, contra 2% entre
as ciclistas) e houve apenas uma mulher indigena. Por conta dos resultados da pes-
quisa, com grande quantidade de mulheres negras e pardas, compreende-se que a
metodologia escolhida para a coleta dos dados foi bem-sucedida no que diz respeito

ao alcance territorial e da diversidade das mulheres entrevistadas, conseguindo uma

. . ~ . . 8
amostra relativamente diversa — apesar de ndo ser estatisticamente representativa. 7

GRAFICO 3-26 - COR OU RAGCA DAS ENTREVISTADAS
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50% 6%
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Fonte: Ciclocidade (2016). Elaboragdo prépria.

Embora seja possivel notar que entre as mulheres ciclistas a proporcao de solteiras
seja um pouco maior do que entre as nao ciclistas (52% contra 48%) as nao ciclistas
superam as ciclistas em relacdo as mulheres divorciadas (10% contra 6%). Porém, os
dados ndo confirmam nenhuma hipdtese sobre as mulheres ndo-casadas entrevista-
das serem maioria entre as ciclistas — se confirmada tal hipdtese, seria possivel
levantar questdes sobre o casamento e seu efeito sobre o uso da bicicleta, por exem-

plo. Tal hipétese pode ser investigada mais a fundo em pesquisas futuras.

87 ¢ necessario, entretanto, analisar com mais cuidado os resultados apresentados nos graficos 3-25
e 3-26 — a0 mesmo tempo que temos mais mulheres com maior escolaridade entre as ciclistas, tam-
bém temos mais mulheres negras e pardas. Sabendo que, no contexto brasileiro, raca e renda/classe
estdo intimamente ligados — e que escolaridade é proxy de renda/classe — é possivel que esses nu-
meros carreguem resultados que n3o necessariamente refletem a demografia brasileira.
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GRAFICO 3-27 - ESTADO CIVIL DAS ENTREVISTADAS
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Fonte: Ciclocidade (2016). Elaboragdo prépria.

Apesar dos dados sobre o estado civil ndo apontarem muitas tendéncias, as pergun-
tas sobre filhos apontam questdes que podem ser interessantes para a abordagem
numa perspectiva de género. De inicio, nota-se que as mulheres ciclistas sGo menos
frequentemente maes do que as mulheres ndo ciclistas entrevistadas (52% contra
64%). Tal informacio pode ser um indicio sobre o papel que a bicicleta pode ter ou
nao ter na vida das mulheres, pelo fato de elas serem maes, o que poderia ser um
impeditivo num contexto da divisdo sexual do trabalho e de sobrecarga de trabalho

domeéstico.

J& fol mencionado anteriormente nesse trabalho que, na maioria das vezes, é sobre
as mulheres que recaem as tarefas de cuidado dos filhos, sendo geralmente sua res-
ponsabilidade leva-los a escola, ao médico e a locais de recreacdo, por exemplo.
Viagens como as mencionadas sio, inclusive, um importante componente das via-
gens em cadeia “tipicas” das mulheres. Esse tipo de viagem poderia ser muito
beneficiado pelo uso da bicicleta, gracas a sua agilidade e praticidade superior a ca-
minhada ou até mesmo ao transporte coletivo. Por outro lado, é compreensivo que
esses mesmos dois fatores que poderiam se beneficiar da bicicleta — as viagens para
servir passageiros e as viagens em cadeia -, quando combinados, possam ser consi-
derados um impeditivo ao uso da bicicleta nos deslocamentos. Algumas hipoteses

levantadas e que necessitam ser mais aprofundadas sao:
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* Inseguranca em pedalar na rua, compartilhando espago com veiculos, por conta
do transito agressivo e da falta de politicas cicloviarias;

* Impossibilidade de levar os filhos na mesma bicicleta, utilizando uma cadeirinha,
seja pelo peso ou tamanho das criangas, seja por serem muitos filhos (e que nao
cabem na bicicleta), seja por conta do custo do equipamento para levar as crian-
cas na bicicleta etc.;

* Longa distancia ou relevo desfavordvel entre casa e escola/equipamentos publi-

cos de lazer que os filhos frequentam.

GRAFICO 3-28 - ENTREVISTADAS COM OU SEM FILHOS

Ciclistas N3o ciclistas

HEm Com filhos
Sem filhos

Fonte: Ciclocidade (2016). Elaboragdo prépria.

Porém, tdo ou mais importante do que saber se ter filhos é um fator de influéncia no
uso da bicicleta como transporte, é buscar compreender em quais condicoes ter fi-
lhos poderia ser um impeditivo. Uma maneira de comecar a entender as dindmicas
envolvidas é analisar se a quantidade de filhos e as suas idades exercem algum pa-
pel na opcdo ou nado pela bicicleta. As respostas coletadas na pesquisa comegam a
apontar um caminho nessa direcdo, ao revelarem que 52% das ciclistas entrevista-
das sdo maes e que 83% dessas tém um ou dois filhos. As nao ciclistas parecem

tender a serem maes com maior frequéncia — 64% das entrevistadas tém filhos - e,
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- A o 88 A
quando maes, parecem ter tendéncia a ter mais filhos: 79%  dessas mulheres tém

um ou dois filhos.

A diferenca entre ambas, em relacdo a quantidade de filhos, parece baixa, mas a
analise da idade dos filhos indica que, entre as ciclistas, os filhos parecem ser mais
velhos: 31% tém até 9 anos de idade, ao passo que entre as néo ciclistas a proporcao
de filhos com até 9 anos € de 37%. Estudos mais aprofundados poderiam investigar
se mulheres com menos filhos e/ou com filhos mais velhos teriam mais facilidade

em adotar a bicicleta do que aquelas que tém mais filhos e/ou filhos mais novos.

GRAFICO 3-29 - QUANTIDADE DE FILHOS DAS MULHERES QUE SAO MAES
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Fonte: Ciclocidade (2016). Elaboragdo prépria.

88 . ot ;s . , T

A quantidade média de filhos por mulher que é m3e entrevistada é menor entre as ciclistas: 1,93
filhos por m3e ciclista, contra 1,97 filhos por mi3e ni3o ciclista. Porém, se considerou que a diferenca
entre ambas as médias é muito pequena para ter relevancia estatistica.
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GRAFICO 3-30 - IDADES DOS FILHOS DAS MULHERES QUE SAO MAES

Maior que 21 anos
17 a 21 anos

10 a16 anos

529 anos

1a4 anos

Menor que 1 ano

30% 25% 20% 15% 10% 5% o% 5% 10% 15% 20% 25% 30%

Hmm Ciclistas
N3o ciclistas

Fonte: Ciclocidade (2016). Elaboragdo prépria.

Reforcando hipdteses anteriormente levantadas de que as ciclistas seriam menos
frequentemente maes do que aquelas que nao pedalam e que, quando maes, as ci-
clistas parecem ter menos filhos e/ou filhos mais velhos, percebe-se que ha uma
diferenca notavel naquelas que apontaram ter como um dos trés principais destinos
o estudo dos filhos. Entre as ciclistas, somente 5% tém como um dos principais moti-
vos de viagem o local de estudo dos filhos, enquanto 11% das nao ciclistas
mencionaram essa resposta. No mais, nota-se que as ciclistas tém “lazer” como des-
tino mais frequente do que as néo ciclistas, e a mesma tendéncia se repete com
viagens para o trabalho e com motivo compras. Nota-se quao presente na vida des-
sas mulheres entrevistadas sdo as viagens em funcdo do rol de tarefas do trabalho

reprodutivo.
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GRAFICO 3-31 — MOTIVOS DE VIAGEM DAS MULHERES QUE SAO MAES
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Fonte: Ciclocidade (2016). Elaboragdo prépria.

3.2.3.2.2. As mulheres ciclistas
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As ciclistas entrevistadas sdo mulheres que usam a bicicleta como transporte j& ha

algum tempo, resultado bastante diferente do que foi observado na Pesquisa Perfil

do Ciclista, onde a maior parte das mulheres que participou da pesquisa usava a

. ) 8 . . L )
bicicleta h4 menos de um ano . Assim, quase 50% das entrevistadas sio ciclistas ha

mais de dois anos e 28% delas, utilizam a bicicleta hd mais de cinco anos.

B¢ preciso levar em conta, porém, que a coleta de dados em campo da “Mobilidade por Bicicleta e
os Desafios das Mulheres de Sdo Paulo” foi realizada quase um ano depois da Pesquisa Perfil do
Ciclista. Logo, é possivel que esse intervalo entre a realizagdo de ambas tenha tido impacto nessa
resposta das entrevistadas, que teriam se tornado ciclistas mais antigas depois desse periodo de um
ano — ou seja, quem disse a época da Pesquisa Perfil do Ciclista que usava a bicicleta ha um ano, na
verdade era ciclista ha dois anos no periodo em que foi realizada a pesquisa Mobilidade por Bicicleta
e os Desafios das Mulheres de S3o Paulo.
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GRAFICO 3-32 - TEMPO DE USO DA BICICLETA COMO MODO DE TRANSPORTE
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Fonte: Ciclocidade (2016). Elaboragdo prépria.

O tempo de uso da bicicleta parece variar conforme a zona onde foi realizada a en-
trevista: as mulheres da macrorregiao Sul 2 parecem ser as que usam a bicicleta ha
mais tempo, seguidas pelas mulheres das macrorregides Sul 1 e Leste 2. As ciclistas
mais recentes parecem estar na Zona Norte (Norte 1 e 2, especialmente conhecidas

pelo seu relevo) Centro, Oeste e Sul 1.

GRAFICO 3-33 - TEMPO DE USO DA BICICLETA COMO MODO DE TRANSPORTE, POR ZONA DE ENTREVISTA
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Fonte: Ciclocidade (2016). Elaboragdo prépria.
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As mulheres negras e pardas parecem ser ciclistas mais antigas. Apesar da propor-
cao entre negras e brancas ser similar entre aquelas que usam a bicicleta hd mais de
cinco anos, nota-se uma presenca muito superior de mulheres pretas entre as ciclis-
tas que disseram ter comecado a pedalar entre 1 e 5 anos. Por outro lado, as
mulheres brancas sdo a maioria das que disseram usar a bicicleta como transporte
ha menos de um ano. As brancas também sdo a grande maioria das ciclistas que
pedalam apenas uma vez por semana (83% destas). Ja as negras e pardas sao 55%
das mulheres entrevistadas que usam a bicicleta cinco vezes ou mais por semana.
Assim, os dados trazem informacdes inéditas sobre a questao racial no uso da bici-
cleta que merecem ser exploradas mais a fundo em pesquisas futuras, também a luz
da literatura internacional sobre o tema que vem sendo desenvolvida e fol apresen-

tada no Capitulo 1.

GRAFICO 3-34 - TEMPO DE USO DA BICICLETA COMO MODO DE TRANSPORTE, POR COR OU RACA
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Fonte: Ciclocidade (2016). Elaboragdo prépria.
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GRAFICO 3-35 - FREQUENCIA DE USO DA BICICLETA COMO MODO DE TRANSPORTE, POR COR OU RACA
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Fonte: Ciclocidade (2016). Elaboragdo prépria.

O uso da bicicleta como transporte em mais de 5 dias por semana é mais comum
entre aquelas mulheres que ganham até 1 salario minimo. As faixas de renda se-
guintes — entre 1 e 2 salarios e de 2 a 3 salarios — também tém alto indice de uso
acima de 5 vezes por semana. Nas duas faixas de renda superiores, o uso diario cai e
pedalar passa a ser mais esporadico — a maior frequéncia de uso entre das mulheres
que tém renda acima de 3 salarios é de 3 vezes por semana. Entre as mulheres sem
renda, hd uma parcela (41%) que pedala 5 vezes ou mais por semana, enquanto que
uma boa parte das entrevistadas (35%) diz pedalar apenas duas vezes por semana.
Tal fendmeno merece olhar mais atento, a fim de compreender até que ponto a bai-
xa (ou nenhuma) renda compromete o raio de deslocamento e a mobilidade até
mesmo usando modos que nao tém custo fixo de transporte, tal qual a tarifa de 6ni-

bus.
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GRAFICO 3-36 - FREQUENCIA DE USO DA BICICLETA COMO MODO DE TRANSPORTE, POR FAIXA DE RENDA

Acima de 5 S.M. 27% 18% 36%
De3asS.M.
De2a3S.M. 9% 9% 73%
De1a2S.M. 13% 10% 68%
Aé1SM. RS 10% 75%
Sem renda 6% 6% 1%
1dia 2dias EEEE3dias EEEE4dias EEE Mais de 5 dias por semana

Fonte: Ciclocidade (2016). Elaboragdo prépria.

As mulheres ciclistas, especialmente as que usam a bicicleta hd mais tempo, nao
veem problema em combinar a bicicleta com a realizagdo de tarefas domésticas: a
pesquisa aponta que, grosso modo, quanto mais tempo de uso da bicicleta, maior a
frequéncia na qual as entrevistadas apontaram ir fazer compras e carrega-las na
bicicleta. O contrario também ¢é verdade: entre as ciclistas mais novatas, a resistén-
cia a pratica parece ser bem maior, possivelmente por conta de questdes de

inseguranca e falta de dominio pleno da técnica no uso da bicicleta.

GRAFICO 3-37 - FREQUENCIA COM A QUAL FAZ COMPRAS E AS CARREGA NA BICICLETA, POR TEMPO DE USO DA
BICICLETA COMO TRANSPORTE

0% 0%
50% 50% 48% 0% . 44%
8% ® 369 39%
32% 387 36%
26% 26% 24%
8% 9
1.O - I I =
Menos de 6 meses De 6 meses a1 De1e2anos De 2 e 5anos Mais de 5 anos
ano

Nunca [ Asvezes M Sempre

Fonte: Ciclocidade (2016). Elaboragdo prépria.
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3.2.3.2.3. Desdfios e barreiras ao uso da bicicleta

A fim de compreender as tendéncias de comportamento das mulheres no uso da
bicicleta, as entrevistadas foram apresentadas a quatro situagdes/categorias diferen-

tes do uso:

* Destemida: usa ou usaria a bicicleta mesmo sem ciclovias/ciclofaixas, comparti-
lhando a via com um transito intenso e altas velocidades;

e Cautelosa: usa ou usaria a bicicleta mesmo com poucas ciclovias/ciclofaixas,
mas compartilha o espago com os carros somente em ruas sem trafego intenso;

e Muito cautelosa: usa ou usaria a bicicleta sé se tiver ciclovias/ciclofaixas na mai-
or parte do percurso e compartilha a rua somente em locais com baixissimo
trafego;

* Na3ao tenho outra opg¢do para meu deslocamento (ciclistas) / Nao tenho interesse

em usar a bicicleta (ndo ciclistas).

Através da pergunta, foi possivel verificar que as mulheres nao ciclistas tendem a ter
“mais medo” de usar a bicicleta e mais da metade delas aponta que sé pedalaria se
tivesse infraestrutura cicloviaria na maior parte do percurso e em ruas com baixis-
simo trafego em seus trajetos. Dentre as ciclistas, 27% tendem a pedalar mesmo sem
infraestrutura e 56% delas disse pedalar em ruas com pouco trafego, mas preferirem
caminhos com infraestrutura. Os dados parecem mostrar que, para as mulheres que
ainda ndo usam a bicicleta, o transito parece mais hostil e tem um carater de “algo a
se evitar”, necessitando que haja infraestrutura cicloviaria para se sentirem seguras.
Interessante é notar que 20% das mulheres nao ciclistas entrevistadas apontaram
gue nao usariam a bicicleta como transporte e que a bicicleta é a Uinica opc¢ao dispo-

nivel para o deslocamento de 4% das ciclistas.
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GRAFICO 3-38 - TIPO DE CICLISTA QUE E/SERIA

60% 56% 52%
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40%
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Hm Ciclistas
N3o ciclistas

Fonte: Ciclocidade (2016). Elaboragdo prépria.

O sentimento de inseguranga que parece ser comum as mulheres que ainda nao
usam a bicicleta cotidianamente parece se dissipar entre as mulheres que pedalam
ha mais tempo. Observa-se uma tendéncia crescente de aumento das mulheres “des-
temidas” entre as ciclistas mais antigas. Assim, percebe-se que as mulheres parecem
ganhar mais confianga e terem menos medo do transito, conforme se tornam mais

experientes.

146



Capitulo 3 | Quem s3o e como pedalam as mulheres em S3o Paulo

GRAFICO 3-39 - TIPO DE CICLISTA QUE E/SERIA, POR TEMPO DE USO DA BICICLETA COMO TRANSPORTE

Mais de 5 anos

Entre 2 e 5 anos
Entre1e2 anos

Entre 6 meses e1 ano 6% 6%

Até 6 meses

 Destemida WM Cautelosa HEEE Muito cautelosa HEEE N3o tenho outra opgdo
para o meu deslocamento

Fonte: Ciclocidade (2016). Elaboragdo prépria.

A distribuicado das ciclistas pelo territério parece ndo seguir nenhuma tendéncia de
.. [o]
acordo com o tempo de uso da bicicleta’®, embora destaquem-se as mulheres da

Norte 1 que apontam néao ter outra opgao para o deslocamento que nao a bicicleta.

GRAFICO 3-40 - TIPO DE CICLISTA QUE E, POR ZONA DE ENTREVISTA (CICLISTAS)

Sul2 20% % 18%

Sul1 40% 40% 10% 10%
Norte 2 23% 62% 15%
Norte 1 18% 45% 0% 18%

Leste 2 23% % 4%
Leste1 8% 4% 8%
Cg:;t‘; - 28% 48% 16% 8%

I Destemida W Cautelosa  EEEE Muito cautelosa  HEEE N3o tenho outra opgdo
para o meu deslocamento

Fonte: Ciclocidade (2016). Elaboragdo prépria.

9° Ver Gréfico 3-33.
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Nota-se uma maior tendéncia a adocao da bicicleta na area que compreende o Cen-
tro e a Zona Oeste da cidade, com menos mulheres apontando que nao tém interesse
nesse modo. Interessante notar que € justamente nessa area onde estdo as mulheres
que apontam que pedalariam com muita cautela. Talvez o fato de ser uma regido da
cidade que conta com mais infraestrutura cicloviaria reforce a necessidade de sepa-
racdo e protecdo do transito no imaginario daquelas mulheres que ainda nao

pedalam.

GRAFICO 3-41 - TIPO DE CICLISTA QUE SERIA, POR ZONA DE ENTREVISTA (NZ\O CICLISTAS)
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Usaria sem medo I Usaria, mas com cautela
EE Usaria, mas com muita cautela H N3o tenho interesse em usar a bicicleta

Fonte: Ciclocidade (2016). Elaboragdo prépria.
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A opcao pela bicicleta entre as entrevistadas que ja se deslocam assim parece ser
motivada principalmente pela rapidez, pelos beneficios que pedalar traz a satude e
pelo seu custo, reforcando as percepcdes coletadas na Pesquisa Perfil do Ciclista® . E
interessante notar respostas como “é prazeroso” e “liberdade”, indicando que o bem-

estar ao usar a bicicleta é importante para as mulheres entrevistadas.

GRAFICO 3-42 - PRINCIPAIS MOTIVACOES NO USO DA BICICLETA (CICLISTAS)

&

Fonte: Ciclocidade (2016). Elaboragdo prépria.
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As ciclistas apontam que os principais problemas que elas enfrentam referentes a
bicicleta sdo aqueles relativos a falta de respeito no transito e a inseguranca causada
pela ma conduta dos condutores. Essa informagao corrobora o que ja havia sido cap-
tado na Pesquisa Perfil do Ciclista®, representando 48% das respostas. O medo da
violéncia fisica aparece de duas formas: o risco de assalto (12%) e a violéncia de gé-

nero, através do assédio (7%).

GRAFICO 3-43 - PRINCIPAIS PROBLEMAS ENFRENTADOS NO USO DA BICICLETA (CICLISTAS)

mmm Medo de compartilhar a via/
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Fonte: Ciclocidade (2016). Elaboragdo prépria.

%2 Ver Gréfico 3-19.
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Interessante é notar, na comparacao das respostas das entrevistadas ciclistas e das
entrevistadas n&o ciclistas, que os principais problemas enfrentados pelo primeiro
grupo no uso da bicicleta sdo os motivos fundamentais que impedem a adogéo da
bicicleta como transporte pelo segundo grupo: a inseguranca causada pela méa con-
duta dos condutores, acarretando medo de incidentes e do proprio transito,
correspondem a 40% das respostas, seguida pelo risco de assaltos, mencionados em
10% das respostas. A falta de infraestrutura ou a sua méa qualidade foram mencio-
nadas em 12% das respostas e o receio em relacdo aos assédios, em 5%. Respostas
como “néo tem bicicleta” e “ndo sabe andar de bicicleta”, respectivamente, com 5% e
4% das respostas sdo importantes questoes a serem melhor investigadas em estudos
futuros, de preferéncia contando com um grupo de controle masculino, a fim de ve-

rificar se, por exemplo, essas podem ser consideradas questdes de género ou nao.

GRAFICO 3-44 - PRINCIPAIS MOTIVOS QUE IMPEDEM O USO DA BICICLETA (NAO CICLISTAS)

N

Fonte: Ciclocidade (2016). Elaboragdo prépria.
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Os problemas enfrentados pelas mulheres entrevistadas que ndo pedalam em Sao
Paulo estao especialmente relacionados ao transporte publico: superlotacao, lentidao
do sistema de transporte, alto custo, distdncia até os pontos ou terminais. Porém,
25% das respostas das mulheres entrevistadas diz respeito ao medo ou inseguranca
de andar na rua e ao assédio, tanto na rua quanto no transporte publico. Nota-se,
assim, que a violéncia de género sofrida ao se deslocar é uma questao relevante para
as mulheres quando elas nao estdo usando a bicicleta. E possivel que as mulheres
ciclistas também elencassem esses aspectos se perguntadas sobre os problemas que

enfrentam quando optam por outros modos.

GRAFICO 3-45 - PRINCIPAIS PROBLEMAS ENFRENTADOS AO SE LOCOMOVER
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Fonte: Ciclocidade (2016). Elaboragdo propria.

A inseguranca das mulheres nos espagos urbanos é uma questdo que merece ser
debatida a partir da perspectiva da bicicleta. Isso porque a bicicleta pode fazer frente
a essa sensacgao de inseguranca e as violéncias vivenciadas pelas mulheres em seus
deslocamentos cotidianos. Assim, a pesquisa consegue apontar o caminho para pri-
meiras hipoteses que merecem ser aprofundadas em estudos posteriores. Foram
exploradas duas dimensdes da seguranca: em relacdo a segurancga pessoal como um
todo (assalto, iluminacdo, infraestrutura etc.) e em relagdo a seguranga pessoal no
ato de deslocar-se — para as ciclistas, enquanto usando a bicicleta como transporte,
para as nao ciclistas, enquanto se locomovendo pela cidade. As respostas foram

classificadas em uma escala de 0 a 5, de “muito perigoso” a “muito seguro”.
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Os dados j& apontam que as ciclistas parecem sentir-se mais seguras e menos inse-
guras em relacdo a seguranca publica, com uma menor proporcdo de respostas
préoximas ao “muito perigoso” e uma maior proporgao de respostas proximas ao
“muito seguro” do que as néo ciclistas entrevistadas. O mesmo fendmeno acontece,
de forma ainda mais contundente, em relacdo a segurancga nos deslocamentos: 11%
daquelas que usam a bicicleta disseram se sentir “muito seguras” em seus desloca-

mentos, contra 3% das mulheres entrevistadas que ndo usam.

Tais informacoes ainda merecem olhar mais detalhado investigando questdes de
classe e de raga, mas acredita-se que as hipdteses levantadas ja fornecem subsidio
para as proximas investigagoes sobre o tema. Imaginar a bicicleta como um modo de
transporte possivel de ser acionado para lidar com a inseguranca das mulheres nos

espacos publicos indica caminhos interessantes para pesquisas futuras.

GRAFICO 3-46 - SENSACAO DE SEGURANCA, EM RELAGCAO A SEGURANGA PUBLICA E A SEGURANCA ENQUANTO SE
DESLOCAM
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Fonte: Ciclocidade (2016). Elaboragdo prépria.

Os dados da pesquisa “Mobilidade por Bicicleta e os Desafios das Mulheres de Sao
Paulo” trazem informacdes valiosas sobre o uso da bicicleta por mulheres. Por mais
que se note uma auséncia importante de homens entre os entrevistados, apontando
quais podem ser questdes especificas de género ou ndo, consegue-se levantar alguns

pontos que sdo especificos do uso da bicicleta.
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A pesquisa d& pistas sobre as mulheres ciclistas serem menos frequentemente maes
- e que, quando maes, teriam menos filhos ou filhos mais velhos — do que as néo
ciclistas. Esse aspecto também pode explicar o fato de as mulheres ciclistas fazerem
menos viagens com motivo “estudo dos filhos” do que as nao ciclistas. Além disso,
levanta hipdteses importantes sobre a interseccdo do uso da bicicleta e a renda das

ciclistas, que podem ser exploradas em estudos futuros.

A vivéncia dessas duas “categorias” de mulheres pesquisadas é especialmente inte-
ressante ao se investigar algumas caracteristicas de seus deslocamentos di4rios,
seguranca e questoes relativas ao uso da bicicleta. Nota-se que as mulheres ciclistas
parecem se sentir mais seguras e enfrentar, com menor frequéncia, violéncia de gé-
nero sob a forma de assédio ou medo de estar na rua. Proximos estudos devem se
aprofundar nessas questdes, a fim de mapear se essa relacao verificada nos dados da

pesquisa é verdade.
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CAPITULO 4 | Desafios ao uso da bicicleta pelas
mulheres de Sao Paulo: uma abordagem qualitativa

A revisdo da bibliografia apresentada nos Capitulos 1 e 2 desse trabalho forneceu
insumos que orientaram a andlise dos dados quantitativos esmiugados no Capitulo
3. Combinadas, essas reflexdes foram essenciais para orientar o desenvolvimento
das entrevistas semi-estruturadas que cujos objetivos, metodologia e resultados se-
rdo apresentados neste capitulo e em trabalhos futuros, se aprofundando nas

entrevistas realizadas.

4.1. Objetivos da abordagem qualitativa

A opcao pela realizacdo de pesquisa qualitativa, além da revisdo bibliografica e ana-
lise de dados quantitativos secundéarios, se deu pela identificacdo da falta de
informacoes sobre o uso da bicicleta em Sao Paulo, para além de reflexdes sobre pa-
droes de comportamento de viagem e suas principais caracteristicas. Optar pela
adocdo, também, de uma abordagem qualitativa — especialmente em um trabalho
que investiga relagdes sociais tdo complexas quanto as de género e como elas se
manifestam no urbano a partir de praticas bastante individuais - é seguir um cami-
nho metodolégico que permite olhar de maneira mais aprofundada as subjetividades
envolvidas no fendmeno, que nao sao identificadas nos bancos de dados quantitati-

vos disponiveis para analise.

“Durante muito tempo, houve disputa entre as duas concepgdes, cada qual
querendo se impor e deslegitimar a outra. Nas Gltimas décadas, contudo, a ri-
validade deu lugar a colaboracdo e a busca de uso casado ou, mesmo,
simultaneo de técnicas qualitativas e quantitativas, admitindo-se que ambas
contribuem, de maneiras diferentes mas complementares, para a compreen-
sdo dos fendmenos sociais. Assim, a perspectiva contemporanea dominante
na sociologia é de conciliagdo e complementaridade entre as duas metodolo-
gias.

Os que preferem as metodologias qualitativas apontam a dificuldade de isolar
os fendmenos sociais para analisa-los, a maneira dos cientistas naturais com
seus experimentos em laboratério. O “objeto” da investigagao das ciéncias so-
ciais sdo pessoas, capazes de alterar a sua conduta na presenca do observador
- seja para negacear informagao, seja para arrumaé-la da maneira que, julgam,
ira satisfazé-lo. Ao contrario das ciéncias naturais, que estudam fenémenos
com os quais se estabelece uma relagdo sujeito-objeto, a relagao nas ciéncias
sociais € sujeito-sujeito: o mundo social é constituido por sujeitos ativos (e
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ndo objetos passivos): as ciéncias sociais estudam “objetos” que sao dotados
de intencionalidade e que pensam a si mesmos.

Esses sujeitos produzem interpretacdes do mundo social. Cada ator social é
também um tedrico social, no sentido de que interpreta a sua prépria conduta
e a situacgdo social em que se insere para poder agir. Essa circunstancia impoe
aos clentistas sociais a necessidade de procederem ao que Anthony Giddens
(1978) chamou de “dupla hermenéutica” o sociélogo interpreta a interpreta-
¢3o que os sujeitos produzem de sua pratica. Além disso, as ciéncias sociais
sdo autoinfluentes: o processo de estudar afeta o que sera estudado.”
(CEBRAP, 2016, pp.8-9)

Dessa forma, ao escolher seguir um caminho de aplicacdo de métodos qualitativos, o
presente trabalho buscou ser uma aproximacao inicial sobre o uso (ou o nao-uso) da
bicicleta por mulheres em Sao Paulo. Buscou-se compreender quais os aspectos soci-
ais, culturais, relacionados a técnica e infraestrutura de mobilidade, dimensdes da
organizacio e estruturagao da cidade, entre outros, permeiam e influenciam o fe-
ndmeno, a partir da reflexdo sobre hipéteses e descobertas apresentadas,
especialmente pela literatura internacional, bem como de que maneira as hipdteses
e caminhos indicados pelos dados quantitativos existentes se verificam ou ndo — ou
ainda, demandam mais estudos e diferentes abordagens. Por fim, a adog¢do de méto-
dos qualitativos visou, sobretudo, abrir espago para que surgissem questdes e
hipéteses novas, ainda nado anteriormente abordadas ou consideradas em estudos
anteriores, ressaltando a importancia da combinag¢io de metodologias quantitativas
e qualitativas para que novas ideias e teorias sobre o tema tenham espaco para sur-
gir. Assim, o presente trabalho acredita que ainda ha muito espaco para avancar a
discussao sobre o uso da bicicleta por mulheres e deixar aparecer maneiras de dimi-
nuir as barreiras que impedem as mulheres de adota-la como modo de transporte,
mirando medidas mais condizentes com o contexto das cidades brasileiras e latino-
americanas (em especial, de uma cidade do tamanho de Sao Paulo, com todas as
suas camadas de desigualdades e histérico de desenvolvimento) e com a realidade
das mulheres da regidao — para além das férmulas que normalmente sao adotadas e
tidas como verdades unicas e universais na abordagem da engenharia e planejamen-

to de transportes.

Nao obstante, seria ingénuo afirmar que esta pesquisa - ou, ainda, que métodos qua-
litativos — da (ou dao) conta de identificar todos os pontos e resolver todos os
gquestionamentos levantados tanto em trabalhos anteriores quanto aqueles que sur-

giram a partir das reflexdes aqui feitas. Segundo manual de métodos qualitativos
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publicado pelo CEBRAP (2016), os métodos qualitativos ainda carregam uma armadi-
lha comum, que é “a generalizacdo de conclusées produzidas a partir da observagao
de um tunico grupo” (CEBRAP, op. cit., p.11). Destarte, é essencial repetir que este tra-
balho tem como principal funcéo reunir e articular a literatura existente no campo,
analisar de maneira conjunta e sistematica os dados quantitativos existentes no
campo e testar hipdteses resultantes dessas pesquisas através de métodos qualitati-
vos — metodologia ndo comumente utilizada no campo que tradicionalmente discute
questoes relativas a mobilidade urbana e género (e, por que nao?, a manifestacao
das desigualdades sociais no uso cotidiano do sistema de transportes das cidades

contemporaneas).

“Isso vale também para a escolha entre métodos qualitativos e quantitativos.
Os mesmos principios légicos regem ambos, que visam a produzir informacao
empirica que sustente inferéncias. Trata-se de duas maneiras de enfrentar
problemas e objetos e a escolha por um ou outro conjunto de técnicas é uma
decisdo muito mais empirica que teérica. Depende, outra vez, das perguntas
que faz o pesquisador. Os qualitativos perdem para os quantitativos no que
diz respeito a latitude da generalizagdo, ja que ndo se baseiam em estatisti-
cas, e ficam mais sujeitos aos vieses do pesquisador. Mas ganham em
requinte analitico: a profundidade compensa a pequena extensao.” (CEBRAP,
2016, p.20)

4.2. Metodologia adotada

As analises realizadas a partir dos bancos de dados quantitativos existentes cujas
intepretacdes, em conjunto com a literatura existente sobre o uso da bicicleta por
mulheres, proporcionaram a identificacao de padrdes e o desenho de hipdteses que
poderiam auxiliar a comecar a explicar o fendmeno no contexto paulistano. Para a
etapa de coleta de dados qualitativos optou-se, entéo, por um caminho metodolégico
gue nao tornasse os resultados coletados simplesmente uma repeticdo dos padrdes
j4 observados nas pesquisas quantitativas, sem conseguir ampliar os horizontes.
Ainda, a tal opcao visou possibilitar o surgimento de aspectos ainda nao observados
do fendmeno, tomando o cuidado de nao tornar os dados reunidos demasiadamente
pessoais e relacionados a aspectos singulares e subjetivos de cada individuo, de for-
ma a nao permitir a sua extrapolagdo para interpretacdoes de cunho mais amplo e

social.
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Por isso, especialmente visando nio tornar essa etapa do trabalho um grande con-
junto de relatos ou histérias de vida das pessoas entrevistadas, optou-se pela
utilizacdo de entrevistas semiestruturadas — método que estd no meio do caminho
entre os questionarios de perguntas multipla-escolha e respostas fechadas e os depo-
imentos da ordem das histérias de vida ou biografias, em que as pessoas
entrevistadas falam sem interferéncias ou direcionamento do entrevistador (CEBRAP,
2016, p.12). Nas entrevistas semiestruturadas, o pesquisador possui um roteiro de
perguntas pré-determinadas organizadas em uma ordem especifica que sdo pensa-
das visando direcionar a conversa de forma a estimular a pessoa entrevistada a
responder seus questionamentos — mas de maneira que em que é permitido desen-
volver um assunto ou outro de maneira mais aprofundada a depender do rumo da
conversa, bem como incluir outras perguntas e assuntos na entrevista (CEBRAP,
2016, p.27). Ainda, de acordo com Boni e Quaresma (2005), a opgao pela realizagdo de
entrevistas semiestruturadas permite uma troca mais afetiva entre pesquisador e
entrevistado, trazendo a tona aspectos da sua subjetividade que influenciam seus

comportamentos e visdes de mundo:

“Esse tipo de entrevista é muito utilizado quando se deseja delimitar o volume
das informacdes, obtendo assim um direcionamento maior para o tema, in-
tervindo a fim de que os objetivos sejam alcancados.

()

As técnicas de entrevista aberta e semi-estruturada também tém como van-
tagem a sua elasticidade quanto a duragado, permitindo uma cobertura mais
profunda sobre determinados assuntos. Além disso, a interacao entre o entre-
vistador e o entrevistado favorece as respostas espontaneas. Elas também sao
possibilitadoras de uma abertura e proximidade maior entre entrevistador e
entrevistado, o que permite ao entrevistador tocar em assuntos mais comple-
xos e delicados, ou seja, quanto menos estruturada a entrevista maior sera o
favorecimento de uma troca mais afetiva entre as duas partes. Desse modo,
estes tipos de entrevista colaboram muito na investigacdo dos aspectos afeti-
vos e valorativos dos informantes que determinam significados pessoais de
suas atitudes e comportamentos. As respostas espontaneas dos entrevistados
e a maior liberdade que estes tém podem fazer surgir questoes inesperadas ao
entrevistador que poderdo ser de grande utilidade em sua pesquisa.” (BONI e
QUARESMA, 2005, p.75)

Entretanto, como qualquer metodologia de pesquisa, as entrevistas semi-
estruturadas também possuem suas limita¢des de alcance. Apesar de as entrevistas
serem a técnica mais versatil entre os métodos qualitativos possiveis, elas também

sdo aquelas consideradas como a mais problemética por conta de sua baixa confiabi-
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lidade: os entrevistados podem facilmente adotar um discurso que eles julguem ser o
mais adequado aos desejos do pesquisador (CEBRAP, 2016). Por isso, a maneira como

as perguntas sao feitas de realizar as entrevistas é essencial para

“Quanto a formulacao das questdes o pesquisador deve ter cuidado para nao
elaborar perguntas absurdas, arbitrarias, ambiguas, deslocadas ou tendencio-
sas. As perguntas devem ser feitas levando em conta a seqiiéncia do
pensamento do pesquisado, ou seja, procurando dar continuidade na conver-
sagdo, conduzindo a entrevista com um certo sentido loégico para o
entrevistado. Para se obter uma narrativa natural muitas vezes ndo ¢ interes-
sante fazer uma pergunta direta, mas sim fazer com que o pesquisado
relembre parte de sua vida. Para tanto o pesquisador pode muito bem ir susci-
tando a memoria do pesquisado.” (BOURDIEU, 1999, apud BONI e QUARESMA,
2005, p.72)

Para definir as perguntas das entrevistas, utilizou-se como base o trabalho de Lubi-
tow (2017), sobre as narrativas de ciclistas marginalizados em Portland, Oregon.
Lubitow investiga a partir de uma perspectiva sociolégica as barreiras ao uso da bici-
cleta para mulheres e minorias na cidade localizada no norte dos Estados Unidos. As
perguntas foram adaptadas a realidade brasileira e paulistana buscando verificar as
hipéteses levantadas nas etapas anteriores do trabalho, de revisdo da literatura e

anéalise dos dados qualitativos.

4.3. Amostra: critérios adotados para a sua sele¢do e amostra efetivada

Em posse do banco de dados e dos contatos das mulheres entrevistadas na pesquisa
“Mobilidade por Bicicleta e os Desafios das Mulheres de Sdo Paulo” (CICLOCIDADE,
2016), foi selecionada uma amostra inicial das entrevistadas em potencial e que seri-
am contatadas por e-mail ou por telefone para al entdo serem agendadas
presencialmente as conversagdes. Considerando as reflexdes realizadas a partir da
revisdo da literatura e dos dados secundérios analisados, optou-se por realizar en-

trevistas com trés grupos diferentes de pessoas:

1. Mulheres ciclistas/que usam a bicicleta como meio de transporte;

2. Mulheres nao-ciclistas/que nao usam a bicicleta como meio de transporte, mas
que tém alguma relacdo com pessoas que pedalam/usam elas mesmas a bicicle-
ta para lazer ou pratica esportiva;

3. Homens ciclistas/que usam a bicicleta como meio de transporte.
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Ao escolher realizar entrevistas com pessoas desses trés grupos, imaginou-se ser
possivel conseguir “isolar” as varidveis que estdo relacionadas as questoes referentes
a0 uso da bicicleta como um todo em cidades como Sao Paulo; ao uso da bicicleta

por mulheres; ao uso da bicicleta por mulheres em cidades como Sao Paulo.

Como a pesquisa da Ciclocidade nao realizou entrevistas com homens, a selecdo
desses se daria através da técnica da “bola de neve” - com as mulheres ciclistas indi-
cando amigos, colegas, conhecidos ou familiares que usam a bicicleta como modo de
transporte. Alguns desses homens, de acordo com seu perfil socioeconémico e com o
das mulheres entrevistadas que os indicaram, seriam entdo escolhidos e contatados

para as conversas.

Para selecionar a amostra, foram utilizadas as seguintes variaveis:

e Local de moradia;
e Escolaridade;

e Cor;

¢ Renda individual;
* Estado civil;

* Mae ounado mae;

e Numero de filhos;
* Idade dos filhos;

* Relacdo de parentesco com as pessoas com quem reside.

A amostra inicialmente pretendida encontra-se no Anexo 4 desse trabalho. O contato
com as mulheres da amostra inicial foi feito duas vezes, com duas semanas de inter-
valo entre o primeiro e o segundo e-mail enviados. Quando havia alguma resposta
negativa de alguma das mulheres da amostra, uma mulher com perfil semelhante
era selecionada e entdo convidada para a entrevista. Das 23 ciclistas constantes da
amostra inicial, apenas 5 responderam positivamente ao convite, o que fez com que
o resto da base de entrevistadas fossem convidadas a participar da pesquisa, inde-
pendentemente de seu perfil socioecondmico. Fenémeno similar aconteceu com as
mulheres nao-ciclistas convidadas — as quatro mulheres da amostra inicialmente
selecionadas nao responderam o convite, o que fez com que o convite também fosse

estendido ao resto da base de entrevistadas. Ainda assim, apesar da estratégia ado-
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tada, foram numerosas as ndo-respostas recebidas, mesmo apds duas tentativas de
contato com todas as mulheres constantes da base de entrevistadas da Ciclocidade.
Dessa forma, a amostra efetivamente realizada foi significativamente inferior do que
a inicialmente planejada - e a relagdo final das pessoas entrevistadas pode ser en-

contrada no Anexo 4 deste trabalho.

Foi realizada apenas uma entrevista com uma mulher nao-ciclista, que foi descarta-
da por ter sido a Unica entrevista desse perfil. As entrevistas duraram entre 45
minutos e 3 horas e foram realizadas no local escolhido pelas pessoas entrevistadas,
e foram gravadas em audio. Para a anéalise das entrevistas foram utilizadas as notas

feitas durante as conversas e foi realizada a transcricdo parcial das entrevistas.

4.4. Resultados da pesquisa

“H& uma questdo crucial na andlise de entrevistas: a tentacdo da quantifica-
¢do e da generalizagdo. Muitas andlises de entrevistas erroneamente
quantificam respostas e perfis para um conjunto de entrevistados onde nao
cabe a generalizacdo estatistica nem do seu perfil nem, muito menos, das
respostas dadas. Enfatizando: a entrevista qualitativa ndo tem a pretensao de
generalizagdo estatistica.” (CEBRAP, 2016, 38)

As entrevistas realizadas forneceram informacdes suficientes para discorrer de modo
mais aprofundado acerca das subjetividades que cercam o uso da bicicleta pelos
individuos. O roteiro das entrevistas, constante do Anexo 2 desse trabalho, aponta o
seu desenvolvimento em quatro partes nas quais as pessoas entrevistadas sao leva-
das a discorrer ndo apenas sobre o uso da bicicleta, mas também sobre sua relagao
com a cidade de Sao Paulo, seu bairro, seu cotidiano, habitos e a pratica de esportes
e a relagcdo com o corpo. Sobre a sua relagdo com a bicicleta, essa dimensao foi ex-
plorada a partir da esfera pratica, ou seja, dos pormenores de seu uso cotidiano da
bicicleta, os trajetos que faz, preferéncias de horarios e a relacdo com outros ciclis-
tas, bem como percepcodes objetivas sobre quem sido as pessoas que pedalam na
cidade. Em outra sessao, foram explorados os sentimentos das pessoas entrevistadas
acerca do uso da bicicleta e suas experiéncias positivas e negativas, em detalhe, bem
como a interagdo com o resto do meio, das pessoas que compde o sistema de mobili-
dade urbana, reflexdes acerca de como suas caracteristicas individuais e outros
marcadores identitarios influenciam nas experiéncias enquanto ciclista. Por fim, as

entrevistas investigaram as barreiras ao uso da bicicleta — ou seja: quais sao os as-
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pectos que impedem as pessoas entrevistadas a pedalarem mais e como elas acredi-
tam que mais pessoas podem ser incentivadas a adotar a bicicleta como modo de

transporte, a partir da implementacao de politicas publicas.

E percepcéo geral entre as pessoas entrevistadas a sua ligacao afetiva com a bicicleta
— de mais ou de menos longa data. A maneira como cada uma das mulheres entre-
vistadas entrou em contato com a bicicleta varia: uma comecou a andar de bicicleta
apoés o divércio, outra passou a pedalar por causa da praticidade, outra entrevistada,

ainda por recomendacdes médicas que indicaram que ela precisava perder peso...

A dimensao e a importéancia da rede, do incentivo ou desincentivo por parte das pes-
soas que as cercam, também parece ter um papel. Todas as pessoas entrevistadas
tém alguém préximo que pedalava e as inspirou. E a rede em torno dessas mulheres
que parece fazer com que elas comecem a pedalar e que permanecam pedalando - e
os exemplos femininos, as mulheres (conhecidas ou nédo) que pedalavam e as inspi-
ram, parecem ter um papel importante nessa pratica, pois a percepcao de todas elas
é gue sdo poucas as mulheres que elas vém pelas ruas usando a bicicleta como

transporte.

“Ter a R. (como amiga) foi essencial - se nao fosse ela, talvez nao seria essa
ciclista destemida, porque a R. faz tudo, ela vai 14 e faz.” O exemplo feminino
fol muito importante para ela, e ela lembra de varias histérias assim. (...) tem
varias mulheres na bicicleta que vao mostrando que ela tem um lugar e que a

inspiram, cada uma com seu jeito, ‘é o olhar que uma tem com a outra’.

ENTREVISTA 1, MULHER, CENTRO EXPANDIDO, BRANCA, 50 ANOS.

“Geralmente pedala sozinha, tem amigos que pedalam — mas ndo com tanta
assiduidade quanto ela. Tem amigas que pedalam, nado sabe em qual medida
usam como transporte. Nao ter uma rede que pedala muito ndo a desincenti-
va a pedalar - mas seria importante, seria legal ter um circulo de amigos que
pedala como transporte, ela pedalaria mais. Tem muitos amigos que pedalam
mas a maioria ndo mora em Sao Paulo.”

ENTREVISTA 3, MULHER, CENTRO, BRANCA, 35 ANOS.

Para além disso, o incentivo ou néo a lida com a bicicleta na infancia parece ficar
bastante marcado na memoéria das pessoas entrevistadas: a dimensdo afetiva desse
aprendizado (ou do ndo-aprendizado — como a entrevistada que nao podia andar de

bicicleta porque a avo dizia que ela iria “perder a virgindade” ao fazé-lo) sdo memoé-
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rias que ficam extremamente marcadas. As narrativas lembram da cor da bicicleta
em que aprenderam a pedalar, ou mesmo do lugar onde foi que giraram os pedais
pela primeira vez. Normalmente, quem estava envolvido eram as outras criangas do
bairro ou da familia — em especial “os meninos do bairro”. As brincadeiras de rua
parecem ter uma dimensdo importante no desenvolvimento dessas habilidades - o

que, para as meninas, torna a questao ainda mais desafiadora.

“Aprendeu a pedalar menina, “porque eu era muito menino”. Brincava muito
com meninos de empinar pipa, jogar bola — e apanhou muito por causa disso.
Pedalava muito até uns 17 anos, quando ficava na rua — dai comecou a gostar
de balada, baile e mudou de turno. A mae dela nédo gostava que ela ficasse na
rua “porque era muito arteira, fazia muitas coisas de menino”. Parou de peda-
lar quando casou, porque engravidou logo.”

ENTREVISTA 4, MULHER, ZONA SUL, NEGRA, 50 ANOS.

“

Eu sempre fui muito doida por bicicleta’ — o irmé&o tinha uma bicicleta, mas a
avo ndo deixava ela andar, tinha a neura de que tirava a virgindade das me-
ninas. As meninas do prédio da idade dela ndo sabiam andar de bicicleta,
foram ensinando umas as outras (tinha uns 8 anos nessa época).”

ENTREVISTA 5, MULHER, ZONA OESTE, BRANCA, 26 ANOS.

“Aprendeu a andar de bicicleta com uns 10/11 anos. Encostou a bicicleta
quando a amiga/vizinha que dividia 0 mesmo quintal e com quem pedalava
foi embora.”

ENTREVISTA 7, MULHER, ZONA LESTE, BRANCA, 44 ANOS.

“Aprendeu a pedalar com 6 anos. Timbd tem 40 mil habitantes, é um vale
com agricultura nos morros. Bicicleta € o modo de transporte de todo mundo.
A mae dela demorou muito tempo para comprar um carro e sempre levava
ela e os irmaos na bicicleta. O transporte publico por 14 é bem ruim, entdo to-
do mundo usa bicicleta ou carro.”

ENTREVISTA 11, MULHER, CENTRO EXPANDIDO, BRANCA, 29 ANOS.

O cotidiano pedalando em Sao Paulo parece, apesar das adversidades, se mostrar
gratificante: as pessoas entrevistadas pedalam no transito da cidade, independente-
mente da existéncia de infraestrutura cicloviaria - embora digam que gostariam que
o transito fosse menos hostil, que se sentissem mais protegidas ou, ainda, que para
novas pessoas comecarem a pedalar a infraestrutura é importante. Aqueles que pe-

dalam com os filhos — em especial com filhos pequenos, na cadeirinha na bicicleta,
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por exemplo - prefeririam que houvesse mais infraestrutura cicloviaria e acabam

optando por outros modos em alguns dias.

Ainda, parece que o género influencia a dimensao das agressdes sofridas enquanto
estdo no trénsito: enquanto os homens entrevistados sdo fisicamente atacados por
motoristas, quase todas as mulheres entrevistadas apontaram que passam por situ-
acoes de assédio e cantadas de rua. Por esses mesmos motivos, as mulheres
entrevistadas disseram evitar alguns caminhos especificos, especialmente nos horéa-
rios da noite — é nesses momentos que algumas das mulheres entrevistadas acabam
optando por ndo pedalar, o que pode estar relacionado a regidao que essas entrevista-

das moram e por onde elas circulam.

“la a pé para o trabalho e foi assaltada uma vez, ficou com medo. Se sente
mais segura quando vai de bicicleta.”

ENTREVISTA 7, MULHER, ZONA LESTE, BRANCA, 44 ANOS.

«“

As mulheres tém mais receio por conta da seguranca, (da possibilidade) de
alguém te assaltar”.

ENTREVISTA 8, MULHER, ZONA SUL, NEGRA, 50 ANOS.

«“

Deixava de ir de bicicleta dependendo se tinha (ou ndo) onde parar a bicicle-
ta (por segurancga)’.

ENTREVISTA 9, MULHER, ZONA OESTE, BRANCA, 40 ANOS.

“

Sempre estamos mais vulneraveis, assalto, assédio, estupro — nem todos os

’

homens estdo tdo vulneraveis quanto a gente’.

ENTREVISTA 11, MULHER, ZONA SUL, BRANCA, 29 ANOS.

Apesar de incomodas, por vezes, as condigoes climéaticas da cidade parecem nao
impedir que as pessoas deixem de pedalar: normalmente calor demais incomoda e a
depender da intensidade da chuva pode ser que repensem a escolha modal, mas
normalmente ndo se importam tanto assim em se molhar e/ou usam equipamentos
como capa de chuva que melhoram as condicdes dessa relacdo com as adversidades
climaticas. Também pareceu que o frio incomoda algumas das pessoas entrevistadas
em especial, principalmente aquelas que se declararam abertamente “friorentas”. A
maneira de se vestir parece também variar de acordo com a pessoa - alguns dos en-

trevistados tém o “uniforme” que sempre usam para andar de bicicleta, enquanto



Marina Kohler Harkot | A bicicleta e as mulheres

outros continuam usando as mesmas roupas que usavam antes de comecar a peda-
lar como transporte - algumas entrevistas reforcaram, inclusive, que gostam de

pedalar usando salto, maquiagem e outros tipos de vestuario “tipicamente femini-

»

nos .

“A chuva ¢ legal quando vocé esté voltando pra casa ‘é divertida, vocé se en-
trega’, pra ir pros lugares vocé tem que achar seu jeito porque da trabalho...
Tudo depende do destino — pode levar outra muda de roupa, toalha... Se o lu-
gar nao tem onde se trocar, espera a chuva melhorar e vai de capa de chuva,
mas néo gosta de capa de chuva. As vezes leva um outro sapato para trocar.
Estraga os sapatos todos, as calgas... Sobre o frio: vestindo certo, cobrindo a
testa, o pescoco e o pé, vai tirando a roupa no caminho. O calor é calor na ho-
ra que para, porque enquanto esta em cima da bicicleta vocé ndo sente.”

ENTREVISTA 1, MULHER, CENTRO EXPANDIDO, BRANCA, 50 ANOS.

O relevo de Sdo Paulo, muitas vezes utilizado como argumento que invalida o uso da
bicicleta na cidade, especialmente pela opinido publica que se opds a implementacao
de projetos cicloviarios no periodo entre 2013 e 2016, ndo parece tampouco ser um
grande impeditivo: as ciclistas e os ciclistas entrevistados encontram seus caminhos,
ora evitando aclives acentuados, ora escolhendo vencé-los, como uma espécie de

desafio pessoal.

“Os morros nao a impedem (agora que estd sem pedalar hé algum tempo esta
um pouco mais dificil) - mas se desafia para subir morros. Se diverte assim,
“eu vou brincando comigo mesma”. Quando estd indo trabalhar, procura nao
subir muito morro, porque ela trabalha a noite inteira em pé. ‘Se vocé diz que

ndo val conseguir, nunca vai subir aquela subida’”.

ENTREVISTA 8, MULHER, ZONA SUL, NEGRA, 50 ANOS.

Assim, a pratica esportiva aparenta ocupar um papel importante na vida dessas pes-
soas — mesmo que algumas delas ndo considerem pedalar como um esporte
propriamente dito, mas sim como uma atividade naturalizada, na qual os limites do

corpo sao empurrados sempre um pouco mais para frente, com ajuda da bicicleta.

“Relagdo com a préatica de esporte: teve uma professora de educacdo fisica
que dizia que ela era uma pata que nao servia para nada, porque tinha medo
da bola - cresceu achando que nao era pra esportes. Nadava para nao engor-
dar. Um dia encontrou um professor de corrida que falou que ela ia fazer uma
maratona — dai ela foi 14 e fez, correu durante 13 anos. Endorfina faz muito
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bem pra ela, ndo consegue ficar parada, é muito elétrica com o corpo, danca
na sala.”

ENTREVISTA 1, MULHER, CENTRO EXPANDIDO, BRANCA, 50 ANOS.

“Nao gosta de esportes, era muito excluida na escola. Gostava muito de dan-
¢a, ndo gosta de competicdo. Tentou jogar handebol mas nao rolou integracao
com o time. N&o gosta muito da pratica de esporte em grupos, gosta da endor-

fina, ‘endorfina maravilhosa’.

ENTREVISTA 10, MULHER, ZONA NORTE, BRANCA, 29 ANOS.

Aparentemente, tanto as mulheres quanto os homens entrevistados conseguem en-
xergar as diferengas existentes no uso da bicicleta de acordo com o género. As
mulheres acham que deve ser mais facil para os homens pedalarem, que eles sofrem
menos violéncia nas ruas e que sao mais respeitados. A dimenséo do trabalho repro-
dutivo - e como esse lugar ocupado pelas mulheres na familia pode ser um
impeditivo - surgiu mais no perfil das mulheres entrevistadas do que nas entrevistas
propriamente ditas. Percebe-se que as mulheres entrevistadas tinham, em sua maio-
ria, filhos mais velhos e, portanto, mais independentes de cuidado. A entrevistada
que tem uma filha ainda pequena, com 3 anos de idade, claramente tem um uso da
bicicleta mais restrito do que as outras mulheres entrevistadas e que tém filhos mais

velhos.

“Usa a bicicleta 0 maximo que pode — usa a bicicleta mais de dia de semana
do que de final de semana por causa da filha (e da logistica que vem junto
com ela - levar muita coisa, as vezes ela quer dormir, ela estd muito pesa-
da...). Acaba optando as vezes por nao usar a bicicleta por causa da filha e por
causa das ladeiras da regido. Agora é uma idade que seria perfeita para levar
a filha junto na bicicleta.”

ENTREVISTA 2, MULHER, CENTRO, BRANCA, 35 ANOS.

“

A bicicleta mais facilita do que atrapalha carregar compras, mesmo com o
peso das coisas. Ser mae foi um impeditivo para usar diariamente no inicio,

‘nem lembrava que a bicicleta existia’.

ENTREVISTA 3, MULHER, ZONA SUL, BRANCA, 55 ANOS.

“Ser pai o deixou mais medroso; ser pai também impactou muito no tempo li-
vre que tem e teve que cortar a bicicleta.”

ENTREVISTA 8, HOMEM, CENTRO EXPANDIDO, BRANCO, 46 ANOS.
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Em relagdo as questdes raciais, as respostas nao foram tao claras — apenas uma mu-
lher negra foi entrevistada e ela apontou nao sofrer violéncia racial enquanto pedala.
Algumas das mulheres brancas acham que raca exerce um papel importante sobre a
maneira como a bicicleta é usada, com as mulheres negras tendo maiores dificulda-
des para usar a bicicleta, especialmente por conta do cruzamento com questdes
socioecondmicas e de localizacao territorial - o que é verdade, ainda mais se consi-

derando raga como um possivel proxy de renda.

Por fim, os dados obtidos mostram que, apesar das situagoes violentas vivenciadas —
sejam elas a partir de uma dimensao de género ou néo, ou seja, seja através de expe-
riéncias que envolvem violéncia de transito ou violéncia de género - ou, ainda, que
envolvam ambos — é notavel a positividade do discurso das pessoas entrevistadas. A
maior parte delas precisou de um lampejo ou incentivo externo para que comegas-
sem a pedalar - seja por motivos de saude, seja pela inspiracdo que ver uma amiga
que andava muito de bicicleta proporcionou etc. — mas, uma vez iniciados no uso
cotidiano da bicicleta, parece que é uma pratica rapidamente incorporada a rotina e
que ressignifica e torna mais prazerosa a relagdo das pessoas entrevistadas com a

cidade.
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CONSIDERACOES FINAIS

Fazer uma pesquisa sobre um tema que se vivencia tdo intimamente é uma tarefa
ardua, pois faz entrar em contato com diversas questdoes que permeiam a vivéncia e
as experiéncias na cidade. Mas, indo ainda além, esse estudo nédo se resume a uma
anélise do uso da bicicleta como modo de transporte pelas mulheres: ele busca usar
a bicicleta como uma chave de interpretacdo para a compreensdo mais ampla da
relacdo entre as mulheres o urbano. O presente trabalho defende que a situagdo que
as mulheres enfrentam cotidianamente em cidades que nao foram planejadas para
dar conta de suas rotinas e suas necessidades é analoga a situagdo daquelas pessoas
que escolhem se deslocar de bicicleta enfrentam cotidianamente ao circular por uma
cidade feita para carros. Nenhum dos dois grupos teve suas necessidades verdadei-
ramente consideradas no planejamento e construcdo das cidades, simplesmente
porque nao sao o publico-alvo que de quem esta por tras dos interesses hegemonicos

que controlam a cidade.

E interessante notar a importancia que o “tempo” exerce por tras dessa equacdo: no
fundo, o que estd implicito nessa légica é que o valor do tempo de alguns grupos vale
mais do que de outros — no caso, dos homens em idade produtiva e daqueles que
usam os automoveis para se deslocarem contra o tempo das mulheres, idosos, crian-
cas e das pessoas que usam a bicicleta para se locomoverem. O segundo grupo tem a
sua disponibilidade menosprezada, no que precisam periodos maiores para suas
viagens por encontrarem menos infraestrutura e conforto nos caminhos que fazem
parte de seus cotidianos, reduzindo as horas disponiveis para todas as tarefas que
fazem parte de suas rotinas — especialmente no caso das mulheres, que normalmen-

te enfrentam triplas jornadas de trabalho.

Através da revisao da literatura existente sobre o tema, tentando “latinoamericani-
zar’ as ideias que vém circulando tanto na discussdo sobre planejamento urbano e
género quanto no debate sobre bicicleta nas cidades, e da combinagdao de métodos
quantitativos e qualitativos, o presente trabalho buscou consolidar conhecimentos
que estavam dispersos e levantar hipdteses que ainda nao tinham sido amadureci-
das. Podem-se considerar alcangados os objetivos que se tinha em realizar uma
pesquisa qualitativa para testar as hipoteses e os préprios paradigmas que vém sen-

do discutidos nas esferas que defendem o uso da bicicleta como transporte. Ao nao
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restringir as analises aos dados quantitativos existentes e testar metodologias de
pesquisa que normalmente néo sdo utilizadas no campo do planejamento de trans-
porte, se avangou mais um pouco em propor outras maneiras de debater,
diagnosticar e propor solucbes para que sejam planejadas e construidas cidades e
sistemas de mobilidade mais inclusivos e democraticos — um dos (se ndo o principal)

motivos de ser da investigacdo académica.

Esse trabalho abre uma série de campos e hipdteses que podem e devem ser desen-
volvidos em pesquisas futuras. Sao poucas as respostas concretas que traz — o que,
talvez, € um dos seus méritos: ao se perder na prépria complexidade das relagdes de
género e, porqué nao?, das relagdes humanas quando estas ocupam o campo do ur-
bano, percebe-se que é necessario lancar mao de outras técnicas, que nao estido
sendo correntemente utilizadas. Espera-se que se tenha conseguido langar luz sobre
questbes que antes dessa pesquisa nado estavam reunidas num mesmo trabalho - e
que, ao se recorrer a outros métodos de pesquisa, ressaltando a importéncia de se
considerar os sujeitos e suas subjetividades, tenha-se ajudado a avangar, mais um
pouco, rumo a um planejamento da mobilidade - e de cidades — mais humanas e

receptivas, as mulheres, as bicicletas, e as mulheres de bicicleta.
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ANEXO 1| Mapas

MAPA 1 — SUBPREFEITURAS DO MUNICIPIO DE SAO PAULO
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Fonte: Geosampa, PMSP (2018). Elaboracao prépria.
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MAPA 2 — REDE CICLOVIARIA DO MUNICIPIO DE SAO PAULO
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Fonte: CET SP (2017) e Geosampa, PMSP (2018). Elaboragdo prépria.
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MAPA 3 — AMOSTRAGEM PLANEJADA
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Fonte: Geosampa, PMSP (2018). Elaboracdo prépria.

182



ANEXO 1 | Mapas

MAPA 4 — AMOSTRAGEM EFETIVADA
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Fonte: Geosampa, PMSP (2018). Elaboracdo prépria.
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ANEXO 2 | Rotelro das entrevistas semiestruturadas

Introducio

1. Ha quanto tempo vocé mora em Sao Paulo?

a. Sevocé se mudou recentemente - o que te trouxe para Sao Paulo?
2. Em que parte/bairro da cidade vocé mora?
3. Do que vocé mais gosta em viver nesta cidade?

4. Vocé pode me contar como é um dia tipico em sua vida? O que vocé faz e
onde vocé vai?

a. Que tipos de transporte vocé usa? Ha diferenca entre os modos que
vocé usa no fim de semana e o fim de semana?

5. Como é a sua relacdo com a pratica de esportes (mexer o corpo, se expor,
suar etc.)? Sempre praticou esportes?

6. Conte para mim como € a sua histéria com a bicicleta — quando e como
aprendeu a usar, se sempre foi uma pratica presente na sua vida, qual é o
significado dela para vocé.

Comportamento enquanto ciclista

1. Que tipo de bicicleta vocé tem? Onde vocé guarda a sua bicicleta?

a. Vocé tem acessorios para a sua bicicleta? (luzes, capacete, cadeirinha
para crianca, etc.)

b. Que tipo de roupas vocé usa quando pedala? (roupas normais, roupas
a prova de chuva, roupas para ginastica, roupas especiais para
ciclismo etc.)

c. Como essa bicicleta que vocé usa chegou em suas maos — foi doagao
de alguém, presente, vocé comprou, pertencia a familia e estava
abandonada... Conte-me mais sobre isso, por favor.

2. Descreva uma experiéncia sua média ou tipica de um dia andando de
bicicleta

a. Vocé acha que existe “um tipo de ciclista médio” em Sdo Paulo? Se
sim, como ele é?

b. Como vocé acha que sua a experiéncia enquanto ciclista se compara a
se compara a desse ciclista médio de Sao Paulo?

3. Além dos trajetos tipicos que vocé me descreveu, quais sdo alguns outros
lugares que vocé pode ir (ou ja foi) de bicicleta?

4. Vocé anda de bicicleta acompanhada de outras pessoas? Se sim, com que
frequéncia e quem?

5. Existe um horéario do dia especifico em que vocé prefere andar?

a. Quando vocé evita andar? Vocé anda a noite?
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6. Vocé se sente segura enquanto pedala (em relagdo a todos os tipos de
segurancga — publica e de transito)?

7. Vocé anda de bicicleta com sua familia ou filhos?
8. Como o tempo (chuva, sol, calor, frio) afeta seus hébitos de uso da bicicleta?

9. Ter pessoas que usam a bicicleta na sua rede de amigos/familia te incentiva a
pedalar?

Experiéncias

Estamos interessados em saber como suas experiéncias moldam seus pontos de vista
sobre o uso da bicicleta, mais especificamente, como sua identidade afeta o modo

como vocé vé a bicicleta.

1. O que faz da sua bicicleta uma experiéncia positiva para vocé? Vocé tem uma
memoria especifica?

a. Respostas rapidas: quem esteve presente? Hora do dia? Sentimentos /
especificidades que o tornaram essa experiéncia positiva?

2. O que faz da sua bicicleta uma experiéncia negativa para vocé? Vocé tem
uma memoria especifica?

a. Respostas rapidas: quem esteve presente? Hora do dia? Sentimentos /
especificidades que o tornaram essa experiéncia negativa?

3. Como vocé sente que outros ciclistas e pedestres afetam sua experiéncia de
pedalar na cidade?

a. Respostas rapidas: como vocé interage com eles — caso o faga? Essas
interagOes sdo positivas ou negativas?

4. Como vocé sente que seu género determina suas experiéncias quando esta
andando de bicicleta?

a. Respostas rapidas: quais sdo os aspectos positivos / beneficios do seu
género enquanto pedala em Sao Paulo?

b. Respostas rapidas: quais sdo os aspectos negativos / desvantagens do
seu género enquanto pedala em Sao Paulo?

5. Vocé sente que a sua cor ou racga afeta o seu uso da bicicleta?

6. Existem outras caracteristicas individuais que vocé sente afetar suas
experiéncias no uso da bicicleta?

Barreiras

1. O que te impede de pedalar mais?

a. Respostas rapidas: é uma questdo de equipamento, uma questdo
social, uma infra-estrutura ou outra?

2. Vocé gostaria de pedalar mais?
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Se disse que gostaria de pedalar mais: o que o ajudaria a fazer isso?

Se disse que nao gostaria de andar de bicicleta mais: o que faria vocé querer
pedalar mais?

Como seria, pra vocé, a situacao ideal (combinacdo de fatores da sua vida e
identidade + aspectos da cidade/infraestrutura) para usar a bicicleta em Sao
Paulo?

Como viver em S&do Paulo impacta na sua experiéncia no uso da bicicleta?

O que a prefeitura de Sao Paulo deveria fazer para incentivar que pessoas
como vocé pedalem mais? Tem mais algo que a municipalidade deveria
fazer?

Ha mais alguma coisa que vocé gostaria de me dizer?
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ANEXO 3 | Termo de consentimento livre e esclarecido

Concordo em participar, como voluntéria(o), do estudo que tem como pesquisador
responsavel a aluna de mestrado Marina Kohler Harkot, do Programa de Pods-
Graduacdo em Arquitetura e Urbanismo da Faculdade de Arquitetura e Urbanismo
da Universidade de Sdo Paulo, no. USP 7197708, que pode ser contatada pelo e-mail
marina.harkot@usp.br e pelo telefone (11) 942425102. Tenho ciéncia de que o estudo
tem em vista a realizacdo de entrevistas com mulheres e homens que tém alguma
relagdo com a bicicleta como meio de transporte, visando, por parte da referida alu-
na a realizacdo de sua pesquisa de mestrado intitulada “A bicicleta e as mulheres:
Mobilidade ativa, género e desigualdades socioterritoriais em Sdo Paulo”, sob orien-
tacdo da Prof. Dra. Paula Freire Santoro. Minha participagdo consistird em conceder
uma entrevista que seré gravada, transcrita e analisada, e seré parte essencial para o
desenvolvimento da dissertacdo de mestrado com as conclusdes obtidas pela aluna.
Entendo que esse estudo possui finalidade de pesquisa académica e que os resulta-
dos obtidos serdo divulgados sob forma de analise do conjunto das entrevistas
realizadas, preservando o anonimato dos participantes e assegurando, assim, minha
privacidade. Se desejado por mim, a aluna providenciara a gravacdo da entrevista e
uma cépia da sua transcricdo para meu conhecimento. Além disso, sei que posso
abandonar minha participacdo na pesquisa quando quiser e que nao receberei ne-

nhum pagamento por esta participagao.

Consinto em participar desse estudo e declaro ter recebido uma cépia deste termo de

consentimento.
Nome e assinatura do participante Local e data da entrevista
Nome e assinatura da estudante Local e data da entrevista
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ANEXO 4 | Quadros de amostragem

QUADRO 4-1— AMOSTRAGEM PLANEJADA

#

10

11

12

190

Tipo

ciclista

ciclista

ciclista

ciclista

ciclista

ciclista

ciclista

ciclista

ciclista

ciclista

n3o-ciclista

ciclista

Faixa
etdria

10a19

20229

10a19

20229

20229

20229

20229

20229

30239

30239

30239

40 a 49

Local de
moradia

Conj. Res. Ingai

Jardim S3o
Jorge

Vila Magalot

Capela do
Socorro

Parque Santa
Rita

Guaianazes
Canindé
Sao Miguel

Cidade Lider

Parque Novo
Mundo

Parelheiros

Eldorado

Escolaridade Cor
fundamental  parda
superior
P parda
completo
fundamental branca
médio parda
médio amarela
médio branca
médio branca
médio preta
médio parda
fundamental branca
outros preta
sem
preta

escolaridade

Renda
Individual
(SM)

sem renda

sem renda
1a2
1a2
1a2
1a2
1a2
1a2
1a2
1a2
1a2

l1a2

Estado
Civil

solteira
solteira
solteira
casada
casada
solteira
solteira

solteira

separada/
divorciada

solteira
casada

solteira

nao

nao

sim

sim

nao

nao

nao

sim

sim
sim

sim

Faixa etaria
filhos (anos)

1a4;5a9

<1;5a9;10
a6

5a09;10 a 16

1a4;1a4

l1ag;5a9;
10216

>21; >21

Com quem mora?
pai; mae
sozinha
pai; mae

filhos
filhos; conjuge
pai; mae
pai; mae
amigas
filhos
filhos; m3e
filhos; conjuge

filhos

Status

sem resposta

entrevistada

sem resposta

sem resposta

sem resposta

sem resposta

sem resposta

sem resposta

sem resposta

sem resposta

sem resposta

entrevistada



13

14

15

16

17

18

19

20

21

22

23

24

25

26

27

n3o-ciclista

ciclista

n3o-ciclista

ciclista

ciclista

ciclista

ciclista

ciclista

ciclista

n3o-ciclista

ciclista

ciclista

ciclista

ciclista

ciclista

60 a 65

20229

20229

30239

40249

50 a59

50 a59

30239

50 a59

30239

50 a59

50 a59

20229

20229

30239

Sem resposta

Vila
Guilhermina

Sem resposta
Cambuci
S3o Mateus

Liberdade

Vila Pereira
Cerca

Cerqueira Cesar

Jardim
Caravelas

Chdcara Santo
Antdnio

Perdizes
Perdizes
Jardim Joamar
Pg. Edu Chaves

Pinheiros

superior
completo

superior
completo

superior
completo

superior
completo

médio
médio
médio
superior
completo
pos-
graduagdo
pos-
graduagdo

superior
completo

mestrado/
doutorado

fundamental

fundamental

mestrado/
doutorado

branca
branca
preta
branca
parda
preta
parda
amarela
branca
branca
branca
branca
parda
preta

branca

l1a2

2a3

2a3

2a3

5210

5a10

5210

até1

até 1

mais de 10

casada
solteira
solteira
solteira
casada
casada
solteira

solteira

separada/
divorciada

casada
solteira
casada
solteira
casada

solteira

sim

nao

nao

sim

sim

nao

nao

sim

S

m

sim

sim

nao

sim

nao

>21; > 21

l1a4

17a21;>21

>21

1a4;539

10216

>21; >21

1a4;539
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filhos; conjuge

amigas

irm3(o); mae; pai

filhos
filhos; c6njuge

cbnjuge

filhos
filhos; conjuge
filhos

conjuge; filhos

m3ae; irm3o;
padrasto

filhos; conjuge

sozinha

sem resposta

sem resposta

sem resposta

entrevistada

sem resposta

contato errado

sem resposta

sem resposta

entrevistada

sem resposta

entrevistada

fora de SP

sem resposta

sem resposta

sem resposta
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QUADRO 4-2 — AMOSTRAGEM EFETIVADA

#

10

11

192

Género

masculino

masculino

feminino

feminino

feminino

feminino

feminino

feminino

feminino

feminino

feminino

Faixa
etaria

402 49

50 a59

40249

50 a59

50a59

20229

30339

40 a 49

20229

20229

402 49

Local d
oc ce Escolaridade
moradia
Sumarezinho superior
completo
Freguesia do O stpertor
completo
sem
Eldorad .
orado escolaridade
Perdizes superior
completo
Jardim Caravelas Pos-
graduagdo
Butant3 superior
completo
Cambuci superior
completo
di 2l
Jardim médio
Sapopemba
Tucuruvi superior
completo
Vila Mariana médio
Pinheiros pos- -
graduagdo

Cor

branca
branca
preta
branca
branca
parda
branca
parda
branca
branca

branca

Renda
Individual
(SM)

s/r
s/r
1a2

52310

2a3
2a3
2a3
2a3
1a2

1a2

Estado Civil

casado/ unido
estavel

casado/ unido
estavel

solteira

solteira

separada/
divorciada

solteira

solteira

casada/ unido
estavel

solteira
solteira

solteira

Mae/Pai?
sim
sim
sim
sim
sim
nio
sim
sim

nao

N° de
filhos

Faixa etaria filhos

(anos)
1a4;17a20
10 a16; 17 a 21
>21; >21
10216

>21

1a4

17 a 21; >21

Com quem mora?

esposa; filho mais

novo

esposa; filhos
filhos
filhos
filhos
amigos
filhos

filhos; conjuge

pai; mae; irmiao

sozinha









