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Resumo:

A desigualdade de género no espaco urbano se expressa, também, através de padrdes de mobilidade
e modos de deslocamento. Com base em dados quantitativos e qualitativos sobre o uso de bicicletas
na cidade de Sao Paulo, este artigo é fruto de pesquisa de mestrado e investiga porque o uso da
bicicleta é tao incomum entre mulheres em grandes cidades brasileiras. Busca responder duas
perguntas: quais caracteristicas das cidades impedem as mulheres de usarem bicicletas, e o que
significa falar de mobilidade ativa e género no contexto brasileiro? Para tal, baseia-se em literatura
recente nos campos de sociologia urbana e estudos de género para desenvolver discussao sobre
porque mulheres usam ou nao usam bicicletas em contextos urbanos. Também apresenta
metodologia para estudar mobilidade e analisar a infraestrutura urbana que considera fatores
culturais e subjetivos que embasam as escolhas das pessoas de como se locomover na cidade, e que
estdo na base de como relacdes de género impactam os usos diferentes que mulheres e homens
fazem da cidade.
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MULHERES E BICICLETAS EM SAO PAULO

Reflexdes sobre género, mobilidade ativa e
desigualdades no uso do espaco urbano

RESUMO

A desigualdade de género no espaco urbano se expressa, também, através de padrdes
de mobilidade e modos de deslocamento. Com base em dados quantitativos e qualitativos
sobre o uso de bicicletas na cidade de S3o Paulo, este artigo é fruto de pesquisa de mestrado
e investiga porque o uso da bicicleta é tao incomum entre mulheres em grandes cidades
brasileiras. Busca responder duas perguntas: quais caracteristicas das cidades impedem as
mulheres de usarem bicicletas, e o que significa falar de mobilidade ativa e género no contexto
brasileiro? Para tal, baseia-se em literatura recente nos campos de sociologia urbana e
estudos de género para desenvolver discussdo sobre porque mulheres usam ou ndo usam
bicicletas em contextos urbanos. Também apresenta metodologia para estudar mobilidade e
analisar a infraestrutura urbana que considera fatores culturais e subjetivos que embasam as
escolhas das pessoas de como se locomover na cidade, e que estdo na base de como relacdes
de género impactam os usos diferentes que mulheres e homens fazem da cidade.

ABSTRACT

The gender inequality in the urban space expresses itself also through mobility
patterns and travel modes. Based on quantitative and qualitative data on the use of bicycles
as means of transportation in the city of Sao Paulo, this paper presents the results of a
master’s degree dissertation and looks at the phenomenon of scarce cycling rates among
women living in large Brazilian cities. It tries to address two questions: which are the features
of a city that hinder women from cycling as means of transportation, and what does it mean
to talk about active mobility and gender in the Brazilian context. To do so, the research is
based on the recent literature on urban sociology and gender studies to discuss why women
adopt or not bicycles in urban contexts. It also presents a methodology to study mobility and
analyze the urban infrastructure that considers cultural and subjective aspects that lay under
the choice people make on how to move in the city, which are on the base of how gender
relations impact the different uses women and men make out of the city.
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INTRODUCAO

De acordo com a série histérica da Pesquisa Origem-Destino, realizada desde 1967 em
um intervalo de dez anos pelo Metré de Sdo Paulo, e da Pesquisa de Mobilidade (as etapas de
afericdo dos resultados na metade do periodo de dez anos), as viagens em bicicleta nunca
ultrapassaram o 0,9% das viagens didrias totais realizadas na Regiao Metropolitana de Sao
Paulo. Apesar disso, é notdvel o crescimento da participacdo das viagens em bicicleta desde
gue esse modo comecou a ser medido, em 1977: passou de 0,33% do total de viagens em
1977 para 0,8% em 2007, alcangando um crescimento total de 328,2% em relagao as viagens
medidas em 1977. Entretanto, ao se analisar apenas as viagens em bicicleta feitas por
mulheres, nota-se que estas nunca ultrapassaram 12% do total das viagens em bicicleta
mensuradas (LEMOS et al., 2017). Quais seriam os motivos para encontrar indices tdo baixos
de uso da bicicleta como meio de transporte e, além disso, porque esses indices sao ainda
mais baixos entre as mulheres? De que maneira ser mulher influencia na op¢do — ou na falta
de opcdo — em usar a bicicleta como meio de transporte?

Este artigo é resultado de pesquisa de mestrado na area de Planejamento Urbano e
Regional defendida em abril de 2018. Neste trabalho serdo reproduzidas as principais bases
tedricas e metodoldgicas utilizadas na pesquisa, bem como seus principais resultados. Para
tal, a introdugdo do artigo é responsavel apresentar brevemente o conceito de género e as
autoras que se utilizou para construir este referencial, seguido pela secdo “As mulheres no
urbano”, onde se busca compreender como género diferencia as vivéncias dos grupos no
espaco urbano. O olhar especifico para a diferenca entre os géneros nos padrdes de
mobilidade, bem como reflexdes sobre a construgdo dos sistemas de mobilidade urbana que
ndo consideram as mulheres, estdo na se¢do “A (i)mobilidade das mulheres”. Em “Mulheres
e bicicletas: uma discussdao muito especifica?” é apresentado o objeto da pesquisa e a
justificativa de escolha da problematica, através da revisdo de literatura interdisciplinar que
aborda o tema. Em “Método e resultados” é discutida a metodologia adotada para a analise
empirica do fendmeno, trazendo os principais resultados da pesquisa. A ultima parte do
artigo, “Conclusao”, aponta para os principais avangos da pesquisa e indica questionamentos
gue podem ser investigados em trabalhos futuros.

Definir “género” ndao é uma tarefa facil. A teoria feminista € um campo de pesquisa
vasto, que conta com diferentes abordagens e correntes —até mesmo para estabelecer o que
é um de seus conceitos fundamentais. Scott (1986) aponta que, a época da escrita de seu
artigo “Género: Uma importante categoria de andlise histérica”, “género” 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, o 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”. Ainda, Scott (op. cit.) considera o
desenvolvimento do termo “género” carregado de carater politico e deixa claro que o termo
é articulado para designar ou definir as relagdes sociais entre os sexos — e que, qualquer
estudo, conhecimento ou informacao sobre mulheres é, necessariamente, um estudo,
conhecimento ou informacgdo sobre os homens. A autora, lista quatro os elementos que se
relacionam entre si para cunhar o conceito que chama de “género como categoria de anadlise”:
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“(...) género é um elemento constitutivo das relacGes sociais baseado nas
diferencas percebidas entre os sexos, e o género é uma forma primeira de
significar as relagdes de poder. (...) Como elemento constitutivo das relagdes
sociais fundadas sobre diferencas percebidas entre os sexos, o género
implica quatro elementos relacionados entre si: primeiro — simbolos
culturalmente disponiveis que evocam representacbes multiplas (...).
Segundo — conceitos normativos que colocam em evidéncia interpretacoes
do sentido dos simbolos que tentam limitar e conter suas possibilidades
metafdricas. (...) A posicdo que emerge como dominante é, apesar de tudo,
declarada a unica possivel. (...) O objetivo da nova pesquisa histérica é
explodir a nogao de fixidade, descobrir a natureza do debate ou da repressao
que leva a aparéncia de uma permanéncia eterna na representag¢ao binaria
dos géneros. Esse tipo de andlise tem que incluir uma noc¢ao 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 sé 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 educacdo (as instituicbes de
educagdo socialmente masculinas, ndo mistas ou mistas fazem parte do
mesmo processo), o sistema politico (o sufragio masculino universal faz
parte do processo de constru¢cdo do género). (...) O género é construido
através do parentesco, mas ndo exclusivamente; ele é construido
igualmente na economia, na organizagao 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
estabelecem distribui¢cGes de poder (um controle ou acesso diferencial aos
recursos materiais e simbdlicos), o género torna-se implicado na concepgao
e na construcdo do poder em si.” (SCOTT, 1986, p.71).

Resultado das reflexdes de Scott é que a maneira como o género é construido o torna
elemento central em nossa sociedade — operando em diversas camadas, para além das
relacGes de parentesco e familiares. Para Rubin (1993), a inser¢cdo das mulheres na dinamica
familiar heterossexual e a divisdo sexual do trabalho sdo essenciais para o desenvolvimento
do sistema sexo/género, que identifica as relacdes de poder (e o poder exercido pelos homens
sobre as mulheres) como sua base. Isso porque, para a autora, é a construcao do desejo sexual
e do sistema de divisdao sexual do trabalho que explicariam o fato das mulheres ndao terem
direito sobre elas mesmas — e que, portanto, esse direito seja “naturalmente” atribuido aos
homens. Assim, mulheres e homens ndo poderiam realizar um o trabalho do outro e teriam
papéis fixos e pré-determinados nas dinamicas sociais: o trabalho produtivo, econémico seria
o trabalho masculino; o trabalho reprodutivo, sexual e doméstico seria equivalente ao
trabalho feminino.
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Entretanto, as desigualdades existentes entre os géneros masculino e feminino nao
sdo as Unicas experienciadas: Moutinho (2014) discorre sobre os “marcadores sociais da
diferenga” a partir, especialmente, das desigualdades entre raga, nagao, sexualidade e género.
Considerando o contexto das cidades brasileiras, no qual se manifestam profundas
desigualdade e segregacdo racial, considera-se essencial para esse trabalho discutir a
interseccionalidade entre género e raga, atentando para as vivéncias diferentes de mulheres
negras, brancas, indigenas e amarelas tanto nos espacos urbanos quanto através do uso da
bicicleta. Na revisdo bibliografica feita por Moutinho (op. cit.), a autora discute a partir do
feminismo interseccional de Crenshaw como a discriminacdo sobre as mulheres negras
acontece ora por conta de sua raga, ora por conta de seu género — e que, as vezes, elas
experienciam uma discriminagdo singular em que sdo vistas como “mulheres negras”, que nao
é a soma da discriminagdo por género e por raga, mas sim um tipo de discriminacdo terceira.

No Brasil, a obra de Heleieth Saffioti “A Mulher na Sociedade de Classes: Mito e
Realidade” (1969) apontou de modo pioneiro, ainda no final dos anos 1960, a necessidade de
integrar a questao das classes sociais a discussao sobre género. Para Saffioti, ndo seria possivel
conceber o papel e a construcdo da mulher de modo alheio a um quadro mais amplo
composto, simultaneamente, por determinagdes globais e tragos locais. Mais ainda, a mulher
no Brasil — portanto, na periferia do sistema capitalista global — é parte de um padrdo de
equilibrio do sistema como um todo. Por conseguinte, ndo sera a mesma “mulher” de outros
contextos.

AS MULHERES NO URBANO

Tendo em vista o carater constitutivo que o género ocupa na organizacao da sociedade
e como ele se reflete na construcao dos papéis masculinos e femininos, bem como nos
sistemas de dominagao que sobre o qual se baseia o “funcionamento” da sociedade
capitalista, ndo é estranho que as opressdes de género se reproduzam em todos os espacos
da vida social e da producdo humana. Assim, o presente artigo entende que tais opressdes
encontram lugar para se reproduzir, também, no espago urbano, como aponta Calié:

“O nao 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 qualqueridade,
cor e classe social - a origem de classe ndo muda fundamentalmente a
natureza e a permanéncia de sua opressao - ela sofre segregacado através da
ideologia patriarcal refletida no espago urbano: divisao do trabalho em
doméstico/social e sua conseqliente reparticgdo mulher/homem,
privado/publico.” (CALIO, 1997, p.5)

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 ocupavam na
dinamica cotidiana e o papel que elas passaram, entdo, a desenvolver. Isso ndo quer dizer que
na sociedade feudal reinava a igualdade entre os géneros e que, com a transi¢do para o
sistema capitalista, a situagdo tenha se transformada radicalmente: Federici aponta que as
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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, ja que eram os senhores feudais que mandavam em todas as relagdes sociais e de
trabalho, em especial nas das mulheres (FEDERICI, op. cit., pp. 51-52). Entretanto, na
sociedade feudal, as relacdes coletivas prevaleciam sobre as rela¢des familiar — assim, as
tarefas femininas acabavam sendo realizadas em conjunto e gerando uma grande
sociabilidade e solidariedade entre as mulheres, as permitindo, por exemplo, enfrentar os
homens. A partir da expropriagao dos meios de produgdo dos trabalhadores, na passagem do
feudalismo para o capitalismo, ha também a efetiva separagdo das esferas de produgao e
reproducao que possibilitou a reducdo do saldrio real e a maior desvalorizacdo do trabalho
feminino em relagdo ao trabalho masculino — e a acumulagdo capitalista.

O trabalho feminino sempre existiu: tanto as fun¢gdes nao-remuneradas exercidas
através do trabalho doméstico, quanto o trabalho rural ou do trabalho no comércio, enquanto
ajudantes dos maridos. No Brasil, o trabalho escravo teve um papel longo e central na histéria
da sociedade brasileira, as mulheres pretas sempre trabalharam “fora de casa” —mesmo apds
a abolicdo da escravidao, ainda no século XIX, eram elas quem estavam nas ruas vendendo
quitutes, lavando roupas de clientes e exercendo outras funcdes semelhantes, além de
atuarem como domésticas nas casas das familias que agora precisavam “substituir” o trabalho
escravo. No entanto, é s a partir da industrializagao, quando o pagamento de saldrios as
mulheres passa a acontecer em larga escala (PERROT, 2007). A Primeira Revolugdo Industrial
foi, na Europa, a responsdvel pelo assalariamento das mulheres, especialmente no setor téxtil.
As longas jornadas de trabalho, baixa remuneragao e ambientes insalubres, além da admissao
de mulheres muito jovens, a partir dos 12 ou 13 anos, foram um divisor de dguas que colocou
em questao a conciliagdo com o trabalho doméstico. Esse processo é intensificado ao longo
do século 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 mudanga
irreversivel e das quais decorrem adaptacdes e reorganizacao dos espacos de trabalho.

Entretanto, apesar de a presenga das mulheres no mercado de trabalho
necessariamente ter colocado sob questdo a divisdo sexual do trabalho e o trabalho doméstico
feminino, essa pauta ndo foi abragada nem pelos setores mais progressistas da época: a
organizagdo dos trabalhadores industriais pelos marxistas e a utopia socialista que mobilizou
o imaginario do operariado e dos sindicalistas naquele periodo ignorou 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 raga humana, 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 produgdo e ignoraram
o trabalho das mulheres e o trabalho de reprodugdo. Ainda que Engels tenha
concebido que a familia era baseada na ‘escravidao declarada ou disfargada
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das mulheres’ e declarou que na familia, o homem representava a burguesia
e a mulher, o proletariado, Marxistas refusaram a encampar tatica alguma
direcionada a libertar as mulheres dessa escravidao. Alguns deles até
mesmo se opunham ao sufragio feminino. Outros usaram o feminismo como
termo depreciativo para criticar desvios politicos.” (HAYDEN, 1981, p. 7 —
tradugdo 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 funcionalista, responsavel
por ditar muitas das diretrizes do urbanismo ao longo do século XX, coloca a populagdo e sua
vivéncia na cidade em um patamar nivelado que ignora as desigualdades estruturais
existentes na sociedade ocidental contemporanea A cidade funcionalista, racionalista e
moderna, cuja proposta foi sumarizada por Le Corbusier na Carta de Atenas (1993), tem por
definicdo quatro fungdes-chave: habitar, trabalhar, recrear-se e, por fim, circular — essa
ultima, com objetivo de conectar e estabelecer uma boa comunicagao entre as outras trés
funcdes-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 zoneamento — tanto a nivel regional ou de bairro, quanto a nivel municipal — como
central no planejamento da cidade, embora inteiramente dedicado a ordenar o territério
urbano a partir da articulagao entre as fungdes-chave.

A centralidade exercida pelo nucleo habitacional dentro da dindmica citadina mantém
a responsabilidade do trabalho doméstico na esfera privada — e, consequentemente, sob
responsabilidade feminina. Com isso, ndo consegue avangar em repensar a distribui¢gao das
tarefas de cuidado, seja através da socializacdo do trabalho reprodutivo ou na
responsabilizagao 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 nao
constam os conflitos inerentes a cidade capitalista, patriarcal e racista — tais como sao as
cidades ocidentais. Le Corbusier se refere a um cidadao — ou cidada — neutro, recomendando
uma férmula que, apesar de ressaltar a importancia de atentar as diferengas locais entre cada
cidade ou regido ou pais.

E a esta abordagem que s3o direcionadas boa parte das criticas feitas por aquelas que
buscardo pensar um urbanismo com a légica de género. 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, ndo considera em seu desenvolvimento as mulheres e
todos os grupos ndao-hegemonicos que vivem na cidade. Segundo as autoras, o urbanismo
moderno se configura de forma a colocar o conhecimento cientifico acima das experiéncias
individuais dos cidaddos, tornando-se uma técnica socialmente validada — mas que deixa de
escutar grupos menores e atentar a maneira como estes usam o espago urbano. Assim,
resultado dessa visdo ratificada pela tecnicidade é a promogdo da gestao administrativa do
espaco, na qual cada tipo de intervengao 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).
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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 segregacdo” (DUMONT; FRANKEN, op.
cit., p. 44). Segundo as autoras, a casa exerceria um papel de refugio, um espaco protegido do
ambiente agressivo da cidade — o0 espago no qual as mulheres se sentiriam seguras. A rua e 0s
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 circulagao feminina pertenceria historicamente aos espagos da cidade onde se
encontram bens e servigos que dizem respeito ao cuidado da casa e da familia, tais como
mercados, feiras, farmacias, escolas etc. Ou seja: a mulher, ao “ousar” sair de casa, seria bem
recebida e se sentiria segura nos espacos correspondentes aquelas atividades que ela exerce
por exceléncia, aqueles espacos que fazem parte do universo do trabalho reprodutivo. Calié
(1997) chama de “lar expandido” estes lugares destinados as mulheres na cidade, o espaco da
economia doméstica no interior do qual se realizam os trabalhos domésticos: a casa e sua
extensdo econémica.

Sandercock e Forsyth (1992) fazem uma importante revisdo bibliografica dos estudos
de género e planejamento urbano até entdo existentes e apontam a importancia que as
mudangas nas configuragdes familiares — familias com menos filhos, maior quantidade de
familias monoparentais, mais familias chefiadas por mulheres, entre outras — 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 enquanto disciplina. Entre os
estudos referenciados, destacam-se aqueles que reconhecem que as mulheres sdo vdrias e
diferentes, e que, portanto, a teoria do planejamento urbano ndo pode estar restrita as
experiéncias das mulheres brancas, devendo considerar 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, “nao
fazé-lo pode tornar ‘mulher’ uma categoria tdo opressora quanto ‘homem’” (HARDING, 1986
apud SANDERCOCK e FORSYTH, 1992).

Parece, entdo, ficar claro cardter ndao-neutro do planejamento urbano. E resultado
natural deste carater ndo-neutro é que os espacos urbanos por ele produzidos também ndo o
sejam: eles reproduzem as dindmicas sociais que existem na sociedade, logo, reproduzem
também o poder e a opressao que sdo exercidos pelos homens sobre as mulheres também no
espago das cidades (VILLAGRAN, 2014). E estes poder e opress3o sdo fundamentais e centrais
na construcdo dos espacos da cidade. Tais opressao e a conservacao dos privilégios no espaco
urbano se expressam de diversas maneiras. Villagran (op.cit.) elenca trés aspectos principais
ao pensar as formas de dominagdo de género na cidade: mobilidade e transporte urbano;
medo e violéncia nos espacos urbanos; e planejamento e o ambiente urbano. Ainda, o
planejamento urbano continua se baseando na figura de uma pessoa cujo seu cotidiano é
exclusivamente dedicado as tarefas familiares. Por conta disso, equipamentos, servicos,
residéncias e postos de trabalho sdo 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.
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A (I)MOBILIDADE DAS MULHERES

A circulacdo na cidade contemporanea segue a ideologia e as regras do capitalismo,
gue, por sua vez, organiza o trabalho produtivo e reprodutivo no espaco urbano. Como os
locais de moradia, trabalho e realizacdo das tarefas necessarias a reproducdo estdo dispersos
pelo territdrio, o transporte visa, sobretudo, deslocar a forca de “trabalho de um ponto da
cidade a outro” (VASCONCELLOS, 2001, p. 24). O capital depende da massa trabalhadora:
transporta-la em diregdo as centralidades econdmicas no inicio da jornada e leva-la de volta
as periferias da cidade ao final do dia acaba sendo uma das — sendo a principal — funcdo do
sistema de transportes nas metrépoles brasileiras. Logo, essa configuracdo é voltada quase
que exclusivamente para servir aqueles que se encaixam na categoria de trabalhadores
produtivos. Ora, (i) se a funcdo 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; (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 responsdveis por esse tipo de trabalho, fica claro que esse
sistema de transportes também é um sistema que serve majoritariamente aos homens. Assim,
é recente o movimento que permite pensar o sistema de mobilidade para uma parcela da
populacdo que ndo os homens, em idade produtiva, trabalhadores, brancos... Dessa forma,
foram abertos espagos que permitiram a inclusdao da varidvel “mulher” nos debates sobre
transporte —e a isto se seguiu a possibilidade da inser¢ao de outras varidveis acerca dos outros
sujeitos que fazem parte do sistema de transportes. A esses “outros” sujeitos, Rosenbloom
(1978), deu o nome de “passageiros ndo-neutros”:

“(...) o comportamento de viagem de pessoas que ndo fazem parte da forca
de trabalho assalariado ¢ um tépico sobre o qual sabemos ainda menos
sobre. Por causa da natureza das pesquisas de viagem urbanas, sabemos
muito pouco sobre as viagens que ndo sao viagens de trabalho, as viagens
fora do horario de pico e as viagens nao-motorizadas. Em larga medida, as
pessoas cujo comportamento ndés conhecemos tdao pouco sobre sado
mulheres — donas de casa do suburbio, maes levando seus filhos, mulheres
idosas e aposentadas.

(...) Em alguns casos, género serve apenas como proxy para outras varidveis,
mas enquanto ndo conseguirmos reunir dados para essas varidveis e
facilmente as quantificarmos, género ainda a varidvel cujos dados sao os
mais Uteis que temos.” (ROSENBLOOM, 1978, pp. 349-50 — traducdo nossa)

As discussdes 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 didrias e técnicas como didrios de viagens. Alguns aspectos das
viagens ditas “femininas” sao 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; sdo mais usudrias de transporte publico e a pé e menos
frequentemente motoristas; que sdo as maiores responsdveis pelas viagens “servindo
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passageiro”; que fazem viagens mais curtas. Entretanto, a literatura tradicionalmente
consultada e referenciada nesses trabalhos é resultado de pesquisas e analises oriundas,
majoritariamente, de paises do Norte Global. Tal abordagem traz ndo apenas outros contextos
e histéricos de desenvolvimento urbano, uso e ocupacdo do solo, caracteristicas das politicas
publicas de mobilidade urbana e do planejamento do sistema de mobilidade, mas também
culturas e relagdes sociais diferentes daquelas existentes em paises latino-americanos e no
Brasil.

No contexto brasileiro, estudos sobre o tema vém sendo realizados desde, pelo menos,
a década de 1990. Em Sdo Paulo, Forneck e Zuccolotto (1996) utilizaram os dados da série
historica até entdo existente da Pesquisa Origem-Destino para discutir a “mobilidade das
mulheres na Regido Metropolitana de S3o Paulo” e identificaram que, apesar de os tempos
de viagem masculino e feminino serem similares, os homens 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 foi a
diferenga entre os motivos das viagens, por género — com menos viagens com motivo
“trabalho” e com mais viagens com motivo “lazer”, “compras”, “saude” 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 o estudo com dados da Pesquisa OD a partir de um
recorte de género. Através de métodos estatisticos diversos e da andlise de clusters, a autora
demonstra que género nao foi uma varidvel que se mostrou relevante, através das décadas,
para a formacdo de um grupo homogéneo — ou seja, que nao foi possivel utilizar a variavel
“sexo masculino” ou “sexo feminino” para identificar um comportamento especifico para cada
um dos grupos, ao contrdrio de outras varidveis como “escolaridade” que possibilitam
identificar comportamentos de grupo mais significativos. Entretanto, uma vez analisada a
amostra da pesquisa separada por sexo, é possivel perceber que os padrdes de mobilidade se
diferenciam, por género, quando analisadas outras varidveis paralelamente: especialmente
em relacdo a situacao familiar dos individuos, a maior quantidade de filhos de uma familia e
de acordo com a faixa etdria dos filhos. O estudo de Svab avanga ao demonstrar ndo apenas
que “sexo” é uma varidvel cujos impactos nela se encerram, mas também o papel que outras
caracteristicas individuais 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 tradicional
fonte usada nos estudos de género e mobilidade urbana, apresenta limita¢des para o estudo
das viagens ndo-hegemonicas ou aquelas realizadas em modos considerados “alternativos”.
Em S3o 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 padrdes de viagem dos cidaddaos da Regidao Metropolitana de Sao
Paulo e prospectar a demanda existente para a expansao da rede. No caso paulistano, de
intensa segregagao socioespacial e altissima concentragao dos empregos e servigos da RMSP
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no Quadrante Sudoeste (VILLACA, 1998; VILLACA e ZIONI, 2007) — diametralmente opostos
aos locais de moradia da populagdo, que habitam majoritariamente as regides periféricas e
municipios da Regido Metropolitana — o planejamento da rede de transportes prioriza a
conexdo entre moradia e trabalho. Assim, ao se refletir sobre as caracteristicas das viagens
“tipicamente femininas” é bastante possivel que as viagens feitas pelas mulheres ndo estejam
bem representadas na pesquisa por causa da metodologia utilizada (para discussées
aprofundadas acerca das criticas metodoldgicas a Pesquisa Origem-Destino, ver HARKOT,
2018). Dessa forma, além da dificuldade em captar, por exemplo, as viagens feitas em cadeia
e com origem e destino dentro do prdprio bairro, a metodologia da Pesquisa Origem-Destino
também nado é construida para mensurar as viagens feitas em modos ativos — a pé e bicicleta.

MULHERES E BICICLETAS: UMA DISCUSSAO MUITO
ESPECIFICA?

Jane Jacobs (1961), em “Vida e Morte das Grandes Cidades”, discorre sobre o
planejamento e desenvolvimento das cidades americanas modernas e as escalas nelas
praticadas. Ao abordar as dinamicas das cidades reais e o que esta nelas implicado, Jacobs
recupera importantes nog¢des de urbanismo que parecem ter ficado esquecidas 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 humana, a escala da rua, a exposi¢do a cidade
e as suas dindmicas. Ao pensar na maneira como as desigualdades de género que se
expressam no espaco urbano, especialmente em S3o Paulo, é inevitdvel pensar no papel
exercido pela escala da cidade.

Nesse contexto, a bicicleta carrega um potencial imenso. lllich (2005) distingue “o
trdnsito das pessoas que usam a sua propria forca para transladar-se de um ponto a outroe o
transporte motorizado” (ILLICH In: LUDD, 2005, p.42), o que este trabalho considera uma das
principais caracteristicas da mobilidade por bicicleta: ser um veiculo movido a propulsdo
humana. A simplicidade da estrutura metalica da bicicleta; a exposicdo dos corpos quando
pedalando, apenas sentados no selim; a baixa velocidade média que atinge nos percursos na
cidade e que possibilita contato facil com o entorno, com as pessoas nas calgadas, 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 alcangaveis sem a necessidade de motor.

Em se tratando da mobilidade das mulheres, a bicicleta pode exercer um papel
fundamental nas viagens cotidianas, aumentando o raio de deslocamento, 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 excegao, e no qual as
mulheres dispde de menos recursos financeiros. Além disso, mesmo em familias nas quais as
restri¢gdes financeiras ndo sao tdo extremas, ou seja, nas familias em que os gastos com a tarifa
de 6nibus ndao necessariamente comprometem boa parte da renda familiar, é fen6meno
conhecido nos estudos de “mulheres e transportes” que nas familias de casais heterossexuais
gue possuem um automovel, geralmente seu uso é feito pelo homem do casal (HANSON,
2010). Em S3o 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
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pela Pesquisa de Mobilidade do Metr6 de 2012 (LEMOS et al., 2017). Ndo é o objetivo do
presente trabalho discorrer sobre as barreiras encontradas pelas mulheres ao andar a pé
(SIQUEIRA, 2015) — mas acredita-se que, ao discutir o (baixo) uso da bicicleta pelas mulheres,
se conseguird também dar conta de varios aspectos do andar a pé, ja que ambos modos
envolvem a exposi¢do dos sujeitos ao ambiente da rua, mesmo que com diferentes
especificidades.

A popularizacao 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 aproxima-lo ao
gue vemos na contemporaneidade. De acordo com Santucci e Figueiredo (2015), o vestuario
feminino se desenvolveu em cima de uma estrutura bastante conservadora — mantendo sua
“ornamentagdo, constri¢do do corpo e peso” (SANTUCCI e FIGUEIREDO, op. cit., p.21) — ao
passo que os trajes masculinos foram se desenvolvendo 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 calcas, apesar de ter sido iniciado com as operarias em seus locais de
trabalho para facilitar as suas atividades — e ndo como forma de rebeldia (CRANE apud
SANTUCCI e FIGUEIREDO, op. cit.) — sé foi parcialmente possivel a partir da sua adogdo pelas
mulheres de elite para a pratica esportiva na virada do século XIX para o XX, em especial para
a pratica do ciclismo.

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 guarda-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 reivindicagdes,
como aponta Davis (2016), também desenvolveu uma importante relagdo com a bicicleta.
Frances E. Willard (1997), importante figura do movimento sufragista feminino, publica em
1895 o livro 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
completamente diferente do momento contemporaneo, traz reflexdes sobre as quais nos
baseamos para os argumentos desenvolvidos nesse trabalho. Willard traga, por exemplo,
paralelos sobre as relagdes entre género, corpo, vestimentas, restricdo da circulacao feminina
e o0 espaco reservado as mulheres a partir da perspectiva de uma mulher burguesa, do final
do século XIX

“Vivendo no interior, longe das restricbes e convengdes as quais a maior
parte das meninas sdo limitadas das atividades que desenvolveriam uma boa
forma fisica e dotadas da companhia de uma mae que me permitiu seguir as
minhas préprias vontades e desejos, eu “circulei livremente” 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
diario, no primeiro episddio de desilusao amorosa de um jovem potro
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humano tirado de seu pasto prazeroso ‘De modo geral, eu reconheco que a
minha profissao se foi.’

(...)

Meu trabalho entdao mudou do meu amado e ventilado mundo ao ar livre
para o reino interno do estudar, ensinar, escrever, falar, e assim seguiu
praticamente sem interrupgdo 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 balango, e eu
cai numa forma leve do que é conhecido como desgaste nervoso do paciente
e é tida como prostracdo nervosa por aqueles que estao ao redor. Entdo,
violentamente langada 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 ndo fazer ideal da nova esfera de felicidade
que a bicicleta trouxe para nés homens.”” (WILLARD, 1997, pp.10-11 -
tradugdo nossa).

Apesar da relagdo extremamente imbricada entre as varidveis que impactam o (ndo)
uso da bicicleta pelas mulheres, o presente trabalho busca olhar justamente para os fatores
nao tao 6bvios que impedem ou desestimulam que mulheres adotem a bicicleta 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 sdo vistas como um
“indicador” de seguranga no transito (SINGLETON e GODDARD, 2016; LACERDA, 2014). Tal
correlagdao 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, precisariam necessariamente de infraestrutura cicloviaria ou de
medidas de acalmamento de trafego mais amplas para darem o passo inicial em adotar a
bicicleta como modo de transporte.

O trecho do livro de Willard apresentado mostra algumas das dimensdes simbdlicas da
criacdo das mulheres, que permeiam seus imagindrios 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 introdugdao no universo feminina do vestudrio, que teve sua circulagao
restringida. Também foi com essa mesma idade que sua vida se voltou para o ambiente
interno, do trabalho intelectual, da educacdo. Assim, é apenas a partir da morte de sua mae e
de seu adoecimento psiquico que ela é “lancada” para o lado de fora, quando encontra
motivagao para explorar essa outra dimensdo da vida, que o marinheiro descreve como sendo

uma nova “esfera de felicidade” — através do aprender a andar de bicicleta.
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Os corpos femininos sdo, desde cedo, domados —domesticados, no sentido mais literal
da palavra, querendo dizer voltar-se ao doméstico, a domesticidade. Young (2005), analisa a
partir de uma chave de interpretacdo fenomenoldgica o desenvolvimento e a consciéncia
corporal de meninos e meninas, buscando desconstruir a ideia de que as mulheres teriam
simplesmente menor forga ou que ndo teriam habilidades fisicas para desenvolver atividades
gue envolvem o uso do corpo. Tais diferencas seriam, segundo a autora, em certa medida
reais — mas ndo simplesmente por causa da forga fisica bruta de cada um dos géneros, mas
sim por conta da maneira como cada um deles usa o corpo. 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 mulheres do que entre os homens. Ao mesmo tempo que as
mulheres prestam atengao em seus movimentos, elas também estariam preocupadas em
evitar se ferir, ja que elas sdo ensinadas que seus corpos sdo antes um local de fragilidade do
gue como uma maneira de atingir as metas que eles proprios nos possibilitam atingir (YOUNG,
op. cit., p.34).

E inegdvel que pedalar necessariamente envolve amplo envolvimento corporal
daquelas pessoas que se engajam nessa atividade, seja como pratica esportiva, seja através
do uso da bicicleta como modo de transporte. Estar em cima de uma bicicleta 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 mesmo de discutir o uso da
bicicleta per se em S3ao Paulo e em cidades similares do Brasil e da América Latina. Um artigo
de Aldred et al. (2016) faz uma revisao bibliografica especifica de estudos do uso da bicicleta
por mulheres no Norte Global, e elenca trés grandes categorias de motivos que podem
explicar tais diferengas 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, apesar de tradicionalmente fazerem viagens mais curtas do que os
homens, também fazem viagens que ndo sao as mais comuns entre os “ciclistas tipicos” — que
viajam sozinhos e geralmente direto da origem até o destino. As viagens “femininas”
normalmente sao viagens que servem passageiros; viagens com multiplos destinos; viagens
em cadeia; viagens com criangas; viagens carregando objetos pesados que ndo sao
potencialmente transportaveis numa bicicleta — o que, para os autores, tornaria a pedalar
menos atraente para elas (ALDRED et al., 2016, p. 31).

Em relagdo as normas culturais que dificultariam a adogado da bicicleta por mulheres,
os aspectos identificados pelos autores na revisdao bibliografica seriam especialmente as
tradigGes culturais; maior aversdo a risco pelas mulheres em comparagdao aos homens; a
tolerancia ao risco e ao nivel de atividade esportiva envolvidos em pedalar em contextos de
baixo uso da bicicleta; e, finalmente, a interseccao entre experiéncias daquelas pessoas que
nao 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 fatores explicativos possiveis tem relagdo com infraestrutura e
ambientes ciclovidrios: haveria crescente consenso entre os académicos que as pessoas
tenderiam a preferir pedalar em condigdes mais seguras e com menor interagdo com o trafego
motorizado — e que essa preferéncia seria ainda maior entre as mulheres.

Em paises com mais recentes politicas de incentivo a mobilidade por bicicleta que
guestdes acerca de minorias sdo investigadas com maior frequéncia. Historicamente os
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Estados Unidos sdo um pais onde desigualdades raciais e sociais sao bastante acentuadas — ja
citamos anteriormente nesse trabalho Davis (2016) e sua discussdo sobre as diferentes
opressdes vividas pelas mulheres negras. Embora vivenciadas de maneira diferente, outros
grupos sociais e, especialmente, mulheres, ndo estdo isentos de sofrer tipos de discriminacao
semelhante: pessoas de origem ou ascendéncia latina e asidtica, por exemplo, vivem
contextos de opressao bastante especificos, o que abre um vasto campo de possibilidade de
estudos que interseccionam questdes de género e outras caracteristicas identitdrias com o
(baixo) uso da bicicleta por esses sujeitos (EMOND et al., 2009; SINGLETON e GODDARD,
2016).

O contexto latino-americano traz expressdes das desigualdades de género bastante
locais. As grandes cidades da regidao, cujo rapido crescimento nas ultimas décadas as tornou
quase indomaveis, comegaram a experimentar apenas na ultima década politicas mais
consistentes voltadas a promocdo da mobilidade por bicicleta, apenas depois que se provou
a insustentabilidade, em varios aspectos, no sistema de mobilidade urbana das cidades. Entre
as grandes capitais latino-americanas, Buenos Aires, Cidade do México, Bogotd e Santiago
tiveram seu momento de concepgao e suas politicas publicas para bicicleta executadas a partir
da década de 2000, ndao apenas através da implantagdo de ciclovias e ciclofaixas, mas também
através de redes de bicicletdrios publicos e sistemas de bicicleta compartilhada que
compuseram o chamado sistema ciclovidrio. No Brasil, o caso de Sdo Paulo a partir de 2014 é
referéncia para todo o pais, mas cidades como Curitiba, Santos e Fortaleza também s3o casos
frequentemente lembrados.

Apesar da América Latina ser uma regido historicamente desigual, com grandes
bolsdes de pobreza e histérico do uso cotidiano da bicicleta tradicionalmente pela classe
trabalhadora, em muitas das grandes cidades do continente e, em especial, S3o Paulo, essa
pratica sempre foi mais masculina. Em S3o Paulo, uma cidade cujo congestionamento faz
parte de seu cotidiano desde o periodo entre 1960 e 1980 (VASCONCELLOS, 1999 apud
ROLNIK E KLINTOWITZ, 2011), é somente a partir dos anos 80 foram elaborados os primeiros
estudos pensando na insergdo oficial da bicicleta como modo de transporte no espago viario
da cidade. Esses primeiros passos em pensar a mobilidade por bicicleta em Sao Paulo sdao o
que Lemos e Neto (2014) identificam como a “primeira fase” do planejamento ciclovidrio em
Sao Paulo, cuja principal caracteristica foi o foco na promogao do uso recreativo da bicicleta.
Depois desse periodo, foi apenas entre o final dos anos 2000 e 2012 que se viu um crescimento
notavel na construcdo de infraestrutura de ciclomobilidade — ainda que nao seja possivel
constatar a formagdao de uma malha, com o dificil acesso das infraestruturas e desconexao
entre elas sendo as marcas caracteristicas desse periodo.

Dessa forma, é a partir de 2013 que S3o Paulo vé politicas de mobilidade urbana
efetivamente orientadas a promover a bicicleta como meio de transporte cotidiano na cidade.
A gestdo do prefeito Fernando Haddad (2013-2016) estabelece em seu Programa de Metas a
implantagao de uma rede de 400 quildbmetros de vias ciclaveis — o que resultou, ao final dos
guatro anos de governo, uma rede de 498,3 quildmetros de vias com tratamento ciclovidrio
permanente, sendo 468 destas de ciclovias ou ciclofaixas (HARKOT, 2018). A pesquisa aqui
apresentada foi concomitante ao processo de ampliagdao da pauta, tanto através das politicas
publicas implementadas quanto da discussdo midiatica originada a partir de seus resultados.
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METODO E RESULTADOS

O processo de legitimacdo da bicicleta como modo de transporte na cidade — e,
portanto, a necessidade de ser enxergado como tal pelo poder publico, com politicas e
planejamento dedicado — ainda encontra muita sustentacdo na argumentacao com dados
quantitativos, buscando provar a existéncia de pessoas que usam a bicicleta em seus
deslocamentos didrios. Tal abordagem reforga a ainda existente resisténcia por parte de
setores da sociedade a respeito da mobilidade por bicicleta, fazendo com que seja necessario
lancar mdao de metodologias como as tradicionalmente adotadas pela engenharia de
transportes para definir e comprovar a demanda pelo seu uso. Resultado disso é a utilizagdao
a exaustado 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 dao
sustentacdo a implementacgao de politicas publicas orientadas a promocgao da ciclomobilidade.

Para melhor compreender o uso da bicicleta por mulheres, foi necessario recorrer aos
métodos mistos — articulando dados quantitativos e qualitativos que possibilitassem tragar
hipdteses e fazer as perguntas que explicassem particularidades do objeto de pesquisa. Dessa
forma, apds a revisao bibliografica que compreendeu leituras que tratassem o tema em outros
lugares do mundo e, quando existente, no Brasil, foi realizada uma extensa analise dos dados
guantitativos existentes sobre o tema na cidade de S3o Paulo, tanto aqueles produzidos pelo
poder publico (através da analise da série histdrica da Pesquisa Origem-Destino do Metro),
quanto aqueles produzidos pela sociedade civil, especialmente a Ciclocidade — Associagao dos
Ciclistas Urbanos da Cidade de Sdo Paulo. Entre os dados produzidos pela Ciclocidade, foram
utilizadas a série histérica das contagens de ciclistas (21 contagens, feitas entre 2010 e 2016),
a Pesquisa Perfil do Ciclista de Sdo Paulo (2015) e a Pesquisa Mobilidade por Bicicleta e os
Desafios das Mulheres de S3do Paulo (2016). Tais analises ja foram apresentadas em outros
trabalhos portanto, neste artigo, os esforgos serdao concentrados em discutir a metodologia
qualitativa e seus principais resultados, bem como as questdes em aberto levantadas por essa
etapa da pesquisa.

As andlises realizadas a partir dos bancos de dados quantitativos existentes e suas
intepretagdes, em conjunto com a literatura existente sobre o uso da bicicleta por mulheres,
proporcionaram a identificacdo de padrdes e o desenho de hipéteses que poderiam auxiliar a
explicar o fendbmeno no contexto paulistano. Para a etapa de coleta de dados qualitativos
optou-se, entdo, por um caminho metodoldgico que possibilitasse o surgimento de aspectos
ainda nao observados do fendbmeno, tomando o cuidado de ndo tornar os dados reunidos
demasiadamente pessoais e relacionados a aspectos singulares e subjetivos de cada individuo,
de forma a ndao permitir a sua extrapolagdo para interpretacdes de cunho mais amplo e social.

Por isso, especialmente visando ndo tornar essa etapa do trabalho um grande conjunto
de relatos ou histérias de vida das pessoas entrevistadas, optou-se pela utilizacdo de
entrevistas semiestruturadas — método que esta no meio do caminho entre os questionarios
de perguntas multipla-escolha e respostas fechadas e os depoimentos da ordem das histoérias
de vida ou biografias, em que as pessoas entrevistadas falam sem interferéncias ou
direcionamento do entrevistador (CEBRAP, 2016, p.12). Para definir as perguntas das
entrevistas, utilizou-se como base o trabalho de Lubitow (2017), sobre as narrativas de
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ciclistas marginalizados em Portland, Oregon. Lubitow investiga a partir de uma perspectiva
socioldgica as barreiras ao uso da bicicleta para mulheres e minorias na cidade localizada no
norte dos Estados Unidos. As perguntas foram adaptadas a realidade brasileira e paulistana
buscando verificar as hipdteses levantadas nas etapas anteriores do trabalho, de revisao da
literatura e andlise dos dados qualitativos.

Foram selecionadas para amostra, mulheres ciclistas/que usam a bicicleta como meio
de transporte, a partir do banco de dados de mulheres entrevistadas na pesquisa “Mobilidade
por Bicicleta e os Desafios das Mulheres de Sdo Paulo” (CICLOCIDADE, 2016). Também foram
entrevistados homens ciclistas/que usam a bicicleta como meio de transporte, recrutados
através da metodologia bola-de-neve — ou seja: a partir de indicacdes das mulheres
entrevistadas. Foi selecionada uma amostra inicial de 27 entrevistadas em potencial
considerando as seguintes varidveis: local de moradia; escolaridade; cor; renda individual;
estado civil; mde ou ndo mae (para as mulheres); nimero de filhos; idade dos filhos; relacdo
de parentesco com as pessoas com quem reside. Essa amostra inicial ndo foi cumprida, ja que
a maior parte das mulheres selecionadas nao responderam aos contatos realizados. Com isso,
estabeleceu-se contato com toda a base de dados disponivel e foram entrevistadas 9
mulheres e 2 homens, totalizando 11 entrevistas. Apesar da amostra planejada ndo ter sido
cumprida, considera-se que se alcancou uma diversidade consideravel de entrevistadas, tanto
em relacdo as suas caracteristicas socioeconémicas quanto os territdrios por onde vivem e
pedalam.

O roteiro das entrevistas contou com quatro partes nas quais as pessoas entrevistadas
sao levadas a discorrer nao 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
relacdo com o corpo. Sobre a sua relagdo com a bicicleta, essa dimensao foi explorada a partir
da esfera pratica, ou seja, dos pormenores de seu uso cotidiano da bicicleta, os trajetos que
faz, preferéncias de horarios e a relagao com outros ciclistas, bem como percepg¢des objetivas
sobre quem sdo as pessoas que pedalam na cidade. Em outra sessdo, foram explorados os
sentimentos das pessoas entrevistadas acerca do uso da bicicleta e suas experiéncias positivas
e negativas, em detalhe, bem como a interacdo com o resto do meio, das pessoas que compde
o sistema de mobilidade 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 sdo os aspectos que
impedem as pessoas entrevistadas a pedalarem mais e como elas acreditam que mais pessoas
podem ser incentivadas a adotar a bicicleta como modo de transporte, a partir da
implementacao de politicas publicas.

E percepcdo geral entre as pessoas entrevistadas a sua ligagdo afetiva com a bicicleta
— de mais ou de menos longa data. A maneira como cada uma das mulheres entrevistadas
entrou em contato com a bicicleta varia: uma comegou a andar de bicicleta apds o divorcio,
outra passou a pedalar por causa da praticidade, outra entrevistada, ainda por
recomendagdes médicas que indicaram que ela precisava perder peso... A dimensdao e a
importancia da rede, do incentivo ou desincentivo por parte das pessoas 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 permaneg¢am pedalando — e os exemplos femininos, as mulheres
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(conhecidas ou ndo) que pedalavam e as inspiram, parecem ter um papel importante nessa
pratica, pois a percepgdo de todas elas é que sdao poucas as mulheres que elas vém pelas ruas
usando a bicicleta como transporte.

Para além disso, o incentivo ou n3do a lida com a bicicleta na infancia parece ficar
bastante marcado na memoria das pessoas entrevistadas: a dimensdao afetiva desse
aprendizado (ou do ndo-aprendizado — como a entrevistada que ndo podia andar de bicicleta
porque a avo dizia que ela iria “perder a virgindade” ao fazé-lo) sdo memoarias 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,
guem 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.

O cotidiano pedalando em S3do Paulo parece, apesar das adversidades, se mostrar
gratificante: as pessoas entrevistadas pedalam no transito da cidade, independentemente da
existéncia de infraestrutura ciclovidria — embora digam que gostariam que o transito fosse
menos hostil, que se sentissem mais protegidas ou, ainda, que para novas pessoas comecarem
a pedalar ainfraestrutura é importante. Aqueles que pedalam com os filhos —em especial com
filhos pequenos, na cadeirinha na bicicleta, por exemplo - prefeririam que houvesse mais
infraestrutura ciclovidria e acabam optando por outros modos em alguns dias. Ainda, parece
gue o género influencia a dimensdo das agressdes sofridas enquanto estdo no transito:
enguanto os homens entrevistados sdo fisicamente atacados por motoristas, quase todas as
mulheres entrevistadas apontaram que passam por situacdes de assédio e cantadas de rua.
Por esses mesmos motivos, as mulheres entrevistadas disseram evitar alguns caminhos
especificos, especialmente nos horarios da noite — é nesses momentos que algumas das
mulheres entrevistadas acabam optando por ndo pedalar, o que pode estar relacionado a
regido que essas entrevistadas moram e por onde elas circulam.

Apesar de incobmodas, por vezes, as condicdes climdticas da cidade parecem nao
impedir que as pessoas deixem de pedalar: normalmente calor demaisincomoda e a depender
da intensidade da chuva pode ser que repensem a escolha modal, mas normalmente nao se
importam tanto assim em se molhar e/ou usam equipamentos como capa de chuva que
melhoram as condig¢des dessa relagdo 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 entrevistados tém o “uniforme” que sempre usam para
andar de bicicleta, enquanto outros continuam usando as mesmas roupas que usavam antes
de comegar a pedalar como transporte — algumas entrevistas reforgaram, inclusive, que
gostam de pedalar usando salto, maquiagem e outros tipos de vestudrio “tipicamente
femininos”.

O relevo de Sao Paulo, muitas vezes utilizado como argumento que invalida o uso da
bicicleta na cidade, especialmente pela opinido publica que se opbs a implementacdo de
projetos ciclovidrios no periodo entre 2013 e 2016, ndo parece tampouco ser um grande
impeditivo: as ciclistas e os ciclistas entrevistados encontram seus caminhos, ora evitando
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aclives acentuados, ora escolhendo vencé-los, como uma espécie de desafio pessoal. Assim, a
pratica esportiva aparenta ocupar um papel importante na vida dessas pessoas — mesmo que
algumas delas ndo considerem pedalar como um esporte propriamente dito, mas sim como
uma atividade naturalizada, na qual os limites do corpo sdo empurrados sempre um pouco
mais para frente, com ajuda da bicicleta.

Aparentemente, tanto as mulheres quanto os homens entrevistados conseguem
enxergar 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 dimensao do trabalho reprodutivo — 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 maioria, 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.

Em relagdo as questdes raciais, as respostas nao foram tao claras —apenas uma mulher
negra foi entrevistada e ela apontou ndo sofrer violéncia racial enquanto pedala. Algumas das
mulheres brancas acham que raga exerce um papel importante sobre a maneira como a
bicicleta é usada, com as mulheres negras tendo maiores dificuldades para usar a bicicleta,
especialmente por conta do cruzamento com questdes socioecondmicas e de localizacdo
territorial — o que é verdade, ainda mais se considerando raca como um possivel proxy de
renda.

Por fim, os dados obtidos mostram que, apesar das situacdes violentas vivenciadas —
sejam elas a partir de uma dimensdo de género ou ndo, ou seja, seja através de experiéncias
qgue envolvem violéncia de transito ou violéncia de género — ou, ainda, que envolvam ambos
— é notdvel a positividade do discurso das pessoas entrevistadas. A maior parte delas precisou
de um lampejo ou incentivo externo para que comecassem a pedalar — seja por motivos de
saude, seja pela inspiragdo 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.

CONCLUSAO

O objetivo deste artigo foi apresentar, de forma breve, algumas das principais questdes
tedricas que justificam, ndo sd, a realizagao de pesquisas de planejamento urbano com
enfoque especifico em género e em outros marcadores sociais da diferenca — como raca —
como também a urgente necessidade que a disciplina tem em langar sua atengao para
guestdes consideradas ndo-hegemonicas ou de menor importancia. Frente aos enormes
desafios enfrentados no cotidiano por planejadores urbanos, falar em mobilidade por bicicleta
parece ser “assunto do Primeiro Mundo (sic)” ou, ainda, uma abordagem que estd longe de
ser capaz de dar conta dos imensos problemas que tomam conta das cidades brasileiras —em
especial, do sistema de mobilidade que claramente é incapaz de responder as necessidades

18



i XV” ENANPUR
' NATAL_2 019
27 a31maio

da populagdo. Entretanto, o exercicio de olhar os antigos problemas a partir de perspectivas
gue normalmente ndo sdo adotadas, podem trazer grandes resultados se o objetivo for
caminhar (ou pedalar) em direcdo a cidades mais justas e democraticas.

Ao investigar a maneira como as desigualdades de género se manifestam no urbano, é
possivel perceber que a discussdo de temas cldssicos do urbanismo brasileiro, como as
desigualdades sociais e a precariedade habitacional, ndo bastam para pensar um horizonte de
maior justi¢a urbana e social. A sociedade é multivariada — e as desigualdades também o sao.
Utilizar a bicicleta como meio de transporte como chave de interpretacdo dessas
desigualdades e dos diferentes usos e apropriacdes que sao feitas da cidade, ajuda a entender
gue é necessdria a adocdo de outras metodologias, fugindo das férmulas prontas e dos
modelos importados de experiéncias estudos de caso oriundos do Norte Global. O Brasil e, em
especial, Sdo Paulo, avangaram muito nos Ultimos anos em relagdo a promoc¢ao da mobilidade
por bicicleta - em especial em relagdo ao marco regulatdrio, através da Lei 12.587/2012, a
Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU). A PNMU estabelece a priorizacdo dos modos
ativos e coletivos sobre os modos individuais motorizados, um ensaio de mudanca de
paradigma em um pais cujo rodoviarismo foi o principal planejador das suas cidades,
apagando décadas e séculos da vida urbana em troca de abrir avenidas e ruas para os rapidos
automoveis cruzarem seu territério do jeito mais confortdvel para uma pequena parcela da
populagao.

Entretanto, em termos da implantagao de politicas de ciclomobilidade compativeis
com a realidade brasileira e as necessidades de uma populacdo cujas desigualdades sao
tantas, ainda ha um longo caminho pela frente. Este artigo buscou refletir sobre a nao-
neutralidade das politicas urbanas implementadas — que, justamente por se pretenderem
neutras, acabam por excluir mais da metade da populacdo: as mulheres. Nao é possivel
vislumbrar um horizonte em que a bicicleta seja adotada por ampla parcela da populacdo de
cidades como S3do Paulo, se as especificidades de seu uso ndo forem contempladas no
momento do projeto. As entrevistas revelaram que, para as mulheres, vencer a barreira ao
uso da bicicleta envolve romper diversas barreiras culturais, que vém, muitas vezes, da
infancia em que andar de bicicleta ndo era uma atividade “de menina”. Ainda, as dindmicas
familiares e as tarefas de cuidado pelas quais as mulheres s3ao majoritariamente responsaveis
e seu cotidiano exercem papel decisivo pela op¢ao mais segura e confortdvel para se deslocar
— bem como a qualidade do ambiente construido. As politicas de ciclomobilidade precisam
olhar para além da infraestrutura que se traduz em ciclovias ou em ciclofaixas, e passar a
realizar tratamentos de acalmamento de trafego que tornam a rua mais acolhedora para todas
as pessoas que fazem parte do sistema de mobilidade. Ainda ha muito a ser explorado neste
campo e espera-se que esse trabalho tenha contribuido com as préximas reflexdes,
avang¢ando mais um pouco em diregdo a uma pratica de planejamento urbano e de
ciclomobilidade brasileira, compativel com a realidade vivenciada nesse pais, com especial
atencdo a todos os cidaddos nao-neutros — e, como principal objeto desse trabalho, as
mulheres.
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