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Resumo

Esta pesquisa se debrugou sobre os critérios de escolha utilizados na mobilidade urbana
para desvelar dinamicas complexas na relagdo entre género, espaco e tempo. Tivemos
como objetivo identificar e sistematizar os critérios de escolha utilizados por habitantes
de Belo Horizonte ao determinar seus percursos de mobilidade urbana, fazendo, a partir
deles, uma analise quanto as diferengas entre homens, mulheres e mulheres em contextos
diversos. Como metodologia foram utilizados métodos quantitativos de analise estatistica
descritiva da Pesquisa Origem Destino (2012), e também métodos qualitativos de
entrevista e mapeamento afetivo do espaco. Concluiu-se que ha desigualdades profundas
de género nas possibilidades e nas experiéncias de mover-se na cidade, sendo estas

constantemente atravessadas por particularidades de classe, raca e local de moradia.

Palavras-chave: Mobilidade urbana — Género - Sociologia urbana



Abstract

This research focused on the criteria of choice used in urban mobility to reveal complex
dynamics in articulations between gender, space and time. We aimed to identify and
systematize the selection criteria used by inhabitants of Belo Horizonte in determining
their urban mobility paths, making, from there, an analysis of the differences between
men, women and women in different contexts. As methodology, quantitative methods of
descriptive statistical analysis of the Origin-Destination Survey (2012) were used, as well
as qualitative methods of interview and affective mapping. It is concluded that there are
deep gender inequalities in the possibilities to be mobile and in on-the-move experiences,

these being constantly crossed by particularities of class, race and place of dwelling.

Key-words: Urban mobility — Gender - Urban sociology
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Apresentacio

“Em Esmeraldina, cidade aquatica, uma rede de canais e uma rede de ruas
sobrepoe-se e entrecruza-se. Para ir de um lugar a outro, pode-se sempre
escolher entre o percurso terrestre e o de barco: e, como em Esmeraldina a
linha mais curta entre dois pontos ndo é uma reta mas um ziguezague que se
ramifica em tortuosas variantes, os caminhos que se abrem para o transeunte
ndo sdo dois, mas muitos (...). "

ltalo Calvino, Cidades Invisiveis. 1990

Hé muitas formas de chegar aos mesmos lugares. Caminhos mais longos, mais
curtos, mais faceis, mais tortuosos. Nem todos os caminhos, no entanto, possiveis. Por
razdes diversas, nem sempre o caminho mais desejavel para alcangar um destino na
cidade ¢ passivel de ser escolhido: muito caro, muito longo, muito desconfortavel, muito
perigoso... Esta pesquisa teve como objetivo identificar e sistematizar os critérios de
escolha utilizados por habitantes de Belo Horizonte ao determinar seus percursos de
mobilidade urbana, fazendo, a partir deles, uma andlise quanto as diferencas entre

homens, mulheres e mulheres em contextos diversos.

A preocupagdo e a insisténcia com o tema da mobilidade urbana vém, primeiro,
em ordem cronoldgica, da minha experiéncia como mulher no mundo e nas cidades em
que vivi ou por onde passei. SO depois isso se transformou e se desenvolveu em um tema
de interesse académico e em pergunta de pesquisa. Aprendi a ver a cidade com olhos de
mulher branca, e mais tarde aprendi com Haraway (1995) a atentar para a forma com que
tinha construido esta visdo. Com Collins (2015), compreendi a necessidade de incorporar
a esse olhar uma perspectiva interseccional, e considerar as articulagdes entre condi¢des
de género, raca e classe como um triplo n6 orientou a leitura dos dados desta pesquisa,
que nos contaram da desigualdade da vivéncia de mulheres na cidade. A partir dai, o

caminho se abriu também para que outras nuances de experiéncia aparecessem.

Mulheres em diferentes contextos se movem de maneiras especificas pelo espaco,
tém dele diferentes percepcdes, e nele tecem diferentes relacdes — relagdes e percepgdes
que, por sua vez, influenciam em sua forma de mover-se. E a partir de estudos sobre
mobilidades generificadas, isto €, da identificacao e constatagdao de implicagdes de género
em padrdes e configuragdes de mobilidade (UTENG & CRESSWELL, 2008), que se
evidencia, por exemplo, como as relagdes familiares e o uso desigual do tempo na esfera
doméstica t€ém impacto nas mobilidades tanto de mulheres quanto de homens.

(MANDERSCHEID, 2014; MADARIAGA, 2013; JIRON, 2000, 2007, entre outras).
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Uma leitura puramente individual e assexuada das formas de mover-se invisibiliza
processos cruciais para que possamos entender plenamente os movimentos das cidades e

das pessoas. (MANDERSCHEID, 2014).

Massey (1991, 2014) reivindicava que as andlises socioespaciais incorporassem a
questdo do género ndo como um recorte, como uma variavel ou como uma dimensao de
segunda importancia, mas como um elemento central na construcao do espago fisico e na
producao/reproducao das relagdes que nele se dao: “Do significado simbolico dos
espagos/lugares e das mensagens claramente generificadas que eles transmitem [...] os
espacos e lugares ndo s6 sdo generificados como, assim sendo, refletem e afetam as
formas através das quais os géneros sao construidos e compreendidos.” (MASSEY, 2014,
p.179). E esse movimento que propomos fazer neste trabalho, ao construir uma pesquisa

que se situe na intercessdo entre os estudos de mobilidade urbana e os estudos de género.

Formas generificadas de mover-se acabam por refletir e manter capacidades e
potencialidades diversas de acesso a cidade e a seus recursos. (CASS, 2005;
KAUFMANN et al. 2004). A disparidade de renda entre homens e mulheres, por
exemplo, e a distribuicao desigual de equipamentos de mobilidade pela cidade faz com
que aqueles que possuem mais recursos a utilizar mobilidades alternativas, privadas,
enquanto constrange os que nao os possuem a usar apenas as formas disponiveis, gerando
desigualdades no uso do tempo e no acesso aos lugares de trabalho, lazer e consumo.
(JIRON, 2007). E por sua capacidade de produzir e reproduzir desigualdades que nos
debrucamos sobre o tema da mobilidade urbana e, mais especificamente, sobre as

implicancias de género em sua pratica e experiéncia.

Ainda que aqui facamos um recorte, veremos como ao longo do trabalho ¢
impossivel (e sequer desejavel) que tanto a mobilidade quanto a questdo de género sejam
tratadas ou analisadas como aspectos isolados na dinamica social das cidades. Assim, nos
situamos na intercessao entre dois campos de um fazer cientifico e politico: o campo do
feminismo e da epistemologia feminista (NEVES & NOGUEIRA, 2004; MATOS, 2008;
BEDIA, 2014), e o campo do direito a cidade (LEFEBVRE, 2001; HARVEY, 2012;
TAVOLARI, 2016). As leituras criticas de ambos orientaram a nossa propria com relagcdo
ao carater construido tanto do sistema de género quanto dos espagos publicos (e privados)
urbanos. O desejo e a urgéncia de fazer uma ciéncia implicada com mudangas sociais €
com a constru¢do de sociedades mais igualitarias também justificam nosso lugar nessa

intercessao.
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Nesse contexto, entdo, buscamos explorar como se ddo as articulagdes entre
género e mobilidade em nosso contexto urbano. Decidimos fazé-lo através da analise de
praticas de mobilidade dos habitantes da cidade, fundamentadas na realidade cotidiana e,
para isto, com foco nos critérios de escolha utilizados pelas pessoas ao montar seus
percursos de mobilidade. O que se leva em consideragdo para mover-se ou ndo pela cidade
em diferentes contextos? Ha diferencas entre os critérios escolhidos por homens,
mulheres e por mulheres diferentes entre si? Qual a influéncia das relagdes de género nas
praticas e experiéncias de mobilidade na cidade de Belo Horizonte? Queremos imaginar
que ao identificar esses fatores e compreender como as pessoas escolhem as cidades por
onde querem estar, poderemos contribuir para a constru¢do de uma cidade mais inclusiva,
com uma quantidade maior de caminhos percorrieis e destinos alcangaveis. Compreender,
ainda, em que circunstancias as pessoas nao podem escolher € como isso as afeta também

¢ parte do trabalho. Quais as cidades impossiveis de serem acessadas, percorridas?

Assim, para fazé-lo, organizamos este trabalho da seguinte forma: Primeiro
faremos um apanhado das producdes cientificas que se debrugaram sobre mobilidade e
género, evidenciando diferentes tendéncias e perspectivas de pesquisa. Em seguida,
compartilharemos nossas escolhas metodologicas e o percurso feito na construcao deste
estudo. No terceiro capitulo, de forma breve, explicitaremos duas perspectivas
fundamentais para a leitura dos resultados e de sua andlise, que sera feita dividida entre
os critérios de tempo e espaco, no quarto e quinto capitulos, respectivamente. Por fim, as
consideragdes finais trardo um pequeno apanhado do conteudo discutido ao longo do

trabalho, assim como algumas reflexdes criticas e perspectivas para estudos futuros.
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1 MOBILIDADES GENERIFICADAS

Quais sdo os aspectos que interferem em nossas formas de mover-se? Ao refletir
sobre as condi¢des para o acesso a destinos e atividades Cass et. al (2005) consideraram
quatro dimensdes para o movimento, as quais envolvem as capacidades: fisicas, corporais
e sociais; financeiras; de lida com a organizacao do espago e seus recursos; € de lida com
o tempo que se tem disponivel. Como entram na discussdo do acesso, no entanto, as
diferengas entre homens e mulheres? Ha em algum grau diversidades quanto a forma e as
experiéncias que uns e outras vivem enquanto se movimentando pelo espago? Aqui,

veremos que sim.

A fim de situar nossa pergunta de pesquisa no campo, faremos neste capitulo um
recolhimento de pesquisas que foram realizadas sob o questionamento da relagdo entre
mobilidades e género. Apresentaremos primeiro uma analise das formas através das quais
foram realizadas as pesquisas: quais os entendimentos de agéncia, mobilidade e género
estiveram implicados nas perguntas feitas, quais metodologias aplicadas, e quais as
repercussdes desses entendimentos na producdo que temos hoje. Uma vez tendo
apresentado a organizacdo do campo, explicitaremos o que ja se sabe quanto as
mobilidades generificadas. Dividiremos essa subse¢do entre as descobertas acerca dos

padrdes de mobilidade e os achados referentes as experiéncias de mobilidade.

1.1 COMO PENSAR MOBILIDADES GENERIFICADAS?

Ao adentrar nas leituras desse campo foi possivel identificar uma pluralidade na
forma de conceber as mobilidades, a agéncia no ato de mover-se e o conceito de género.
A fim de facilitar a compreensdo das interpretacdes utilizadas, langaremos mao de uma
estratégia de polarizacdo das posturas conceituais, ainda que seu aparecimento no campo,
naturalmente, ndo se dé de forma tdo rigida. Trabalharemos entdo com os continuos: a)
Marco Funcional da Mobilidade — Paradigma das Novas Mobilidades, segundo as
contribui¢des de Sheller e Urry (2006); b) Mobilidade Individual Autonoma — Mobilidade
Relacional, segundo os aportes de Manderscheid (2014); c) Diferengas de sexo —
Perspectivas Feministas segundo as consideracdes de Santos et al. (2016) e Matos (2008).
Ao final, faremos uma considera¢ao sobre os métodos mais utilizados € ao que eles

convidam.
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1.1.1 Marco Funcional da Mobilidade — Paradigma das Novas Mobilidades

Se tradicionalmente as pesquisas relacionadas ao deslocamento de pessoas no
espaco fisico estavam sob o marco funcional das engenharias e do planejamento urbano,
Sheller e Urry (2006) identificam uma “virada da mobilidade” no ambito das ciéncias
sociais. A partir dos anos finais do ultimo século viram-se crescer as contribui¢cdes dos
estudos culturais, politicos, de geografia humana, turismo, antropologia e sociologia
relacionados a mobilidade. Com transformagdes radicais nas possibilidades de ser movel
relacionadas ao desenvolvimento das tecnologias de informagao, a virada emerge como
um marco interdisciplinar que tenta dar respostas as tensdes entre materialidade,

virtualidade, movimento e experiéncia que as ‘“novas mobilidades” sugerem.

O veloz desenvolvimento da Internet como rede global de comunicagdo ¢ um dos
fatores que contribuiu para a emergéncia do paradigma das novas mobilidades que a
virada reconhece. (SHELLER & URRY, 2006; SILVA & LIMA, 2013). A mobilidade
entendida como sindnimo de transporte, no marco da materialidade da cidade, de sistemas
de transito, de corpos humanos e mercadorias, ndo alcangava explicar ou definir os
movimentos virtuais que adentraram o cotidiano ou as relagdes de trabalho. Um dos
aspectos que compde a virada da mobilidade ¢ a expansdo do campo de objetos a serem
considerados para pesquisa, tratando de mobilidades fisicas, ¢ claro, mas também
daquelas virtuais, de fluxos financeiros ou informagdes enviadas por sistemas de
mensagens. Ainda, consideram-se os fluxos imaginativos e de ideias, presentes em
conversas entre pessoas ou disparados pelo acesso a informacao, por exemplo. Se essas
mobilidades sdo efetivamente novas, € tema de discussao nesse campo emergente. Fato ¢
que, ainda que a mobilidade de ideias estivesse presente desde os primdrdios da histoéria,
0s movimentos virtuais e imaginativos passam a ser lidos com outra perspectiva e, talvez,
urgéncia, com o advento das tecnologias da informagdo e a constru¢do de um campo de

pesquisa orientado pelo novo paradigma.

A forma de olhar para o movimento a que convida a virada da mobilidade traz
ainda um questionamento para o proprio campo das ciéncias sociais, ao identificar nas
pesquisas levadas a cabo muitas vezes uma dimensao estatica. Essa critica de Sheller e
Urry (2006) surge de uma percepcao de como as ciéncias humanas tém produzido um
conhecimento pouco sensivel a0 movimento dos processos sociais ou mesmo das pessoas

envolvidas neles. Teorias sedentaristas costumam fixar fendmenos em seus territorios e
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situar como norma a estabilidade. A estaticidade dos fendmenos no tempo seria também
uma caracteristica, dificultando a visualizagdao do constante movimento de mudanga nos

processos sociais e espaciais.

Nao ¢ pela aversdao a uma determinada estaticidade na ciéncia, no entanto, que a
proposta da virada seja por uma visdo a-territorial, universal, desmaterializada ou por
demais liquida da realidade. Ainda que Sheller e Urry (2006) comentem sobre a utilidade
da perspectiva de Bauman (2000 apud SHELLER & URRY, 2006) para situar pessoas,
maquinas e informagdes como sistemas em movimento, no sentido oposto ao
sendentarista, coloca-se que essa liquidez ndo pode ser facilmente associada com um
caminho de liberagdo de constrangimentos espaciais, como uma via de escape de lugares
de estratificagdo. Nao € por terem acesso a celulares, a informagao digitalizada e a lugares
virtuais que usudrios de transporte coletivo, por exemplo, deixam de sofrer as
consequéncias de um sistema de transporte ineficaz e sucateado. Quanto a isso, ha na
virada uma preocupacdo com a corporalidade e com as especificidades de experiéncias

subjetivas e sociais situadas nos movimentos que se dao no espago fisico.

As lentes das novas mobilidades, quando aplicadas aos espacos fisico e
geografico, também buscam identificar seus aspectos processuais, novamente contra uma
ideia de estaticidade. Para além de endossarem a critica contundente que retira os lugares
de uma posi¢ao de depositorio de processos sociais, 0s pesquisadores e pesquisadoras no
marco da virada os situam como nds de uma rede mével de processos sociais — sao neles
atuantes e por eles modificados em um processo de relagdo continuo e em constante
transformagdo, enlagcados e sob a influéncia ainda de outros processos igualmente em

movimento.

A proposta do paradigma das novas mobilidades langa seu olhar para os
movimentos nos e dos lugares, ainda que esses ndo sejam exatamente fisicos ou
geograficos. Nao se trata apenas de uma proposta que alargue o campo de pesquisa ou
insira na arena de discussdo sobre transporte as contribui¢des das ciéncias humanas —
considerando as experiéncias das mobilidades, as interrelagdes nelas tecidas, os conflitos
e desigualdades nelas reproduzidos ou em producdo. Trata-se também de uma proposta
epistemolodgica para um campo cientifico orientado pelo movimento. Em primeira pessoa,
Urry (2007 apud SILVA & LIMA, 2013, p. 7) diz estar convencido de “que pensar através
de uma ‘lente’ das mobilidades prové uma ciéncia social distinta que produz diferentes

teorias, métodos, questdes e solucdes”. Ao tentar compreender o problema das



21

mobilidades de forma transversal e transdisciplinar, o que faz sua proposta ¢ colocar para
o campo académico toda uma nova agenda de pesquisa, que levaria a cabo a investigagdo
sobre a extensdo e os efeitos decorrentes desse fenomeno em sua complexidade, captando
“a maneira pela qual as classes sociais, 0o género, as etnias € as nagdes se constituem,
levando em conta os modos como constroem, apropriam-se, € praticam os espagos, Como

habitam e se movimentam nesses espacos [...]”". (SILVA & LIMA, 2013, p.7).

Incorporar a questao de género ao estudo das mobilidades ja ¢ um movimento no
sentido da virada. O reconhecimento de um sujeito localizado, em oposicao a um sujeito
universal e descorporificado que frequentemente aparece nas analises de empresas de
transito sobre os deslocamentos na cidade (HASZ & RIBEIRO, 2017), pode ser
interpretado como uma das contribui¢cdes do campo social as andlises. Sendo assim, nas
leituras do campo académico feitas, ndo ha exemplos de producdes que se situem
completamente no marco funcional, mas ha uma oscilagdo entre textos que podem se
encontrar mais proximos ou mais distantes do marco das novas mobilidades. Os mais
proximos podem expressa-lo, por exemplo, ao situarem os transitos analisados em redes
de movimento, compreendendo de forma integrada que se uma mulher vai para o trabalho
pela manha e volta pela tarde, este movimento as vezes so6 € possibilitado devido a outros
trajetos a ele integrados, como aqueles de deixar os filhos na escola, ou a roupa para lavar
na casa de um parente. (JIRON, 2007). Situar as mobilidades na rede familiar é também
uma forma de analise em movimento, e essa medida pode ser encontrada em uma vasta
bibliografia (MANDERSCHIED, 2014; JIRON, 2000, 2007; MADARIAGA, 2013;
BEST & LANZENDOREF, 2005; HIORTHOL, 2008; FERRARI, 2015).

Tracar os discursos que orientam as mobilidades femininas as tarefas domésticas
¢ também situar o movimento da cidade a fluxos de narrativas no marco das novas
mobilidades, como apontam Madariaga (2013), Best e Lanzendorf (2005), e Hjorthol
(2008). O movimento de fluxos financeiros mapeado em algumas das produgdes
(TANZARN, 2008; ELVIR, 2016; LYRA, 2016; JIRON, 2007) indica ainda outra

aproximacao, além de um esfor¢o por uma analise interseccional do problema.

Ha nos escritos influenciados pela virada da mobilidade uma perspectiva critica e
atenta as situacdes de desigualdade em situa¢des de movimento e estatica. Sheller e Urry
(2006) concordam em ter um entendimento da mobilidade como um recurso com o qual
nem todas as pessoas ou populagdes tém a mesma relacdo ou possibilidade de acesso.

Segundo eles, tanto a mobilidade quanto o controle sobre a mobilidade refletem e reiteram
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situagdes desiguais de poder — refletem uma vez que diferentes graus ou formas de
mobilidade denunciam desigualdades no acesso a meios eficazes para mover-se, nas
velocidades com que se move ou na disponibilidade de vias para habitar ou estar em
transito na cidade ou no espaco virtual, imaginativo e social; e reiteram uma vez que
acessos diferenciados a essas oportunidades podem contribuir para a produgao de outras
desigualdades, como no acesso a postos de trabalho associado a desigualdade de renda,

ou no acesso a servigos de saude e educacao.

Em um campo recente ¢ em plena construgdo, encontramos a compreensao da
mobilidade enquanto recurso de forma similar, ainda que distinta, nos escritos de Uteng
e Cresswell (2008), assim como Kaufmann et al. (2004). Os primeiros situam a
mobilidade associada a concepcdo de capability desenvolvida por Amartya Sen (1973;
1985; 1993; 2005 apud UTENG; CRESSWELL, 2008) como uma alternativa ao modelo
utilitarista de medi¢cdo de desenvolvimento economico e social. De acordo com esse
pensamento, o objetivo do desenvolvimento deveria ser a promogao e a expansio de
capacidades de valor para alcangar justica e equidade sociais Definidas como “a liberdade
positiva de alcangar ‘fungdes’ valiosas, que vao desde os funcionamentos basicos como
se alimentar e ter abrigo, até fungdes de nivel superior envolvendo amizades, autoestima
e trabalho significativo” (ALKIRE; BLACK, 1997, p.263 apud UTENG; CRESSWELL,
2008), as capacidades de valor, segundo Uteng e Cresswell (2008), englobariam também
a mobilidade, compreendida de forma holistica como movimento, significado, pratica e
o potencial de mover-se, ou seja, as mobilidades possiveis, mas nao necessariamente
materializadas. Kauffman, Bergman e Joye (2004) também pensam em termos do
potencial de mobilidade, sem se ater aos limites de deslocamentos atuais ou passados,
definindo seu conceito de motilidade como a capacidade de ser movel no espaco social e
geografico. Além disso, ao formularem esse conceito, propdem que a mobilidade seja
compreendida como uma forma de capital social, podendo ser adquirida, investida e

intercambiada por outros capitais, incluindo o financeiro.

Entendida como capital, capacidade ou recurso, questdo ¢ que a mobilidade
situada como ferramenta ¢ associada ndo s6 ao alcance de destinos no espago geogréafico,
mas a possibilidade de mobilidade social, de desenvolvimento de individuos ou grupos,
de melhora na qualidade de vida ou aprofundamento de situagcdes de vulnerabilidade.
Entretanto, ndo hé a intengdo de equiparar a capacidade de ser movel com qualquer

situagdo de liberdade. Ser mais mdvel ndo necessariamente significa ser mais livre ou
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privilegiado., Nessa proposta, trata-se de rastrear situacoes de movimento e estatica,
compreender como operam € como seu contexto ¢ por sua vez mobilizado, abrindo
espacos para a constru¢do de zonas de conectividade, centralidade e empoderamento, em

alguns casos, e desconectividade, exclusdo social e imperceptividade em outros.

(SHELLER; URRY, 2006).

De certa forma percebemos nesse movimento critico uma intercessao de alguns
estudos sobre mobilidades generificadas (SIQUEIRA, 2015; LYRA, 2016; ELVIR, 2016;
SOUZA & OLIVEIRA, 2016; entre outros) com um campo cientifico que encontra no
direito a cidade um denominador comum de discussdo, conforme apresentado por
Tavolari (2016). Se em uma analise polarizada o marco funcional da mobilidade esteve
mais engajado com a eficiéncia de deslocamentos para o alcance mais veloz, rentdvel e
mais organizado a destinos principalmente orientados ao trabalho, vemos um movimento
critico na virada da mobilidade que busca trazer a dimensao da desigualdade na producao
do espago, em seu acesso € nas experiéncias a ele associadas. No continuo que nos
propomos a analisar aqui, flutuante entre o paradigma das novas mobilidades e o
paradigma da mobilidade funcional, identificamos o exercicio de autoras e autores por
situar a questdao da mobilidade relacionada a outras dindmicas urbanas que a extrapolam,

bem como um apelo politico por transformacdes sociais nesse sentido.

Todavia, em outra esfera, ha praticas de pesquisa que se aproximam de um sabe-
fazer do marco funcional, sem que a perspectiva das novas mobilidades se comprometa,
como uma lente empregada na pergunta de pesquisa e nas andlises realizadas. Valer-se
de robustos bancos de dados de viagens trouxe ao campo um grande volume de
informagdes acerca do cotidiano da mobilidade de mulheres, homens e familias de
diversos contextos. (KWAN, 2000; TANZARN, 2008; SVAB, 2016; MAUTTONE;
HERNANDEZ, 2017). O enfoque ainda sobre o meio de transporte, avizinhado da
percepcdo da mobilidade como deslocamento ou transito, possibilitou que fossem
encontradas desigualdades substantivas entre as praticas de mobilidade de homens e
mulheres quanto ao uso de automoveis, transporte coletivo e caminhadas. (BEST;

LANZENDOREF, 2005; SCHEINER; HOLZ-RAU, 2012; TANZARN, 2008).

Utilizando da lente moével para analisar esse campo, identificamos como a
complementariedade dessas formas de fazer pesquisa acende discussdes que contribuem
para seu desenvolvimento. Se as produgdes no marco do paradigma das novas

mobilidades encontram-se numa intercessdo entre o campo das engenharias, do
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planejamento urbano, do campo social e de qualquer outro que se disponha a pensa-lo, a
diversidade de linguagem e metodologias favorece além disso a disseminacdo deste

conteudo entre as areas do saber que sdo convidadas a contribuir.

1.1.2 Mobilidade Individual Autdnoma — Mobilidade Relacional

Pensar as mobilidades em rede permitiu que o sujeito da mobilidade fosse também
reposicionado em sua pratica. Da abstragdo de um sujeito autonomo e livre que determina
seus trajetos de forma completamente individual, surgem mais recentemente escritos
criticos com a proposta de uma leitura relacional das mobilidades. Entender a mobilidade
dessa forma significa situar aquele ou aquela que se move em sua rede familiar, de
contatos ¢ no mundo social e espacial a seu redor. Assumindo as interrelagdes e
interdependéncias entre sujeitos moventes, a dindmica dos deslocamentos na cidade
ganha uma complexidade antes apagada pela ilusdo de uma autonomia liberal nessas

praticas.

Manderscheid (2014) faz um apelo a essa perspectiva uma vez que demonstra a
partir de pesquisa empirica como as escolhas de mobilidade sdo negociadas no ambiente
familiar, discutidas entre os membros da familia e, entdo, realizadas. Ndao sem tensdo, os
agentes tém de sincronizar seus interesses e possibilidades de movimento na cidade com
os interesses € possibilidades daqueles com quem convivem. A negocia¢ao do uso de um
carro (CASS et al., 2005; BEST; LANZENDORF, 2005; SCHEINER; HOLZ-RAU,
2012), ou de quem lida com os trajetos de criancas que necessitam acompanhamento
(MADARIAGA, 2013; JIRON, 2007), sao exemplos de questdes cotidianas que nem

sempre sao notadas nas analises sobre os padrdes de deslocamento.

A critica de Manderscheid est4 direcionada a um modelo liberal de interpretagao
da mobilidade, em que o sujeito toma suas decisdes sem que sejam consideradas chances
desiguais de possibilidades de escolha. Para além de localizar o sujeito em sua rede mais
proxima, que pode ser fonte de constrangimentos ao movimento, a autora ainda observa
os cerceamentos ou facilidades que as estruturas social e geografica podem ceder.
Segundo ela, as infraestruturas urbanas, a localidade da moradia, de servicos, juntamente
com aspectos sociais desiguais de renda, sexo, idade ou educacao acabam por modelar

padrdes de mobilidade.
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Em uma perspectiva extremamente movel, Manderscheid (2014) se aproxima de
Foucault (1980) para definir um modelo que compreende as praticas de mobilidade como
praticas relacionais, sendo o efeito e estando continuamente construindo uma espécie de
“dispositivo de mobilidade”. Estariam envolvidos nesse dispositivo discursos,
institui¢des, suas normas e decisdes, formas arquitetonicas, declaragdes cientificas,
valores morais. As praticas de mobilidade se dariam nessa complexa rede; rede esta que
permanece encoberta uma vez que se analisam os padrdes de mobilidades como escolhas
livres e autonomas, levando ao risco da naturalizagdo de padrdoes de mobilidade

fundamentados em situacdes de desigualdade.

O que podemos encontrar no campo de pesquisa das mobilidades generificadas é
também um continuo quanto a forma de ler as praticas encontradas, ora mais
explicitamente considerando-as como relacionais, ora sendo apresentadas de forma mais
descritiva, sem apontar para as possiveis limitacdes ou facilidades de escolha relacionadas

as redes e estruturas sociais ou a geografia.

Evidentemente, as pesquisas ja comentadas que situam as mobilidades
generificadas em um contexto familiar se encontram mais proximas de um marco
relacional da mobilidade. H4 ainda algumas que consideram redes de contatos para a
decisdo acerca da forma de mover-se, como CASS et al. (2005), que comentam das
possibilidades de conseguir acesso a um carro, por exemplo, com redes de vizinhos e
redes de confianga. Pesquisas que se dedicam a analisar de forma mais especifica a
experiéncia do medo nas mobilidades femininas, também consideram a dimensao
relacional, mas apontando estratégias de acompanhamento utilizadas ou recomendadas

pelas mulheres. (VALENTINE, 1989; SIQUEIRA, 2016).

A necessidade de sincronizar a propria mobilidade com a de outras pessoas
também ¢ apontada em estudos da time-geography. (THRIFT, 1977, ELLEGARD, 2019).
Fundamentados na inseparabilidade das esferas do espago e tempo, e preocupados pela
tendéncia dos estudos geograficos de ndo incorporar a temporalidade em suas analises,
os pesquisadores situam as mobilidades sempre em relacdo a esses dois recursos. Thrift
(1977) demanda que compreendamos que da mesma forma que utilizamos espagos como
um recurso, determinando porg¢des particulares de terra para usos particulares, assim
também o fazemos com o tempo, alocando intervalos particulares para usos particulares.
Pesquisas relacionadas a mobilidade nesse marco consideram que as possibilidades de

acesso a lugares e de realizagdo de tarefas estdo constrangidas por aspectos relacionados
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a conciliacdo de disponibilidade de tempo, espago ¢ de capacidades da pessoa que se
move. As capacidades em Thrift (1977) sdo relacionadas as capacidades corporal e mental
de mover-se ou permanecer estatico (como realizar um trabalho em casa), mas também a
capacidade financeira e de acesso a recursos financeiros ou outros, que nao o dinheiro,
que permitam a mobilidade (uma carona ou a bicicleta de um vizinho, por exemplo).
Também, a viabilidade de realizar tarefas no espago-tempo estaria circunscrita por dois
aspectos de dimensdo relacional, sendo estes constrangimentos de autoridade e de

“coupling”, ou, pareamento.

Constrangimentos de autoridade estariam relacionados a restrigdes ou controles
institucionais, como por exemplo a regulagdo de entrada e saida de um local de emprego,
hospital ou escola. Ellegard (2019) adiciona que constrangimentos de autoridade sdo
também aqueles permeados por relagdes de poder, em que em determinadas situagdes a
mobilidade poderia ser facilitada ou prejudicada de acordo com os atores envolvidos e
suas relagdes. Quanto ao pareamento, trata-se das restri¢des a mobilidade ou a realizacao
de projetos no espaco-tempo que necessitam de sincronizagdo com outras pessoas. Essa
dimensao se tornara mais clara uma vez analisemos os resultados desta pesquisa, mas,
como um exemplo, podemos citar a limitagdo do horario de trabalho de uma mae as horas
em que seu filho, uma crianga, esta no colégio. E preciso que o filho esteja em um lugar
especifico, em uma hora especifica, para que essa mulher consiga estar em outro. Outro
exemplo seria a tarefa de realizar uma reunido, em que, se os participantes nao estiverem
todos em um determinado lugar, ainda que virtual, a0 mesmo tempo, sera impossivel que

ela ocorra de forma satisfatoria.

A concepgao das praticas de mobilidade como praticas relacionais nos sdo muito
uteis nesta pesquisa. Ao analisar critérios de escolha utilizados para mover-se vamos
alinhadas as criticas feitas a um modelo liberal da mobilidade, sem perder de vista as
redes sempre presentes que ora facilitam e ora restringem trajetos a serem escolhidos.
Percebé-las nos permitiu enxergar dinamicas fundamentais para pensar situagdes de
estaticidade e movimento, encerrando, por exemplo, o paradoxo encontrado nas falas
daqueles que traziam as maravilhas de uma répida mobilidade individual motorizada em

carro, mas o estresse € o tempo gasto em engarrafamentos.

Também, ao tratarmos de analisar como discursos, fluxos financeiros, corporais €
afetivos se imbricam em mobilidades generificadas, estivemos constantemente proximas

as relagdes familiares das pessoas entrevistadas e as negociacdes feitas no espaco privado
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e publico para mover-se. Aproximar-se dessas relacdes fez com que emergisse em nossa
pesquisa a urgéncia de se debrucar sobre as mobilidades do cuidado e sobre o que sua
pratica recorrente implicava nas possibilidades de mover-se de homens e mulheres em
seus contextos especificos. Quanto a isso, € quanto as formas de analise de diferentes
padrdes sexuados e generificados de mobilidade, encontramos tendéncias diversas na
bibliografia disponivel. Vejamos a seguir como um continuo entre perspectivas
feministas e pesquisas que descreveram diferengas de sexo em padrdes de mobilidade

dividiu o que sabemos ate hoje sobre estas desigualdades.

1.1.3 Diferencas de sexo — Perspectivas feministas

Ao tratar de mobilidades generificadas encontramos nas produgdes bibliograficas
uma diversidade de entendimentos e usos do termo género. Por vezes, ao distinguir e
descrever as diferentes formas de deslocamento entre homens e mulheres o termo sequer
esteve presente. A multiplicidade ou a auséncia de seu uso ao tratar de diferencas de sexo,
no entanto, ndo ¢ privilégio do campo das mobilidades, mas uma tendéncia que percorre
o complexo desenvolvimento desse conceito. A seguir, discutiremos de forma breve esse
desenvolvimento, as formas mais comuns do aparecimento do termo de forma geral no

campo cientifico e como ele esteve presente nas leituras que realizamos para este estudo.

O género como vocabulo ndo necessariamente esta relacionado as diferencas ou
hierarquias entre os sexos. Segundo Haraway (1991), contudo, ele sempre esteve
associado a construcdes e classificacdes de sistemas de diferenga — seja na area da
linguistica, da biologia, ou das ciéncias sociais. Desde seu aparecimento associado a
construgdes de sexo no campo da psicologia positivista entre os anos de 1950 e 1960,
com os estudos de Stoller e Money, o uso do termo género se desenvolveu de formas a
afastad-lo dos primeiros escritos onde aparece. Entretanto, sustentando a tensdo entre
natureza e cultura expressada no binarismo sexo-género que ja aparecia nesses escritos,
o binarismo de alguma ordem (natureza/cultura, natureza/historia, natureza/humanidade)
seguiu orientando o campo de estudos feministas que se desenvolveu a partir deles
(HARAWAY, 1991; MAYORGA et al., 2013). Matos (2008) comenta como a partir dos
anos 1980 o termo foi apropriado pelos estudos feministas e da mulher, no intuito de
elaborar, a partir de uma perspectiva historica e politica do poder, a separagdo entre a
categoria sexo — marcada pela biologia e por uma abordagem essencializante da natureza

— da categoria género, dimensdo que enfatizaria tragos de construcao historica, social e
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politica que implicaria em uma analise relacional entre das desigualdades entre homens e

mulheres.

Entretanto, nem todos os estudos que se dedicaram explorar a tematica do género,
como analise relacional das diferencas entre homens e mulheres, se realizam no campo
feminista. A proposta feminista trata de desnaturalizar e politizar a subordinagdo das
mulheres, compreendendo-a como opressao fundamentada em relagdes de disputa e
manuten¢ao de poder (MATOS, 2008). Ao fazer uma analise de como o género ¢ tratado
no campo da psicologia, Santos et al. (2016) identificam as trés formas de abordagem
mais comuns, que nos foram 1teis ao mapear o aparecimento do termo também no campo
das mobilidades. A primeira forma diz respeito a estudos que se dedicam a investigar
diferengas ou desigualdades entre homens e mulheres, mas que nao fazem o uso do termo
género especificamente em suas construgdes. Geralmente associadas a estudos
quantitativos e de andlise demografica, essa forma traz estudos descritivos, mas sem
apresentar uma interpretacdo relacional ou necessariamente critica dos resultados. A
segunda forma refere-se aos estudos que fazem uso do termo, e o compreendem como a
construgdo social dos sexos. Usualmente o termo género ¢ utilizado como sindnimo de
homens ou mulheres nesses trabalhos, com a inten¢ao de frisar uma dimensao social
impressa nos resultados a partir de uma visdo construcionista, mas sem necessariamente
fazer uma discussdao que aborde relagdes de poder nessas construgdes. Matos (2008)
comenta sobre essa producdo referindo-se a um campo que trata de teorias e género,
abordando o conceito como util e iluminador, mas ndo como um elemento central, em
oposicao as producdes dentro do marco de teorias de género. Um dos problemas
apontados por Matos (2008) nessas producdes seria o de acrescentar o vocabulo género
as mais diversas abordagens tedricas, por vezes incompativeis com o arcabougo teodrico

que acompanha o conceito.

A terceira e ultima abordagem mapeada por Santos et al. (2016) trata, por fim, do
que ela determina como abordagens feministas, estando implicadas com uma perspectiva
de poder. Mais relacionadas com bibliografias proximas a Michel Foucault, Judith Butler
e Gayle Rubin, sdo trabalhos alinhados com o que Matos (2008) compreende como no
campo das teorias de género, que incorporam a literatura feminista em suas analises e
situam as possiveis diferencas encontradas nos resultados ndo como neutras, naturais ou
objetivas, mas como desigualdades produzidas ativamente por agentes de um sistema

social constituido por disputas de poder.
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Também contrastando entre si, os entendimentos feministas de como operam
sistemas de género nas sociedades situam em seu cerne perspectivas que incorporam ora
mais e ora menos enfaticamente o peso da sexualidade, do colonialismo, da raca e da
classe como elementos fundantes de um mesmo sistema de opressdo e regulagdo, de
hierarquia e antagonismo. Em todas as suas versoes, porém, teorias de género feministas
tentam articular a especificidade das opressdes das mulheres no contexto de culturas que
fazem uma distingdo entre sexo e género. (HARAWAY, 1991). O género, em ultima
instancia ¢, segundo Haraway (1991), um conceito desenvolvido para contestar a
naturalizacdo da diferenca sexual em multiplas areas de luta. Apesar das diferencas de
crucial importancia politica, todos os significados feministas modernos de género, de
acordo com Haraway (1991), t€m raizes na afirmagao de Simone de Beauvoir de que “ndo
se nasce mulher”, mas torna-se, em meio a sistemas de produgao e inscri¢ao corporal e

seus consequentes discursos de regulacdo ou emancipacgao.

Em nosso contexto, no campo de estudos das mobilidades generificadas, também
se encontram diferencia¢des quanto ao uso do género. Tanto a divisdo em trés niveis
colocada por Santos et al. (2016), como a presenca de estudos com uma abordagem
interseccional aparecem e dialogam entre si. Compreendendo também essas formas de
abordagem como um continuo que por vezes oscila entre um polo e outro em suas
consideragdes, para este estudo tomaram-se como referéncia tedrica e de andlise as
perspectivas que se encontram mais proximas ao um marco feminista e interseccional
situando o género, articulado com as dimensdes de raca e classe, como centrais ao debate
urbano e da mobilidade, atentas as disputas de poder pelo espago e na construcao de
vivéncias nele. No marco feminista estdo de forma muito clara Massey (1994), Gillian
(1993), Hanson e Pratt (1995), que aportam também variacdes e singularidades quanto a
situagdo de classe em seus escritos. Igualmente, ha uma série de outras autoras e autores
que em seus estudos empiricos apontaram para as desigualdades encontradas de forma
critica, incluindo ndo s6 anélises quanto as desigualdades de género e classe, mas andlises
que mais recentemente puderam se dedicar a explorar a fendmeno das mobilidades desde
uma perspectiva interseccional. (JIRON, 2000, 2007; ELVIR, 2016; LIMA, 2017; LYRA,

2016, entre outras).

Por outro lado, ha uma consistente producdo que se dedica a explorar as diferengas
entre homens e mulheres em padroes de mobilidade, sem que seja feita uma reflexdo mais

critica acerca da produ¢ao, manutengdo e aprofundamento dessas desigualdades, bem
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como sobre seus impactos na vida cotidiana das populagdes pesquisadas e seu acesso a
recursos ¢ destinos. Ainda que pesquisas com essa abordagem tenham sido mais
frequentemente encontradas a partir do uso metodolégico de grandes bancos de dados,
nao ¢ possivel (e tampouco desejavel) que fagamos um paralelo entre abordagens criticas
com metodologias qualitativas. Os estudos de Manderscheid (2014), Best ¢ Lanzendorf
(2005), e Scheiner e Holz-Rau (2012), por exemplo, usando-se de metodologia
quantitativa, servem-se da leitura feminista para tecer analises criticas acerca dos padrdes

de mobilidade que encontram.

Em decorréncia do uso difuso do termo género, Santos et al. (2016) comentam
sobre certo enfraquecimento de seu potencial critico e analitico, associado a
multiplicidade de significados a ele atribuidos. A disseminacdo de estudos de género que
contam com entendimentos e uso heterogéneos do termo acaba, por essa via, contribuindo
para certa “opacidade” do termo (HARAWAY, 1991; SANTOS et al., 2016), dificultando
seu entendimento, além de para uma significativa perda de seu apelo politico de
emancipac¢do, impresso pelos estudos feministas. Se Matos (2008) identifica a formagao
de um campo do saber em torno desse conceito a partir da perspectiva feminista, de uma
epistemologia propria, que propde uma agenda de pesquisa e sugere uma lente de anélise
e metodologias proprias, assim como o campo que se forma entorno das novas
mobilidades, a autora percebe que existe também uma luta pelo uso do termo com um

viés emancipatorio e politico.

Evidentemente, nos servimos da longa lista de estudos e propostas analiticas que
aportam ao campo académico contribuicdes sobre as formas de mover-se na cidade sem
necessariamente discorrer sobre elas de acordo com uma o6tica feminista. Estudos que se
debrucaram sobre as diferencas de sexo também compuseram nossas leituras, uma vez se
mostraram extremamente uteis para evidenciar diferentes e desiguais padrdes de
deslocamentos. Novamente, frisamos a qualidade de continuo em que as produgdes
académicas desse campo se encontram, ora mais proximas de uma perspectiva critica
feminista, ora mais distantes. Esta pesquisa, situada nesse continuo, buscou inserir-se no

marco feminista, considerando-o nas escolhas metodologicas e no percurso analitico.
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1.2 O QUE JA SABEMOS?

“Ha duas maneiras de se alcan¢ar Despina: de navio ou de camelo. A cidade
se apresenta de forma diferente para quem chega por terra ou por mar.”

ftalo Calvino, As Cidades Invisiveis.

Assim como em Despina, as diferentes perspectivas presentes nesse campo de
estudos estiveram refletidas nos resultados das pesquisas, evidenciando cidades distintas
de acordo com o viés da investigagdo ou a metodologia utilizada. Percebemos que em
termos metodologicos a maioria das pesquisas empiricas a que tivemos contato se
encontraram em um destes dois polos: pesquisas quantitativas a partir de grandes bases
de dados — sejam eles primarios (BEST & LANZENDOREF, 2005) ou secundarios
(SVAB, 2016; MAUTTONE & HERNANDEZ, 2017; TANZARN, 2008; KWAN, 2000;
SCHEINER; HOLZ-RAU, 2012; MANDERSCHEID, 2014; entre outros) — e pesquisas
qualitativas com referéncia etnografica (com especial visibilidade as produgdes de Paola
Jiron (2000, 2007) e outras que dela se aproximam (LYRA, 2016; BREVIS, 2016).
Algumas pesquisas qualitativas também fizeram uso de entrevistas com sujeitos
localizados, selecionados de acordo com alguma situagdo socio-econdmica ou espacial

especifica, como encontrado nos estudos de Rosa (2018) e Elvir (2016).

Com potenciais distintos de angariar dados sensiveis, a diversidade de métodos
enriquece 0 campo uma vez que mantém-se um ritmo constante de producdo de
questionamentos vindos do que um método ou outro ndo alcanca elucidar. Entretanto, nos
pareceu raro o aparecimento de métodos mistos ou heterodoxos. Ainda que a diferenca
no tamanho das lupas metodologicas seja frutifera para o campo, no sentido de produzir
informagdes de qualidade distinta, vemos que ha dificuldade de encontrar formas de olhar
para as mobilidades em uma escala média, que consiga tanto acessar dimensdes
intersubjetivas, afetivas e as miudezas do cotidiano dos sujeitos, quanto identificar
padrdes a partir de uma amostra mais diversificada. Discutiremos mais a frente, no
proximo capitulo, como esse espago na forma de fazer pesquisa orientou nossa propria

proposta metodologica.

Nesta secao, discorreremos sobre as informagdes ja coletadas acerca das
mobilidades generificadas. Dividimos seu conteido em duas subsecdes, a saber, Padroes

de Deslocamento e Experiéncias de Mobilidade, que refletem a polarizacdo no fazer
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metodoldgico que acabamos de expor. Ainda assim, com uma caracteristica polarizada,
evidenciaremos que foi possivel mapear alguns estudos que tocaram ambas as esferas

utilizando metodologias qualitativas.

Um aspecto comum a todas as pesquisas € que se percebe que ha aspectos na vida
das pessoas, homens e mulheres, que influenciam em sua mobilidade diaria. Percebe-se
ainda que hé aspectos especificos que impactam na vida das mulheres de forma singular.
Seja na motivacao do percurso, no seu tempo de duragdo, na distdncia percorrida, na
estrutura da viagem (se com multiplas paradas ou de forma direta), no meio de transporte
utilizado ou nas experiéncias afetivas que uma pessoa experimenta ao mover-se,
elencaremos aqui os principais aspectos que apareceram como fonte de contorno das

mobilidades.

De forma muito nitida, a mais frequente responsabilidade pelas tarefas domésticas
¢ um dos aspectos que enfaticamente se repetem nos resultados encontrados, e foi
identificado nos estudos de Madariaga (2013), Best e Lanzendorf (2005), Hjorthol (2008),
Mauttone e Hernandez (2017), Micklow et al. (2015) e, no contexto belorizontino, em
Rosa (2018) e Lyra (2016). Também, podendo estar a ela associada, o ciclo de vida em
que uma pessoa se encontra apareceu modelando suas mobilidades, sendo as formas de
deslocamento no espago geografico e social distintas entre criangas, jovens, mulheres
adultas com ou sem filhos, homens adultos com ou sem filhos e pessoas idosas. A
influéncia do ciclo de vida e da idade foi pontuada em Micklow et al. (2015),
Manderscheid (2014) e Madariaga (2013). Em outra esfera, dimensdes econdmicas foram
associadas a formas especificas de mobilidade tanto na esfera do acesso ao mercado de
trabalho (KWAN, 2000; HANSON, 1995), quanto no acesso a renda (TANZARN, 2008;
SVAB, 2016; ELVIR, 2016), também podendo estar relacionada a carga de tarefas
domésticas e de cuidado com dependentes realizada em maior grau pelas mulheres. Por
fim, a experiéncia do medo e a sensacdo de inseguranga foram especificamente
trabalhadas como orientadoras da mobilidade de forma generificada em Valentine (1989),
Siqueira (2015), Lima (2017) e por um grande volume de relatdrios institucionais e de
organizacdes nao governamentais que de forma geral ndo foram considerados nesse
balang¢o do campo cientifico, mas que contribuiram para a producdo de informacdes sobre
o tema (ACTION AID, 2014; ITDP, 2018; UN WOMEN, 2017; FIA FOUNDATION,

2017; entre outros).
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Tendo feito este breve sumario do que encontraremos a seguir, abaixo detalhamos
com maior afinco as diferengas encontradas entre padrdes de deslocamento e experiéncias

de mobilidade generificadas. Vejamos.

1.2.1 Padroes de deslocamento

Uma quantidade consideravel de pesquisas foram realizadas a fim de identificar
os padrdes de viagens das pessoas na cidade. Instituicdes de gestao de transito o fazem
como meio de recolher dados para engenharia de transporte, e o grande volume de dados
recolhidos por meio de pesquisas Origem Destino ¢ amplamente utilizado também pelo
campo académico. Apesar de ndo ser essa a Unica fonte de informagdes utilizadas em
pesquisas interessadas em padrdes de deslocamento, ¢ notdvel seu uso. Aqui,
analisaremos de forma conjunta os resultados obtidos de pesquisas que se serviram de

métodos variados para responder suas perguntas.

Quanto a distancia dos trajetos realizados, observamos em Kwan (2000), Hjorthol
(2008) e Hanson e Pratt (1995) que as viagens de mulheres frequentemente apresentam
um raio menor em relacdo ao domicilio do que as dos homens. Essa caracteristica foi
associada pelas autoras a uma maior responsabilizagdo das mulheres pelas tarefas
domésticas e também a uma maior dificuldade de acesso das mulheres a determinadas
vagas no mercado de trabalho, distribuidas de forma desigual pelo espago. Também, a
dupla ou tripla jornada de tarefas domésticas que frequentemente esperam as mulheres
ap6s a jornada de trabalho formal estdo associadas a menor disponibilidade de tempo
dessa parcela da populagdo (time budget). O cuidado relativo a filhos também foi
apontado como um fator de diminui¢do na distancia dos percursos (HJORTHOL, 2008),
uma vez que sao as mulheres que repetidamente se ocupam dos trajetos de levar e buscar
filhos na escola, geralmente localizada proxima a residéncia. Esse padrao sofre algumas
variancias, no entanto, se fizermos um recorte de raca. McLafferty e Preston (1991) no
contexto britanico evidenciaram que a menor propensdo de buscar trabalho longe do
domicilio esteve mais associada a mulheres brancas do que aquelas de minoria étnica. Na
analise de Kwan (2000) em contexto norte-americano aparece igualmente, de forma

comparativa, a maior facilidade de homens em ocupar cargos que demandem uma alta

mobilidade.
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Essa facilidade dos homens em se engajar em mobilidades de longas distancias
foi associada também a maior frequéncia em que eles tém a preferéncia pelo uso do carro.
Scheiner e Holz-Rau (2011) ao analisarem perfis de deslocamento em cidades alemas
demonstram como em domicilios em que hd mais moradores habilitados a dirigir do que
o numero de carros, quem tem a preferéncia ¢, na maioria das vezes, o homem. Ainda,
Hjorthol (2008) evidencia que, mesmo que as mulheres tenham acesso ao carro, a maioria
dos trajetos realizados por elas acabam sendo destinados a demandas de outras pessoas,
nao delas mesmas — demandas que foram associadas ao trabalho de cuidado da casa e da
familia, mas ndo somente. Best e Lanzendorf (2005), no mesmo sentido, apontam para
como a divisdo de trajetos relacionados ao cuidado ¢ distribuida de forma mais desigual

quando as mulheres t€m acesso ao carro, no contexto europeu.

Outras desigualdades relacionadas aos meios de transporte utilizados por homens
e mulheres na cidade foram identificadas por Tanzarn (2008) no contexto africano, mas
também no contexto brasileiro. (PREFEITURA DE SAO PAULO, 2016). Mulheres so
maioria tanto no uso do transporte coletivo quanto nas viagens a pé, enquanto homens o
s30 nos meios motorizados. Essa particularidade foi associada tanto a renda (TANZARN,
2008, CERQUEIRA, 2018), quanto a uma estrutura particular encontrada com muita
frequéncia nas mobilidades femininas. Trata-se das viagens “multitarefa” ou das “viagens
encadeadas” (MADARIAGA, 2013; JIRON 2000, 2007), que se definem por percursos
com um destino final definido, mas que abarca, ao longo da viagem, outros destinos pelo
caminho. O classico exemplo € o de uma pessoa que, ao ir para o trabalho, aproveita e
deixa o filho na escola; ou, ao voltar para casa, passa em um mercado para comprar o
jantar. Viagens multitarefa foram associadas a caminhada, uma vez que as distancias entre
a residéncia e os servigos podem ser proximas, mas também o pre¢o de multiplas
passagens de transporte pode ser excessivo para fazer muitas paradas. (JIRON, 2000,

2007; LYRA, 2016).

Essa estrutura de viagem estd também relacionada a outros padrdes de viagens
generificadas, relacionados as motivagoes dos trajetos. Madariaga (2013) evidencia como
as mulheres estdo mais frequentemente engajadas em percursos que t€m como motivagao
atividades relativas ao cuidado da casa e da familia. Em uma referéncia explicita a divisdo
sexual do trabalho, a autora define esse padrdo de mobilidade como as “mobilidades do
cuidado”, em que seriam compreendidas as viagens motivadas por compras,

acompanhamento de pessoas (escorting) e cuidados com a saude. A proposta de
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Madariaga (2014) ¢ que se faca uma analise conjunta desses trajetos compreendendo-os
como mobilidades relacionadas ao trabalho de cuidado (care-work) (GEORGES, 2016;
MOLINIER, 2012), para que, dessa forma, seja possivel estabelecer uma compreensao
mais precisa das dindmicas de mobilidade. Esse convite surge uma vez que as analises de
pesquisas Origem Destino tratam as mobilidades de cuidado de forma fragmentada, em
oposic¢do ao agrupamento das mobilidades de trabalho formal. A visualiza¢ao dos dados
e a nocao do peso que essas motivagdes tém no universo dos deslocamentos feitos

diariamente ¢ o que procura tensionar Madariaga (2014).

Outro padrao encontrado nos estudos desse campo foi a limitagdo das viagens de
algumas mulheres quanto ao horéario do dia. Siqueira (2015), em uma metodologia
inventiva que se aproximava das mobilidades pedindo que moradores da cidade do Recife
orientassem uma jovem turista (hipotética) por um percurso no centro histérico,
identificou que o periodo da noite seria vetado a essa possibilidade. Valentine (1989)
também apontou essa restricdo. Uma das estratégias evidenciadas para que mulheres
tivessem acesso a mais espagos da cidade em mais horarios do dia, foi a presencga de
acompanhantes. Um outro ponto de encontro em Valentine (1989) e Siqueira (2015) ¢ a
redugdo dos mapas de mobilidade de mulheres com relagdao a determinadas regides — no
caso das autoras, regides identificadas como aquelas que poderiam oferecer algum tipo

de risco as transeuntes.

1.2.2 Experiéncias de mobilidade

Quanto as experiéncias de mobilidade, percebemos dois eixos mais explorados
pela bibliografia. O primeiro deles ¢ o anteriormente citado, das experiéncias de medo e
inseguranca vivenciadas. O segundo se dedica a descrever experiéncias de conforto ou

desconforto nas mobilidades.

A experiéncia do medo nas mobilidades domina entre os sentimentos descritos na
vivéncia da cidade pelas mulheres. Para além da visibilizagdo que a midia e as
organizagdes nao governamentais tem dado ao tema, os estudos de Valentine (1989) e
Siqueira (2015), demonstram como a experiéncia urbana das mulheres ¢ atravessada por
sentimentos de medo, inseguranga e apreensdo. O risco estd associado aos lugares
frequentados, ao horario do dia — especialmente apos o anoitecer—, € a presenga ou nao

de acompanhantes homens nos trajetos realizados. Jacobs (2014), ao fazer um elogio as
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ruas ocupadas, considera nelas também uma dimensdo de seguranca, ao identificar os

“olhos da rua” como meio informal de vigilancia.

Ainda que o medo tenha orientado parte da produgdo que se dedica a uma
dimensdo afetiva da mobilidade, vale frisar que nao por isso a experiéncia das mulheres
nas cidades deve ser a ele reduzida ou entorno dele situada. Fazé-lo seria diminuir de
forma drastica a gama de vivéncias possiveis nos espagos da cidade, além de contribuir
para uma leitura que pode reproduzir esteredtipos de género que potencializem os papéis
tradicionais dos sexos. (LASCH, 2014). De maneira alguma nos serviremos a silenciar
experiéncias prazerosas que o estar no espago publico pode oferecer a homens, mulheres
e a todo um sem fim de populagdes que brincam, namoram, festejam, protestam e se
reinventam na cidade. No decorrer da pesquisa, apontaremos para as vivéncias afetivas

positivas, negativas e ambiguas que encontramos em nosso percurso.

Para além disso, Jiron (2000) e Lyra (2016) narram sobre as experiéncias de
conforto ou desconforto enquanto nos deslocamentos, fazendo uma analise interseccional
considerando renda, local de moradia e raga. Jirén (2000, 2007, 2010) aponta a
mobilidade como um dos fatores que mais influencia da qualidade de vida das pessoas, e
isso por considerar as multiplas horas do dia investidas em transito, mas ndo s6. Ao
compreender que até mesmo o transporte publico pode ser um lugar de vivéncia passivel
de ser apropriado e significado por aqueles que o habitam (JIRON, 2010), as horas de
mobilidade deixam de ser um paréntesis entre dois pontos da cidade para serem
compreendidas em sua experiéncia da cidade como um todo. Paradas de onibus, vagoes
de metr6 ou helipontos ndo sdo apenas pontos ao longo do caminho, mas refletem

significados importantes na vida cotidiana das pessoas. (JIRON, 2010).

Ter experiéncias prazerosas, confortdveis ou penosas diariamente ¢ entdo um
aspecto a ser considerado ao estudar e planejar mobilidades. Jiron (2007, p.185) observa
como a diferenga de ingressos se manifesta de forma ambigua, ainda que desigual, nas
experiéncias de mobilidade que se consegue ter na cidade: “tanto los ‘ricos en dinero -
pobres en tiempo’, como los ‘pobres en dinero - ricos en tiempo’ tienen viajes dificiles,
sin embargo, los primeros los hacen en automévil y los segundos utilizan transporte

ptblico”!. Lyra (2016) visibiliza o cotidiano de mulheres diaristas em Belo Horizonte,

! Em traduc@o livre: “tanto os ‘ricos em dinheiro —pobres em tempo’ como os ‘pobres em dinheiros — ricos
em tempo’ t€ém viagens dificeis, entretanto, os primeiros as fazem em automovel e os segundos utilizam
transporte publico”.
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moradoras da periferia, e explicita a dura rotina experimentada, composta por longas

viagens, multiplas paradas, e o cansago experimentado.

Mesmo que tenhamos visto trabalhos em perspectiva interseccional, articulando
dimensdes de género, raca e classe em suas andlises e perguntas de pesquisa, sentimos
falta de um aspecto do campo de estudos de género ao fazer este balanco bibliografico: o

da sexualidade. Segundo Matos (2008):

“Enquanto proposta de um sistema de classificacdo, a “categoria” género, em
sua forma mais difusa e difundida, tem sido acionada quase sempre de forma
binaria (raramente em formato também tripartite) para se referir a logica das
diferencas entre: feminino ¢ masculino, homens e mulheres e, também, entre a
homo ¢ a heterossexualidade, penetrando ja ai neste segundo eixo fundamental
deste novo campo que ¢ a fronteira da sexualidade.”

(MATOS, 2008, p 336. Grifos da autora).

Nao encontramos estudos que se debrucassem sobre as experiéncias de
mobilidade urbana de pessoas LGBTQ+, e frequentemente nos deparamos com a
binariedade a que se refere a autora. Tampouco os encontramos em pesquisas que se
dedicaram a explorar padrdes de deslocamento, e isso pode estar associado a dificuldade
de encontrar dados sobre a sexualidade nos bancos de dados utilizados por grande parte
dessas investigacdes. Apenas identificamos estudos em uma escala maior do que a que
nos propomos a analisar, evidenciando padrdes de mobilidade internacionais (GEDRO
et. al, 2013) ou a mobilidade domiciliar (NASH & GORDON-MURRAY, 2014), por
exemplo, mas nada que estivesse direcionado para a mobilidade urbana no que se refere

arua.

O campo das mobilidades generificadas trata-se, como mencionamos, de um
campo relativamente recente de estudos, e apontamos aqui uma dire¢cdo que merece
aproximagdo. O fazemos também como forma de salientar o siléncio da comunidade
académica com relagdo a essa dimensdo, uma vez que imaginamos que as experiéncias
de rua de populagdes com vivéncias corporais normativas ou ndao podem ser
profundamente distintas. Se em nosso estudo j& percebemos inumeras nuances com
relacdo a corporeidade na mobilidade, julgamos que pesquisas nesse sentido tém muito o

que contribuir para pensarmos o género na cidade.

A seguir, apresentaremos nossas proprias escolhas metodoldgicas, no sentido de
contribuir com esse campo em desenvolvimento € com a constru¢do de cidades mais

amplamente possiveis de serem circuladas por homens e mulheres em sua diversidade.
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2 MATERIAIS E METODOS

O objetivo desta pesquisa ¢ desvelar e compreender os critérios utilizados em escolhas
de trajetos de mobilidade urbana. Também, e a partir deles, identificar ¢ compreender
possiveis diferencas entre critérios utilizados por homens e mulheres, situados em
contextos sociais e espaciais diversos. Chegamos a pergunta de pesquisa sobre critérios
de escolha na mobilidade com o intuito de acercar-nos do cotidiano, das praticas de
mobilidade das pessoas, de suas experiéncias e dos aspectos aparentemente invisiveis,

pois naturalizados, que orientam essas praticas.

A partir da perspectiva de Moles e Rohmer (1983 apud MATUS, 2014), olhar para o
cotidiano, para o “fundo” onde as coisas acontecem, para o fluxo de microagdes,
microprazeres, microangustias e microeventos que raramente sdo racionalizados pelos
atores seria uma forma de trazer a tona a complexidade da vida social e elementos
basilares de sua organiza¢do. Ainda que o olhar esteja voltado para atos corriqueiros e
aparentemente sem importancia, sem grandes efeitos na vida do sujeito, interessa a esses
autores o que ¢ possivel acessar acerca das forcas internas que os compdem, valores ali
expressos e rastros das relacdes sociais em que estdo imersos. Uma metodologia
“mircropsicologica” € proposta por eles para tornar possivel observar pequenos
fendmenos em um nivel de sensibilidade singular, encontrando “el contacto del hombre
con su medio ambiente, la relacion entre individuo y sociedad y los otros que estén

presentes en ella”? (MOLES & ROHMER, 1983, p. 82 apud MATUS, 2014, p.40).

Sem a inteng¢do de testar em nossa pesquisa os achados de Moles & Rohmer (ANO),
nos servimos de um olhar microdirecionado ao cotidiano e aos trajetos de mobilidade
para buscar acessar o que neles transparece e se repete em situagdes sociais e espaciais
especificas. Heller (2000), ao também se debrugar sobre a cotidianidade, define a
maturidade da adultez como a capacidade de viver o proprio cotidiano, dominar a arte de
“manipular as coisas”, uma vez que a assimilagdo das coisas ¢, para ela, sinonimo da
assimilagdo das relagdes sociais. “A vida cotidiana ¢ a vida do homem inteiro” (HELLER,
2000, p.17. Grifos da autora), estando ali em funcionamento simultaneo seus sentidos,
suas capacidades intelectuais, habilidades manipulativas, sentimentos, paixdes, ideias e

ideologias. Ao tentar nos aproximarmos das diferentes dimensdes da mobilidade urbana,

2 Em traducdo livre: “o contato do homem com seu meio ambiente, a relacdo entre individuo e sociedade e
0s outros que estejam nela presentes.”
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seja 0 movimento fisico na cidade bem como a experiéncia do sujeito enquanto movente

ou imovel, tentamos fazé-lo via exame do cotidiano.

Entendemos ainda com Pichon-Riviere (1985 apud MATUS, 2014) a dimensao
politica da cotidianidade, inserida e localizada em um contexto social e histérico,
permeada por relagdes continuamente construidas por seus agentes. Em consonancia com
Heller (2000), a vida cotidiana para esse autor ¢ uma manifestagao concreta das relagdes
sociais. Sua proposta de tecer uma critica da vida cotidiana consistiu em remover o véu
da familiaridade, da naturalizagao daquilo que Moles e Rohmer (1983 apud MATUS,
2014) situaram como estando em um “limbo da consciéncia”. Ao fazé-lo, seria possivel
evidenciar relagdes de poder responsaveis por direcionar a organizacao e a naturalizagdo

de processos sociais. Como, entdo, fazemos isso?

Pelo recorrido do campo académico que tragamos, foi possivel apontar para certa
polaridade nas produ¢des ¢ métodos, fazendo-nos trabalhar a fim de desenvolver uma
metodologia que transitasse pelas esferas frequentemente enrijecidas entre estudos
qualitativos e quantitativos. Assim, optamos por lancar mao de métodos mistos para este
trabalho e o desenho metodologico final foi dividido em duas partes principais: 1) analise
estatistica descritiva das praticas de mobilidade da populacdo belorizontina a partir da
Pesquisa Origem Destino 2012 (Pesquisa OD); 2) trabalho de campo e realizagcdo de
entrevistas semiestruturadas com pessoas selecionadas a partir de recorte territorial e de

género.

Ao propor por meio das entrevistas que os € as participantes nos descrevessem seus
trajetos cotidianos, encontramos meios de retirar do “limbo da consciéncia” microagoes
extremamente reveladoras de dinamicas de mobilidade, mas, sobretudo, de dinamicas
sociais. Perguntar sobre os critérios de escolha se mostrou uma ferramenta para atingi-
las, uma vez estes expunham toda a racionalidade do processo de sele¢ao do caminho, os

trajetos potenciais, e as facilidades e restrigdes encontradas para realiza-los ou evita-los.

Buscher et. al (2011), nos convida a ser méveis metodologicamente, seja fazendo
deslocamentos de fato pela cidade ou de forma a rastrea-las através de relatos, mapas e
memorias sobre as mobilidades. Com esse intuito em mente, propusemos também que ao
final das entrevistas fosse tragado um mapa afetivo pelo/pela participante que, segundo
as diretrizes metodologicas de Bomfim (2010; FURLANI; BOMFIM, 2010), nos

ofereceram valiosos contetidos acerca da experiéncia da mobilidade que através da fala
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ndo haviam aparecido. As memorias de trajetos da infancia foram ainda objeto de uma
das perguntas finais, no intuito de rastrear e comparar padrdes de mobilidades do cuidado,

entre outras repeti¢des”.

Nos escritos de Magnani identificamos um aspecto que também nos orientou quanto
a construcao da metodologia, o quanto as pesquisas que vem sendo desenvolvidas sobre
o tema das mobilidades generificadas poderiam se beneficiar de um desenho

metodoldgico que conseguisse acessar o fendmeno desde um “olhar distanciado”:

“[...] [C]abe reafirmar, por fim, que a meta ¢ seguir em busca de uma logica
mais geral. Do olhar de perto e de dentro, proprio da etnografia, para um olhar
distanciado [...] procurando desvelar a presenca de principios mais
abrangentes e estruturas de mais longa duragdo. E somente por referéncia a
planos e modelos mais amplos que se pode transcender, incorporando-o, o
dominio em que se movem os atores sociais, imersos em seus proprios
arranjos, ainda que coletivos.” (MAGNANI, 2002, p. 26. Grifos originais)

Esse olhar distanciado ndo se trata do olhar “de fora e de longe”, que tende a teorias
universalistas e estruturalistas que podem colocar a perder a dimensao local dos processos
sociais ¢ a complexidade dos atores neles envolvidos. Nao; o convite a um olhar
distanciado se apresenta como uma terceira margem do rio, sensivel tanto as
manifestagdes ao nivel das grandes estruturas fisicas, economicas e institucionais da
dindmica que se estuda, quanto ao nivel dos individuos que nela participam. O que
Magnani (2002) sugere € que trabalhemos em um nivel intermediario onde seja possivel
distinguir a presenca de padrdes e regularidades capazes de desvelar as logicas do
fendmeno estudado. Certamente foi um desafio imaginar e desenhar uma metodologia
que seja capaz de fazé-lo. Trata-se, antes de mais nada, de uma tentativa.

O que buscamos entdo, foi identificar a partir dos dados da Pesquisa OD perfis de
interesse a serem acessados nas entrevistas, assim como padroes de mobilidade que nos
auxiliassem na constru¢do de seu roteiro. Ainda que cientes da impossibilidade de
capturar todas as nuances e multiplicidades da realidade, a identificagao desses perfis nos
foi util para estabelecer os grupos a serem entrevistados e para reconhecer aspectos de
influéncia na mobilidade que ndo haviam sido considerados.

Sem mais delongas, a organiza¢do deste capitulo serd feita da seguinte forma:
Primeiro, detalharemos como foi feita a analise a partir dos dados da Pesquisa OD, que
nos orientou nos passos seguintes. A constru¢do dos critérios utilizados para estabelecer

os recortes territorial e de género utilizados no campo sera explicitada a continuagao,

3 O roteiro da entrevista semiestruturada pode ser encontrado no Anexo 1 deste documento.
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seguida da descricao das ferramentas utilizadas para coleta e analise de dados. Por fim,
trazemos o percurso realizado no trabalho de campo e algumas reflexdes relevantes a

partir dele.

2.1 PESQUISA ORIGEM DESTINO: A PORTA DE ENTRADA

A Pesquisa Origem Destino ¢ hoje o principal instrumento utilizado pelo poder
publico para o planejamento de politicas de mobilidade. A cada dez anos informagdes
sobre as viagens realizadas na Regido Metropolitana de Belo Horizonte (RMBH) sdo
coletadas com base em entrevistas domiciliares e questionarios realizados em pontos
estratégicos do sistema de transporte da cidade?, a fim de recolher dados de uma amostra
representativa da populacdo. Viabilizada pela Agéncia de Desenvolvimento da Regido
Metropolitana de Belo Horizonte com recursos do Estado de Minas Gerais, a Pesquisa
OD de 2012 construiu sua amostra para um erro maximo de 5% e nivel de confianga de

95%. (BHTRANS, 2016b).

Para este estudo utilizamos os dados disponibilizados da Pesquisa OD 2012, sua
versdao mais recente. Dela, utilizamos os dados coletados fundamentados em entrevista
domiciliar, uma vez € essa a base de dados que conta com o maior volume de informagdes
e também com a possibilidade de expansdo dos resultados para o restante da populagao.
O uso da Pesquisa OD neste estudo teve como objetivo familiarizar a pesquisadora com
os padrdes de mobilidade dos moradores e moradoras da Regido Metropolitana de Belo
Horizonte, de forma a identificar possiveis padrdes de viagens generificados e auxiliar na

composicao de uma amostra qualitativa para a realizag¢@o do trabalho de campo.

Nesse sentido foram levadas a cabo analises estatisticas descritivas de caracteristicas
da populagcdo da RMBH e seus padrdes de deslocamento. Com auxilio do software Stata,
foram primeiramente analisados os dados sociodemograficos da amostra da populagdo
que relatou nao ter feito nenhum trajeto no dia anterior, com o proposito de encontrar
padrdes de constrangimento da mobilidade associados ao sexo do respondente e a
presenca de criancas no domicilio. Depois, passamos a anélise dos padrdes de mobilidade

encontrados entre pessoas que sim relataram trajetos, considerando a populagdo geral, os

4 Os levantamentos de dados sdo feitos em pesquisa domiciliar, pesquisa nos terminais de transporte, na
linha de contorno da regido e na linha de travessia entre regides.
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deslocamentos de pessoas responsaveis pelo domicilio e seus conjuges’, bem como os
deslocamentos de pessoas responsaveis que declararam conviver com criangas de
diversas idades (de 1 a 17 anos). Foi feito um recorte pela variavel sexo a fim de comparar
o impacto da presenca de criangas nos trajetos de homens e mulheres nesses estratos.
Também foi feito um recorte a partir do grau de instru¢ao dos/das entrevistadas, no intuito
de comparar diferentes dindmicas familiares em contextos socioecondmicos desiguais.
Para essa analise ndo foi considerada a renda do individuo devido ao grande niimero de
mulheres sem renda em diferentes estratos educacionais, o que poderia enviesar nossa
leitura®. Consideramos para as estatisticas descritivas as motivagdes do trajeto, o0 modo
de transporte utilizado, a duracdo do trajeto e a razdo de trajetos por viagem, ou seja,
quantos trajetos em média a pessoa faz em cada uma de suas viagens — levando em
consideracdo a bibliografia existente acerca da mobilidade do cuidado e viagens
multitarefa. (MADARIAGA, 2013; MANDERSCHEID, 2014; JIRON, 2007).

A Pesquisa Origem Destino apresenta algumas limitagdes especificas que
gostariamos de frisar. A primeira delas, com relagdo a variavel sexo, € que o questionario
realizado trabalha apenas com as variaveis “Homem” e “Mulher”, ndo sendo possivel
analisar perfis especificos de pessoas que possam ndo se identificar nessa divisdo binaria
da identidade de género. Além disso, a pesquisa ndo contém uma variavel referente a raca
ou etnicidade, o que também gostariamos de explorar tendo como referéncia trabalhos
que relacionam mobilidades, raca e desigualdade no Brasil e no mundo. (GURIDY, 2010;
PINHO, 2008). Percebemos também outras limitacdes do formato da Pesquisa que
justificam o uso de entrevistas para acessar aspectos sensiveis das dinamicas de
mobilidade. O fato de a Pesquisa OD utilizar apenas o dia anterior a entrevista como
referéncia para a descrigdo dos trajetos ¢ uma delas, fazendo com que mobilidades
realizadas aos fins de semana, por exemplo, ndo sejam computadas. Também, aquelas
pessoas que trabalham por turnos ou que por eventualidade ndo sairam de casa no dia

anterior tém seus trajetos subsumidos.

5 Ao falarmos de pessoas responsaveis pelo domicilio consideramos, ao longo de todo o trabalho, aquele
ou aquela que se denomina “responsavel pelo domicilio” (de acordo com o termo do questionario da
Pesquisa OD), e também seu conjuge, quando houver. Dessa forma entendemos que independente do titulo
de responsabilidade ha um compartilhamento de tarefas dentro do espago doméstico entre “responsavel” e
“conjuge”.

® Ao analisar apenas as pessoas maiores de 18 anos, constatamos que 20,77% das mulheres de Belo
Horizonte ndo possuiam nenhuma renda, enquanto apenas 9,37% dos homens se encontravam na mesma
situacdo (a partir da amostra representativa da Pesquisa OD). Ao fazer uma analise de renda nos diversos
estratos educacionais, encontramos mulheres sem nenhuma fonte de renda em todos eles.
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Um outro aspecto caro a nossa pesquisa que identificamos como problematico na
metodologia da Pesquisa OD diz respeito a como sdo computados — ou melhor dizendo,
ndo sdo computados — os pequenos trajetos realizados pelos entrevistados. Ao analisar
com cautela o campo qualitativo de comentarios dos entrevistadores da OD percebemos
que pessoas que foram registradas como se nao tivessem realizado nenhum trajeto no dia
anterior frequentemente apareciam associadas a trajetos curtos dentro do bairro ou a
trajetos com acompanhantes lidos como irrelevantes para os entrevistadores. Ao fazer
uma leitura sensivel as mobilidades do cuidado, muitas vezes realizadas dentro de um
raio proximo a residéncia, essa subnotificacio dos trajetos nos pareceu bastante
significativa. Apesar disso, os dados da Pesquisa OD nos serviram com uma série de

informagdes valiosas para nossa analise.

Sem a inten¢do de engessar a proxima etapa de nosso desenho metodologico, os
resultados que encontramos a partir dessa analise quantitativa nos mostraram mais que
nada por onde estar atentas na elaboragdo do roteiro da entrevista semiestruturada e na
construcdo do recorte utilizado para realizd-las. A Pesquisa OD nos explicitou fortes
desigualdades no que diz respeito a mobilidade relacional familiar, em que as mulheres
se encontravam frequentemente realizando mais trajetos relacionados ao cuidado da casa
e da familia do que os homens em todos os diferentes estratos educacionais — um cenario
que se agravou de forma acentuada uma vez analisadas as mobilidades dos/das

responsaveis pelo domicilio que conviviam com criangas em casa.

A dimensao relacional da mobilidade j& enfatizada por Manderscheid (2014) apareceu
de forma muito visivel nas andlises feitas, e este foi um eixo fundamental para que
construissemos o recorte a ser utilizado para a realizagdo das entrevistas, como veremos

a seguir.

2.2 DEFINICAO DO CAMPO: GENERO E TERRITORIO

Uma vez sabiamos a partir da bagagem teorica e empirica sobre as mobilidades o
que perguntar, nos encontramos com a questdo de a quem perguntar. Na tentativa de
consolidar uma metodologia que fosse pelo caminho do meio proposto por Magnani
(2002), optamos por formular um recorte duplo para orientar um campo qualitativo, a
partir de critérios territoriais e de género. Detalharemos primeiro o que nos orientou

quanto ao territorio, e, depois, quanto ao género.
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2.2.1 Recorte territorial

Dada a heterogeneidade de uma area extensa e complexa como Belo Horizonte e sua
Regido Metropolitana, fez-se necessario estipular um recorte territorial para a realizagao
das entrevistas. Optamos primeiramente em restringir as possibilidades do recorte a
moradores da capital belorizontina, por limitagdes do tempo de pesquisa para analise da
complexidade dos 34 municipios que compdem a regido metropolitana (RMBH).
Entretanto, ndo raro apareceram nas entrevistas mengdes a viagens a cidades da RMBH,
0 que reiterou a estreita relacdo da metropole com os municipios vizinhos (MENDONCA
et. al 2015) e trouxe elementos que enriqueceram nossa analise situando a capital em sua

rede metropolitana.

Para além de uma cidade heterogénea, Belo Horizonte ¢ também uma cidade
marcadamente desigual desde sua inauguragdo (MENDONCA et. al, 2015; PASSOS,
2009). Com uma distribui¢do desigual de servigos e postos de trabalho (CARDOSO,
2007), o centro da cidade opera como um ima a moradores de outras regides, como pode
ser visto no mapa a seguir. A estrutura do sistema de transporte da cidade também
contribui para esta centralizagcdo, existindo uma alta concentracdo e convergéncia de
linhas de Onibus e outros modos de transporte nesta regido da capital (VERAS et al.,

2016).
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FIGURA 1: VIAGENS DIARIAS EM BELO HORIZONTE (2012)
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Fonte: BHTRANS, 2016b

Apesar desse padrdo estar sofrendo lentas modificacdes no sentido da consolidacao
de novas centralidades (MENDONCA et. al, 2015; CEDEPLAR UFMG, 2014), tem-se
hoje na cidade um cenario de desigualdade no acesso a bens, servigos e postos de trabalho
que justifica a escolha de um recorte territorial. Mais vale dizer ainda que a regido
administrativa centro sul da capital ¢ aquela que conta com os maiores indices de
desenvolvimento humano, considerando renda, escolaridade e longevidade de seus
moradores. Ainda que a organizagdo das cidades brasileiras ja nao possa ser reduzida
apenas a uma logica de centro-periferia (RIBEIRO, 2000), percebem-se em Belo

Horizonte assimetrias espaciais que tivemos a inten¢do de considerar neste estudo.

Tendo isso posto, tragamos um recorte que fosse orientado simultaneamente pela
proximidade/distancia do centro convergente da cidade e por caracteristicas

sociodemograficas da regido escolhida. Os dados do Atlas do Desenvolvimento Humano
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foram utilizados para que tivéssemos informagdes sobre as situacdes dos bairros da
cidade, e escolhemos o Indice de Desenvolvimento Humano Municipal’ (IDHM) para a
analise. Assim como no calculo do IDH Global, o IDHM ¢ calculado a partir de
indicadores de longevidade, educagao e renda, mas adequando a metodologia ao contexto

brasileiro e a disponibilidade de indicadores nacionais.

Para o recorte territorial optamos por selecionar duas areas proximas ao centro que
tivessem situagoes distintas quanto ao IDHM e outras duas areas distantes do centro que
também tivessem situagdes distintas quanto ao IDHM. O recorte foi definido para as
seguintes regides: Regido do Bairro Anchieta/Sion (IDHM muito alto, proximos a regido
central), Regido do Bairro Castelo/Manacas (IDHM alto, distantes da regido central),
Regido do Barreiro de cima (IDHM médio, distante da regido central) e Aglomerado da
Serra (IDHM baixo, proximo a regido central). Um mapa da defini¢do do recorte

territorial pode ser visto abaixo, com as areas escolhidas destacadas em verde.

70 calculo do IDHM foi realizado a partir das informagdes dos trés lltimos Censos Demogréficos do IBGE
(1991, 2000 e 2010), de acordo com a pagina web do Atlas do Desenvolvimento
<http://www.atlasbrasil.org.br/2013/pt/o_atlas/idhm/>. Maiores informagdes sobre o calculo do IDHM
podem ser acessadas neste link. Ultimo acesso em 19/12/2018.
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FIGURA 2: DEFINICAO DO RECORTE TERRITORIAL
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2.2.2 Arranjos familiares: uma alternativa a recortes entre sexos

Muito nos preocupa a possibilidade de reforcar esteredtipos de género ao pesquisar
sobre as mobilidades. Nosso esforco em pensar com cuidado esta metodologia de
pesquisa esteve associado ao risco de situar repetidamente a mulher (ou mae) como a
responsavel por mobilidades de cuidado ou como a vitima de assédios e violéncias no
transporte publico, por exemplo, sem fazer uma andlise relacional de situagdes de
desigualdade ou se debrugar sobre as diferentes situacdes de mulheres pela cidade.
Também, nos preocupamos com a reiteragdo de binarismos que tampouco contemplam
as realidades. Em vez de organizar a escolha das pessoas entrevistadas entorno dos sexos,
apenas, optamos por organiza-las entorno de arranjos familiares e, posteriormente, fazer

uma leitura comparativa das respostas dos homens e mulheres entrevistados.

Ao definirmos a familia como unidade de analise em uma perspectiva relacional, nos
abrimos a encontrar arranjos que poderiam ter distintas relacdes de género entre os
membros da familia convivente — considerando relagdes homoafetivas, relagdes de

familia estendida, relagdes mais igualitarias ou mais desiguais entre homens e mulheres,
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podendo esses estarem relacionados por uma relagdo conjugal ou parental. Sem o intuito
de cristalizar a imagem da familia em uma figura homogénea de exploracdo da forca de
trabalho feminina, deixamos a que o campo nos mostrasse como essas dindmicas estavam

presentes, e se, de fato, tinham impactos nas mobilidades.

Identificando a partir da analise da Pesquisa OD a influéncia do arranjo familiar nas
mobilidades dos responsaveis pelo domicilio, recorremos aos dados da Pesquisa de
Orcamentos Familiares (POF) — realizada pelo Instituto Brasileiro de Geografia e
Estatistica (IBGE) em 2008 — para determinar os tipos familiares a serem cobertos nas
entrevistas. Os dados referentes a populagdo urbana brasileira, podem ser vistos na tabela

abaixo®:

TABELA 1: ARRANJOS FAMILIARES NO BRASIL URBANO

Tabela 759 - Numero de familias ¢ Tamanho médio da familia por situagdo do domicilio e

composi¢ao da familia

Variavel - Numero de familias - percentual do total geral
Situagdo do domicilio - Urbana

Brasil

Ano - 2008

Composicao da familia

Unipessoal 10,43
Casal sem filhos 11,81
Casal com filhos 34,84
Casal com filhos e outros parentes 6,16
Pessoa de referéncia mulher, sem conjuge com filhos 9,07
Outros grupos 12,11

FONTE: IBGE (2008) — Pesquisa de Orgamentos Familiares

O tema da estrutura familiar e suas transformagdes no Brasil contemporaneo tem sido
discutido nas arenas do IBGE e tratado de forma cuidadosa na formulacao das pesquisas,
como demonstra a publicacdo n° 39 dos Textos para Discussao da Diretoria de Pesquisas
do Instituto. (SABOIA et. al, 2012). Segundo essa institui¢do, 0 aumento no numero de
divorcios, a possibilidade de casamento homoafetivo e o aumento da expectativa de vida
tém sido elementos transformadores da cara da familia no Brasil, e novos arranjos
familiares t€m aparecido e sidos legitimados para além do modelo da familia nuclear
composta por um casal heterossexual e filhos. Além disso, no campo académico, Georges

(2017), situa como a entrada em massa das mulheres no mercado de trabalho e o aumento

8 Elaborada em 06/08/2018 a partir do Sistema IBGE de Recuperagdo Automatica (SIDRA), disponivel em
<https://sidra.ibge.gov.br/tabela/759>.
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de seu nivel educacional sdo também elementos-chave para esta reconfiguragao dos
arranjos familiares, tendo em conta principalmente a diminuicdo da taxa de filhos por

mulher a partir de 1970.

Servindo-nos dessas referéncias e dos dados da POF, definimos para nossa amostra
qualitativa quatro arranjos familiares a serem representados, sendo eles: familia
unipessoal (pessoas que moram sozinhas), monoparental (pessoa de referéncia mulher,
sem conjuge com filhos), casal sem filhos e casal com filhos. Acabamos optando por
dissolver a categoria de casal com filhos e outros parentes no arranjo anterior, uma vez
que aquela configuracao pode ser entendida como um subgrupo ou uma complexificagdo
desta. Fizemos essa escolha ao entender que nenhuma divisdo dara conta da pluralidade
de familias e configuracdes domiciliares possiveis, ainda que utilizdssemos um modelo
com um maior nimero de categorias — como propde Romo (2016), ao organizar a situagdo
de arranjos familiares no México em onze diferentes estruturas. Evidentemente, ha
também limitagdes quanto ao tempo de pesquisa para se propor entrevistar representantes

de onze grupos familiares em diferentes zonas da cidade.

A fim de diminuir os efeitos desse recorte arbitrario quanto aos arranjos familiares,
inserimos no roteiro da entrevista algumas perguntas referentes a possibilidades outras de
relagdes entre membros da familia e pessoas dependentes do entrevistado ou entrevistada.
Apesar de termos percebido a partir dos dados da Pesquisa OD que a presenga de criangas
no domicilio tinha grande impacto na mobilidade dos/das responsaveis, também temos
que considerar que ndo s6 criangas podem ser fonte de responsabilidade, mas também
pessoas idosas ou pessoas com deficiéncia, por exemplo, ainda que ndo necessariamente

habitem no mesmo domicilio.

Uma vez dispostos os arranjos familiares que orientariam a escolha das pessoas
entrevistadas, optamos ainda por trabalhar com uma divisdo por sexo das pessoas
entrevistadas. Apesar das criticas a analises realizadas com este viés, nosso objetivo aqui
foi o de apurar similaridades entre as mobilidades e escolhas dos homens
independentemente do arranjo familiar em que estavam inseridos, e, se encontradas,
conseguir compara-las com as mobilidades das mulheres. O papel das entrevistas
realizadas com os homens na pesquisa foi similar a de um “grupo controle”: com ele
poderiamos ter um parametro para averiguar possiveis desigualdades entre homens e
mulheres, mesmo sem poder nos debrucar da mesma forma sobre as dinamicas das

mobilidades masculinas e suas experiéncias, devido ao enxuto tamanho da amostra.
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Por cada regido estabelecida entrevistamos, entdo, uma mulher por cada arranjo

familiar e mais um homem, em qualquer arranjo.

Para facilitar a visualizagdo da amostra qualitativa elaboramos o seguinte esquema:

MULHER - UNIPESSOAL MULHER - UNIPESSQAL
MULHER — MONOPARENTAL MULHER — MONOPARENTAL
ANCHIETA MULHER - CASAL COM FILHOS MULHER - CASAL COM FILHOS
MULHER - CASAL SEM FILHOS CASTELO MULHER - CASAL SEM FILHOS
HOMEM - CASAL SEM FILHOS HOMEM - CASAL COM FILHOS
MULHER - UNIPESSOAL MULHER - UNIPESSOAL
MULHER - MONOPARENTAL MULHER - MONOPARENTAL
MULHER - CASAL COM FILHOS MULHER - CASAL COM FILHOS
BARREIRO MULHER - CASAL SEM FILHOS SERRA MULHER - CASAL SEM FILHOS
HOMEM - MONOPARENTAL COM HOMEM - FAMILIA MOSAICO

PESSOADE REFERENCIA
HOMEM. Situagao do
entrevistado: Filho

Como podemos ver, a escolha das mulheres participantes seguiu o rigor dos
arranjos familiares pré-determinados, mesmo que sejam encontrados muitos outros. No
caso dos homens, uma vez permitimos maior flexibilidade quanto a isso, percebemos a
pluralidade de arranjos familiares com os exemplos dos entrevistados do Barreiro (um
homem adulto que morava com seu pai) e da Serra (um homem também adulto que

morava com seus pais e outros familiares)’.

2.3 INSTRUMENTOS DE COLETA E ANALISE

A fim de nos aproximarmos dos critérios de escolha utilizados pelas pessoas para

organizar suas mobilidades didrias, langamos mao do uso de entrevistas semiestruturadas

® O termo “familia mosaico” ou pluriparental foi encontrado na bibliografia frequentemente estando
associado a arranjos constituidos por membros de familias recasadas, em que os lagos de parentesco se ddo
por lacos de convivéncia e afetividade, e ndo pelos lagos de consanguinidade do tradicional modelo da
familia nuclear. Entretanto, de forma menos frequente, um entendimento ampliado deste mosaico apareceu
(DIAS, 2017; ROMO, 2016) considerando que a convivéncia no mesmo domicilio entre familiares de
diferentes graus de parentesco poderia também ser compreendida sob o termo “mosaico”. Com este
entendimento, Dias (2015) situa que tios e primos também constituiram partes desta figuragdo familiar. No
caso de nosso entrevistado, em seu domicilio coabitam seus pais € um sobrinho de oito anos, além dele
mesmo e (de forma inconstante) sua filha de 14 anos, que alterna entre sua residéncia e a de sua mae. Assim,
nos pareceu que o termo “mosaico”, seria 0 mais adequado uma vez invoca a figura da coexisténcia e da
coesdo de fragmentos de diferentes origens.
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para a coleta de informacdes. O roteiro da entrevista pode ser encontrado no anexo deste
trabalho, entretanto, como era esperado, ao longo da conversa com cada entrevistado ou
entrevistada novas perguntas foram adicionadas a fim de compreender melhor seus

critérios e mobilidades.

Ao final das entrevistas foi também requisitado que cada participante elaborasse um
mapa afetivo de um dia inteiro de sua mobilidade, desde o momento em que saiu de casa
até retornar e nao mais sair. Esse adendo foi inspirado pela metodologia elaborada por
Zulmira Bomfim (BOMFIM, 2010; FURLANI; BOMFIM, 2010), que situa o aspecto
afetivo como grande fator de influéncia na percepg¢ao e conhecimento das cidades, e
convida o campo académico a escutar e considerar o que esta dimensdo da experiéncia
tem a nos dizer. Os participantes foram instruidos a desenhar seus trajetos de um dia
inteiro, os lugares por onde passaram e quaisquer outros elementos que pudessem se
relacionar com eles, podendo tratar-se de sentimentos, lembrancas, desejos ou qualidades
dos caminhos. Ao final, era pedido que explicassem seu desenho € o resumissem em trés
palavras-chave, em um exercicio de sintese de toda a entrevista que trouxe contribuigdes
bastante relevantes a pesquisa. Na construcao dos mapas ¢ em sua analise trabalhamos
simultaneamente com o discurso, a imagem e o afeto, em uma tentativa de acessar
dimensdes e sentidos das praticas que por ventura tenham ficado velados nos significados

das palavras da entrevista. (FURLANI; BOMFIM, 2010).

A analise qualitativa do contetido recolhido nas entrevistas e na constru¢do do mapa
foi feita observando os critérios de escolha utilizados pelos entrevistados das diferentes
areas e arranjos familiares. Alinhadas com a perspectiva da Grounded Theory (GLASER;
STRAUSS, 1967), foi feita uma andlise comparativa de todo o material, observando o

que se repetia sistematicamente e de que forma.

Além do mais, a pesquisa buscou construir uma tipificagdo do contetido das
entrevistas em unidades de sentido (MINAYO, 2012). Essas unidades foram analisadas
buscando descobrir os ntcleos de sentido aos quais pertenciam e como se articulavam na
geracdo de significado para os atores da pesquisa (MINAYO, 1993). Para esse processo
nos servimos do auxilio de outro software de analise qualitativa para sistematizacdo dos

resultados, o Atlas.ti.

2.4 CAMPO: ENTRADA E REALIZACAO DAS ENTREVISTAS
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Ap6s passar pela aprovagio do Comité de Etica em Pesquisa, ao final do més de
agosto de 2018, trabalho de campo e as entrevistas foram realizados em trés meses, de
setembro a novembro. Foram acionadas pessoas-chave nos bairros elegidos para o
mapeamento de possiveis entrevistados, podendo essas serem membros de associagdes
de moradores, agentes culturais, trabalhadores/as de centros de satde, escolas, ou outros
servigos similares, bem como trabalhadores ou voluntarios de igrejas no bairro. No caso
de dificuldade em cumprir com a amostra qualitativa estabelecida, recorri a abordagens

de rua em comércios do bairro, procurando por indicagdes segundo a necessidade.

Sobre a entrada, a realizagdo do campo e entrevistas destacam-se trés topicos.
Primeiro, sobre como foram feitos os deslocamentos até as pessoas/areas e as dificuldades
ou facilidades neles encontradas; segundo, sobre as relacdes estabelecidas com os/as
entrevistadas e alguns aspectos que se mostraram relevantes para a pesquisa nesse
sentido; terceiro, sobre a dificuldade de conseguir pessoas de determinados arranjos
familiares para serem entrevistadas segundo a area de moradia e algumas reflexdes a

partir desta experiéncia.

Quanto a minha propria mobilidade, optei por realizar todos os trajetos em modo
coletivo para a coleta das entrevistas, entendendo que esta era também uma etapa do
trabalho de campo. Os modos utilizados foram Onibus convencionais, Onibus
suplementares, taxi lotagdo, caronas viabilizadas por um grupo de WhatsApp do bairro
Castelo, especificamente, e, evidentemente, caminhadas. A facilidade para chegar as
areas mais proximas ao centro foram evidentes e se devem principalmente a duas razoes:
no bairro Anchieta, pela grande oferta de dnibus disponivel, e no Aglomerado da Serra
pelo fato de todas as pessoas terem sido entrevistadas em servigos publicos localizados
préximos ao bairro formal — a saber: uma escola municipal proxima ao bairro Serra e um
centro de saude proximo ao bairro Sdo Lucas. Nao fosse por essa proximidade com o
bairro, onde os dnibus que tomei tinham seu ponto final, o trajeto teria sido diferente e
mais dificil no que diz respeito ao maior tempo de caminhada, a disponibilidade de 6nibus
suplementares € a meu proprio desconhecimento dos caminhos e becos da vila — muitas
vezes nao disponiveis em aplicativos de localizagao que frequentemente utilizei para

tragar as rotas até os/as entrevistados/entrevistadas.

Com relagdo ao deslocamento para os bairros da regido do Castelo/Manacas e do
Barreiro de Cima, localizados longe do centro, as experiéncias foram bastante diferentes.

Apesar do bairro Castelo ndo oferecer tantas opgdes de linhas de 6nibus quanto o
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Anchieta, o que foi um dificultador inicialmente, tive meus trajetos facilitados por
descobrir um grupo de carona compartilhada que fazia trajetos desde a Universidade
Federal de Minas Gerais, onde eu frequentemente estava, e o bairro. A fim de encurtar o
tempo de viagem e simplificar os trajetos que demandariam multiplas baldeagdes ou
longas caminhadas, utilizei mais de uma vez as caronas para chegar até 14. Sem duvida
alguma os deslocamentos até o Barreiro de Cima foram os mais complexos e
desgastantes, uma vez cheguei a gastar aproximadamente duas horas e fazer até trés
baldeacdes desde minha residéncia da regido nordeste da cidade até as residéncias ou

locais de trabalho das pessoas entrevistadas.

As dificuldades e as experiéncias que vivi nos caminhos até os entrevistados deram
corpo (literalmente) a algumas das narrativas compartilhadas nas entrevistas, e serviram
auma maior e melhor compreensao daquilo que era narrado. Ainda, ao entrevistar pessoas
que também faziam (ou tinham feito por um longo periodo de suas vidas) uso do
transporte coletivo, percebi que se criava uma empatia distinta na relagdo entre
entrevistadora e entrevistado/a se por algum motivo aparecesse em nossa conversa algum
indicio de que eu também era usuaria do transporte publico e tinha chegado até aquele

encontro dessa forma.

Como a maioria pessoas entrevistadas foi indicada por conhecidos do bairro, o contato
se deu de forma amigavel, e a entrevista realizou-se em todos os casos sem que fosse
percebido por mim algum desconforto na pessoa entrevistada devido ao tema da pesquisa.
De forma geral, as pessoas se mostraram descontraidas e disponiveis ao responderem as
perguntas, mesmo em casos de conversas de longa duragdo. Entretanto, identifiquei um
siléncio por parte da maioria das mulheres em torno do tema do assédio e da violéncia no
transporte publico, ainda que esse topico tenha sido explorado com alguma énfase por
uma série de meios de comunicagdo, campanhas de conscientizagdo € movimentos

populares'’. A excecdo a regra foram as mulheres que moravam sozinhas (familia

100 tema do assédio foi tratado na midia por veiculos de grande circulagdo como pelos Jornais EL PAIS
<https://brasil.elpais.com/brasil/2015/08/31/politica/1441048639 209803.html>, Estado de Minas
<https://www.em.com.br/app/noticia/gerais/2018/10/23/interna_gerais,999265/denuncias-de-assedio-em-
onibus-subiram-21-7-em-relacao-a-2017-em-bh.shtml>, bem como por canais oficiais de comunicagao das
Nagdes Unidas <https://nacoesunidas.org/com-apoio-da-onu-cidade-do-mexico-busca-uma-cidade-segura-
para-mulheres-video/>, para citar alguns. Ainda, campanhas de conscientizagdo foram levadas a cabo na
cidade de Sdo Paulo <https://gl.globo.com/sp/sao-paulo/noticia/ministerio-publico-de-sp-lanca-
campanha-contra-assedio-sexual-no-trabalho.ghtmI> e Belo Horizonte
<https://bhaz.com.br/2018/10/30/apitos-contra-assedio>, entre outras. Movimentos sociais também
surgiram ou endossaram a pauta, como o Think Olga com o Chega de Fiu Fiu
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unipessoal), em que o medo de violéncia sexual apareceu de forma explicita nas narrativas
como um forte fator incontorndvel a ser considerado na hora de racionalizar os percursos
a serem feitos. Pesquisas realizadas em outros formatos e localidades (ITDP, 2018)
alcancaram resultados diferentes frente a esse siléncio, através de uma metodologia mais

horizontal de grupos de discussao e grupos focais.

Quanto a dificuldade de encontrar pessoas de determinados arranjos, ocorreu que
tanto pessoas-chave, quanto vizinhos e trabalhadores do comércio (assim como eu nas
abordagens de rua) tivemos dificuldades em localizar: a) no bairro Castelo, uma pessoa
que morasse sozinha e b) no Aglomerado da Serra, uma mulher casada sem filhos. Isso
nos levou a questionar as possiveis especificidades de planejamento familiar nas areas
selecionadas e os fatores de influéncia na escolha residencial por diferentes arranjos

familiares.

Ha diferencas nas possibilidades de planejamento familiar de pessoas em situagdes de
classe diversas no Brasil, como nos mostra Alves (2006), ao tragar de maneira historica
as medidas estatais relacionadas a este planejamento. Camadas populares com menor
acesso a informagdo e a dispositivos de controle de natalidade sdo geralmente aquelas
com menor renda e escolaridade, caso do Aglomerado da Serra em Belo Horizonte, como
demonstrado pelos dados do Atlas do Desenvolvimento. De forma estreitamente
relacionada a como se dao as politicas de planejamento familiar e controle de
fecundidade, tendem a ser essas as camadas com o menor controle sobre o processo de
concepeao ou contracepcao (FERNANDES, 2003). Ainda, ndo raro na configuragdo de
vilas e favelas encontramos situagdes em que multiplos nucleos familiares convivem no
mesmo domicilio (SABOIA et. al, 2012), sendo possivel que haja uma mulher casada
sem filhos coabitando em uma mesma residéncia com outros familiares. Um arranjo como
esse se assemelharia mais ao de casal com filhos e outros parentes definido pelo IBGE do
que pelo arranjo que de fato buscdvamos, com uma mulher sem uma grande rede de

possiveis dependentes que interferissem em sua mobilidade diéria.

Todavia, sobre a questdo da distribuicdo geografica de familias, Ferrari (2015)
demonstra como em Sao Paulo hd uma clara segmentacao da cidade pelo arranjo familiar,

com familias unipessoais em grande propor¢ao mais proximas do centro, por exemplo,

<http://chegadefiufiu.com.br/> e 0 Movimento Vamos Juntas
<https://www.movimentovamosjuntas.com.br/>.
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ou familias nucleares com filhos mais afastadas. A pesquisadora aponta diferentes
critérios de escolha no momento de alugar ou adquirir um imével de acordo com o numero
de pessoas na familia, a idade dos filhos e as possibilidades de renda. No caso do bairro
Castelo e Manacas, afastados do centro, identificamos, assim como no estudo de Ferrari

(2015), uma forte presenca de casais jovens recém-casados com filhos pequenos ou sem

filhos.

Apesar das dificuldades na obtengdao das pessoas determinadas pela amostra, foi
possivel cumprir com os critérios estabelecidos a priori, a fim de nao arriscar o poder
comparativo desejado em sua construcdo. Entretanto, nos pareceu que as dificuldades
encontradas no campo trouxeram outros elementos sobre nossas proprias categorias que

enriqueceram nosso entendimento sobre a cidade.

A medida em que as entrevistas foram se encaminhando a um final, ja era percebido
com notoriedade a repeti¢do exaustiva dos critérios que vinham sendo catalogados e
revisitados desde os primeiros encontros. Ao se debrucar sobre as dificuldades de
estabelecer amostras qualitativas de pesquisa, Trotter II (2012) sugere que nos atentemos
aos padroes de redundancia e saturagao dos temas e categorias expressados nas entrevistas
a fim de definir sua capacidade de representar o recorte desejado. Dessa forma, apesar de
estarmos lidando com apenas vinte entrevistas, o delineamento da amostra estabelecido

a priori nos pareceu bastante satisfatorio.
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3 COMO LER ESTA PESQUISA: PERSPECTIVAS FUNDAMENTAIS

Antes de que comecemos a nos aprofundar no conteiido colhido e analisado
durante a pesquisa, nos parece necessario explicitar algumas perspectivas fundamentais
para sua leitura. Falar em critérios de escolha para a mobilidade, bem como dividi-los de
forma a prover um texto coerente e inteligivel para sua interpretagdo, nos provocou
inquietagdes que merecem ser tratadas com cuidado para evitar compreensdes difusas
acerca do nosso entendimento sobre a agéncia do individuo e a separacao das dimensoes

de espaco e tempo.

Neste capitulo fornecemos as “lentes” que gostariamos que fossem utilizadas para
interpretar esses dois aspectos da pesquisa. Comecgaremos por expor um panorama dos
dados coletados nas entrevistas, bem como sua sistematizacao apds a analise qualitativa.
O fazemos no sentido de que seja compreendido o caminho que percorremos ao agrupar
critérios de mobilidade orientados por aspectos relacionados ao tempo e ao espago, uma
divisdo que nos acompanhard ao longo dos proximos capitulos de anélise. Em seguida,
faremos uma consideragao teodrica sobre essa separagdao do espago-tempo no trabalho, a
partir da perspectiva de Massey (2004). Por fim, uma vez que estamos lidando com
critérios de escolhas e ndo temos a inten¢do de que os resultados sejam lidos de forma
individualista ou estritamente autdbnoma, apresentaremos a perspectiva de Elias (2008)

com relagdo a agéncia do individuo, da qual compartilhamos.

3.1 PANORAMA DOS DADOS COLETADOS

No objetivo de acessar e compreender dinamicas generificadas na mobilidade
urbana diaria, optamos por nos servir dos critérios de escolha utilizados pelas pessoas ao
definirem seus caminhos. Apostamos que esta poderia ser uma via eficaz para acessar o
fendmeno em uma perspectiva multiescalar, evidenciando aspectos intersubjetivos de
uma escala micro, cotidiana, mas também revelando aspectos de uma escala macro
embutidos nas decisoes. Retomando Moles (1983 apud MATUS, 2014) com sua proposta
de fazer uso de um microscopio psicoldgico para investigacao, concordamos: pequenos

efeitos, grandes causas.
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Entrevistas feitas, organizamos em uma primeira analise de conteido a massa
textual coletada nas narrativas em 63 critérios de escolha, que apareceram, somados, 766
vezes nas quase dezessete horas de conversa que tive com os participantes. Nao foi dificil
agrupa-los em familias!' de critérios que se encontravam sob um mesmo topico, e, assim,
identificamos oito dimensdes consideradas para construir caminhos possiveis de serem
percorridos. Foram elas: a) corporal, que mapeou os fatores relacionados a experiéncia
de colocar um corpo, material e sensivel, em movimento na cidade; b) emocional/afetivo,
que elencou sensacoes e sentimentos que por vezes restringiram e por vezes direcionaram
os caminhos a serem escolhidos; ¢) econdmico, que considerou todas as vezes que o custo
da mobilidade ou o acesso a bens de consumo ou servicos foi algo a se pensar; d) espacial,
em que entraram as categorias relacionadas ao espago fisico por onde um se move; )
organizacional, abarcando as facilidades ou dificuldades que a organizacdo dos espacos
e do sistema de transporte serviram para orientar os sujeitos; f) interrelacional, em que a
presenga de outras pessoas, suas disponibilidades e capacidades, foram consideradas para
tomar uma decisdo; g) temporal, evolvendo critérios que tiveram o tempo como condutor,
entendendo-o em suas multiplas extensdes; e, por fim, h) a dimensdo da seguranca, em

que a integridade fisica ou patrimonial foram levadas em consideragao.

E evidente que uma divisdo como essa nos serve a analise, ainda que nas narrativas
€ nas praticas os critérios por vezes apareceram associados a mais de uma familia
simultaneamente. Dessa forma, quando necessario, alocamos o mesmo critério em
familias diferentes. A preferéncia por passar por ruas movimentas, por exemplo, aparece
simultaneamente nas familias de segurancga e de critérios emocionais e afetivos, uma vez
foi situada inumeras vezes como uma estratégia para garantir uma mobilidade segura,
evitando assaltos e outras abordagens, mas também como uma forma de passar em um
ambiente agradavel, encontrar amigos, socializar ou, também, fugir de conhecidos

inconvenientes.

Uma anélise mais minuciosa dos dados nos fez perceber que para além de sua
organizacdo em familias ha trés grandes aspectos que orientam as mobilidades, sendo

esses fatores associados ao tempo, ao espago e as interrelagdes humanas. Também aqui

! Utilizaremos por vezes ao longo do trabalho o termo “familias” ao nos referirmos as familias de critérios
organizadas com o auxilio do software A#/as.ti. Essas sdo familias definidas por nos, que agrupam critérios
que guardam semelhangas com relagdo a escolha do trajeto. O uso desse termo ndo deve ser confundido
com outras nogdes de familia utilizadas amplamente pelas ciéncias sociais ou com aspectos relacionados
aos arranjos familiares que utilizamos como recorte metodologico.
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fazemos uma divisdo entre dimensdes a fim de tornar os resultados da pesquisa
inteligiveis, porém, como ja alertava Massey (2004), ¢ impossivel que tenhamos completo
entendimento dessas esferas e da complexidade das dinamicas espaciais se as
concebermos desconectadas umas das outras. Por esse motivo, dividimos o encontrado
entre critérios de tempo e critérios de espago, demonstrando como a dimensdo
interrelacional atravessa e compde as demais, sendo impossivel pensar tempo e espaco
dela desvencilhados ou o contrario. No entanto, percebemos a todo momento nas
entrevistas como seria infundada uma rigida divisdo também entre as duas esferas
remanescentes €, por isso, justificamos a proxima secdo, no sentido de costurar de

antemao a divisdo necessaria para compreensao da pesquisa.

Antes de fazé-lo, frisamos aqui que os critérios recolhidos nao tém a pretensao e
ndo devem ser lidos como critérios universais ou objetivos de escolhas de mobilidade.
Foram analisadas as percep¢oes dos/ das entrevistados/entrevistadas sobre suas proprias
mobilidades, sobre o que para elas, neste momento, ¢ lido como um fator a ser
considerado. Também, ressaltamos que se trata do que cada um e cada uma se sentiu a
vontade para compartilhar no momento da entrevista, uma vez que ha questdes sensiveis
nas experiéncias de mobilidade que podem envolver doses de angustia e constrangimento,
nao sendo tdo facilmente abordadas em uma metodologia de curta duracdo como esta. Se
com Haraway (1995) localizamos nossa parcialidade enquanto fazedoras de ciéncia,
também com ela percebemos que os olhos de quem responde uma pesquisa, assim como

todos os olhos:

“sdo sistemas de percepg¢do ativos, construindo tradugdes e modos especificos
de ver, isto é, modos de vida. Ndo ha nenhuma fotografia ndo mediada, ou
camera escura passiva [...], ha apenas possibilidades visuais altamente
especificas, cada uma com um modo maravilhosamente detalhado, ativo e
parcial de organizar mundos”. (HARAWAY, 1995, p. 22)

3.2 TRAMA ESPACO-TEMPO

Ao se dispor a pensar sobre a filosofia da espacialidade e em como conceituar espaco,
Massey (2004) julga necessario que retomemos uma discussdo ha muito deixada intocada
nas ciéncias sociais: a da separagdo das esferas de espaco e tempo. Ao se debrugar sobre
ela, a autora propde outro tipo de leitura, vejamos como.

Percorrendo as concepgdes de espaco em producdes do campo de estudos sociais e

da geografia, Massey (2004) evidencia como essa esfera e a de tempo foram
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frequentemente entendidas como dimensdes separadas ou opostas. Se na perspectiva da
filosofia continental o tempo era compreendido como o veiculo da mudanga social, em
que toda transformagdo se tratava de uma alteragdo no tempo, o0 espago, por sua vez, era
lido como o reino da estatica. Para representa essa linha de pensamento, Massey (2004)
convoca Bergson (apud MASSEY, 2004), ao destacar sua proposta de que nos livremos
da espacializacdo para alcangar o amago do verdadeiro viver, que subsistiria apenas na

dimensao do tempo.

Na perspectiva de Massey (2004) apenas a interagao ¢ capaz de produzir mudanga,
ainda que sejam interagdes entre as coisas fisicas do mundo geografico — erosdes,
intempéries, que modificam a paisagem a revelia da agdo humana. O tempo ser o veiculo
da mudanga como propunha Bergson ndo quer dizer que seja sua causa. A partir de
Massey (2004), para que exista mudanga ¢ preciso existir espaco, onde se dao essas

interacdes, sejam entre as coisas fisicas, entre as sociais ou no encontro entre elas.

As interagdes sociais no espago sao consideradas na conceitualizagdao dessa esfera
pela escola francesa estruturalista. A autora utiliza da obra de Foucault para explicitar
como as narrativas temporais, apesar de considerar as interagdes ao longo do tempo,
seguiram fazendo uma leitura do espaco como um lugar estatico, passivel de abrigar
quaisquer que fossem as estruturas atemporais percebidas, tornando-as, assim, também a-
espaciais. Ha a tentativa de ler o espagco como temporalizado, localizado em um tempo e
sendo produto de interrelagdes particulares, mas suas diferencas estdo associadas a
momentos diferentes em uma sequéncia histérica, € ndo a que 0s espacos sejam

genuinamente singulares e contribuam para configuracdes sociais particulares.

Ao pontuar a repressao da real significancia da espacialidade em perspectivas como
essas, Massey (2004) coloca que sua proposta ndo se trata de uma exaltacdo dessa esfera
- como se fez em alguns ramos da geografia - mas de uma leitura que compreenda a
inseparabilidade do espago-tempo. Sua percepcao indica como o tempo necessita da
dimensao do espaco para dar-se a sua continuidade, e que tampouco conseguiriamos
identificar as mudangas no espaco se perdéssemos a noc¢do da passagem do tempo.
“Tempo e espago nasceram juntos”, ela sublinha (MASSEY, 2004, p.18), convidando a
que as ciéncias sociais se impliquem em retomar um questionamento acerca da separagdo

radical entre tempo e espago que havia sido deixado adormecido.
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A separacdo que fizemos entre os critérios de espago e tempo para as escolhas de
mobilidade se deu por duas razdes principais, ¢ ao fazer o esfor¢o de tecé-las em
continuidade neste momento ¢ preciso retomd-las. Apesar de consideramos o espago-
tempo com a perspectiva de Massey, essas esferas, apesar de estarem intrinsecamente
relacionadas, sdo ainda esferas distintas e aplicam consequéncias diversas na vivéncia do
cotidiano. Ao tentar separa-las, porém, fica evidente o quanto ¢ inconcebivel aproximar-
se de uma sem ter em consideragdo a outra. Critérios relacionados ao tempo de
deslocamento s6 fazem sentido uma vez que origens e destinos se encontram apartados
por alguma distancia (fisica, virtual ou discursiva), que demanda tempo para ser
percorrida. Critérios de espago, por outro lado, ndo podem ser lidos sem que sejam
localizados em um determinado tempo, em suas multiplas facetas: seja o tempo do ciclo
de vida do sujeito, o tempo por seu corpo percorrido; o tempo das escolhas politicas que
dao configura¢do a organizacdo da cidade e do sistema de mobilidade hoje; tempo de
transformagdes sociais outras, que podem dizer da liberdade da circulagdo das mulheres
entre esferas publicas e privadas; seja ainda um tempo institucional, que restringe
mobilidades que possam ser feitas com os motores particulares do corpo de cada um e

cada uma, sem que haja pressa em alcangar destinos.

Hé ainda nessa trama espago-tempo o atravessamento constante da dimensao
social, das interrelacdes que tomaremos como objeto da proxima se¢do. Ao propor trés
formas de conceitualizacdo do espago, em que uma delas ¢ a de que esse ¢ produto de
interrelacdes, Massey (2004) ata a dimensdo fisica e geografica do espaco as agdes
humanas que se dao ao longo do tempo do cotidiano e da Historia. Considerando que sdao
as interacdes as causas da mudanga, a autora, no entanto, ndo as identifica s6 como
aquelas sociais, ou seja, aquelas “relacionadas ao homem”. Fazé-lo, segundo ela, seria
limitar desnecessariamente o conceito a um entendimento usual de “social”. Ao explorar
como a forma e recursos singulares espacializados influenciaram em rela¢des de trabalho
e género no Reino Unido, Massey (1994) chama a atencdo para as formas através das
quais a materialidade do espago ¢ parte do contorno das relagdes sociais: “Do significado
simbolico dos espacos/lugares e das mensagens claramente generificadas que eles
transmitem [...] os espacos e lugares nao s6 sao generificados como, assim sendo, refletem
e afetam as formas através das quais os géneros sdo construidos e compreendidos.”

(MASSEY, 2014, p.179).
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Mais adiante, veremos se € como encontramos interagdes entre espacos, Corpos €
simbolos na cidade. O que gostariamos de frisar, por fim, ¢ a inseparabilidade das esferas
consideradas ao lidarmos com critérios de escolhas de mobilidade associados ao tempo e

a0 €spacgo.

3.3 CRITERIOS DE ESCOLHA E INTERRELACOES

Trabalhar em termos de escolhas de mobilidade envolve se aproximar de uma
discussdo antiga nas ciéncias sociais sobre a agéncia do individuo. Assim, a saida tedrica
acerca da relagdo individuo-sociedade que nos pareceu mais alinhada com nossa
perspectiva foi a tragada por Elias (2008). Para compreender sua proposta, sugerimos que
suspendamos um pouco a ideia de Massey (2004) acerca da expansdo da abrangéncia do
termo “interrelagdes” para além do que comumente consideramos como social: aqui
trataremos de individuo e sociedade para que ao longo do trabalho possamos evidenciar

o terreno fértil da proposta de Massey.

Elias (2008), assim como Massey (2004) também se mostra um critico das
separacoes rigidas a que estamos acostumados sem nos questionar. Ao contrario da leitura
tradicional de individuo e sociedade configurados em esferas separadas que se relacionam
mediante a tensdo entre o poder de agéncia do individuo e o poder de coercdo da
sociedade, a interpretagao de Elias situa estes dois polos como elementos de um mesmo
processo social de individuos que existem em relagdo. Nao hé para esse autor um
individuo atomizado ou plenamente autobnomo em seu modelo social, como também nado
ha uma esfera difusa e abstrata da “sociedade”. A sociedade ¢, para Elias, uma sociedade
de individuos, agentes, mas sempre compreendidos em relagdo a outros, configurando

redes de interdependéncia entre si. (ELIAS, 2008).

Segundo Elias, essas redes sdo o que liga os individuos uns aos outros, e sua
configuracdo — a organizagao das pessoas mutuamente orientadas e dependentes dessa
rede — forma um sistema que pode ser equiparado ao que normalmente costumamos
chamar de sociedade (ELIAS, et. al 1994). Muito mais apropriado do que conceber o
individuo atomizado, segundo Elias, seria conceber “a imagem de numerosas pessoas
interdependentes formando configuragdes (isto €, grupos ou sociedades de tipos

diferentes) entre si” (ELIAS, et. al 1994, p.249). As ligagdes dessa rede podem dar-se de
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forma extremamente complexa, multipla, originando as mais diversas figuragdes,

materiais e localizadas, ainda que com a possibilidade mover-se e transformar-se.

A questdo do poder no pensamento de Elias (2000, 2008) — que ao tratar nesta
pesquisa de género nos € cara — entra justamente na configuragdo dessas redes, uma vez
que se compreende que em uma relacdo de interdependéncia tem-se determinado balango
de poder, podendo esse ser mais ou menos equilibrado. Uma vez em seu modelo temos
individuos interdependentes, o poder aparece na teia, na relagdo entre eles, € ndo como
uma coisa material que se concentra em um, em outro ou em grandes instituicdoes. Somos
frequentemente recordados em sua obra que sdo os individuos os que levam as instituigcdes
adiante, que tomam decisdes, fazem reunides e assinam papéis, estando envolvidos em
um balan¢o de poder que confere, ainda que infima, alguma poténcia de negociagdo a

todas as partes envolvidas.

Elias et. al (1994), propde um entendimento relacional do mundo, atentando-se as
teias construidas, de micro a macro. De forma bastante breve, ¢ preciso frisar como esta
proposicao vem de (e leva &) uma perspectiva ndo essencialista, que ndo toma como dadas
determinadas categorias de interagcdo ou identidades cristalizadas. Ha um esfor¢o em seu
trabalho de enfatizar a construcdo de identidades a partir das relagdes. Esta perspectiva
nos parece também fundamental, uma vez percebemos a complexidade e a diversidade de
experiéncias e restrigdes ao acesso ao espaco da cidade entre homens e mulheres de
contextos diferentes — resultados que ndo cabem em uma andlise essencialista das
desigualdades, mas que estdo atentos as contribuigdes ja feitas e podem se servir de

categorias solidas uma vez retira-se do campo evidéncias que a sustentem.

Elias (1994) s6 consegue demonstrar a inseparabilidade dessas duas esferas
através de estudos de longo prazo, que fazem uma leitura dos processos sociais como isto:
processos, em constante desenvolvimento e em transformagao ao longo do tempo. O autor
ndo trata de fazer uma ciéncia social estatica, e percebemos em suas leituras uma
dimensao moével muito antes de termos tido contato com Sheller e Urry (2006). Seu
trabalho também trata os processos sociais em devir, abertos ao desenvolvimento da
Historia, aproximando-se de uma proposta para tratar a espacialidade a que recorre
Massey (2004), como veremos mais adiante. Tratar os processos em devir, em um
constante vir-a-ser, significa estar radicalmente aberto a sua possibilidade de
transformagdo, em uma visdo mais otimista do que costumam ter perspectivas mais

estruturalistas.
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Posto isso, frisamos que ao dar centralidade aos critérios de escolha de mobilidade
visamos abranger complexos processos sociais, constantemente situados em redes com
configuragdes singulares que carregam em si balancos diversos de poder. Cientes da
possibilidade de uma leitura individualizante ou em uma perspectiva atomizada dos

sujeitos, optamos por fazer essa ressalva.

Nos dois capitulos seguintes trataremos entao de detalhar o que foi encontrado ao longo
da pesquisa de acordo os eixos orientadores de critérios de tempo e espago, trazendo
elementos das narrativas, da Pesquisa OD e dos mapas afetivos tragados como forma de

dar corpo ao explicitado. Vamos a eles.
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4 CRITERIOS DE TEMPO

Ao organizarmos os critérios de escolha elencados para a mobilidade nas oito
familias iniciais de analise, aqueles situados sob a familia temporal foram os mais
frequentes!2. No total, foram mencionados 161 vezes, seguidos dos critérios geograficos
(126) e emocionais/afetivos (115). Optar pelo caminho mais rapido € fator comum para a
grande maioria dos trajetos relatados nas pesquisas. Essa prioridade vai de acordo com o
entendimento da time-geography (THRIFT, 1977; ELLEGARD, 2019) de que o tempo
deve ser lido como um recurso limitado, e que as pessoas fardo esforgos para que ele seja
aproveitado da melhor maneira possivel. Com a excecdo de trajetos orientados pelo
prazer, medo ou inseguranga, praticamente ninguém estd disposto a “perder tempo” no

transito.

No entanto, nao identificamos o tempo apenas como sindnimo de velocidade. O
tempo do dia — da manha a noite — e o tempo do sistema de mobilidade — com suas
restricoes de horarios ou aumento de fluxos — também sao facetas dessa dimensao de
analise que aparecem de forma especifica nas narrativas. Variante de acordo com a
situagdo socioecondmica, arranjo familiar e local de moradia, o tempo em suas facetas ¢
ainda compreendido e vivido de forma singular quando fazemos um recorte de género.

Um tempo generificado.

Comecaremos as subsegdes deste capitulo introduzindo um forte aspecto da
generifica¢do a que nos referimos. A seguir, faremos algumas considera¢des sobre como
a divisdo sexual do trabalho e as desigualdades no uso do tempo se relacionaram com as
escolhas e possibilidade de mobilidade na cidade. O fazemos antes de mais nada uma vez
percebemos este aspecto transversal na vivéncia do cotidiano, atravessando as facetas
temporais que identificamos de modo singular. Feito isso, partiremos para a analise dos
critérios relacionados aos tempos da velocidade e do dia, inserindo ao longo da escrita
como o tempo do sistema de mobilidade e as decisdes institucionais a ele associadas por
vezes aumentaram ou diminuiram as possibilidades de escolha, caminhos e destinos das

pessoas entrevistadas.

12 As tabelas de entradas dos codigos pode ser consultada nos Anexos 2 e 3
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4.1 O USO DO TEMPO

Ao nos posicionarmos com Manderscheid (2014) de forma critica a ideia liberal e
autonoma sobre as decisdes de mobilidade, nos apoiamos em leituras que situam o
movimento na cidade em um sistema de relagdes. Fazendo isso, identificamos como
trabalhos nessa linha (MANDERSCHEID, 2014; MADARIAGA, 2013; ROSA, 2018,
entre outros) se aproximaram dos conflitos da divisdo sexual do trabalho de forma por
vezes mais explicitamente tomando um posicionamento feminista, por vezes menos. O
convite de Madariaga (2013) por um mergulho nessas relagdes nos fez inserir tanto na
analise estatistica da Pesquisa OD quanto no roteiro de entrevistas uma perspectiva que
fizesse visibilizar um trabalho historicamente invisibilizado, colocando-o sob as lentes da
mobilidade e da teoria feminista. Indagamos sobre como se dividiam as mobilidades
relacionadas ao cuidado da casa e da familia, sobre quem as fazia, com que frequéncia e
de que forma. Fizemos o esfor¢o de que estes trajetos, muitas vezes esquecidos pelas
pessoas entrevistadas, aparecessem na descri¢do de seu cotidiano. O que isto provocou
foi um tremendo efeito centripeto do tema para a pesquisa. A continuagdo buscaremos
explicitar de forma breve do que se trata este conceito antes de partirmos para o que

encontramos no campo.

4.1.1 Divisao sexual do trabalho: distribuicao de tarefas nas praticas de mobilidade

As primeiras produgdes académicas que se serviram do termo da divisdo sexual
do trabalho se situavam no campo da etnologia, e utilizavam o vocébulo para descrever
uma reparti¢do “complementar” das tarefas de trabalhos de homens e mulheres nas
sociedades a que se dedicavam a estudar. (KERGOAT, 2009). A descrigdo das
diferenciagdes encontradas entre as tarefas de homens e mulheres pelo trabalho da
antropologia variou em termos de perspectiva critica e, de forma similar ao que ocorreu
com o conceito de género, a divisdo sexual do trabalho como termo foi apropriada
posteriormente pelos estudos feministas e adquiriu um contetido novo. A partir dai essa
divisdo ndo seria mais traduzida em matéria de uma complementariedade de tarefas, mas
em termos de uma relagdo de poder conflituosa entre homens e mulheres que prescreveria
0 que seriam trabalhos de uns e de outros (a partir de um principio de separacao), e que

os trabalhos dos homens de certa forma valeriam mais do que os de mulheres (a partir de
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um principio de hierarquizacao), fosse essa uma valoracao simbolica ou econdmica.
(KERGOAT, 2009; HIRATA; KERGOAT, 2007).

Seria por meio de uma ideologia naturalista que os dois principios da divisdo
sexual do trabalho — separagdo e hierarquia — conseguiriam legitimac¢ao ampla a ponto de
se repetirem de forma exaustiva em todas as sociedades conhecidas. (KERGOAT, 2009).
A partir de uma redugdo do género ao sexo biologico, praticas sociais e “papéis sociais”
sexuados remeteriam a um destino natural da espécie: a maternidade, o cuidado, a
ocupacao do espaco doméstico e privado. Apesar das configuragdes da divisao sexual do
trabalho darem-se de maneira diversa no tempo e no espago, sendo o entendimento de
uma tarefa feminina adaptavel historicamente, tem-se por caracteristica a destinagdo

prioritaria dos homens a esfera produtiva e das mulheres a esfera reprodutiva.

No movimento contrario ao da ideologia naturalista, o que faz a conceitualizacao
feminista ¢ retirar a volumosa massa de trabalho gratuito realizado pelas mulheres no
ambiente doméstico do lugar da natureza feminina, associada aos deveres maternos, ao
amor e a sua suposta natureza bioldgica, repensando o trabalho como socialmente
produzido e mantido via relagdes sociais de opressao entre os sexos (HIRATA, 2002). O
esforco da critica feminista em reposicionar as experiéncias € designagdes de mulheres e
homens no campo da cultura ressalta o carater fundamentalmente construido do género,
como “o produto de representacdes, espagos, caracteristicas, praticas e expectativas que
sdo designadas a homens, mas principalmente a mulheres, [...] como se fossem

consequéncias derivadas de um dado bioldgico.” (SANTOS et al., 2016).

No Brasil, estudos de uso do tempo revelam a manutencdo de um padrdo em que
as mulheres sdo frequentemente as responsaveis pela realiza¢do das tarefas domésticas,
com grande influéncia do nivel de renda na quantidade de horas dedicadas a esse trabalho
(IPEA, 2011). Tomando a populagdo geral, tem-se no Brasil que as mulheres dedicam
73% mais horas do que os homens em cuidados e afazeres domésticos (IBGE, 2018), e
os dados evidenciam que essa desigualdade se inicia desde tenra idade, em que a partir
dos cinco anos de idade sao as meninas que recebem as atribuicdes destes afazeres, o que
se intensifica com seu crescimento. (IPEA, 2011). Se aos cinco anos de idade 14,6% dos
meninos tém como responsabilidade algum trabalho doméstico em oposi¢ao a 24,3% das
meninas (IPEA, 2011), na idade adulta isso se traduz a uma carga horéria semanal entre
os homens de 10,5 horas semanais, em oposi¢ao as 18,1 horas realizadas pelas mulheres.

O aumento do nivel de renda permite uma delegagao das tarefas domésticas a outras
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mulheres pela via do trabalho doméstico remunerado (HIRATA; KERGOAT, 2007;
MOLINIERE, 2012), o que faz com que tenhamos um cenario de 93% das mulheres
ocupadas com até 1 salario minimo se dedicando aos afazeres domésticos, enquanto
“apenas” 76,7% das mulheres que recebem até 8 saldrios minimos o fazem. Também a
raga aparece na pesquisa mais recente do IBGE como um fator relevante nesta analise,
em que mulheres negras sdo as que levam a cabo o maior nimero de horas semanais
investidas em tarefas domésticas, sendo essas 18,6 horas. Entre os homens a raga nao foi

um fator de influéncia no namero de horas dedicadas a esse trabalho.

Uma outra variavel que gostariamos ainda de ressaltar sobre o uso do tempo € o
numero de filhos, uma vez que a presenga de criangas em casa foi apontada por Madariaga
(2013) e por Manderscheid (2014) como um fator significativo para a alteragdo na
frequéncia e duracao de trajetos de mobilidade de mulheres (sua diminui¢do), assim como
para a alteragdo da estrutura de suas viagens, em um aumento do numero de viagens
multitarefa. No Brasil, temos que quanto maior a familia, menor ¢ a propor¢ao de homens
que cuidam dos afazeres domésticos. Em arranjos familiares de casais sem filhos, tem-se
que 54,6% dos homens e 94% das mulheres estdo engajados nessas tarefas; entretanto,
em domicilios com cinco filhos ou mais sao apenas 38,8% dos homens, para 95,7% das
mulheres. Esse cendrio pode estar correlacionado, no entanto, a desigualdades no que diz
respeito ao nivel de escolaridade e de fecundidade, tendo que mulheres com maior
escolaridade tendem a ter menos filhos e em uma idade mais tardia (SABOIA et al.,
2012), bem como a divisdo de tarefas domésticas costuma ser mais igualitiria entre
homens e mulheres neste estrato educacional. (AMANCIO, 2004; MAUTTONE &
HERNANDEZ, 2017).

4.1.2. O lugar do cuidado na mobilidade: achados da pesquisa

A partir da constatagdo da permanéncia de uma divisao sexual do trabalho no
contexto brasileiro, tratamos de mapear suas ressonancias nas mobilidades intraurbanas
de homens e mulheres. O primeiro exercicio que fizemos foi tomando como base para
analise os dados da Pesquisa OD 2012, em que nos dedicamos a observar as diferencas
nas motivagoes e duragdes dos trajetos, assim como no uso do meio de transporte.

Detalharemos o que foi encontrado e posteriormente faremos uma discussao acerca dos



68

resultados, levando em consideracao os conceitos de soberania do tempo (BREEDVELD,

1998) e efeito tunel (tunneling effect). (JIRON, 2010).

Sobre a motivagdo dos trajetos, utilizamos a proposta de Madariaga (2013) e
fizemos uma leitura das mobilidades de cuidado agrupadas, somando os trajetos
realizados tendo como motivagdo o acompanhamento de outras pessoas, compras e
trajetos relacionados a satide. Ao comparar homens e mulheres de forma geral e homens
e mulheres responsaveis pelo domicilio encontramos diferengas marcantes quanto a
mobilidade do cuidado. Ainda, resolvemos expor também o que encontramos sobre essas
diferengas especificamente quando comparamos homens e mulheres responsaveis por

domicilios com criangas conviventes'>. Vejamos abaixo:

GRAFICO 1: MOTIVACAO DE TRAJETOS — HOMENS E MULHERES'*
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FONTE: Elaboragdo propria a partir de dados da Pesquisa OD 2012

Percebemos que as principais diferengas na motivagdo dos trajetos encontram-se
nos valores referentes as porcentagens de trajetos realizados para o trabalho, o cuidado e
o lazer. Enquanto os homens dessa populacao tém 46,96% de seus trajetos destinados ao
trabalho, esse valor ¢ de 34,82% para as mulheres. Por outro lado, 18,76% dos trajetos
das mulheres estio associados ao cuidado, em comparagdo a apenas 10,63% dos homens.
Uma pequena diferenca € registrada no que diz respeito ao lazer, em que as mulheres tém

2,18% a mais de trajetos destinados a este fim quando comparadas aos homens.

13 De todos os graficos referentes as motivagdes de trajeto foram omitidas aquelas referentes ao retorno
para residéncia e escala.

14 Foram excluidas as motivagdes de “Residéncia” (o retorno para casa) e “Escala” nas analises acerca do
motivo do trajeto.
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Se observamos os padrdes dos homens e mulheres que se declararam responsaveis
pelo domicilio ou seus/suas conjuges, temos um cendrio semelhante, mas com diferencas
mais acentuadas. Tanto a mobilidade destinada ao trabalho quanto a destinada ao cuidado
aumenta para ambos o0s sexos, enquanto aquela destinada ao estudo apresenta um valor
muito reduzido. Ainda que a mobilidade relacionada ao trabalho mantenha valores
relativamente préximos aos encontrados no casos da populagdo geral (de 46,96% para
57,24% para os homens, e de 34,82% para 37,52% no caso das mulheres), o aumento que
¢ visto na mobilidade do cuidado no caso das mulheres responsaveis pelo domicilio (de
18,76% para 30,54%) faz com que, nessa situa¢do, quase um terco de todas as
mobilidades realizadas por elas tenham o cuidado como finalidade — um valor 13,14%
maior do que o que ¢ encontrado no caso dos homens. No grafico abaixo, as cores mais

claras visibilizam os valores do graficos anterior, a titulo de comparagao:

GRAFICO 2: MOTIVACAO DE TRAJETOS - HOMENS E MULHERES RESPONSAVEIS PELO

DOMICILIO
Motivagdo de Trajetos
~ 70 5704
& 60 37,52
W 50 /
£ 40 30,54
‘= 30
220 = e 478 718 84673
3 T I 7,16 | 308 6,717, A6™
£ | o | |
Q
<§ Trabalho Cuidado Lazer Estudo Negodcios Outros
g Particulares
= Motivagao
B Homens (responsaveis pelo domicilio) ® Mulheres (responsaveis pelo domicilio) ® Homens = Mulheres

FONTE: Elaboragdo propria a partir de dados da Pesquisa OD 2012

Ao considerar a presenca de criangas no domicilio percebemos como sua idade
influencia nas motivacdes dos adultos de forma especifica conforme o sexo do

responsavel. A tabela e o grafico abaixo nos mostram como:
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TABELA 2: MOTIVACAO DE TRAJETOS DE RESPONSAVEIS POR DOMICILIOS COM
CRIANCAS CONVIVENTES!

Motivagdo de Trajetos (em %)
Trabalho Cuidado
Homens | Mulheres | diferenga % Men Women |diferenga %
1 69,85 35 -99,57 8,74 28,56 69,40
2 68,33 34,62 -98,82 15,29 25,92 41,01
3 75,97 45,01 -68.,78 7.4 32,29 77,08
4 65,7 48,87 -34,44 15,34 29,96 48,80
5 63,24 36,8 -71,85 16,08 338 52,43
Idade das 6 7163 | 28,68 | -14976 | 1461 | 3938 | 6290
7 619 | 2816 | -11982 | 1612 | 4533 | 6444
8 59,32 31,23 -89.95 20,39 40,38 49,50
9 62,02 31,52 -96,76 19,34 40,09 51,76
10 63,07 33,26 -89,63 13,47 41,82 67,79
11 64,96 33,97 -91,23 15,63 38,41 59,31
12 634 3891 -62,94 18,3 31,85 42,54

FONTE: Elaboragédo propria a partir dos dados da Pesquisa OD 2012

GRAFICO 3: MOTIVACAO DE TRAJETOS - HOMENS E MULHERES RESPONSAVEIS POR
DOMICILIOS COM CRIANCAS CONVIVENTES
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FONTE: Elaboragdo propria a partir de dados da Pesquisa OD 2012

De forma evidente, como j& haviamos visto no grafico geral entre responsaveis

pelo domicilio, a mobilidade do cuidado ¢ distribuida de forma desigual e sempre

15 Os valores de diferenga percentual (na coluna destacada em amarelo) foram calculados a partir da
diferenca das mulheres em relagdo aos homens. Ou seja, se convivendo com criangas de 01 ano no domicilio
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apresenta maiores valores no caso das mulheres responsaveis pelo domicilio (ou conjuges
do responsavel). E relevante perceber, no entanto, como acontece a dindmica de aumento-
diminui¢ao das mobilidades do cuidado de acordo com a idade das criangas. Vemos
tendéncias invertidas de aumento-diminui¢do da quantidade de trajetos destinados ao
cuidado na curva de homens e mulheres, sendo que nos anos iniciais do bebé a mobilidade
destinada ao cuidado cresce na populagdo masculina, mas a partir dos quatro anos de
idade vemos um crescente continuo na mobilidade do cuidado das mulheres responsaveis
até os sete anos — idade de maior porcentagem destinada aos trajetos de cuidado, tanto

para mulheres quanto para homens.

Quanto aos trajetos destinados ao trabalho que pudemos ver na Tabela 2,
percebemos que novamente hd uma diferenca que se sustenta em valores sempre
superiores no caso dos homens. O maior degrau de desigualdade neste sentido aparece
quando em um cenario com criangas de seis anos em casa, a mobilidade do trabalho ocupa
71,63% dos trajetos masculinos ¢ apenas 28,68% dos femininos, isto ¢, mulheres
apresentam um valor de trajetos destinados ao trabalho 149,76% menor do que o dos
homens quando convivem com criangas de seis anos em suas casas. Podemos também
perceber com relagao a mobilidade do lazer ¢ a alta porcentagem que encontramos com
essa finalidade no caso de mulheres com bebés de um ano no domicilio — valores que vao
decaindo sistematicamente até os quatro anos e depois oscilam entre 6% e 8%. Uma
reflexdo a ser feita com relacao a essa observacgao € sobre o sentido de lazer: o cuidado,
e, assim, passeios feitos com bebés ou com filhos pequenos sdo geralmente interpretados
como atividades prazerosas para maes e pais de criancas, mas também foram lidas pela
bibliografia feminista como trabalho de cuidado e de reprodugdo da vida (GEORGES,
2017; HIRATA; KERGOAT, 2007), sendo experienciado pelos responsaveis de forma
ambigua, as vezes imbuida de sentimentos de prazer e alegria, mas também de angustia,

stress e tristeza. (MOLINIER, 2012).

homens apresentaram 69,85% de seus trajetos motivados pelo trabalho e mulheres apresentaram 35%, isto
significa que o valor dos trajetos realizados pelas mulheres com esta finalidade foi 99,57% menor (-99,57)
do que aquele apresentado pelos homens. Por outro lado, na mobilidade do cuidado apenas 8,74% dos
trajetos feitos pelos homens tinham esta finalidade, contra 28,57% daqueles realizados pelas mulheres.
Assim, tivemos que o valor da frequéncia de trajetos de cuidado realizado pelas mulheres neste contexto
foi 69,40% mais alto do que o dos homens.
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Ao analisarmos as motivagdes de cuidado pelo viés do grau de instrugdo

percebemos as nuances que permanecem invisibilizadas ao fazermos um recorte apenas

pelo sexo dos responsaveis pelo domicilio:

TABELA 3: MOTIVACAO DE MOBILIDADE POR NiVEL EDUCACIONAL

Motivagdo de Trajetos (em %)

Trabalho Cuidado
Homens | Mulheres | diferenca % Men Women |diferenca %
Até Ed.
Infantil 37,32 16,67 -123,88 25,17 39,4 36,12
Até Ens.
Fund.
Incompleto 55,68 30,92 -80,08 18,17 35,89 49,37
Até Ens.
Fund.
Completo 60,97 36,01 -69,31 17,48 33,3 47,51
Até Ens.
Meédio
Nivel Incompleto 59,6 35,47 -68,03 16,55 32,16 48,54
educacional| Até Ens.
Médio
Completo 60,96 40,85 -49.23 17,5 29,97 41,61
Até Ens.
Superior
Incompleto 48,69 343 -41,95 13,21 16,91 21,88
Até Ens.
Superior
Completo 56,43 4747 -18,88 16,64 24,48 32,03
Pos
Graduagao 59,44 47,87 -24,17 13,4 20,48 34,57

FONTE: Elaboragdo Propria a partir dos dados da Pesquisa OD 2012

Percebemos dinamicas especificas considerando esse indicador indireto de classe,

estratos de baixa, média e alta escolaridade, tanto no que diz respeito aos trajetos

destinados ao trabalho quanto aqueles do cuidado. Lembramos que os dados sdo

referentes a homens e mulheres que se declaram responsaveis por domicilios, e, assim,

temos que aqueles com até a educagdo infantil realizam menos trajetos relacionados ao

trabalho do que qualquer outro estrato analisado — ambos, homens e mulheres. Por outro

lado, sdo os que apresentam os maiores valores relacionados a mobilidade do cuidado e

ao lazer — ainda que a desigualdade entre os valores apresentados por homens e mulheres

permancg¢a.

Percebemos também que as diferengas entre homens e mulheres diminuem com o

aumento da escolaridade — tanto no caso das viagens destinadas ao trabalho quanto as de
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cuidado. No caso do cuidado, podemos relacionar este padrdo a fatores como a
externalizacdo de tarefas de cuidado doméstico (MOLINIER, 2012) aplicados a
mobilidade, em que pessoas com maior renda, associada a alta escolaridade, tém mais
capacidade de terceirizar tarefas de cuidado da casa e de criancas. Entre os exemplos de
terceirizagdo podemos contar com a contratacdo de empregadas domésticas ou de um
servigo escolar/motorista privado. Também podemos apontar a tendéncia de menores
taxas de natalidade em familias de alta escolaridade, que tém acesso a mais informagdes
para um planejamento familiar e frequentemente postergam a gravidez. (SABOIA et al.
2012). Um aspecto que nos chamou ateng@o no sentido contrario, entretanto, foi o retorno
de um aumento de trajetos de cuidado realizados pelas mulheres com as mais altas

escolaridades.

Esse detalhe nos faz inserir aqui um conceito que nos acompanhara pelo restante
do trabalho: o de soberania de tempo. Breedveld (1998) faz um relevante apontamento ao
desdobrar a discussdo proposta pela time-geography acerca do tempo como recurso ao
tratar de soberania de tempo (time-sovereignty). Falar do tempo em termos de recurso
implica reconhecer que as pessoas t€ém dele uma disponibilidade limitada para realizar
suas atividades. Caso uma pessoa tenha apenas uma tarefa para realizar durante todo um
dia, ndo dependa de sincronizar seu tempo ou espaco com o de outras pessoas
(pareamento), e tenha necessidade de dormir oito horas por dia, ela teria em seu “time-
budget” (em uma tradugao livre: orgamento de tempo) 16 horas disponiveis. O interesse
de Breedveld (1998) ao considerar um aspecto de soberania do tempo ¢ entdo o de analisar
a capacidade dos individuos de controle do tempo que tém disponivel — ndo apenas

considerar o acesso a um recurso, mas o dominio que se tem quanto a seu uso.

Ao se debrucar sobre a realidade de cronogramas de trabalho flexiveis, Breedveld
(1998) percebe que homens e pessoas com escolaridade mais alta (em oposi¢ao a
mulheres e pessoas de outros niveis educacionais) conseguem definir com maior
liberdade os limites de um cronograma flexivel de trabalho — as horas de trabalho
destinadas a ele (nimero de horas e o periodo do dia em que serdo exercidas) e o local
onde ele sera realizado (se em casa ou em um local institucional de trabalho). Seu trabalho
indica que esses grupos teriam mais soberania em decidir como, quando e quanto

trabalhar, podendo de fato escolher com maior liberdade como fazé-lo.

Em nosso contexto, com este volume de trajetos de dedicagao ao cuidado da casa e

da familia sendo realizados também de forma gratuita pelas mulheres: o que lhes resta de



74

tempo para dedicar-se a outras atividades? Que tipo de controle podem ter sobre a carga
de tarefas que lhes ¢ atribuida? Parece-nos aqui também que nas faixas de mais alta
escolaridade entre mulheres ha um fator relacionado a possibilidade de escolha dos
trajetos que se quer fazer, podendo “se dar ao luxo” de dedicar mais tempo a trajetos de
cuidado. Jiron (2017) também o identifica esse padrdo, ao relatar a preferéncia de
mulheres de alta renda por ndo delegar a tarefa de levar filhos na escola ao desejarem

passar mais tempo, um tempo de qualidade, junto a eles.

Nas entrevistas realizadas confirmamos o que foi ainda trazido por Hjorthol
(2008), sobre a quantidade de trajetos que as mulheres realizam para outras pessoas, nao
estando relacionados a objetivos ou tarefas individuais. No contexto de uma moradora do
bairro Castelo, com alta escolaridade, mas que ndo trabalha, tivemos que todos os trajetos
por ela descritos no dia anterior estiveram relacionados aos traslados das filhas e do
marido, de quem ela, de certa forma, ¢ motorista. O uso do carro em seu contexto se
assemelha com o revelado por Best e Lanzendorf (2005) uma vez que sua posse do carro
se traduz na responsabilidade pelos trajetos relacionados a familia e as atividades
domésticas, como ela mesmo nos conta:

Esses trajetos, por exemplo, de ir ao supermercado, levar suas meninas na

escola...Trajetos do cuidado com a casa e a familia, vocé divide isso com o seu
marido, como que ¢? Ou vocés vdo juntos...?

Entdo, a maioria das vezes sou eu. Eu que levo, eu que pego, eu que levo no
médico, eu que volto. Eu que pego ele as vezes na escola depois do trabalho,
entdo fica mais por minha conta.

Isso foi combinado entre vocés, como que foi? Vocés tiveram alguma conversa
‘ah, vocé faz isso, eu faco aquilo?”’

E “vocé fica com o carro”, ai eu tenho que fazer as outras coisas. Tem que
fazer tudo, vamos dizer, né? (risos). “Eu tenho que trabalhar, entdo, vocé da
conta do resto”.

Uiara'®, 39 anos, familia conjugal com filhos, moradora do bairro Castelo.
Ficam explicitos no relato acima os dois principios trazidos por Kergoat e Hirata
(2002) sobre a divisao sexual do trabalho. O primeiro, da separagdo: entre o trabalho
formal do marido e o trabalho doméstico de Uiara com o cuidado da casa e das filhas
pequenas (quatro e nove anos), bem como a separag¢do de suas mobilidades. O segundo,
da hierarquizagdo, aparece em como o trabalho e o tempo de Uiara sdo lidos pelo marido

— o resto — em relacao a seu trabalho formal da Universidade.

16 Todos os nomes das pessoas entrevistadas foram alterados para resguardar sua privacidade.
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As entrevistas além disso trouxeram uma subdivisao entre os trajetos do cuidado
que ja tinha sido apontada por Mauttone ¢ Hernandez (2017), a partir da possibilidade de
analise que a Pesquisa Origem Destino uruguaia traz ao dividir a motivac¢ao de “compras”
entre compras para si € compras para a casa. O que percebemos é que em situacdes em
que ha uma divisao mais equilibrada na frequéncia de trajetos de cuidado entre homens e
mulheres, ha “tipos” de deslocamentos realizados pelos homens, tornando visivel
novamente o principio da separagdo. Geralmente os trajetos realizados por eles foram
associados as compras, de forma especial aquelas que demandam maior desprendimento
de dinheiro, repetindo a narrativa tradicional do homem no lugar do trabalhador formal e
provedor da casa (HIRATA; KERGOAT, 2007). Igualmente, ¢ podendo associar essa
justificativa a ideologia naturalista (KERGOAT, 2009), os trajetos de grandes compras
foram ligados a maior capacidade fisica dos homens de carregar sacolas. Ja os trajetos
associados ao cuidado dos filhos, seja de acompanha-los a escola ou ao médico, foram de
responsabilidade das mulheres com a excec¢do apenas de um caso — do morador do bairro
Castelo com a mais alta escolaridade de nossa amostra, que leva seu filho a universidade
antes de chegar ao trabalho. A visita a pessoas idosas apareceu de forma exclusiva nos

relatos das mulheres:

Tirando a sua filha, tem alguém que depende dos seus cuidados, da sua renda,
do seu tempo?

Eu ajudo a casa da minha mae. Ela cuida da minha avé. A renda dela com o
meu pai ndo ¢ suficiente assim pra casa, entdo tem parte da minha renda que
vai pra casa da minha mae, ajudar em agua, luz...

E seu tempo? vocé vai la?

Eu fico. Na casa da minha avo eu tenho o sabado, ¢ minha responsabilidade na
parte da manha. E durante a semana a noite eu fico com ela pra minha mée ir
pra as atividades dela.

Isabella, 31 anos, moradora da regido do Barreiro de Cima. Familia conjugal
com filhos.

Fizemos na entrevista um exercicio ainda de retornar a infancia dos participantes,
indagando sobre os trajetos de cuidado de sua familia — quem os realizava, de que forma,
que impressdes restavam dessa divisdo no adulto agora sendo entrevistado? Na tarefa de
mapear comportamentos aprendidos, percebemos que padrdes de divisdo apareceram de
forma frequentemente repetida quando o arranjo familiar da infancia e da vida adulta
eram os mesmos. Os padrdes descritos acima foram recorrentes em familias conjugais
com filhos, com desigualdades acentuadas quanto a responsabilizagdo da mae pela

mobilidade e tarefas de cuidado de forma geral. Mesmo que nos relatos atuais os homens
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parecam participar mais dessa esfera da vida cotidiana do que quando comparados as
memorias de infancia, a distancia entre homens e mulheres permanece tanto na
quantidade de trajetos associados a estas tarefas quanto a sua qualidade — se relacionado
a compras, a saude dos filhos ou a trajetos escolares. Ao me contar sobre como negocia
com seu marido os trajetos para levar as filhas ao médico, o relato de Elida, moradora da
Serra, nos mostra tanto a repeti¢ao de alguns padrdes quanto a rigidez dessa divisdo em
sua infancia.

Geralmente sou eu. Quando ndo da pra mim [sic] fazer, ai ele faz, mas

geralmente sou eu. [...] S6 quando ele esta em casa, ndo vai trabalhar, que ele
leva [as filhas no médico]. Geralmente sou eu. [...]

E ai, as coisas pra casa, vocé me falou que geralmente ele vai, né? Pra
carregar o peso (risos). E mais pra carregar o peso mesmo?

Pra pagar a conta também, né?! (risos)

E na sua infancia assim, vocé lembra quem que fazia as compras da casa?

Meu pai. Até hoje. Meu pai sempre fez todas as compras da casa. Ndo porque
minha mée ndo queria, mas porque ele mesmo sempre fez. De um [faz um gesto
com a mdo indicando uma coisa pequena), a tudo. Ele sempre comprou.

E pra levar vocés ao médico, como que era?

Al j& era minha maaae (risos). Ja era minha mée. Ele ndo levava ndo, sempre
foi minha mae. [...] Eu lembro até hoje que quando eu cai e quebrei o brago
minha mae trabalhava na parte da noite, até onze horas da noite. Ele ao invés
de me levar diretamente pro pronto socorro, ele me pegou, me levou no servigo
da minha mae pra minha mée ir com ele no pronto socorro. Tipico do meu pai
fazer isso (risos).

Elida, 42 anos, familia conjugal com filhos, moradora da Serra.

Ao se tratar de arranjos monoparentais, a figura paterna praticamente desparece
dos relatos, de forma especial daqueles trazidos da infancia. O que percebemos nesses
casos foi um auxilio financeiro do pai para a mobilidade dos filhos e a importancia das
redes sociais de apoio para garantia da realizagdo das tarefas cotidianas pelas maes. Ha
nestes casos uma variacao especifica conforme a classe social da pessoa entrevistada, que
foi encontrada tanto em familias conjugais quanto monoparentais: a da possibilidade de
terceirizagdo de mobilidades e tarefas, ou a necessidade de contar com redes de apoio.
Em relatos recolhidos no Serra e no Barreiro, percebemos que a mobilizagdo de redes
sociais de avos, irmaos, outros familiares e pessoas de confianca garantiram muitas vezes
as mobilidades das criangas em seguranca, enquanto que relatos colhidos no Anchieta
visibilizaram a figura do motorista como protagonista dos deslocamentos de cuidado,

remetendo ao padrdo de terceirizacdo que explicitava Molinier (2012). Abaixo podemos
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comparar as estratégias para lidar com estas mobilidades descritas por moradoras da Serra
e do Anchieta:
[A minha mae] me levou no primeiro dia de aula. No segundo dia de aula ela

pegou e falou assim: c€ aprendeu? Eu falei sim. 'Entdo c€ faz sozinha'. (...) Eu
tinha seis anos. Com seis anos eu fui e ai eu tive cinco irmaos abaixo de mim.

Vocé é a mais velha?

Eu sou a mais velha. Ent3o, os meus cinco irmaos eu que levei todos. Eu que
levava pra escola, eu que voltada, eu ficava com menino o dia inteiro
dependurado na cacunda.

Carmem, 29 anos, moradora da Serra. Familia monoparental.

Na sua infdancia, ou na casa dos seus pais, vocé consegue lembrar de quem
fazia os trajetos assim de cuidado, pra levar vocé pra escola, fazer
supermercado...?

Era o motorista. (...) As vezes meu pai, mas principalmente o motorista.

Mas pra fazer compras no supermercado, por exemplo, também era uma
pessoa de fora? Um trabalhador?

Eu acho que geralmente era meu pai com o motorista. Minha mée néo fazia
nada doméstico.

Natalia, 27 anos, moradora da regido do Anchieta. Familia unipessoal.

De forma singular percebemos ainda que no tnico arranjo familiar LGBT ao que
tivemos acesso nas entrevistas, houve uma divisdo igualitdria nas tarefas e mobilidades
relacionadas ao cuidado. Trazemos abaixo a fala de Aurora, moradora do bairro Castelo,
que explicita com tranquilidade a divisao que faz com sua esposa.

Esses trajetos que vocé me falou: de passar no supermercado, de cuidar da
sua casa, da sua familia: vocé divide isso com sua companheira, como que é?
Sim.

Vocés dividem tudo?

E quem ta passando, quem ta livre que faz. Ndo é fungdo de uma, fungio da
outra ndo.

Vocé lembra na sua casa, quando vocé era crianga, como que era feita essa
divisdo?

Meu pai: supermercado.
E pra cuidar da sua saude, assim, da saude dos filhos?
E. Mée.

Aurora, 41 anos, familia conjugal sem filhos, moradora do bairro Castelo.

Ainda que os trajetos sejam divididos de formas desiguais entre homens e
mulheres e apare¢am de formas diversas nas entrevistas, um elemento comum em todos

os relatos foi o sistematico “esquecimento” deles. Em todos os casos as mobilidades de
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cuidado s6 apareceram quando perguntavamos por elas, evidenciando que os
deslocamentos percebidos como principais € de maior importancia para serem relatados
frente uma situagao de pesquisa eram aqueles relacionados ao trabalho. Em conformidade
com o segundo principio da divisdo sexual do trabalho, o de hierarquiza¢ao, mobilidades
de cuidado foram suprimidas tanto das narrativas quanto dos mapas afetivos, que eram
tracados ao final da entrevista. Trazemos dois exemplos de mapas para ilustrar o que
queremos dizer, um deles, do tipo mais frequente, em que os trajetos do trabalho formal
sdo os unicos visibilizados, e outro, menos frequente, em que aparecem os trajetos de

cuidado.

FIGURA 3: MAPA AFETIVO - ELIDA

/4

Local de
trabalho

Elida, 42 anos, moradora da Serra. Familia conjugal com filhos.
FONTE: Trabalho de campo
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FIGURA 4: MAPA AFETIVO - UIARA

e

Uiara, 39 anos, moradora da regido do Castelo. Familia conjugal com filhos.

FONTE: Trabalho de campo

Em um movimento similar ao feito pelas feministas ao visibilizar o trabalho
doméstico, tratamos aqui de evidenciar as mobilidades invisiveis relacionadas a esse
trabalho. Entendemos que essas sdo mobilidades que consomem tempo, e uma ideologia
naturalista que situa as mulheres como essencialmente cuidadoras e responsaveis pela
esfera doméstica deve ser apontada aqui também como um fator de extrema incidéncia
na soberania de tempo feminina, principalmente em contextos em que ¢ impossivel

delegar essas tarefas a terceiros mediante pagamento.

Madariaga (2013) nos convida a analisar as mobilidades do cuidado de forma
agrupada justamente para que possamos ter uma visao mais precisa de sua dimensdo entre
as mobilidades cotidianas. Também essa forma de visualizar os dados nos permite escapar
ou torcer o principio da hierarquia, sublinhando a presenga e a importancia desses trajetos.
Uma vez a compreensao visual ¢ tdo rapida e poderosa, ela coloca “a escolha de qual
informagao colocar no primeiro plano ndo ¢ uma questdo neutra”. (MADARIAGA, 2013,

p.59).

Quanto ao uso do tempo, percebemos ainda uma discreta diferenga entre a

frequéncia de trajetos de curta duragdo a partir dos dados da Pesquisa OD. Encontramos
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que as mulheres sdo maioria nos trajetos mais curtos, com duracao de at¢ 10 minutos,
deslocamentos que podem ser relacionados a trajetos de cuidado realizados em viagens
de estrutura multitarefa ou a servigos proximos a residéncia — como padarias, escolas,
mercados, etc. Comparamos também a frequéncia desses trajetos entre homens e
mulheres responsaveis pelo domicilio (ou conjuges do responsavel) que conviviam com
criangas de até cinco anos em casa. O que podemos ver abaixo ¢ que na discreta variagdo
dos trajetos curtos as mulheres sdo maioria tendo ou ndo criangas no domicilio. Ha
também uma fina alteracdo no que diz respeito aos trajetos mais longos, em que 0s
homens foram maioria a partir de deslocamentos superiores a 30 minutos, com a diferenga
se afunilando até uma equivaléncia entre homens e mulheres em trajetos superiores a duas

horas de duragao.

GRAFICO 4: DURACAO DE TRAJETOS DE MOBILIDADE

Duragdo de Trajetos
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B Homens ® Mulheres

Homens (conviventes com criangas <5) = Mulheres (conviventes com criangas <5)

FONTE: Elaboragao propria a partir de dados da Pesquisa OD 2012

A presenca de criangas em casa ainda apareceu na Pesquisa OD atrelada a uma
preocupante imobilidade de seus responsaveis, de forma geral. Ao fazer uma analise das
pessoas que haviam sido entrevistadas por pesquisadores, mas ndo tinham realizado
nenhum trajeto no dia anterior (dia considerado pela metodologia da Pesquisa OD como

referéncia para coleta dos resultados), encontramos um valor quase dez vezes maior para
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pessoas conviventes com criangas menores de cinco anos do que na populagdo total
entrevistada. Utilizando essa idade como referéncia a partir dos estudos de Madariaga
(2013) encontramos que 26,23% da amostra da imobilidade estava composta por pessoas
adultas que conviviam em seu domicilio com criangas de cinco anos ou menos — o valor

encontrado na populacdo total corresponde a apenas 2,68%.

TABELA 4: PORCENTAGEM DE RESPONSAVEIS POR CRIANCAS NA AMOSTRA DA

IMOBILIDADE
Idade das Responsveis | - .
criancas na amostra um(l,l lativo
conviventes (em (%) (%)
anos)

1 6,51 6,51
2 6,44 12,95
3 5,48 18,43
4 4,46 22,89
5 3,34 26,23
6 2,13 28,36
7 1,29 29,65
8 1,06 30,71
9 0,72 31,43
10 0,51 31,94
11 0,58 32,52
12 0,51 33,03

FONTE: Elaboragao propria a partir de dados da Pesquisa OD 2012

Ao falar de criancas (mas ndo s6 delas) gostariamos de adicionar por fim um
ultimo aspecto relacionado ao tempo e ao trabalho de cuidado nessa segdo: os
constrangimentos de coupling, ou pareamento. Remetendo-nos aos constrangimentos de
mobilidade elencados por Thrift (1977), os de parecamento sdo aqueles relacionados a
necessidade de sincronizacdo do movimento com os de outras pessoas. Situamos na
familia de critérios relacionais todas as vezes que a escolha de um caminho passava pela
necessidade de encontrar ou “desencontrar” alguém — como em situagdes em que ¢
preciso sincronizar o horario de trabalho com o periodo escolar dos filhos, ou deixa-los
na casa de um familiar aos fins de semana para viabilizar determinados trajetos de lazer.
Por essa via, aqui percebemos algumas restrigdes com relagdo a disponibilidade e ao
controle do tempo para realizar atividades e percursos, principalmente no que diz respeito
a presencga de filhos pequenos — e, de forma especial, em familias monoparentais que nao

tenham com quem deixéd-los fora do periodo escolar. Os fatores interrelacionais



82

identificados na analise dos critérios — que também foram associados com a seguranga e
a necessidade relatada por mulheres de acompanhamento em determinados espagos e
horarios do dia — de forma similar aos econdmicos, tampouco tiveram uma frequéncia
muito expressiva de forma geral nas entrevistas; no entanto, estiveram muito associados
aos arranjos familiares monoparentais, pela presenga dos filhos, e unipessoais, pela

questdao do medo e da seguranga.

Com relacdo a necessidade de pareamento e a presenca de criangas em casa,
trazemos o relato de Carmem, que consegue trabalhar apenas nos horarios em que seu
filho esta na escola, e mantém durante todo seu dia uma alta e intensa racionalizacdo do
uso do tempo que tem disponivel:

Eu sou manicure. Entdo assim, eu trabalho sdbado no Sion e atendo algumas
clientes em domicilio. Os meus horarios sdo muito curtos porque eu trabalho
de acordo com os horarios do meu filho. Meu filho eu deixo ele [sic] sete horas

na escola e tenho que pegar ele quatro ¢ meia. Entdo eu s6 posso trabalhar
durante esse tempo.

[.]

A minha vida ¢ toda cronometrada. [...] O meu horario é contado. Eu abro olho,
na hora que eu acordo e abro o olho na minha casa eu falo “comecou”.

Carmem, 29 anos, familia monoparental, moradora da Serra.

Um outro exemplo ¢ Carolina, moradora do Barreiro, que nos conta sobre sua
impossibilidade de acessar o mercado formal de trabalho por ter de ficar com sua irma,
que vive em seu domicilio e exige cuidados médicos e atengao por parte dela. Seu horario
de trabalho, assim como o de Carmem, também ¢é contornado pelo horario da filha
pequena na escola, como nos conta abaixo:

Na verdade, eu sempre trabalhei. Sempre trabalhei fora. Mas ai a minha mae
faleceu a pouco tempo entdo eu td tendo que parar de trabalhar pra cuidar da
minha irma e da minha filha. Entdo normalmente essa renda vem porque eu
pego uns bicos, faco uma prancha, uma progressiva, uma escova. E eu também

sou fotografa, eu tiro fotos. Amo! Entdo eu pego um dinheirinho, pego uns
biquinhos, e minha familia também me ajuda.

(..)

[Apos a descri¢do de um dia de mobilidade)
Isso era um dia de semana?

Era um dia de semana.

A sua filha, ela estuda aqui na UMEI ndo?

Ah! Estuda na UMEI! Provavelmente é assim, eu deixo ela [sic] na escola...
Ah ¢ né, esqueci de falar isso (risos). E verdade, tava muito facil (risos). Levei
ela na escola primeiro, antes de sair pra fazer a progressiva. (...)

E depois vocé busca ela la ou ela volta sozinha?
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Eu busco ela.

Entdo esse dia vocé deixou ela [sic] la, foi fazer sua progressiva.
Fiz a progressiva chi-chi-chi, correndo, depressa....

Porque vocé tinha que voltar pra pegar ela.

Isso. Tinha que voltar. Ai voltei, peguei.

Carolina, 41 anos, moradora da regido do Barreiro de Cima. Familia
monoparental.

Por outro lado, trazemos a experiéncia de Lorena, que mora sozinha no bairro
Manacas (regido do Castelo) e € solteira. Ela explicita a ampla possibilidade de realizar
trajetos em horarios diferentes ou de longas distancias, e o associa a solteirice. Também

0 associamos a posse do carro. Vejamos:

Quando eu vou andar com os cachorros, que eu ando muito com eles, a gente
vai perto. A gente vai na pracinha do Castelo, tem um parque aqui também, a
gente vai nele.

Vai vocé e sua irma? A gente ¢ vocé a sua irma.

E. E as vezes ndo, as vezes a gente vai laa, 14 pro Mangabeiras, na praga do
Papal!

Olha! Cés colocam os cachorros dentro do carro e vao pra praga do Papa.

Ahan. A gente ndo tem... a gente, como a gente € solteira, a gente nao fica
olhando muito 'Ai, onde que a gente vai?'. As vezes a gente tira o dia e “Vamos
pra Lagoa Santa?”. Ai a gente vai. Domingo tem uma feira 14, gostosa, na orla
da lagoa. A gente pode ir com os cachorros, vai pra 14 e fica o domingo,
curtindo a manha do domingo 1a. [...] A gente ndo fica muito pensando “hm,
vai ser longe?”. A gente nunca fica.

Lorena, 36 anos, familia unipessoal, moradora da regido do Castelo.
Trouxemos a dimensdo da divisdo sexual do trabalho por ter testemunhado o
quanto ela influencia nas escolhas dos trajetos diarios e na possibilidade de escolha deles.
Também, pelo impacto que demonstraram ter na margem de soberania do tempo,
diferente e desigual entre homens e mulheres de contextos socioecondmicos e territoriais
diferentes. Percebemos ainda o quanto essa norma de divisdo e responsabilizagdo por
tarefas determinadas contornam os trajetos também dos homens, muito mais orientados

ao trabalho formal.

Nos ocorreu que enquanto Jiron (2010) fala em termos de um efeito tinel no
espaco e na mobilidade pela cidade, em que possibilidades rigidas de mover-se reduzem
as infinitas redes de caminhos em um numero limitado de tuneis possiveis paraida e volta,
assim também poderia ocorrer com o afunilamento do tempo. De forma especifica para
as mulheres, com a quantidade de tarefas relacionadas ao trabalho doméstico que recai

sob sua responsabilidade, sua disponibilidade de tempo — seu time-budget — ndo diz
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respeito apenas a quantidade de horas que lhe restam apds um trabalho formal, mas
também as horas que serdo alocadas para realizacdo de uma segunda jornada, de trabalho
gratuito, e para as mobilidades a elas associadas, que envolvem tempo e experiéncias na

cidade.

A forma de manejo e organizacao do tempo como um recurso, dessa forma, passou
por lugares muito diferentes na vida dos homens e mulheres que entrevistamos, e de forma
especial de acordo com a presenca de criangas em casa e a possibilidade (ou nao) de
terceirizar tarefas domésticas ou acionar redes de confianga. Percebemos também que em
todos os bairros existe este padrdo de divisdo orientado pelo género, e de forma mais
aguda quando ha a presenca de dependentes. De forma similar ao encontrado por
Schwanen (2007) a divisdo das mobilidades do cuidado variam pouco espacialmente, mas
de forma explicita entre homens e mulheres. Aqui, comegamos a marcar o que queremos
expor como uma generificacdo do tempo, de sua vivéncia e da possibilidade de soberania
deste recurso associada a normas, praticas e expectativas de género socialmente
construidas sobre quando e como usufrui-lo. Esta no¢do nos acompanhard ao longo das

proximas segoes. Vejamos como.

4.2 O TEMPO DA VELOCIDADE

Se chegar rapido ¢ um desejo constante, de quais estratégias se valem as pessoas
para otimizarem o tempo de qual dispdem? Veremos que um dos critérios que aparecem
com frequéncia na decisdo para acelerar o processo do transito € a escolha do meio de
transporte. A partir da possibilidade de acessar ou ndo um automovel para se locomover,
o tempo, a qualidade da viagem e a gama de destinos possiveis se mostrou bastante
expandida — e isto o confirmaremos ao fazermos aqui as analises de tempo, mas também
as analises quanto aos critérios de espago. Ao longo dessa subsecdo com frequéncia
faremos comparagdes entre aqueles e aquelas que consegue acesso a um carro ou a uma
moto, e 0s que tém que se arranjar com os meios coletivos disponiveis ou a caminhada'’.

Ir de carro apareceu na grande maioria das narrativas como o modo ideal para
locomover-se. Entretanto, dado que a distribuigdo da posse de um carro ¢ desigual no

contexto social brasileiro, sendo associada a renda e a situacdo de classe (SCALON;

17 A mobilidade em bicicleta apareceu em nossas entrevistas como associadas ao lazer ou como um desejo
dificil de ser alcangado. Mais adiante mostraremos como.
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SALATA, 2012), poder escolher entre se locomover em automodvel ou em transporte
publico configura-se para nés um privilégio. Para aqueles que tinham a op¢do de se
locomover em automovel, raramente a op¢ao de ir em transporte coletivo aparece em seus
discursos, sendo o carro compreendido como a melhor via possivel na grande maioria das
situagdes. Também para os que nao possuem o privilégio de se locomover em automodvel
particular, seja carro ou motocicleta, esse parece ser o desejo de um futuro préximo,
longinquo ou ideal. Nao raro os problemas enfrentados pelas pessoas entrevistadas em
sua mobilidade via transporte coletivo foram contrastados com as facilidades trazidas

pelo carro.

A primazia do automoével frente aos meios publicos e coletivos de transporte em Belo
Horizonte faz transparecer tanto as escolhas passadas'® do poder ptiblico e das agéncias
de transporte quanto uma escolha cultural pelo automovel por parte de seus habitantes.
Belo Horizonte ¢ a segunda capital brasileira com mais alta taxa de motorizagdo por
habitante, atras apenas de Curitiba. A taxa de motorizacdo indica a relagdo entre a frota
de carros com a populagdo, ¢ com o indice variante de 0 a 1, o da capital mineira
corresponde a 0,724'°. Entre as 17 capitais brasileiras com maior densidade demogréfica,
Belo Horizonte ocupa o primeiro lugar nesse quesito, apresentando um aumento da frota
nos Ultimos anos que supera em seis vezes o aumento da populacdo?’. No entanto, a
infraestrutura para a mobilidade opera no sentido de abarcar o crescente nimero de carros,
sem sistemas de rodizio de placas ou outras medidas restritivas, em uma organizagao que
confere apenas 5,4% das vias da cidade de forma exclusiva ao transporte coletivo
(BHTRANS, 2016) e conta com 28,1 km de linha metrovidria concentrada em uma tnica
linha de metrd?!. Com as diferencas no uso de automoveis entre os sexos, podemos ter
um vislumbre do impacto que estas decisdes t€ém na mobilidade de homens e mulheres.
Dados disponibilizados pelo Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento

, evidenciaram ainda que apenas o da popula¢do da cidade de
BORTOLON, 2018) evidenci ind 14% d lacdo da cidade d

8 O mais recente Plano de Mobilidade de Belo Horizonte (BHTRANS, 2010) tem como um de seus
objetivos gerais uma inversao da proposta anterior, na intengao de privilegiar os meios coletivos para uma
mobilidade mais sustentavel e agil na capital. Idealmente, estariamos vivendo um periodo de “transi¢do”
para este paradigma.

1% Dados disponibilizados através da plataforma Mobilidados <https://mobilidados.org.br>. A fonte dos
dados da taxa de motorizagao ¢ da Confederacdo Nacional de Transportes (CNT).

20 Dados da CNT divulgados pelo Jornal Estado de Minas. A matéria pode ser encontrada em
https://www.em.com.br/app/noticia/gerais/2017/10/22/interna_gerais,910469/bh-e-a-cidade-com-
maior-relacao-veiculo-habitante-entre-17-capitais.shtml. Acessado em DATA

2l Dados recolhidos da pagina web da Companhia Brasileira de Trens Urbanos (CBTU) em 18/02/2019
<https://www.cbtu.gov.br/index.php/pt/empresa-bh/historia-bh>. Acessado em DATA
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Belo Horizonte moram nas areas de cobertura (at¢ um quildometro) da rede de transporte
de média e alta capacidade — a saber, metr6 e BRT. Fazendo um recorte, tem-se que

apenas 11% de mulheres negras tém moradia nessa area de captagdo.

Hé fatores organizacionais do sistema de mobilidade que, no entanto, fazem os
motoristas repensarem suas escolhas. Foi a partir da leitura sobre o conceito de acesso
formulada por Cass et al. (2005) que tomamos o termo “organizacional” para uma das
familias que definimos na andlise inicial dos critérios. Por esse vocabulo Cass et al.
(2005) delineiam a esfera de organizagao das redes de transporte, rede vidrias, de
informacdes ou de servigos na cidade, no meio fisico, virtual e discursivo. Sob essa
categoria entdo, conseguimos identificar uma série de entraves ou aberturas para as
mobilidades que estiveram relacionadas com as decisdes institucionais € 0s tempos

instituidos por elas para o movimento na cidade.

Um desses fatores ¢ a disponibilidade e a facilidade em encontrar estacionamento,
assim como o seu prego. Nas situagdes em que o tempo de encontrar uma vaga ou 0 prego
a pagar por ela aparece como um complicador, a amplitude do leque de oportunidades
financeiras da pessoa revela que a segunda op¢ao pode ser um carro de aplicativo tipo
Uber, ou uma opgdo mais barata como o transporte publico e a caminhada. O tempo que
se gasta procurando estacionamento costuma ser um incomodo na narrativa relativamente
tranquila (e consideravelmente mais curta, quando comparada as dos usudrios de
transporte coletivo) de quem se locomove em carro. Os relatos abaixo exemplificam

como:

Tem algum lugar que geralmente vocé prefere ir de onibus?

Ah, quando eu vou ao médico [drea hospitalar]. De Uber ou de 6nibus, eu
prefiro. Quando eu vou na Savassi, eu prefiro ir de Uber ou 6nibus. Alguns
lugares mais centrais.

Por qué?

E dificil... Arrumar lugar pra parar, o transito é mais carregado... Acho que nio
compensa, muitas vezes. E, entdo, se ndo tiver um estacionamento pr(')ximo...E,
e as vezes estacionamento até tem estacionamento, mas o preco ¢ exorbitante.
No centro tem alguns lugares que o preco ¢ muito caro: dezoito, vinte reais a
hora, é fora do normal. Ai é melhor vocé ir de 6nibus, de Uber né?

Jodo, 52, morador do Castelo. Familia conjugal com filhos??

22 Veremos ao longo do trabalho que apesar da pequena amostra constituida pelos homens, suas falas se
mostraram reveladoras de processos sociais diversos que nos permitiram demarcar desigualdades de
género, bem como assimilar diferenciagdes entre homens de condigdes socioecondmicas bastante diversas.
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Os seus trajetos assim, na cidade, vocé usa mais é o carro?

E muito relativo assim, eu falo por causa da questdo do conforto do carro, mas
tem alguns lugares que é meio que impossivel eu ir de carro. No centro de BH
mesmo eu vou de Onibus. Até no Barreiro mesmo, no centro assim,
dependendo do lugar que eu vou eu prefiro ir de 6nibus do que de carro.

Por que?

Por questdo de estacionamento, que ¢ dificil. Até pra rodar 14 fica bem
complicado.

Fica muito cheio de carro?

Muito cheio. E bem complicado. Entéo as vezes eu prefiro mesmo ir de dnibus,
as vezes chega até mais rapido do que ir de carro. O tempo que eu fico rodando
pra ir de carro eu posso ir de 6nibus, resolvo e volto.

Catarina, 28 anos, moradora da regido do Barreiro de Cima. Familia conjugal
sem filhos.

A forma de pensar os trajetos de mobilidade como um bloco uniforme ou um
paréntesis entre uma origem ou um destino dificulta a que empresas de transito consigam
identificar formas complexas de mover-se que estdo implicadas com racionalidades
refinadas sobre a mobilidade e os recursos disponiveis de cada sujeito. O que a
BHTRANS entende como “o dado basico de uma Pesquisa OD”, definido como
“viagem”, ¢ estabelecido no Manual da Pesquisa (BHTRANS, 2016b, p.15) como “o
deslocamento entre dois pontos especificos, com propdsito definido, utilizando-se um ou
mais meios de transporte”. A estratégia explicitada abaixo por uma moradora do bairro
Castelo diz dessa complexidade e nos mostra como a combinacao de meios de transporte
condensada pelo conceito de viagem pode encobrir detalhes que nos fornecem
informacdes relevantes sobre o que estd em jogo quando se racionaliza sobre o melhor

trajeto possivel para chegar a um destino.

Quando vocé tem que ir no centro, vocé prefere ir de carro mesmo ou pega um
onibus?

Ah, rarissimas vezes eu vou de onibus. (...) Geralmente eu vou de carro ou de
moto. Se eu for de carro, dependendo, eu ja fiz isso algumas vezes... Se eu for
demorar muito, eu deixo o carro no [bairro] Floresta e atravesso a pé aquela
passarela pra chegar no centro.

Aurora, 41 anos, moradora do bairro Castelo. Familia conjugal sem filhos.
Uma vez que companhias de transito ao redor do mundo tém se preocupado em
promover usos mais sustentaveis do sistema de transporte, dando prioridade aos meios
coletivos (UNITED NATIONS, 2016; EMBARQ, 2015; BHTRANS, 2010), nos pareceu
interessante frisar que o controle da quantidade de estacionamentos disponiveis nas ruas
(e também o seu pre¢o) foi identificado como um fator que fizesse motoristas deixarem

o carro em casa. EsSa decisdo, porém, vai combinada com reflexdes acerca da qualidade
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do transporte publico oferecido, do tempo total gasto no trajeto e mesmo da

agradabilidade em fazer uma caminhada, como apontado nas falas abaixo:

E vocé nunca vai de carro pro centro?
De noite eu vou, de dia ndo. De dia nunca.
De dia nunca?

Nunca, nunca, nunca. A ndo ser por exemplo que eu vou encontrar com alguém
la e pegar, e voltar. Agora, se for ir 14, procurar lugar... Porque estacionamento
la ¢ muito caro, ou entdo c€ ndo acha lugar. [...] Entdo se for s6 passar de dia,
vamos supor, eu vou parar e vocé vai entrar, beleza. Agora se for de dia porque
eu tenho que fazer alguma coisa 14, ai eu tenho que procurar
estacionamento...N2o.

Ai vocé vai ou a pé ou de onibus.
E. A pé ou 6nibus.

Ou, eu tenho muito esse negocio de clima também. Se tiver o sol baixo e tudo
eu desgo a pé.

E... Se tiver um solz&o, né? (risos)

E. (risos) E até que pra voltar também até que nio é muita subida nio, do centro
aqui ndo ¢ muita subida ndo. Mas agora na volta, aquele sol, se tiver aquele sol
de meio-dia meio-dia e meio...Tem que estar um tempo mais frio, um tempo
assim meio fechado, ai eu subo tranquilo.”

Lucas, 35, morador da Serra. Familia mosaico

Eu gostaria muito de andar com transporte publico. Mas o problema ¢ que toda
vez que cé vai la pro meu bairro... Tem um Onibus amarelinho, um suplementar
que passa aqui que vai pro meu bairro: é muito cheio! E toda vez que eu peguei
achei muito estranho. Geralmente muito cheio, o motorista corre muito. Entdo
assim, da muita volta. Os 6nibus pro meu bairro eles passam em 200 bairros
antes de chegar 14. Eu gostaria de ter um 6nibus que fosse direto, que passasse
mais regular. Af eu gostaria de ter. Mas como ndo tem... As vezes fica mais
barato também vir de carro, porque é muito préximo, né?”

Jodo, 52, morador do bairro Castelo. Familia conjugal com filhos

A possibilidade que Jodo possui de escolher ndo se utilizar do transporte ptiblico
uma vez que este demora demais em seu itinerario e frequéncia nos faz remeter
novamente a ideia de soberania de tempo de Breedveld (1998): quem consegue ter o
dominio do proprio tempo de espera? Esperar pela chegada do oOnibus, esperar pelo
percurso definido pelas empresas de transporte, esperar pela baldeacdo, esperar. Auyero
(2013 apud DAMIN, 2014) ao estudar o tempo de espera para atendimento médico em
hospitais publicos argentinos situa o fazer esperar como mecanismo de dominacao, o que
transforma cidaddos em “pacientes do estado”. Sem a inten¢do de analisar o

funcionamento deste mecanismo nesta pesquisa, como faz o autor argentino, ¢ preciso
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ressaltar que para uma consideravel parcela da populacao ndo ha uma via para contornar

a espera da mobilidade.

E preciso também fazer o esforco de localizar o corpo e a experiéncia de quem se
move dentro do &mbito organizacional do transporte — um aspecto curiosamente apagado
de estudos marcados por uma perspectiva funcional da mobilidade (HASZ & RIBEIRO,
2017). No movimento contrario, nos parece fundamental frisar que o tempo gasto entre
destinos ¢ tempo vivido. Jirobn (2000) situa a mobilidade como um fator incidente na
qualidade de vida dos habitantes de cidades apenas porque consegue inserir em seus
estudos essa dimensdo, ao ndo tratar o transito como um paréntesis de tempo entre dois
pontos do espago. O tempo da mobilidade tem valor qualitativo. Serd impossivel imaginar
formas de propor mobilidades sustentaveis a usuarios de automovel particular se nao

conseguirmos incorporar ao planejamento do transporte coletivo essa dimensao.

Zulmira Bomfim (2010) sugere que para atingirmos a esfera afetiva da experiéncia
da cidade nos atentemos as metaforas utilizadas nas narrativas e explicacdoes de mapas
afetivos. Trazemos aqui uma metafora do relato de Carolina, moradora do Barreiro, assim
como seu mapa afetivo, para evidenciar o peso da experiéncia da mobilidade em sua vida

cotidiana:

Eu fico muito cansada. Nossa eu chego em casa um caco. Parece que eu dei
faxina na casa inteira (risos). O dia que eu vou no centro da cidade eu ndo sou
ninguém, eu chego em casa, tomo um banho, parece que eu morri! T6 morta!
(risos) Consigo fazer mais nada! E muito cansativo”

Carolina, 41 anos, familia monoparental, moradora do Barreiro de Cima
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FIGURA 5: MAPA AFETIVO - CAROLINA
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Carolina, 41 anos, moradora da regido do Barreiro de Cima. Familia monoparental.

FONTE: Trabalho de campo. Palavras chave: mau humor, cansacgo, tranquilidade por resolver um
problema.

Em todo esse contexto, a falta de recursos financeiros, somada a deficiéncia no
ambito organizacional do sistema de transporte coletivo, pode levar a cenérios em que
um meio de transporte usual de ma qualidade ndo € passivel de ser substituido por outro
meio — ainda que seja identificado como demorado, estressante, caro e cansativo. Apesar
de toda a dificuldade, as pessoas permanecem pelo tempo necessario com uma mesma

rota de mobilidade, uma vez ndo hé outras disponiveis dentro de suas possibilidades:

Esse dia eu peguei um 6nibus s6. Peguei o 3050, que eu acho um 6nibus bom.
Eu acho ele [sic] bom. O que eu acho ruim nele € a superlotagdo né, é muito
cheio.

Por que que vocé acha ele[sic] bom?

Porque ele passa em horarios, em pequenos espagos de horarios, eu acho que
¢ de cinco em cinco minutos — ¢ bem rapido — e ele me leva direto la na Santa
Casa. Eu gosto desse 6nibus. Entdo assim, eu pago uma passagem so, ele me
deixa aqui e me deixa la. Eu acho ele [sic] bom.

E ele vai direto, né?
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Direto, ele ndo para. Entdo eu acho ele [sic] muito... eu acho ele bom. Eu gosto.
Agora, tem uma vantagem que eu pego ele [sic]... ndo pode pegar ele em
horario de pico! Se vocé pegar ele em horario de pico ¢ um TERROR. Um
terror! Nossa, eu ja peguei ele [sic]... Eu trabalhei la no Santa Efigénia oito
anos. Entio eu peguei o 3050 oito anos. Ai eu passava um terror com esse
onibus. Porque ele ¢ muuuito lotado, ¢ superlotado. E como eu ia em horério
de pico e vinha em horario de pico, ali na Estagdo Diamante, a fila, ela da trés
filas! Ali, d4 uma fila aqui, uma fila que sai, uma fila que espera e uma fila que
vai. E uma fila, uma fila, uma fila. Ai d4 uma, duas, trés, quatro, cinco, SEIS
carreiras de gente esperando o 6nibus. S6 que como ¢ muito rapido, ai vai uma,
ai vai arrastando. Af entra, arrasta, entra, arrasta. Ai vai aquele movimento.

Quanto tempo vocé esperava na fila?

Nossa, eu nem sei...Uns quarenta minutos, uma hora.
Na fila.

E...na fila!

Depois tem o tempo da [Estagdo] Diamante até la que é de mais ou menos
quanto tempo?

Mais uns quarenta minutos. Eu gastava umas duas horas pra ir todo dia.
Sendo que 40 minutos eram na fila.

E... Era muita fila.

E dentro do onibus que cé fala que é um terror...como que é esse terror?

Muuuito cheio mesmo. Super lotado! As pessoas vao muito em pé. Espag...E
¢ muito longa a viagem. Entdo, igual, eu vinha em pé, eu nunca vinha sentada,
entdo eu ficava muito tempo em pé. Quarenta minutos em pé dentro de um
onibus superlotado?? (Risos). Isso é muito cansativo. Eu ficava, nossa... E
muito cansativo.

Carolina, 41, familia monoparental, moradora do Barreiro de Cima. Grifos
meus.

O relato acima nos aproxima tanto da questdo acerca da soberania de tempo quanto
da qualidade do tempo que se passa no transporte coletivo. Para aqueles e aquelas que
ndo conseguem ter a op¢do de uma mobilidade motorizada o controle sobre o tempo
ocorre de forma bastante diferente. Mas, de quem exatamente estamos falando em nosso
contexto ao nos referirmos a “aqueles e aquelas que ndo conseguem ter a opcao de uma
mobilidade motorizada™? A partir dos dados da Pesquisa Origem Destino de 2012 foi
possivel mapear algumas desigualdades especificas quanto ao uso de determinados
modos de transporte por escolaridade e sexo. Vejamos abaixo um grafico que agrupa os
principais meios de transporte em macromodos, estando juntos os meios coletivos de
metr6 e Onibus; os meios ndo motorizados de caminhada e bicicleta; ¢ os meios

individuais motorizados, a saber carros, motocicletas e uso de taxi:
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GRAFICO 5: MACROMODOS DE TRANSPORTE
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FONTE: Elaboragdo propria a partir de dados da Pesquisa OD 2012

Podemos ver que, em consonancia com outros estudos, no perfil belorizontino ha
também uma ascendéncia ao uso do modo individual motorizado segundo a escolaridade,
associada a renda, e também segundo o sexo. Vemos que o uso desse modo de locomogado
¢ superior no caso dos homens em todos os niveis educacionais. Por outro lado, mulheres
sdo maioria no uso dos modos coletivos € ndo motorizados. Ao falarmos de soberania de
tempo, entdo, estamos falando de um fend6meno associado a renda e a escolaridade, mas

também de um fendmeno generificado.

A propria desigualdade de renda entre homens e mulheres no contexto brasileiro
pode ajudar-nos a compreender a desigualdade no uso do carro ¢ dos outros meios de
transporte em nosso contexto. Dados do “Retrato das Desigualdades de Género e Raga”
(IPEA, 2017) evidenciam como o acesso a oportunidades de emprego e renda apresenta
um padrdo em que aqueles que mais tém acesso sdo os homens brancos, seguidos dos
homens negros, seguidos das mulheres brancas e, por fim, as mulheres negras. Ademais,
pesquisas realizadas no contexto europeu (SCHEINER; HOLZ-RAU, 2012)
demonstraram que em cendrios de domicilios deficientes em automéveis — em que ha
carros na garagem, mas em nimero menor do que a quantidade de moradores habilitados
a dirigi-los — quem mais frequentemente tem a prioridade em seu uso sdo os homens. Se
imaginarmos entdo um contexto de maior vulnerabilidade em que o acesso ao carro €
mais restrito, devemos considerar simultaneamente este adicional constrangimento ao uso

do carro pelas mulheres.
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Contudo, queremos apontar que ndo s6 a renda € a resposta para uma mobilidade
eficiente. Na pesquisa de campo percebemos que a capacidade de mobilizar redes de
contatos que tenham acesso ao carro garantem uma mobilidade mais veloz e mais
confortavel em algumas situagdes, mesmo que a pessoa entrevistada nao seja aquela com
maior acesso ao automoével ou a maior renda. Nesses casos, ¢ a capacidade de acessar
recursos ¢ redes sociais que dizem da amplitude de escolhas de mobilidade, e ndo

necessariamente a renda.

O dia que eu vou na academia [...] cinco horas eu vou com a dentista que
trabalha comigo, ela me da uma carona. Fica aqui em cima [subindo uma
ladeira] da uns dez minutinhos de carro.

Lais, 49 anos, moradora do Barreiro de Cima. Familia unipessoal.

E ai as vezes o bom ¢ que quando eu volto do templo eu consigo carona até o
BH Shopping. Entao até o momento tava sendo mais de boa por causa do cartdo
BHBus. Ento chegando no BH Shopping eu podia pegar um 6nibus pro centro
e depois pegar outro 6nibus. Sem grana vai ser um pouco mais dificil, eu vou
ter que pegar um o6nibus pro centro e subir de pulao.”

Talita, 23 anos, moradora da Serra. Familia unipessoal.

Schwanen et al. (2015) ja haviam considerado em sua analise que a mobilidade
estd associada com a obtencdo de capital social, compreendendo esse conceito a partir de
Crossley (2008 apud SCHWANEN et al., 2015, p.9) como ‘“a maneira através da qual as
redes e suas propriedades emergentes (ex. confianca e normas) podem constituir um
recurso para seus membros”. No nosso contexto, percebemos como essas redes podem
estar associadas a possibilidade de mobilidade fisica pelo espaco e a ampliagdo de
caminhos e destinos alcangaveis. Os mecanismos de sua construgao e usufruto, contudo,
foram apontados por Siegman e Thieme (2010 apud SCHWANEN et al., 2015) como
podendo apresentar um forte fator de género incorporado, uma vez identificaram em um
contexto asiatico uma disparidade no que diz respeito ao investimento geralmente de
mulheres na costura e estabelecimento dessas relagdes, enquanto os receptores de seus
beneficios foram mais frequentemente os homens. Apesar de termos identificado de
forma breve essa maneira de “escape” frente aos constrangimentos econdmicos, nao
podemos, tendo isso em vista, imaginar que ela opere de forma igualitaria para homens e

mulheres em nosso contexto.

Estratégias como essa foram relatadas, mas tampouco conseguem ser eficazes
contra toda e qualquer dificuldade no transito. Por se tratar de um sistema interrelacional

de mobilidade, vemos ambos — motoristas de carros particulares e usuarios de transporte
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coletivo — encarando entraves de congestionamento, por exemplo. E esse outro fator que
aparece como decisivo na escolha de caminhos dos motoristas, ainda que desta vez ndo
incidam de forma tdo frequente na op¢do de deixar o carro da garagem. Ainda que
sistemas de transporte como os BRTs, a exemplo do MOVE em Belo Horizonte, tenham
se empenhado em reduzir os tempos de viagens dos passageiros por meios de corredores
exclusivos, ndo identificamos em nenhuma entrevista que pessoas com a opg¢ao de ir em

carro repensassem sua locomog¢ao via transporte coletivo com essa justificativa em mente.

Quanto ao grande volume de carros, os critérios que observamos na fala dos
motoristas estiveram relacionados a poder decidir sobre seus trajetos a nivel de rua,
escolhendo vias mais vazias para evitar congestionamentos, vias mais largas e com
limites mais altos de velocidade, assim como ruas melhor pavimentadas e bem
sinalizadas. Houve ainda quem pudesse se abster de circular durante horarios de pico, por
ter flexibilidade no horario de trabalho ou a disponibilidade de trabalhar em casa — outro

privilégio do qual trataremos mais adiante.

Tivemos acesso a um caso - e apenas um - em que o tempo de chegada ao destino
foi trocado pela tranquilidade do trajeto. E o caso de Lucas, morador da Serra que nos
conta que prefere passar pela dificuldade de pegar um suplementar no aglomerado — um
onibus pouco confidvel quanto ao horario e geralmente superlotado em horarios de pico
— do que por aquela de enfrentar o transito altamente congestionado das estreitas ruas de

onde mora:

Pra fazer a barba, o saldo fica la no alto 14, entdo eu pego o amarelinho. Poderia
ir de carro, mas como o transito ¢ muito congestionado, ai acaba que eu vou de
amarelinho.

E menos estresse pra vocé?

N6, muito menos. E muito melhor, cé senta, né? E o motorista que vai ter que
resolver como que ele vai sair de 14, € ele que vai se virar.

Lucas, 35 anos, morador da Serra. Familia mosaico.

Apesar de termos recolhidos uma série de “reclamacgdes” acerca do servigo do
suplementar na serra — em especial das linhas 102 e 103 — relacionados a baixa
confiabilidade do servigo, demora e superlotacdo, vemos que Lucas prefere o transporte
coletivo a passar pelo stress de dirigir pelas ruas estreitas e lotadas da Serra. Novamente,

a qualidade do tempo gasto na mobilidade aparece.

Percebemos aqui que mesmo em se tratando de vivéncias no transporte coletivo, as

experiéncias qualitativas do tempo da mobilidade ndo sdo uniformes para todos. Em um
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outro contexto, Silas, morador do bairro Anchieta, me descreve que por trabalhar por
apenas meio horario na regido central da cidade, tem uma certa autonomia quanto ao
horario de entrada e saida do servico, e opta por ir de dnibus: ndo circula em horario de
pico, e aproveita o tempo de deslocamento para se dedicar a uma atividade pelo qual tem
aprego, a leitura. A escolha de ir em transporte coletivo esta relacionada a um estilo de

vida e a um trajeto prazeroso, apesar de ter dois carros na garagem.

Tanto Moles (1983 apud MATUS, 2014) quanto Taylor (1989, 1997 apud DINIZ,
2013) apontam para a maneira com que os valores pessoais € sociais estao impressos nas
tomadas de decisdes. Percebemos esse aspecto de forma muito evidente em alguns dos
relatos, mas identificamos que poder orientar um caminho de acordo com um valor, ¢
também um fator que exprime desigualdades. Isabella, moradora do Barreiro, me conta
que toma algumas decisdes acerca de seus trajetos a partir de uma visdo integral da
mobilidade, e que preza em fazer deslocamentos otimizando o uso do carro dando ou
recebendo carona, em transporte publico e mesmo em bicicleta, quando possivel. No
entanto, sendo moradora do Barreiro e trabalhando no centro da cidade, ndo ha para ela
possibilidade de realizar o percurso mais longo do seu dia a dia em um modo mais

sustentavel — e o faz em seu carro particular.

A sustentabilidade como valor apareceu anteriormente na fala de Jodo, morador do
bairro Castelo (p. 86), e novamente na de Talita, moradora da Serra. Ambos me relatam
o desejo de adotar meios mais sustentaveis de deslocamento, mas que por fatores
associados a organizacdao do sistema de transporte, a sua disponibilidade de tempo e

mesmo a aspectos de capacidade corporal, ndo sdo capazes de fazé-lo:

Eu sei andar de bicicleta, meu sonho ¢ andar de bicicleta, mas, nossa, a [sic]
Serra ¢ muito morro! Eu ndo tenho coragem (risos)... Assim, eu conhego gente
que tem disposi¢@o, mas eu ndo tenho disposi¢do de descer pro centro de bike
pra depois voltar... E a noite, de bike, subir morro que eu nio vou aguentar
pedalar, vou ter que subir empurrando. Eu acho complicado. Nao tem um
metrd pra eu colocar a bicicleta, ndo da pra eu por no 6nibus também... Entdo
fica meio complicado o trajeto da bike, assim. Eu boto fé que BH néo favorece
muito pra andar de bike.

Talita, 23, moradora da Serra. Familia unipessoal. Grifos meus.
Natalia, moradora do bairro Cruzeiro — regido do Anchieta — me descreve ainda uma
intercessao entre valores de sustentabilidade e feminismo. Além de participar de
pedaladas feministas com outras mulheres, a proximidade de sua residéncia dos destinos

aonde deseja ir, assim como uma ajuda da topografia local, permitem que ela realize
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alguns deslocamentos em bicicleta com essa perspectiva. Enquanto descrevia uma
viagem feita no fim de semana em que tinha pegado a estrada, me explica:
Eu acho que é uma coisa que desde a faculdade inteira eu dirigia muito. Eu
sempre fui a motorista do rolé, sabe? Tipo a gente ia viajar, eu sempre ia
dirigindo, a gente ia pra praia, eu ia dirigindo. E acho que me da um negocio
de independéncia, sabe? Igual andar de bicicleta eu também sinto isso. Isso e

dirigir em estrada. E esse negdcio, ¢ um sentimento empoderador assim, um
pouco, sabe? De tipo, ah, eu td aqui fazendo meu rolé.

Natalia, 27 anos, moradora do bairro Cruzeiro. Familia unipessoal.
Relatos de pessoas que conseguiram incorporar seus valores na mobilidade que de
fato desejam fazer t€ém em comum uma alta soberania de tempo e o acesso a mais de um
meio de transporte. Tratam-se de escolhas, enquanto outros ndo veem outra saida do que

adequar-se aos meios de transporte disponibilizados pelo poder publico.

Transitar por caminhos pensados a partir da possibilidade de prazer foi também
percebido como um grande privilégio: caminhos mais agradaveis, arborizados, tranquilos,
com vistas mais bonitas ou que remetiam a memorias de infancia foram muito mais
frequentes quando haviam um amplo leque de escolhas disponiveis e uma alta soberania
de tempo. Identificamos que esse orientador de trajetos — o prazer — apareceu de forma
especialmente saliente na narrativa de moradores da regido do Anchieta, no arranjo de
casais sem filhos e nas narrativas dos homens entrevistados (ainda que estivessem em

menor nimero).

“O que que o senhor considera na hora de montar um caminho? Tem alguma
coisa que faz o senhor pensar “Ah, vou pegar esse por causa de tal coisa” ou
“Vou pegar o outro”?

A pé tem. Entdo, as vezes eu vou pro servico a pé, vou pra Savassi a pé, quando
eu vou pra qualquer lugar aqui, aqui no Anchieta... Eu morei antes no Cruzeiro,
tem 27 anos que eu moro do Anchieta, entdo aqui, aqui tem o circuito das
aguas. Entdo até pra vocé andar de bicicleta, se vocé conhecer a regido... O que
que ¢é: A Odilon Braga ¢ um corrego, na Francisco Deslandes tem outro
corrego, e esses dois corregos se encontram ali na Pium-i com a Franscisco
Deslandes, no final da Vitorio Marcola ali. Passa debaixo daquele prédio ali na
rua Campanha, sai da Grdo Mogol 14 na frente, e da Grado Mogol pega ali a
Professor Morais. Aquele 14 da JK também desce aqui, encontra aqui e cai 14
na Professor Morais. Entdo, esse circuito das aguas, se vocé fizer ele a pé vocé
sO pega descida.”

Silas, 65 anos, morador do bairro Anchieta. Familia conjugal sem filhos

“Percebi na fala de Silas um pouco de carinho ao me contar sobre o Caminho
das Aguas. Ele mudou o tom de voz e descreveu o trajeto em detalhes com o
volume da voz também um pouco mais baixo, como se contasse um segredo.”

Nota de diario de campo, 7 de novembro de 2018.
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A situacdo muda de figura quanto a possibilidade de incorporar valores pessoais
ou o estilo de vida na mobilidade se nos voltamos a contextos de vulnerabilidade social
em que o custo da mobilidade ¢ uma questdo. Nestas situagdes, um dos critérios usados ¢
mesmo o preco da tarifa dos transportes coletivos de metrod, 6nibus, incluidas ai as
baldeacdes necessarias ou a integragcdo metropolitana. Apesar do custo da mobilidade nao
ter sido de forma geral um dos que mais se repetiram em nossas entrevistas (tendo
aparecido apenas 60 vezes em um total de 765), ele apareceu em contextos muito
especificos de vulnerabilidade, e com um peso extremamente significativo que moldava

as mobilidades daqueles e daquelas que o tinham em conta.

Dados do Balanco da Mobilidade de Belo Horizonte (BHTRANS, 2016)
mostraram em 2016 que o gasto com transporte chegava a 15% do saldrio minimo para
aqueles que tomavam dois Onibus por dia na capital durante cinco dias na semana
(imaginando um contexto de trabalhador formal de segunda a sexta feira). Entretanto, ¢
preciso considerar que boa parte dos usuarios do transporte coletivo, principalmente
aqueles moradores de periferia, ndo fazem uso de apenas uma condug¢do para chegar até
o destino final. Utilizando a féormula disponibilizada pelo documento do Balango?,
teriamos que com a tarifa atual de R$4,50 ¢ o salario minimo atual de R$998,00, a
porcentagem com o gasto de mobilidade seria de 22,54% caso o nimero de onibus diarios
fossem dois, e 45,09% caso o nimero de dnibus diarios fossem quatro — considerando

uma rotina de segunda a sexta feira, apenas, a titulo de comparagao.

O peso do preco da tarifa ¢ evidenciado pela fala de Talita, moradora da Serra,
que adequa toda sua mobilidade a quantidade de dinheiro que tem disponivel em um
cartdo de vale transporte que recebe a partir de um curso profissionalizante que realiza.
Seus trajetos para ir ao curso, mas também os que tem de fazer para ir ao supermercado
ou ao médico, entram na conta do valor que recebe. Ao racionalizar suas opgdes ela
pondera entre o prego total da viagem (de R$8,10 se escolher pegar dois 6nibus ou de
R$3,30 se pegar um micro-0nibus especifico do Aglomerado ¢ um metrd), a velocidade
do percurso e a comodidade, expressa pelo tempo de caminhada que tera que fazer entre

a parada do transporte coletivo e o destino final:

23 Percentual do saldrio minimo gasto com transporte = (Média das tarifas do sistema de transporte coletivo
convencional X 50 / Valor do salario minimo em R$) X 100. Quanto MENOR, MELHOR. (BHTRANS,
2016a, p.70). Para o calculo utilizamos o valor de R$4,50 do transporte convencional (sem desconto
tarifario ou tarifa social) como referéncia.
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As vezes eu vou de 8150 [...] com dois Onibus e as vezes eu vou com
um 6nibus ¢ um metrd. Quando eu atraso eu prefiro pegar o 8150 porque ele
vai mais rapido, assim. E ai [onde o 8150 para no centro] tem mais opcdes
[para pegar o segundo 6nibus até o destino final]. Também o 6nibus para mais
perto, de metr6 eu ando mais pra chegar no curso. Mas né, a gente vai
moldando a passagem.

Talita, 23 anos, moradora da Serra. Familia unipessoal.
Para aquelas que tém parentes, amigos ou namorados moradores da regido
li da i o2t iado dos desti bém f:
metropolitana, o preco da integracdo™ e o prego variado dos destinos também faz com
que a possibilidades de ida e volta sejam cerceadas pelas limitacdes financeiras, mesmo
que seja necessario aumentar o tempo de viagem ou a quantidade de caminhada até o
destino final. De forma breve, relembramos aqui a mais alta frequéncia da mobilidade das
mulheres no que diz respeito a viagens e atividades relacionadas ao cuidado de criangas,

idosos, e outros dependentes.

Se a tarifa ¢ alta e a renda pouca, hé ainda a possibilidade de estaticidade pela falta
de recursos financeiros para o deslocamento. Ainda que se tenha a disponibilidade de
tempo, nesse caso, pode ndo ser possivel investi-lo em atividades de lazer ou mesmo de
trabalho uma vez a renda ¢ escassa. Uma forma de fazé-lo, no entanto, ¢ burlando o
mecanismo de controle do pagamento da tarifa: o puldo. No relato abaixo podemos
perceber como a imobilidade pela falta de renda ¢ uma realidade, bem como algumas

estratégias para contorna-la e garantir o acesso a cidade:

Normalmente eu prefiro ir 14 pra Nova Lima, 14 pro templo, quando eu tenho
a garantia, po, “tenho vinte reais”. Consigo ir e voltar.

[.]

Eu sempre andei a pé. Quando eu estudava aqui no ensino médio eu andava de
onibus, mas eu lembro que era meu pai que me ajudava a pagar passagem.
Porque eu voltei a morar aqui no ensino médio e eu estuda no Estadual Central,
pra eu ir a pé era meio puxado, entdo meu pai pagava pra mim. Eu ainda ndo
dava puldo. [...] Eu era muito nova [...] Tipo, quando eu era mais nova, no
onibus da Serra, eu achava que de fato s6 os traficantes que tinham aval pra
dar puldo, porque os motoristas tinham medo deles. Entdo eu falava “ndo, s6
os cara que ¢ do corre que da puldo, ninguém mais da puldo”. Ai depois eu
comecei a perceber que ndo, que mais gente dava puldo. Entdo eu falei, uai,
entdo eu vou dar puldo também! Eu ndo tenho dinheiro! E questio de grana
mesmo. Eu entrava no dnibus, a passagem, sei 14, j& era uns trés conto, eu tinha
trés conto eu falava “ah, eu vou comer ou eu vou pagar a passagem”. Eu vou
comer! E vou descer de puldo. Andar de puldo ndo ¢ legal, assim. Tem umas
pessoas que tem uma visdo meio assim, acham que dar puldo ¢ uma coisa, uma
aventura... Tipo, vei, dar puldo é muito ruim. Cé tem que ficar na frente, em
pé, cé escolhe entre comer ou pagar. [...] As vezes também eu parava pra
pensar: vou pagar passagem, vou ficar em pé na frente ou vou ficar em pé la

24 N3o ha entre Belo Horizonte e as demais cidades da regido metropolitana uma politica de integragdo
tarifaria com desconto na segunda passagem.
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atras? Vou pagar passagem pra ficar em pé? Entdo vai dar na mesma... mas
sempre foi, o puldo pra mim ele surge como uma questdo financeira.

Talita, 23 anos, moradora da Serra. Familia unipessoal.

Se aproximar do tema da imobilidade ndo ¢ uma tarefa facil. H4 um siléncio sobre
os destinos e meios de transportes que nao estdo na esfera do possivel das pessoas
entrevistadas. Em nenhuma entrevista ouvimos, por exemplo, que seria uma opgao fazer
um trajeto em helicoptero — apesar de ser um meio veloz para acessar destinos, esta ndo
¢ uma op¢ao para a imensa maioria das pessoas. O exagero € para que possamos ressaltar
que estivemos lidando, salvo raras excegdes, com o que € possivel ser feito, ou o que esta

na margem de.

Uma vez tomamos como garantida alguma via de deslocamento, seja ela um
automovel, o transporte publico ou a caminhada, percebemos que uma outra forma de
gerir o tempo ¢ escolhendo o itinerario das opgdes disponiveis. De forma menos precisa
do que os que se locomovem de carro e tém o controle do volante, podendo optar por qual
rua passar, itinerarios no transporte coletivo que dao muitas voltas em relagdo a outros e
sdo percebidos como demorados geralmente sdo deixados de lado em um exercicio de
calculo mental de tempo e dinheiro. Caminhos que escolhidos com a justificativa de
serem os mais rapidos foram muito frequentes nas narrativas das pessoas que
entrevistamos, como podemos ver abaixo:

O meu celular desperta 5:42. (...) Ai eu levo meu filho na escola, a pé. (...) Até

que tem varios caminhos, mas o que a gente desce ¢ a rua da minha casa, dois
becos e chega aqui na rua.

E vocé pega esse por qué?
E mais rapido. Eu gasto sete minutos.
Vocé ja experimentou os outros?

(Afirma com a cabeca) Minha vida é cronometrada. Mega! (...) Nos outros eu
gasto de 12 a 15 minutos.

[Ao me contar sobre trajetos de trabalho]

Eu tentei alterar alguns trajetos pra poder ver o tempo. Entdo assim, eu testei
alguns. Eu fui testando alguns, ir a pé, fiz tudo. Mas na hora que eu vi que néo
tava valendo a pena fazer isso, eu fixei naquele que eu falei assim "ndo, esse
aqui funciona, esse aqui da certo". Entdo esse agora ¢ o meu firme por conta
disso.

Carmem, 29 anos, moradora da Serra. Familia monoparental.

“Qual que vocé prefere? O caminho da [rua] Patagonia ou pela
Bandeirantes?
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Ah, Waze.
E o que Waze manda?

E ele que manda. Porque as vezes quando eu vou nesses lugares que eu nao
vou muito, tem lugar que as vezes tem um ponto de parada, que o carro tem
que parar e andar devagar... Ai eu abro o Waze.

Entendi. E é pelo tempo mesmo?

E. Porque eu fago um tempo de meia hora entre uma cliente e outra. Entdo eu
tenho que chegar nesse tempo, sendo eu atraso com a cliente.”

Lorena, 36 anos, moradora da regido do Castelo. Familia unipessoal.

Por fim, ¢ relevante destacar nos relatos acima o aspecto virtual da mobilidade
que contribui para caminhos mais rapidos: o acesso a smartphones e pacotes de dados de
internet. Seja para realizar trajetos em automoével proprio, em transporte publico ou
mesmo a pé, o acesso a informacgao apareceu de forma significativa como um elemento
modelador e acelerador das mobilidades. De forma positiva o aplicativo recentemente
desenvolvido pela BHTRANS foi mencionado por varias pessoas usudrias de transporte
coletivo como um forma de precisar a frequéncia dos 6nibus, sua proximidade e, assim,

diminuir o tempo de espera em pontos de 6nibus e baldeagdes:

O 6nibus demorou a passar ou foi rapida sua espera 1a?

Nao demora a passar porque eu tenho o aplicativo, entdo eu olho pelo
aplicativo.

Ah...Da BHTrans? O SIU?
E. Entio eu olho pelo aplicativo e na hora que ele ta saindo eu vou pro ponto.

Catarina, 28 anos, moradora da regido do Barreiro de Cima. Familia conjugal
sem filhos.

“Na hora que eu passei perto do Carrefour...Eu tava saindo da casa da minha
cliente, era 4:30, ai eu falei “como que eu vou fazer pra mim ir embora?”. Ai
eu olhei no aplicativo, fui ver que horas que ia ter o 9106. Ia demorar 25
minutos. Entdo, de todo jeito, o outro 6nibus que eu podia pegar eu ia ter que
descer 14 na Savassi, pegar outro dnibus e depois outro. Ia ter que pegar trés
condugdes. Entdo eu podia pegar essas trés e chegar um pouco mais rapido ou
eu podia agilizar minha vida. Entdo eu tinha 25 minutos — ndo, ndo tinha 25
minutos, eu tinha 15 minutos, porque precisava de 10 minutos pra andar até o
ponto de 6nibus — eu tinha 15 minutos para entrar no supermercado e comprar
0 que precisava.”

Carmem, 29 anos, moradora da Serra. Familia monoparental.

“E nessa parte do trajeto vocé ta sozinha ja, né?

Sim, sim...As vezes na cagada eu consigo descer no Parque Municipal, descer
€ ja pegar o meu outro Onibus.
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Nossa, mais ai é muita sorte (risos)

E, aconteceu isso umas duas vezes, porque eu olho o horario que 6nibus sai do
[ponto] final e calculo, ja sei mais o menos o tempo que ele demora. E tem um
aplicativo que funciona, o SIU. Esse aplicativo, ¢ bom esse aplicativo! (...) Ele
salva.”

Talita, 23 anos, moradora da Serra. Familia unipessoal.

A partir dos relatos acima podemos ver que as pessoas de fato fazem o que podem
para chegar mais rapido aos destinos. Vemos também que desigualdades no acesso a
automoveis e no acesso a renda geram desigualdades nestas possibilidades, nos tempos
de viagens e nas experi€ncias qualitativas que se ddo em movimento. Desigualdades entre
homens e mulheres no acesso a esses bens, mas também na quantidade de trajetos que
fazem, considerando padrdes multitarefa e a responsabilidade por cuidar de dependentes,
também o fazem. De forma geral, vemos como a otimizacdo do tempo depende
prioritariamente do acesso a um meio de transporte eficaz para este objetivo. Frisamos
aqui como os padrdoes de menor acesso das mulheres a automdveis contornam suas
possibilidades de otimiza¢do de um tempo ja frequentemente ocupado pela realizagdo de
tarefas domésticas e de cuidado. Ademais, vemos que em situagdes de maior
vulnerabilidade relacionadas a condigcdes de classe e raga (também espacializadas na
cidade, como veremos mais adiante), ha variacdes que tendem a padrdes de viagens mais
rapidas para as entrevistadas das regides do Anchieta e Castelo, e mais longas para

aquelas das regides do Barreiro e da Serra.

Ainda, ao falarmos de espaco no proximo capitulo, exibiremos como o local de
moradia influencia também nos tempos de viagens, podendo este facilitar o acesso a
servigos da cidade, postos de empregos e atividades de lazer, ou dificulta-lo, de acordo
com a distribuicao de recursos, a organizacao do sistema de mobilidade e as capacidades
de mover-se das pessoas. O padrdo que encontramos de viagens mais rapidas entre
moradores do Castelo e Anchieta se relaciona também com esse aspecto dentro de uma
trama de espago e tempo, como mencionamos anteriormente. Ainda que os moradores da
Serra estejam geograficamente mais proximos do centro da cidade, no geral a maioria dos
trajetos tinha longa duragdo uma vez o deslocamento tinha que ser feito para destinos

distantes de trabalho, lazer ou compras.

Antes de tratarmos do espago, contudo, nos debrugaremos sobre a outra faceta do

tempo que identificamos: a do tempo do dia.
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4.3 O TEMPO DO DIA

Ao aumentarmos a escala de tempo a partir dos minutos e¢ horas gastos no
deslocamento pela cidade chegamos a um aspecto que ¢ amiude considerado ao elaborar
trajetos de mobilidade, sendo-o de forma muito cara a maioria das mulheres entrevistadas:
o da circulagdo em diferentes periodos do dia. O medo de circular em determinados
horarios esteve presente em todas as entrevistas com mulheres, aparecendo de forma
especifica de acordo com as possibilidades de cada uma. Mesmo com essa centralidade,
ndo foi apenas a sensagdo de inseguranca que implicou em racionalizagdes acerca do
horario de saida e retorno para casa e os caminhos a serem tomados. Aspectos da
organiza¢do do sistema de mobilidade como a reducdo na frota de carros aos finais de
semana ¢ no periodo noturno também foram apontados como orientadores das escolhas e
como fatores de constrangimento da mobilidade, remetendo-nos a uma temporalidade do

proprio sistema de mobilidade urbana.

4.3.1 Dia e noite

Circular em diferentes periodos do dia pode ndo ser uma questdo para os homens,
mas este foi um critério que apareceu em todas as entrevistas que realizamos com as
mulheres. Como ja apontado em estudos anteriores (SIQUEIRA, 2015; VALENTINE,
1989; ITDP, 2018; FIA FOUNDATION, 2017), o periodo noturno aparece como um forte
fator na redu¢do de mapas de circulagdo feminina, e aqui percebemos o mesmo. No
entanto, apareceram em nossas entrevistas outros fatores relacionados a este tempo do

dia, e delas trataremos também nesta secao.

Em um dos trechos apresentamos anteriormente (p. 86) evidenciamos como
Lucas, morador da Serra, decide por ir de carro, 6nibus ou caminhando para o centro da
cidade de acordo com o periodo do dia e o fluxo de carros — se ¢ de manha, estara lotado,
ndo conseguira uma vaga para estacionar e prefere deixar o carro em casa; se € de noite,
o transito estd mais tranquilo e ele ndo precisa se preocupar com isto. Pelo fluxo de carros
e o tempo de demora ¢ que passam suas escolhas. Por outro lado, a preocupacdo com o
periodo do dia aparece de maneira muito distinta nos relatos das mulheres entrevistadas.
Muito associado a seguranga, o medo de circular no periodo noturno apareceu em todas
as entrevistas com mulheres e frequentemente nos levou a relatos de imobilidade ou de

rearranjos nos trajetos cotidianos.
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Apesar de o medo ter sido fator comum em todos os relatos de mulheres, sua causa
foi variante de acordo com a situa¢do socioecondmica, o arranjo familiar e o local de
moradia ou de passagem da entrevistada. Com relacdo ao medo de crimes contra o
patrimonio, desde furtos e assaltos, até roubos de carros e cachorros com pedigree, vimos
que quanto mais alta a renda era maior o medo e a importancia deste fator na escolha do
percurso. Quanto a violéncia sexual e ao assédio no transporte, a renda nao foi um fator
de viés, mas o arranjo familiar. Como comentamos, ainda que o assédio tenha recebido
bastante visibilidade da midia e de programas institucionais do poder publico?, ele ndo
foi um tema que apareceu durante o campo, ¢ o0 medo quando relacionado a algum tipo
de violéncia sexual esteve associado ao estupro. A inseguranga relacionada a esse tipo
de violéncia apareceu apenas quando o medo era um fator de extrema centralidade para a
mudanga de trajeto ou estaticidade, e isto ocorreu apenas nas falas de mulheres de familia
unipessoal. Nesses contextos era crucial o horario de saida € o meio de transporte para
definicdo do caminho ou mesmo da possibilidade de sair, ndo importando o aumento do
tempo de percurso ou da trajetoria:

E se vocé tivesse que fazer esses percursos de noite? Tipo dez horas da noite...
Cé faria do mesmo jeito? Cé poderia fazer, mudaria alguma coisa?

Mudaria. Se eu fosse pro Plug [Minas] a noite eu preferia pegar 6nibus do que
o trajeto do metrd. E... pelo fato de ser a noite. (...) Eu acho que eu preferiria
sim o Onibus, pelo fato de passar mais vezes, a noite 0 metr6 demora mais pra
passar. Eu acho que eu preferia um trajeto que tivesse 6nibus. E pra eu ir pra
Nova Lima...Misericordia.

Talvez vocé ndo iria?

Eu volto no domingo  noite, né? E problematico. Quando eu saio de 1 nove
e meia, dez horas...Pra mim ¢€ tenso, porque eu des¢o no centro, € ai tem que
ficar esperando o onibus. Por isso que eu acho mais de boa descer na Praga 7,
porque o ponto é mais cheio. (...), Mas por exemplo, se fosse pra eu ir pra Nova
Lima a noite, eu ndo faria o trajeto de descer na Getllio Vargas a pé e ir
andando a pé até a Rio Grande do Norte. Eu iria pro centro, pra descer no
centro, pra pegar um Onibus no centro...Eu acharia mais seguro, se fosse a
noite.

Por ter mais gente?

E. Por ter mais gente. E mais por uma questdo de ser mulher, assim. Ndo ¢ nem
por uma questao de assalto ndo. Até porque tem nem nada pra roubar. E mais
por ser mulher, assim, eu acho que muda. Pra mim muda a noite.”

Talita, 23 anos, moradora da Serra. Familia unipessoal.

2 Como exemplo das dezenas de matérias que recolhemos ao longo dos dois anos de pesquisa, deixamos
aqui a matéria realizada pelo jornal Estado de Minas sobre a nova fungao do “botao do panico” no transporte
publico, que passou a poder ser também acionado em casos de assédio sexual:
<https://www.em.com.br/app/noticia/gerais/2018/10/22/interna_gerais,999181/onibus-de-bh-terao-botao-
do-panico-contra-assedio-contra-mulheres.shtml>
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“A gente anda muito a pé também [ela e seu namorado]. E uns dez minutos da
casa dele pra ca.

Quando vocé vai pra la geralmente...?
Nao, eu vou de carro (risos).
E quando ele vem pra ca ele vem a pé?

Ele vem a pé. Porque eu tenho um pouco de medo na verdade de andar a pé até
la. Porque dizem que é perigoso, né? Tipo assim, dizem que aqui € perigoso.
Que perto da FUMEC tem muito assalto e eu fiquei sabendo que tiveram dois
estupros recentemente aqui no bairro. Um do lado do McDonalds e outro do
lado na FUMEC. Tipo... Entéo, t6 com um pouco de receio.

Natalia, 27 anos, moradora da regido do Anchieta. Familia unipessoal.

“A sua casa é aqui na rua do Centro Cultural né, entdo sdo trés quarteiroes?
E. Geralmente eu venho a pé mesmo, porque ¢ muito pertinho.
De manha?

E. Eu saio por volta de dez pras sete pra pegar sete horas. E bem pertinho. (...)
Eu posso vir por baixo, que eu subo um morro pra chegar aqui, ou entdo eu
subo o0 morro da minha casa e desgo esse aqui. SO que agora eu descobri que
tem tipo uma passarela entre as casas, entdo eu pego so reta pra vir. (...) Pra
vir, pra voltar eu fico meio receosa.

Por que vocé volta de noite?

E. Eu nunca vi nada. Eu saio daqui sete horas, na verdade oito, né? E como ¢
mais escuro... (...) Quando eu morava um pouco mais pra cima eu pegava
Onibus pra ir embora porque eu achava arriscado, assim, sabe?

Vocé tem medo de qué?

Assalto. E... E agora ndo tem jeito, porque o [itinerario] do dnibus néo passa
pela minha casa.

Entdo vocé tem voltado a pé, sozinha.
E. Ou entdo meu esposo me busca (...) de carro.

Catarina, 28 anos, moradora da regido do Barreiro de Cima. Familia conjugal
sem filhos.

Muito associado a dimensao espacial, o medo associado ao periodo do dia nos faz
ressaltar uma perspectiva mével dos espagos, distintos no que diz respeito as suas
qualidades, usos e possibilidades de experiéncias de acordo com o horario. No entanto,
houve relatos em que a perspectiva de sofrer algum tipo de violéncia era constante

independente do horario do dia, como nos conta Lorena, moradora da regido do Castelo:

Em qualquer horario assim, vocé acha perigoso?
Em qualquer horario. (...)

E vocé falou que anda mais de carro, também, né? Vocé acha que é por isso,
tem a ver com a questdo da seguran¢a?
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Pra eu andar de carro? (risos) O 6nibus também ¢ péssimo! O inico 6nibus que
¢ 0 1404 passa de 40 em 40 minutos. (...) A pé aqui é pouquissimo. Um dia ou
outro a gente tira e vai na padaria, mas nunca sozinho, eu so6 des¢o nela com
meu pai, com a minha irma.

Lorena, 36 anos, moradora da regido do Castelo. Familia unipessoal.

Ao trazer as experiéncias de Natdlia e Lorena percebemos que mesmo entre as
mulheres de bairros com alto IDHM mapeamos casos de estaticidade. Abaixo podemos
comparar dois relatos, um de uma moradora da regido do Anchieta, e outra da regido do
Barreiro de Cima, e em ambos ¢ possivel identificar esta imobilidade, bem como uma

outra estratégia que possibilita contorné-la: a presenga de um acompanhante.
“Eu evito sair de madrugada. Quando eu saio ¢ com meu marido dirigindo. Eu
tenho muito medo, de assalto.
Quando a senhora esta no carro também?

Tenho. Mas de madrugada eu sair pra buscar minha filha — minha filha tem 17
anos —pra buscar ela ¢ ele que vai.

E ele vai sozinho?
A maioria. A ndo ser que eu va com ele. Mas a maioria ele vai.

Miriam, 59 anos, moradora da regido do Anchieta. Familia conjugal com
filhos.

Quando eu fago academia, e ainda ndo era horario de verdo, seis horas assim,
jé tava escurecendo. Ainda dava pra poder vir. Mas mais [tarde] do que isso,
nunca fago.

Vocé ndo sai de casa? Assim, pra pegar onibus, depois que ja escureceu vocé
prefere ndo sair?

Eu prefiro. Eu sou muito medrosa.
Vocé tem medo do qué?

Ah... de abordagem. Violéncia. A gente ouve falar, tal. No meu bairro tem.
Entdo eu evito muito sair, a noite. Quando eu saio geralmente é de carro com
alguém. Eu nunca saio sozinha, pra ndo chegar de madrugada.

E quando vocé por acaso chega tarde, de uma festa, alguma coisa, sempre tem
alguém que te leva, que te deixa?

Sempre.
Lais, 49 anos, moradora do Barreiro de Cima. Familia unipessoal.

A presenca de um homem parece ser em alguns casos um artificio garantidor da
seguranca para algumas mulheres. No entanto, hd outros aspectos dessa presenga que
foram considerados e nos ajudam a complexificar a experiéncia da masculinidade na
cidade. Isabella, moradora do Barreiro de Cima, ao me falar sobre os caminhos que faz
as sextas-feiras motivada pelo lazer, coloca que possibilidade de que seu companheiro

entre em uma briga de rua apresenta para ela um maior risco € um maior estresse do que
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o de algum tipo de abordagem ou violéncia quando no centro da cidade — territorio que

conhece e ¢ (re)conhecida por muitos que ali habitam.

Vocés vém a pé?

Nao ai € carro. Carro ou Uber, porque a noite ta muito insegura. Entdo a pé s6
se for para lugares muitos proximos. Ndo me sinto segura. Ndo me sinto segura
mesmo. Por mais que trabalhe com as pessoas do entorno, usuarios de droga
que frequentam CRJ, que reconhecem, ndo me sinto segura. A coisa do uso da
droga, no apice dela, ndo tem como. Ndo vai me reconhecer.

Nem quando esta com seu companheiro?

Nao. Me sinto mais insegura ainda, homem puxa briga. Coisa de ser homem

mesmo... Eu fico calada, converso, homem tem isso de machismo. E muito
. 2

pior.

Isabella, 31 anos, moradora da regido do Barreiro de Cima. Familia conjugal
com filhos.

Por outro lado, ndo identificamos por parte dos homens nenhuma demanda ou
queixa com relagdo ao periodo noturno. Ainda que o medo dos homens tenha aparecido
ao discorrermos sobre o tempo da velocidade e a negritude, aqui, no tempo do dia, isto
nao aconteceu. A fala tranquila e despreocupada de Carlos, um homem jovem, ao relatar
um longo trajeto que fez a pé pelo centro em uma sexta-feira a noite nos ajuda a ilustrar

essa diferenca.
Desci na Praga da Estagdo e fui a pé até o [Edificio] Maletta. Bebi umas pinga
[sic] 14 e depois desci e fui a pé até no Floresta. (...) Eu fui andando mesmo.
N3io era bem Floresta ali ndo, ali era Santa Tereza na verdade. Eu desci a Bahia
ali mesmo, cai no Viaduto [Santa Tereza], subi Assis Chateaubriand ali e ja

tava pertinho 1. Eu fui porque eu ja tava no embalo mesmo, eu ja tinha andado.
Al falei 'ah, vou continuar andando, ndo vou pagar Uber".

E que horas que era isso? Ja tava de noite?

J4, ja era a noite ja. (...) Eu devo ter uns quinze, vinte minutos. Eu ja tinha
tomado uma também né. (...) Ai vai tranquilo, sem stress.

Cé tava sozinho?
Sozinho.”

Carlos, 33 anos, morador do Barreiro. Familia monoparental com pessoa de
referéncia homem.

A experiéncia do medo como objeto de estudos de mobilidade manteve seu foco
na experiéncia feminina. Como j& comentamos, esse foi um aspecto apontado como
responsavel por uma redu¢do nos mapas de mobilidade — e isso também identificamos
nesta pesquisa. Somadas a esses estudos (VALENTINE, 1989; SIQUEIRA, 2015; SVAB,
2016, FIA FOUNDATION, 2017) frisamos aqui uma constricdo também no que diz
respeito ao tempo de mobilidade das mulheres, como recurso, por essa razao. Assim como

a divisdo sexual parece enviesar a disponibilidade e o uso do tempo de formas desiguais
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para homens e mulheres, percebemos como o periodo noturno ¢ percebido por elas de
forma restrita em menor ou maior grau de acordo com a situagao social e familiar em que
se encontra. Em situa¢des de menor vulnerabilidade, porém, as mulheres pareceram ser
mais capazes de contornar situagdes de restricdo ou constrangimento, tendo um maior

grau de autonomia sob sua mobilidade e o uso de seu tempo.

Percebemos isso ao conseguir mapear algumas estratégias para lidar com as
restri¢gdes que o esse horario do dia implica. Uma delas € arcar, se possivel, com o preco
de um taxi, um carro de aplicativo tipo Uber ou uma lotacdo — o servigo informal de
transporte realizado por carros particulares entre o centro da cidade e o Aglomerado da
Serra, que passa mais frequentemente nos pontos de onibus e chega mais rapido ao
destino, por ser direto?®. Outra maneira é aumentar o tempo de deslocamento (as vezes
até o triplo) até o destino, escolhendo percursos que sejam mais seguros. Novamente, de
forma intrinsecamente relacionada com critérios de espaco, locais mais seguros puderam
significar locais mais iluminados, mais conhecidos € com os quais a pessoa pode estar
mais familiarizada, com mais pessoas na rua, com servigos abertos em horarios mais
tardios ou com uma melhor reputagao quanto a seu “status” de periculosidade. Trataremos
com mais afinco destes lugares ao abordar os critérios de espaco para a mobilidade. Por
agora, vejamos como Carmem, que ndo tem acesso a um automovel particular ou a

possibilidade de voltar do trabalho de Uber, faz o manejo de seu tempo:

Tem alguma coisa que faz vocé mudar de trajeto?

[...] Quinta feira por exemplo é um dia meio chato, que eu saio tarde do saldo.
E, tem uma coisa ai que me faz pensar, me faz mudar o trajeto. Quinta e sexta.
Muda meu trajeto porque: eu trabalho na (rua) Grdo Mogol, e o indice de
assalto no Sion ¢ muito alto. E muito alto. O que me faz mudar o trajeto é: Eu
podia pegar o 9106, ali do lado, em qualquer rua, mas se passou de 6, 7 horas,
eu ndo pego. Entdo eu pego um Onibus pra poder ir pro centro, ¢ do centro eu
vou pra casa.

Nossa... Quanto tempo vocé demora nesse trajeto pra voltar pra casa? Quinta
e sexta?

Demoro uma... uma hora e meia.

E se vocé pegasse o 9106, que é o que vocé geralmente faz, vocé demora
quanto tempo?

Eu demoro uns quarenta minutos. Uma hora e meia ¢ mentira. Eu demoro
quase duas horas pra fazer esse trajeto.

Entdo cé triplica o tempo.

26 A cidade de Belo Horizonte também conta com um servigo de Taxi Lotagdo, institucionalizado e regular,
que circula pelas avenidas Afonso Pena e Contorno. Este ndo deve ser confundido com a lotagdo informal
que atende o Aglomerado da Serra, a que nos referimos.



108

Por seguranca.
Carmem, 29 anos, moradora da Serra. familia monoparental
E possivel perceber em seu relato como as possibilidades sdo modeladas pelo
aspecto organizacional do acesso a que se referiam Cass et al. (2005). Ter que recorrer a
um percurso que envolve dois 6nibus € uma distdncia muito maior para chegar em casa
diz da organizagdo institucional (e politica) da cidade. Podemos ainda extrapolar esses
autores e arriscar dizer que as medidas de seguranga social e de seguranga publica da
cidade fazem também parte desta dimensao: quais as possibilidades de mover-se e acessar

destinos desejados se o caminho implica em situacdes de risco?

Que essas demandas tenham aparecido no decorrer das entrevistas nos faz
sublinhar o quanto a discussao sobre a mobilidade vai inserida em um debate mais amplo
sobre a cidade de forma integral. Aqui, a dimensdo da seguranga publica fica evidente,
com contornos generificados explicitos, mas mais adiante, veremos como a questdo da
moradia, da distribui¢do desigual de recursos pelo espago e os movimentos de mercado
também atravessaram as escolhas de mobilidade. A seguir, daremos enfoque ao ambito
das decisodes institucionais acerca da organiza¢do das linhas de transporte publico e do
manejo do transito que de forma geral foram explicitamente fatores que incidiram nos
caminhos percorridos e possibilidades de destinos alcangdveis. Essas decisdes, como
veremos, por vezes apontam também para uma leitura estreita da mobilidade, ao
limitarem seu entendimento como um movimento mecanico, descorporificado, orientado

apenas as necessidades de trabalho.

4.3.2 O tempo do sistema

Decisdes tomadas em gabinetes institucionais sobre a frequéncia de Onibus, o
tempo semaforico ou a velocidade das vias modelam nossas mobilidades de formas
especificas. O tempo do sistema, como o chamaremos, trata-se deste tempo segmentado
e organizado por estas medidas.

Como acabamos de ver, o tempo do dia pode implicar em mudangas e restrigdes
em trajetos de mobilidade de acordo com as situagdes sociais de cada um e cada uma.
Aqui, veremos que ha também implicagdes no tempo do sistema de acordo com o periodo
do dia e da noite. As escolhas pela reducdo da frota de transporte coletivo no periodo

noturno e de fins de semana, por exemplo, bem como a periodicidade ¢ o numero de
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carros disponiveis sdo aspectos que incidem de forma muito contundente nas
possibilidade de mover-se das pessoas que contam com o transporte publico como seu
principal meio de deslocamento. Nesse quesito, vemos que outras faixas de horario
aparecem relacionadas aos constrangimentos de mobilidade, como o horario de pico. Nos
relatos abaixo, podemos ver como o tempo, a organizacdo do sistema de transporte, o

local de moradia e a renda se associam na racionalizagdo dos trajetos:

As vezes vocé pega o amarelinho?
As vezes pego.
Quando que vocé pega o amarelinho?

Geralmente quando eu venho da vila, porque eu moro [na parte mais baixa da
Serra] ... Apesar que demora muito, né? N6, quando ¢ feriado e domingo entdo,
se cé precisar chegar dez horas cé pode chegar no ponto dele sete e meia da
manha.”

Lucas, 35, morador da Serra. Familia mosaico.

“Esses 0nibus circulam nas vilas, né, circulam dentro do aglomerado, mas eles
passam por um trajeto onde eles encontram os outros 6nibus, que vdo pro
centro. [...] Ele € 90 centavos, mas ele ¢ pago. E ai, dependendo do horario que
cé for pegar cé nem entra. E bom ter esses 6nibus, mas ¢ bem problematico
porque eles ndo aumentam o niumero de carros. Porque como ¢ um dnibus que
ndo da lucro pra as empresas de Onibus, eles ndo investem. Quase sempre o
Onibus ta quebrado, sempre tem b.o. E ai, em horario de pico assim, c€ vé muita
gente no ponto. Entdo pra quem mora mais pra cima ¢ foda, ¢ uma tristeza ter
que pegar esse amarelinho, porque ndo da muito pra contar com ele. Quando
vem um nao cabe todo mundo, e ai vai todo mundo num mesmo 6nibus socado
assim. E bem complicado o amarelinho.”

Talita, 23, moradora da Serra. Familia unipessoal.

Lucas, em seu depoimento, ja nos adianta a situagdo de reducao da frota de carros e
de sua frequéncia aos fins de semana, o que ocorre também no periodo da noite. O relato
de Carmem, moradora da Serra, sobre sua mobilidade de lazer as sextas-feiras no periodo
da noite, assim como o relato de Talita sobre a retirada de uma linha que atende o
aglomerado aos finais de semana exemplificam o que queremos expor. Destacamos aqui
também como essas decisdes acerca da diminui¢do da frota levam a um maior uso de
automoveis particulares, ao uso de meios de transporte irregulares e mesmo a estaticidade

de quem ndo consegue transpassar essas restrigoes:

Sexta geralmente eu tomo uma cervejinha com o povo no centro... Ai tem que
subir de lotagdo. Se cé vai tomar uma cerveja com o povo no centro cé€ ndo
pode voltar mais de 6nibus, porque depois de meia noite ndo tem 6nibus mais
na serra.

Ndo tem ou ndo passa?

Nao tem 6nibus. Nao tem. Depois de meia noite ndo tem dnibus na serra. Entao
tipo assim, isso € uma coisa. Tipo assim, pra vocé poder sair... O povo quer
parar com a lotagdo. A BHTRANS quer acabar com a lotagdo. Se nao tem um
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onibus? Depois de meia noite? Ou, a gente tem de ficar preso aqui?! Nao pode
sair? Deve ser isso.

Carmem, 29 anos, moradora da Serra. Familia monoparental

“No domingo tem s6 um 6nibus, porque uma das linhas que ¢ 0 4102 s6 vai do
Aparecida até o centro e depois volta pro Aparecida. Nao sei porqué, ninguém
sabe porqué que esse Onibus ndo vem na Serra no domingo, porque ¢ uma
necessidade sim do Aglomerado. Até porque ele ¢ um 6nibus que ¢ alimentado
por outras linhas aqui, que sdo os micro-6nibus, e boa parte da favela pega esse
onibus pra ir pro centro - ele e 0 4107. Entdo domingo fica um o6nibus so, ai é
foda. E domingo ja ¢ um dia que tem um horario mais complicado, né?

Talita, 23 anos, moradora da Serra. Familia unipessoal.

Outras violéncias institucionais?’” puderam ser mapeadas com relagio a
mobilidade no Serra. Talita segue nos contando como prefere fazer baldeagcdes proximas
ao ponto final dos 6nibus em dias de rota reduzida, apos o anoitecer ou em dia de baile
funk para evitar que os motoristas “janelem”. Ela o faz por se sentir mais segura em
pontos mais movimentados, mas também porque esta pratica de “janelar” de motoristas
do sistema formal de transporte ¢ bem frequente em dias de baile ou de menor escala de
atendimento. Lucas também me explica sobre a pratica, que quer dizer que com
frequéncia os motoristas ndo param em todos os pontos do trajeto ou alteram o itinerario
para nao deixar subir, propositalmente, aqueles marcados por um estigma do favelado —
para utilizar o termo de Gondim (1981) a partir de Goffman (1963, 2004). Ele adiciona
ainda que sua percepcdo ¢ de que os motoristas neguem a entrada no transporte mais
usualmente para homens, em um transparente relato de racismo institucional (BOURNE,
2001). Outro aspecto notavel nas entrevistas com os moradores da Serra que merece ser
explicitado foi a quantidade de vezes que foi mencionado o deploravel estado dos 6nibus
e a frequéncia de mau-funcionamento ou quebra dos veiculos durante as viagens, algo

que nao foi relatado em nenhum outro contexto.

O uso de critérios organizacionais para mover-se foram percebidos com mais
frequéncia nas regides da Serra e do Barreiro (estando mais relacionados a organizagao
do sistema de transporte coletivo, enquanto no Anchieta e Castelo as preocupacdes mais
marcantes quanto a esse aspecto diziam respeito a congestionamento e disponibilidade de
estacionamento). Ainda que nas areas com o menor IDHM (Serra e Barreiro) tenhamos a
maioria dos entrevistados dependentes do transporte publico, vemos que o acesso ao carro

em ambas as regides se traduz em acesso a cidade — a postos de trabalho no centro, a

27 Entende-se como violéncia institucional “qualquer tipo de violéncia exercida no contexto de uma
institui¢ao, publica ou privada, com ou sem fins lucrativos; pratica contra pessoas de ambos os sexos e de
qualquer idade”. (APAYV, 2015).
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servicos de melhor qualidade ou de menor preco, a variadas opcdes de lazer e,
fundamentalmente, a um aumento do leque de escolhas possiveis de atividades e destinos
na cidade. Nos discursos dos ndo-motoristas o automoével também aparece como a
solucao possivel ao problema, deixando um incoémodo siléncio sobre a participagdo do
poder publico nesse sentido. Ao perguntarmos sobre o que poderia ser melhorado nas
mobilidades do/da entrevistada, recebemos um grande volume de respostas rapidas e

assertivas que se reduziam a ter um carro ou acesso a ele por meio de aplicativos:
Olha, minha filha, quem o povo mais chama aqui nessa estagdo é Deus. Oh
meu Deus! Oh, meu Deus...”

Usuaria da Estagdo de Integracdo Diamante, Barreiro de Cima, diario de
campo.

“Cé acha que tem alguma coisa que poderia interferir em como vocé se sente
quando pega 6nibus?

Nao...S6 se eu pegar um Uber (risos).”

Carolina, 41 anos, moradora da regido do Barreiro de Cima. Familia
monoparental.

“Tem alguma coisa nesses trajetos que facilitaria sua ida 14?
Ah...Nao acho que ndo...Assim, tem né, quando eu aprender a dirigir.”
Elida, 42 anos, moradora da Serra. Familia conjugal com filhos.

O automovel particular, no entanto, ndo ¢ garantia de “saltar” todos os entraves com
relagdo ao tempo do dia. O horario do rush foi também identificado por motoristas como
um periodo para permanecer em casa, apenas que, dessa vez, por escolha. De forma
similar aos trabalhadores de horarios flexiveis de Breedveld (1998), aqueles que
dispunham de soberania o suficiente sobre sua mobilidade e seu tempo foram capazes de
determinar com maior autoridade as faixas de horario em que estdo em circulagdo pela

cidade:
Nao, a principio € s6 o transito mesmo, principalmente em horarios de pico pra
sair, pra ir em algum lugar. Porque pra vir aqui pro bairro, de onde voce estiver,
se vocé resolver sair depois de quatro e meia da tarde vocé demora muito mais

pra chegar aqui do que o normal. A gente evita de deslocar aqui pro bairro.
Esse horario das 16:30 até umas 18:30, 19hs é bem complicado o transito.

E ai como que vocé faz? Vocé ndo sai nesses horarios?
Quando eu saio eu ja me programo pra sair antes. Ou entdo, depois.
Solange, 45 anos, moradora da regido do Castelo. Familia monoparental.
Queremos ressaltar ainda o quanto a dimensao organizacional do transporte incide
no tamanho (e qualidade) dos mapas de mobilidade. A frequéncia das linhas, o quadro de

horério, o local do ponto, a confiabilidade do servigo e a infraestrutura de iluminagdo das
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vias foram exemplos associados ao constrangimento da mobilidade de homens e mulheres
nesta dimensdo de andlise. De forma especifica esse aspecto influencia nos mapas de
mulheres, uma vez no periodo noturno a espera pelo transporte ¢ um fator de alto risco
para elas, conforme verificamos em nossas entrevistas em consonancia com outros
estudos. (ITDP, 2018). Se sua renda ¢ significativamente mais baixa quando comparada
a dos homens, assim como a possibilidade de acessar um automovel, podemos afirmar
que as mulheres — e em especial aquelas em maior situacdo de vulnerabilidade social —
que mais tém seu horizonte de mobilidade reduzido com medidas de “enxugamento” do

sistema de transporte publico.

Quando Jirén (2007) apela a que estejamos atentos as relagdes entre desigualdade
e mobilidade, aqui temos uma por¢ao delas relacionadas a gestao do transporte na cidade.
Ao consideramos mais adiante a dimensao do espago veremos que o acesso a bens e
servigos da cidade também é comprometido pela organizagao do sistema de mobilidade,
mas aqui vemos a brutalidade do impacto organizacional na relagdo dos individuos com
seu proprio tempo. Com esse contexto e a altissima taxa de motorizagio da cidade?®, ndo
raro as pessoas com menor soberania relataram investir de duas a trés horas das

disponiveis em seu “banco de tempo” para realizar cada deslocamento de ida e volta.

Relacionamos também esse “tempo do sistema” aos constrangimentos de
autoridade como definidos por Thrift (1977), aqueles remetidos a limitagdes e a controle
de acesso — como comumente encontrados no acesso as escolas, aos hospitais e a outras
institui¢des. Thrift (1977) ainda considera que esse tipo de constrangimento ocorre em
diferentes niveis, produzindo distintas hierarquias na acessibilidade. Os exemplos dos
quais nos dispusemos nos auxiliam a identificar estas hierarquias: de acordo com o acesso
a automovel, com aspectos generificados de soberania de tempo e arranjo familiar, de
acordo ainda, com a raca ¢ o local de moradia. Nao se trata, contudo, de ler essas
hierarquias como somatorias de opressdo — a dificuldade de descrevé-las estd justamente
em sua sobreposi¢do, na articulacdo entre as esferas que identificamos, que produzem

vivéncias e desigualdades especificas no acesso a cidade e a seus recursos.

28 Segundo dados do Balang¢o da Mobilidade de Belo Horizonte (BHTRANS, 2018, p.5), “nos tltimos dez
anos, a populacao de Belo Horizonte cresceu 4,6% e a frota de veiculos, 84,3%, resultando em aumento de
76,2% na taxa de motorizagdo da cidade, uma das mais altas do pais, com 745 veiculos para cada mil
habitantes.”
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Para concluir, gostariamos ainda de explorar brevemente um ultimo ponto que
acerca da dimensao organizacional da cidade e o tempo: o local de moradia. Dedicaremos
mais aten¢do a essas particularidades ao tratarmos dos critérios de espago que orientam
as mobilidades, mas ¢ preciso considera-los aqui também uma vez a distribui¢ao desigual
de recursos, postos de trabalho e opg¢des de lazer pela cidade influencia no tempo gasto e
na possibilidade de acessa-los. Encerramos este segmento do capitulo, enfim, com dois
relatos bastante opostos sobre essa questdo. Enquanto Lorena, moradora do bairro
Manacas — regido do Castelo — se dispde a fazer um deslocamento de 40 minutos para
comprar ragao para seus cachorros e ter um momento de lazer, Ruth, por outro lado,
moradora da regido do Anchieta, me conta que ndo precisa se deslocar muito, uma vez
que em sua regidao “tem tudo”. Curiosamente, o longo percurso cuja origem era na regido

do Bairro Castelo tinha como destino a regido do Bairro Anchieta:

A gente voltou pra casa e depois saimos pra comprar ragao pros cachorros.
E ai foram vocés duas juntas?

Fomos. Como ja estava mais de noite so tinha o Petz pra ir. Entdo a gente foi
la na Nossa Senhora do Carmo.

Entdo vocés voltaram aqui e depois foram ld na Nossa Senhora do Carmo so
comprar a ra¢do?

Foi...Porque a gente pode entrar com eles 1.

Ahhh, vocés podem entrar com eles, entendi! [...] Entdo vocés voltaram aqui,
colocaram os dois cachorros dentro do carro e foram la no Petz porque
podiam entrar com eles e estava aberto, é isso?

Isso! (risos)
Entendi. E quanto tempo vocés demoraram até la no Petz?

Ah, demorou mais porque nds passamos pela Praga da Liberdade, entdo deve
ter demorado uns 40 minutos.

Lorena, 36 anos, moradora da regido do Castelo. Familia unipessoal.

A senhora estava me falando que acha o centro um pouco perigoso, né?
Mesmo achando perigoso a senhora ndo deixa de ir?

Ah, eu vou muito pouco, mas vou. Eu tenho uma amiga que gosta muito de ir
la. Galeria Ouvidor ela tem mania (risos)! Mas eu, pessoalmente,
rarissimamente, s0 pra mim, ¢ muito raro eu ir la.

E porque a senhora acha perigoso, ndo gosta?
Acho perigoso e tem tudo aqui em cima, pra qué que eu vou 14?

Ruth, 75 anos, moradora da regido do Anchieta. Familia conjugal sem filhos.

Com os relatos acima vemos com transparéncia a necessidade de fazer uma leitura

em rede dos critérios de tempo e espaco. As regides do Anchieta, Castelo, Serra e Barreiro
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sdo qualitativamente distintas entre si, nao sendo possivel que concordemos com Bergson
(ANO apud MASSEY, 2004) de que toda mudanga se trata de uma mudang¢a no tempo,
de forma exclusiva. A forma através da qual o espago da cidade esta organizado, com
uma distribui¢do desigual de recursos por seu territorio, por exemplo, ¢ um dos aspectos
dos quais trataremos no proximo capitulo. Também, veremos como a infraestrutura
material de alguns espacos se relacionam com aspectos do tempo do dia, em que passar
por lugares especificos no periodo noturno se torna um problema. Encontraremos ainda
articulagdes entre o uso do espaco da cidade e as desigualdades da divisao sexual do

trabalho e o uso do tempo de homens e mulheres. Vejamos a seguir.



115

5 CRITERIOS DE ESPACO

A forma do espago, os simbolos nele impressos, recursos por sua extensiao
distribuidos e sua organizagdo também sao fatores que identificamos como orientadores
do processo de tomada de decisdao acerca das mobilidades. Neste capitulo explicitaremos
a partir das entrevistas porque € como o “espago importa”.

Assim como o tempo, identificamos facetas do espaco que interferem de forma
singular nos percursos e destinos possiveis de serem acessados. Sendo assim, dividiremos
o conteudo deste capitulo em trés subsegdes. A primeira sera relativa a um aspecto que
que pode ser lido em toda a fala dos participantes da pesquisa: a relagdo entre o espago
publico e o espago privado. A partir de leituras feministas e da perspectiva movel de
Sheller e Urry (2003, 2006), demonstraremos como ela apareceu, e tensionaremos um
pouco os entendimentos tradicionais destas duas esferas ao falar das mobilidades
generificadas e do cuidado. Apoés isso, passaremos a explorar como a distribui¢do de
recursos pelo espago afeta as opgdes de mobilidade, tratando da espacializagdo desigual
de equipamentos de saude, educacgao, lazer, servigos, transporte e seu efeito no cotidiano
das pessoas. Por fim, faremos uma tltima se¢ao dedicada aos “espagos méveis” da cidade,
conforme entendidos por Jirén (2010). Nele trataremos dos espacos materiais por onde
circulamos e dos espacos de transporte. Ao longo das subse¢des pontuaremos as formas
através das quais as relagdes sociais modelaram o espago, a mobilidade ou foram por ele
modeladas, extrapolando os escritos de Elias (1994; ELIAS & FERREIRA, 2008) sobre
as interrelagdes sociais, € indo em direcao a proposta de Massey (2004) que nos convida

a pensar em interrelagdes entre espaco, sociedade e individuos.

5.1 ESPACO PRIVADO, PUBLICO

Assim como ocorreu com as questdes relacionadas ao uso do tempo, analisar as
mobilidades com uma perspectiva de género nos fez identificar padrdes que demandaram
retomar producdes acerca da divisdo entre os espagos publico e privado na bibliografia
feminista. Nesta sec¢do trataremos da diferenciacdo entre as esferas publica e privada, e
em como essa divisdo apareceu por vezes mais ou menos marcada, ao nos debrugarmos
de forma especial sob os padroes e experiéncias das mobilidades do cuidado.

Identificado como um dos pilares da luta feminista desde o século XIX (ROSSI-

DORIA, 1995) a reflexao critica sobre a dualidade entre a esfera ptblica e a esfera privada
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permitiu que se expusesse o carater historico da separagdo entre as duas, revelando suas
implicagdes diferenciadas para mulheres ¢ homens (MIGUEL; BIROLIL 2014). A
construcdo da fissura entre esses dois espagos data desde os escritos sobre a polis grega,
onde imperava o dominio da participagao politica, da cidadania e da persuasdo pelo
discurso, diferenciado — e de certa forma oposto — a esfera da familia. A esfera familiar,
onde as relagdes certamente ndo se davam a par de igualdade como entre os seletos
cidaddos, era a morada da individualidade e da persuasao pela for¢a, o dominio das coisas
materiais, do trabalho bragal e de reproducdao da vida, assim como daqueles (entre

mulheres e escravos) que ndo eram livres para se juntar aos seus semelhantes na dgora,

como cidadaos. (ARENDT, 2007; LAMOREUX, 2009).

As tradi¢cOes modernas repaginam a separagdo entre o publico e o privado sem tocar
na rigidez dessa cisdo para as mulheres — uma vez que aos homens, como chefes de
familia, era permitido certo transito entre as esferas. (LAMOREUX, 2009). Ao situar a
cidadania com uma forma de natureza humana, Rousseau ¢ trazido por Lamoreux (2009)
como aquele que propde a mais elaborada formulacao da divisao entre a esfera publica e
a privada, uma divisdo que reproduzia exatamente os papeis sociais de sexo em uma
completa naturalizacdo das mulheres no lugar da maternidade, da dependéncia, do
dominio afetivo e do espago doméstico. Sem uma reflexao critica acerca dessa fissura,
pensadores dos séculos XVIII e XIX (incluindo-se Hegel, Hume, Habermas)
suspenderam os problemas relativos as desigualdades na esfera privada para tratar da
esfera publica como um espago de discussdo entre iguais (MIGUEL; BIROLI, 2014;
LAMOREUX, 2009). Pateman (1988 apud LAMOREUZX, 2009) evidencia, entdo, como
as teorias modernas do contrato social definem no marco da esfera publica um individuo
definido pela independéncia, a responsabilidade e a razdo, enquanto na esfera privada um

sujeito cada vez mais orientado a familia e a intimidade.

A suspensdo dos conflitos na vida privada leva, segundo Miguel e Biroli (2014), a
uma deficiéncia na compreensdo das dinadmicas na vida publica. O pensamento critico
feminista nesse sentido surge na funcao de visibilizar as conexdes entre as posi¢oes nas
esferas e as relacdes de poder na vida doméstica, para assim possibilitar a compreensao
das consequéncias politicas de arranjos privados. Sem percebé-las, serd impossivel
compreender como “relagdes tidas como voluntarias e espontaneas, mas que respaldam

padrdes de autoridade e produzem subordinagdo, tém impacto a0 mesmo tempo para o
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exercicio da autonomia por cada individuo — em ambas as esferas — e para a construgao

da democracia.” (MIGUEL; BIROLI, 2014. Grifos da autora).

Ainda que o espago publico assuma diferentes significados nessa luta e na vasta
bibliografia publicada sobre as dificuldades e interdigdes as mulheres nessa esfera da

vida, aqui ressaltamos que ele também pode significar, literalmente, a rua.

Lyra (2016) assim como Souza e Oliveira (2016) evidenciam tensdes na ocupagao
do espago publico por corpos de mulheres no contexto brasileiro. Estratégias para
dificultar seu acesso ou para demarcar como ele deveria ser feito e entendido se
relacionam com a constru¢do de uma geografia de por onde ¢ possivel uma mulher
circular, trabalhar, festejar, etc, no espaco na cidade. Ao citar Gilberto Freyre sobre a
circulacdo de mulheres brancas no Brasil do século XIX, Souza e Oliveira (2016)

destacam:

[...] ‘a mulher, quando saia de casa, era quase sempre de serpentina, de
palanquim, de liteira, de carro de boi” (Freyre, 2002, p. 813, cursiva nuestra).
En Rio de Janeiro, durante el siglo xix, “[...] as senhoras brasileiras usavam
sapatos de seda extremamente delicados. Postos em contato, mesmo breve,
com as calgadas asperas, rompiam-se facilmente [...]” (Freyre, 2002, p. 1162,
cursiva nuestra). Vale la pena destacar que, en ese momento, “Se o costume
ndo impedisse as senhoras passear nas ruas, dificilmente poderiam dedicar-se
a esse exercicio com qualquer conforto” (Ewbank en Damatta, 2010, p. 18).
SOUZA & OLIVEIRA, 2016.

McLafferty e Preston (1991) assim como Lyra (2016) apontam ainda para como a
circulagdo de corpos de mulheres brancas e ndo brancas se deparam com restrigdes e
vivéncias distintas pelo espago. McLafferty e Preston (1991) demarcam especificidades
nas reducdes de mapas para acessar postos de trabalho, sendo a menor propensdo de
mulheres para buscar trabalho longe do domicilio mais associada a mulheres brancas do
que aquelas de minoria étnicas. Lyra (2016), trazendo também o contexto brasileiro do
século XIX, compara experiéncias e mostra um determinado controle moral do acesso ao
espago publico, que opera de modo continuo com relagdo as mulheres, mas de forma
especifica conforme a cor de sua pele e sua situagdo no mercado de trabalho (neste

momento historico bastante correlacionadas no Brasil):

De um lado, entre as mulheres mais ricas, as restrigdes a apari¢do publica
tinham o intuito de evitar o contato direto com pessoas de outras classes
sociais; também lhes era imposto que estivessem acompanhadas, sob o risco
de terem sua reputacdo questionada. Eram, no entanto, constantemente
estimuladas a comparecer ao teatro, a casas de cha e a outros eventos sociais.
Por outro lado, a realidade das mulheres que precisavam trabalhar, para
completar ou mesmo garantir todo o orgcamento familiar, era bastante diferente.
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O tratamento dado pela policia e pela propria populagdo era permeado de
violéncia ¢ humilha¢des ptblicas. Muitas vezes, estas mulheres eram
impedidas de sentar-se e usufruir da sombra e do descanso nas pragas publicas,
com o risco de serem taxadas de prostitutas, sofrerem agressdes fisicas ou
mesmo serem presas. (LYRA, 2016, p. 30).

E dificil e, talvez, impossivel, separar nas narrativas que recolhemos o que aparece
como sendo uma restricdo objetiva a circulagdo no espaco por questoes de seguranga e
uma percepcao de que um corpo de mulher — o proprio corpo das entrevistadas — ndo
deveria ocupar determinado lugar, em determinado horario, de determinada forma, por
normativas de género socialmente estabelecidas. Identificamos ao langar o olhar para o
transito das mulheres na esfera publica como as dindmicas entre o publico e privado se
traduziram em imobilidades especificas para as mulheres, bem como em padrdes de

circulagdo para as que fazem trajetos publicos.

Dentre as imobilidades, j4 comentamos como as identificamos com relagdo a
presenca de criangas em casa ou nos trajetos, a periodos do dia, a determinadas regides e
distancias na cidade e a presenca ou ndo de acompanhantes. Aparecem nessas restricdes
a construgdo social do género feminino biologicamente inseparavel do trabalho de
cuidado da prole, bem como a fragilidade e dependéncia que implicam na necessidade de
um acompanhante. Também, a constru¢do de normas acerca da feminilidade adequada ao
espacgo publico tomam como oposto indesejavel o lugar da “mulher publica”, o lugar da
prostitui¢do que se torna o “parametro limite para o comportamento feminino no espago
urbano”. (RAGO, 1991, p. 54). O mote da campanha feminista “Nao Mereco Ser
Estuprada™® que ganhou relevante visibilidade no contexto contemporaneo brasileiro se
remetia a essa referéncia, em que as mulheres demandavam respeito por seus corpos no
espaco € no transporte publico independentemente da vestimenta, do horario de
circulacdo e de sua situagao quanto estar ou ndo acompanhada.

A figura e a forma de circulacdo das mulheres pela cidade sdo reguladas por essas
normativas que, por vezes, limitam completamente seu movimento enquanto em outras
servem de referéncia a eles. Uma regulagdo do movimento feminino na cidade ndo quer
dizer, no entanto, sua completa adequacdo. Se nos posicionamos a partir da leitura de

Elias (1994) sobre a relacdo entre individuo e sociedade, entendemos que ela compreende

2% A campanha online teve ampla repercussio no ano de 2014 ap6s a divulga¢io de pesquisa realizada pelo
IPEA que revelava que 65% dos entrevistados concordavam com a afirmativa: “mulheres que usam roupas
que mostram o corpo merecem ser atacadas”. A viralizagdo nas redes sociais de fotos de mulheres em
diversas vestimentas com a frase “Eu ndo mereco ser estuprada” foi tdo intensa que chegou aos principais
tabloides da midia convencional.
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sempre em alguma medida uma margem de agéncia do individuo, de acordo com a
configuracdo da rede de relagdes em que se encontra. Essa margem dé espago tanto para
resisténcias no uso, na circulacdo do espago publico e na participacdo politica em
movimentos reivindicativos com esta pauta, por exemplo, quanto para uma agéncia € uma
autonomia cotidiana que nao necessariamente se situa em relagdo ao “poder” mas existe
como uma “capacidade para ag¢do criada e propiciada por relagdes concretas de
subordinac¢ao historicamente configuradas”. (MAHMOOQOD, 2006, p.123. Grifo nosso).
Ao aplicarem as lentes das mobilidades na dualidade do publico e privado, Sheller
e Urry (2003) nos convidam a pensar as formas através das quais ha fluxos entre elas.
Entre os homens ¢ percebida uma certa facilidade neste transito entre os espagos, em que
simultaneamente ¢ possivel ocupar com propriedade lugares publicos de participagdo no
trabalho e na politica, bem com o lugar de chefe da familia. (LAMOREUX, 2009). Com
relagdo a possibilidade de mover-se das mulheres entre essas esferas percebemos outras
nuances. A primeira que identificamos ¢ j4 mais discutida pela bibliografia e esta
relacionada a facilidade de transito entre o publico e privado ao considerarmos as
mulheres que estao inseridas no mercado de trabalho. (MIGUEL; BIROLI, 2014; LYRA,
2016). Esse exercicio, segundo os autores, se configura como uma ponte para o acesso a
cidadania, a vida e a via publica. Em nossos dados qualitativos, com relacdo a isso,
observamos que mesmo com alta renda e escolaridade, as mulheres que se encontravam
fora do mercado (formal ou informal) tinham cargas mais pesadas de tarefas e
mobilidades relacionadas ao cuidado. Apesar de diferencas com relacdo a quantidade de
tarefas realizadas por elas, alguma distancia entre o que era feito por homens e mulheres
permaneceu em todos os estratos socioeconOmicos a que tivemos acesso, bem como na

diversidade de regides da cidade.

O outro aspecto que queremos abordar sobre o movimento entre as esferas
concerne a oportunidade de fazer uma leitura das mobilidades do cuidado como uma
dimensdo da esfera privada em movimento, de um uso privado da esfera publica, do

espaco privado sendo/estando publico, on the go.

Sheller e Urry (2003), ao considerar a bibliografia feminista, se alinham a uma
perspectiva que nao mantém uma divisdo regional do publico em oposi¢do ao privado, e
justificam esse apelo por considerar que os fluxos dessa dindmica sdo simultaneamente
publicos e privados. Assim como coloca Biroli (2014, sem pagina), faria sentido

abandonar uma visao “de que esfera privada e esfera publica correspondem a ‘lugares’ e



120

‘tempos’ distintos na vida dos individuos, passando a discuti-las como um complexo

diferenciado de relagdes, de praticas e de direitos”.

Nao nos parece, no entanto, que a distingdo entre os dominios publico e privado
deveria ser dispensada, como propdem Sheller e Urry (2003, p. 122), uma vez que esses
autores sustentam que “quase nada da vida social contemporanea permanece de um lado
ou de outro da divisdo™*°. E relevante situar que sua analise se dirige a um caminho que
considera também as densas complexidades que invadem a vida contemporanea a partir
do advento das novas tecnologias de comunicacao, fazendo-nos refletir e torcer conceitos
de privacidade, exposicao, e mesmo de participagdo politica. Ainda assim, nos parece que
o peso da divisdo das esferas publica e privada ainda permanece no cotidiano de homens,
mas principalmente de mulheres, quando nos debrugamos sobre a divisao sexual do

trabalho, o uso do tempo, o trabalho de cuidado e as mobilidades a eles associadas.

Mantendo a separagdo entre as esferas publica e privada, mas assumindo transitos
possiveis entre elas, percebemos que este uso privado das mobilidades do cuidado incide
de forma substancial nas possibilidades de deslocamentos pela esfera publica por parte
das mulheres. Os destinos de suas viagens, as distdncias percorridas em relagdo ao
domicilio associadas ao cuidado dos filhos, as vias e meios de transporte que possuem
infraestrutura o suficiente para estar com criangas sdo exemplos de contornos que este
uso dé para as mobilidades de mulheres. Mesmo sem a presenca de criancas em seus
domicilios, aquelas responsaveis pela casa sdo ainda as que mais frequentemente realizam
viagens para compras de mantimentos, € ndo deixam muitas vezes de cuidar de

dependentes residentes em outros locais — como pais, maes e avos.

As restricdes com relagdo aos horarios de circulagdo e a presenca de
acompanhantes nos fazem retornar as normas de género encontradas de forma vasta e
bem distribuida nas sociedades: o dominio masculino do espaco publico, enquanto o
feminino daquele privado. (ARENDT, 2017; KERGOAT, 2009; LAMOUREUX, 2009).
A propria violéncia contra a mulher no espago e no transporte publico que atinge cifras

131

exorbitantes no Brasil®' pode ser interpretada como um mecanismo de preservagao de

30 Em tradugdo livre: “The distinction between public and private domains should be dispensed with since
nothing much of contemporary social life remains on one side or the other of the divide.” (SHELLER &
URRY, 2003, p. 122.).

31 Estima-se que 86% das mulheres brasileiras ja tenham sofrido algum tipo de violéncia no espago
publico, a partir de dados divulgados pela ActionAid (ACTION AID, 2016).
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normas sociais de género e a manutengdo do lugar publico como dominio masculino

(KISSILING, 1991; ROCHE, 1996).

Identificamos anteriormente como a configuracao do espago com sua distribui¢ao
desigual de recursos e infraestruturas, bem como a configuracdo dos espagos moveis
inadequados para o transito com criangas e cargas estiveram conectadas com a constri¢ao
de espagos para mulheres. Aqui, ao tomar todo o espago publico da cidade com um espago
movel por onde circulamos, apontamos também sua construgdo generificada enquanto
outro aspecto desta constricado. Em sua forma material, construido majoritariamente por
homens (MASSEY, 1991), ou de forma simbdlica, questdo ¢ que o espago ¢ também
generificado por ser socialmente construido e, assim, ser simultaneamente produto e
produtor de interrelagdes. (MASSEY, 2004). Sobre esse termo, lembramos que com
Massey (2004) as interrelagdes extrapolam aquelas sob as quais se debruga Elias (1994),
as quais nos acostumamos a denominar “sociais”. Com a perspectiva de Massey (2004)
nos lembramos também de considerar aquelas tecidas entre individuos (em redes) e os

espagos por onde circulam e habitam.

Ao tratar a seguir, entdo, da distribuicdo espacial dos recursos e das formas
possiveis de se deslocar pelos espagos da cidade e em espacos moveis de fato — a saber,
espagos de transporte como Onibus, metros, automdveis ou bicicletas — € necessario que
tenhamos em mente esta camada social da constru¢do generificada dos espagos publicos
aos quais nos dedicaremos. Aqui falamos em cidades possiveis uma vez levamos em
conta também a impossibilidade de se deslocar e os caminhos potenciais que nao sao
feitos por restri¢des relacionadas a construgdes de género e a situagdes especificas de raca
e classe. Veremos a seguir como estes aspectos apareceram em deslocamentos realizados,
mas antes relembramos que ao tratarmos destes trajetos publicos, integram-se a eles
virtualmente aqueles nao realizados aos quais tivemos acesso por meio dos dados da
Pesquisa OD: em que mulheres e responsaveis por dependentes eram maioria entre os

entrevistados que nao haviam saido de casa no dia anterior.

5.2 ESPACO DE RECURSOS

A forma pela qual se espalham os recursos da cidade por esse espaco concreto foi
também outro aspecto que percebemos como delineador das mobilidades e destinos. A

facilidade ou dificuldade que moradores de diferentes regides enfrentam ao precisar ou
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desejar acessar algum local servico apareceu de forma continua em todas as entrevistas,
e percebemos como a estrutura da rede de mobilidade se mostrou ser um fator crucial
para garantia do acesso.

A partir das leituras de Galster e Killen (1995 apud FLORES, 2009) ¢ Wilson (1987
apud FLORES, 2009), Flores (2009) elabora duas nog¢des que nos foram uteis ao refletir
sobre esta distribuicao desigual de recursos pela cidade: as de geografia objetiva de
oportunidades (da qual trataremos agora) e geografia subjetiva de oportunidades (da qual
trataremos ao considerar os espacos maoveis). Interessada sobre os efeitos da segregacao

residencial socioecondmica sobre os individuos, a perspectiva de Flores (2009) expoe que

[...] existem variagdes tanto objetivas como subjetivas ao processo de tomada
de decisodes e as restricdes propostas pelo espago. A estrutura, a qualidade e
acesso a oportunidades — sistemas sociais, mercados e instituicdes — variam
objetivamente entre uma area e outra. Ao mesmo tempo, os valores, aspiragdes,
preferéncias e a percepcao subjetiva sobre os resultados potenciais da tomada
de decisdes sdo influenciados pela rede local social e, por este motivo, também
variam geograficamente. (FLORES, 2009, p. 201).

A partir dessa leitura, a distribuicdo dos recursos do espaco se mostra decisiva na
tomada de decisdes uma vez que afeta objetivamente a estrutura de oportunidades das
pessoas. (FLORES, 2009). Dessa forma podemos entender como a segregacao residencial
socioecondmica atua como barreira ou como facilitadora espacial a oportunidades no
mercado de trabalho (CARDOSO, 2017; FLORES, 2009), a equipamentos de educacao
(PACIONE, 1997 apud FLORES, 2009), de satude e cuidado (ITDP, 2017), e de contato
com o crime (GALSTER; KILLEN, 1995 apud FLORES, 2009).

Nesta secdo evidenciaremos de que forma a distribuicao desiguais de recursos na
cidade se relacionou com os critérios de escolha de mobilidade das pessoas que
entrevistamos, assim como com os destinos possiveis de serem circulados por elas.
Divido em duas subsegdes, comegaremos por mostrar as desigualdades de acesso ao
emprego, servicos e equipamentos de satide e educagdo. Posteriormente mostraremos
como redes de solidariedade na cidade operaram como recursos para uma circulagao

possivel e em seguranca.

5.2.1 Emprego, servigos, saude e educacao

Quanto a distribuicdo de recursos, em nossas entrevistas percebemos que aqueles

moradores e moradoras da regido do Anchieta — na regido central e com o maior IDHM

da cidade, foram os que menos apresentaram queixas sobre a distancia percorrida para
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acessar locais de trabalho, lazer e cuidados com a casa e a familia. Ao analisarmos os
critérios de tempo ressaltamos inclusive a falta de necessidade de sair do bairro apontada
por algumas pessoas durantes as entrevistas, com a justificativa de que “tem tudo aqui”.

Essa correlagdo de maior renda dos moradores com a maior concentragao de
servicos foi encontrada repetidamente em estudos de segregagao residencial. (VILLACA,
1998, CARDOSO, 2007; CASTRO et. al, 2000; VERAS et. al, 2016). Sobre a
distribuicdo de recursos pelo espaco no contexto brasileiro, Villaga (1998) tomou Sao
Paulo para analisar a presenga de servigos de saude por area da cidade, explicitando a
diferenga perturbante entre as porcentagens encontradas em areas “nobres” e periféricas.
Seus dados revelaram que mais de 50% dos servicos oferecidos por médicos e dentistas
se localizavam em areas de grande concentracdo de camadas de alta renda, e que, por
outro lado, havia somente 5% de médicos em Sao Caetano do Sul, por exemplo, ¢ 1,3%

de médicos em Diadema, regides de moradia de camadas populares.

O acesso a vagas no mercado de trabalho foi objeto do estudo de Cardoso (2007)
que, ao considerar a Regido Metropolitana de Belo Horizonte, explicitou como o nivel de
renda, associado ao local de moradia, foram fatores cruciais para determinar o acesso a

postos de trabalho na regido, distribuidos de forma desigual pelo espaco da cidade.

Ao considerar como exemplo a esfera do desajuste espacial no mercado de trabalho,
Flores (2009) considera trés mecanismos principais em sua manutengdo. O primeiro deles
¢ o relacionado a mobilidade, a distancia entre moradia e posto de trabalho, ao custo
financeiro e temporal implicado nas viagens. O segundo diz respeito a discriminacao, seja
racial ou de classe, e, adicionariamos ainda, de género. O terceiro, que também pode ser
lido a partir do paradigma das novas mobilidades, diz respeito a assimetria de acesso a

informacao acerca de vagas de trabalho.

Evidentemente o primeiro mecanismo nos interessa de forma especial, e se
relaciona diretamente com os critérios de espaco utilizados pelas pessoas entrevistas para
acessar seus destinos. Se na fala de moradores da regido do Anchieta escutamos que nao
era necessario sair do bairro porque “tem tudo aqui”, a conversa com moradores da Serra
e mesmo do Castelo, ¢ bastante diferente. As capacidades de acessar lugares longinquos,
relacionada a diferenca de renda e acesso a automovel, também apresentam sua

desigualdade na realidade dos moradores destas duas regides, como podemos ver abaixo:

Pra cuidar da sua saude, pra atividades de lazer, os lugares onde vocé vai sdo
mais proximos ou mais distantes da sua casa?
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Ah, pra fazer lazer ¢ longe, pra satde ¢ longe.
Aonde que vocé vai geralmente?

Lazer, o que que a gente faz? Ah, ndo. Lazer as vezes a gente vai ao shopping,
porque aqui ndo tem muita coisa pra fazer, né? (risos)

E algum shopping mais ou menos aqui perto?

E o shopping Contagem que nés vamos, que é perto, né? E o Del Rey, também.
Boulevard a gente vai também, de vez em quando...Ai ja é mais longe né? Mas
a gente vai pra ficar diferente, né? (risos) Pra dar uma variada. [...] Na satde a
gente vai mais pro Santa Efigénia, pra area hospitalar. Ai ¢ bem mais longe."

Uiara, 39, moradora do bairro Castelo. Familia conjugal com filhos.

Eu ndo procuro ser proximo a minha casa ndo. Saude, né? Cé vai no médico,
cé tem que procurar uma boa referéncia. Pode ser longe. Eu vou em médico na
Savassi, na regido hospitalar, no Hospital Belo Horizonte. Entdo assim, ¢ onde
tem os melhores médicos. Isso ndo muda muito a minha forma de escolha néo.

Jodo, 52 anos, morador do bairro Castelo. Familia conjugal com filhos.

Qualquer lugar que sair da porta da minha casa pra mim ¢ longe. Porque eu
moro 14 no alto, 14 no altdo. Entdo se eu sair de casa pra trabalhar, eu tenho que
fazer tudo, porque depois que eu volto ndo tem como. E muito alto, ndo tem
comércio perto, comércio ndo tem nada. Tudo que cé quer fazer cé tem que
descer 14 do outro lado.

Nem esses comércios de mercearia cé encontra?

Tem essas mercearias, mas ndo tem nada que atende. Sabe? Ento se c€ quer
assim, uma fruta boa, uma coisa boa, cé€ tem que atravessar la pro outro lado.
Tipo assim, cé quer ir num médico, € 14 do outro lado!

Mesmo o posto de saude?

Mesmo o posto de satide...Principalmente o posto de satde!! (risos)
E muito dificil pra vocé chegar no posto?

Cé ta doida? (risos) Tem que andar a Serra tudo!!

Ndo pode ficar doente entdo?

Nossa senhora, se cé precisar ir pro hospital acabou entdo. Cé morre.

Carmem, 29 anos, moradora da Serra. Familia monoparental.

Novamente identificamos que o acesso ao automoével € chave para compreender a
amplitude de mobilidade das pessoas, aumentando na analise espacial a margem de
lugares aonde ir. Vemos como o “saltar a cidade” esta presente nos relatos de moradores
da regido do Castelo, que com frequéncia se deslocam até a area hospitalar, considerada
longe. Para realizar atendimentos médicos a mobilidade ¢ orientada pela qualidade do
servigo e, tendo acesso ao carro, ainda que atendimento se dé distante da moradia, ele se

encontra em uma esfera de destinos possiveis de serem alcangados.
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Os destinos associados as atividades de lazer também sao apontados por Uiara, que
comenta como, apesar da distdncia, costuma frequentar o Shopping Boulevard, situado
na regido Leste da cidade. Entre os moradores da regido da Serra, por outro lado, vemos
situagdes bastante diferentes ao compararmos as possibilidades de mobilidade por quem
tem acesso a um automovel e aqueles que nao. A relagdo entre a dimensao financeira e a
organizacional se torna transparente uma vez retomamos o relato da moradora da Serra
que se preocupa com as opcdes para voltar para o bairro no periodo noturno as sextas
feiras (ja explicitado, p. 107), e percebemos que Lucas, proprietdrio de um carro,
consegue se deslocar com muito mais autonomia e ndo experimenta preocupagdes como

as dela:

As vezes assim, eu saio fora, vou numa festa fora...A gente mora aqui na Serra
mas a gente quer sair pra fora também, né? A gente vai comer pizza fora,
entendeu? A gente saiu, quer ver, terca. Terca feira a noite, a gente tava a toa
sem fazer nada, fomos 14 no bairro Guarani, na Pizzaria Guarani. Tem um
monte de pizzaria aqui na Serra também, entendeu? Mas a gente quer sair, ir
pra fora também.

Lucas, 35, morador da Serra. Familia mosaico

A organizagdo do sistema de mobilidade toca as esferas de tempo e espaco de
forma simultanea. Assim como as decisdes acerca dos quadros de horarios e dindmicas
contra engarrafamentos alteram as possibilidades de mover-se das pessoas pela cidade
dentro do marco temporal, a localizagcdo das paradas de onibus e a oferta de linhas que
passam por determinados itinerarios, também, dentro do marco espacial. Para aqueles e
aquelas que tém como principal meio de locomocgdo o transporte coletivo, percebemos
que suas opcoes de mobilidade, e, dessa forma, suas escolhas, sio muito bem contornadas
pelo numero de linhas disponiveis, os locais até onde elas vao e como, a partir dai, fazem
integragdo com outros meios de transporte. A recente institui¢do de mais uma linha
suplementar que faz um trajeto entre o Aglomerado da Serra e o Metr6 Santa Efigénia
explicita como, a partir desta conquista®?, expandiram-se as op¢des de compra, lazer e

locomogao para o trabalho:

De manha eu vou pro Horto, que eu fago curso 14. Entdo eu pego 6nibus, um
micro-Onibus que tem no bairro aqui agora, que ¢ um suplementar, que foi um
corre do Tarifa Zero com a galera da comunidade. [...] E 0 S19, isso, ¢ ai ele ¢
R$1,50, tal, ja ajuda bastante...E ai ele vai pro metrd. Ai da pra pegar o metro.
[...] Eupego o s19 no [ponto] final dele, e des¢o no metrd Santa Teresa. Isso
facilita o tempo, né? Antigamente quando eu ia eu tinha que ir pro centro pra

320 processo de implementagdo da linha suplementar S19, ou “Busio da Comunidade”, se deu a partir de
um longo percurso de luta e negociacdo dos movimentos sociais (Tarifa Zero), dos moradores da Serra e
do poder publico. Mais informagdes podem ser obtidas na pagina do Facebook da linha
<https://www.facebook.com/busaodacomunidade/> ou, para uma leitura académica, ver Veloso (2015).
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pegar o metrd, ou no caso eu pegava o 8150, pra descer no Floresta e pegava
qualquer 6nibus né, porque tem varios onibus.

Talita, 23, moradora da Serra. Familia unipessoal.

“Pra comprar as coisas eu geralmente vou no [Supermercados] BH, entdo eu
tenho que pegar o amarelinho... entdo nao € tao perto.

E ai pra vocé voltar com as compras? No amarelinho como que é?
Tranquilo.

Tranquilo? Vocé escolhe um horario pra ir, como que é?

E, geralmente eu vou de manhi (risos).

No fim de semana?

(Risos) E porque todo mundo no fim de semana quer dormir até mais tarde,
né? Entio vou cedo, ta vazio!

(Risos) E porque voltar com as sacolas no énibus cheio é complicado?
E... Porque o pessoal aproveita bastante esse onibus, viu? Esse amarelinho.
Eo0S19?

E, S19. E... Aproveita bastante, minha filha. Porque, assim, agora d4 pra vocé
levar no shopping, da pra fazer compra la embaixo no BH, fica bem melhor
[faz um sinal com as mdos].

E mais em conta comprar no BH?

E.

Elida, 42, moradora da Serra. Familia conjugal com filhos.

Percebemos nas duas falas como novas opgdes de locomocao conseguem alargar

a margem de escolhas a serem feitas — entre meios de transporte disponiveis, e também
as escolhas de onde fazer compras. No relato de Elida vemos como a racionalizagdo da
mobilidade para motivagdes além daquela tao exageradamente centralizada do trabalho
impacta na rotina doméstica das mulheres, € em sua economia também. A redu¢do no
tempo de locomog¢do pode também, como demonstra Cardoso (2007), aumentar o raio
espacial de postos de trabalho a que os moradores e moradoras de determinada regido,

como a da Serra, conseguem ter acesso.

A responsabilizagdo pelas tarefas domésticas e de cuidado com os filhos foi
associada a um menor raio de distincia entre a residéncia e o posto de trabalho no caso
das mulheres, conforme evidenciado por Kwan (2000) e Hanson e Pratt (1995), entre
outras. Ainda que McLafferty e Preston (1991) tenham evidenciado que essa limitagao
tenha suas diferencas ao fazermos um recorte de raga — em que mulheres de minorias
étnicas tém mais propensdo a aceitar empregos longe de sua residéncia do que mulheres

brancas — encontramos na fala de uma moradora negra da Serra a maior restricdo quanto
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a seu horario e local de trabalho associado aos horarios de seu filho. A impossibilidade
de Carmem de terceirizar os cuidados com ele a fazem ter apenas o horario escolar
disponivel para o trabalho, que realiza em bairros proximos. Aos finais de semana, por
outro lado, quando deixa o filho na casa de seu antigo companheiro, consegue se deslocar

para bairros mais distantes e atender a domicilio, recebendo melhor pela hora trabalhada.

O menor raio entre residéncia e posto de trabalho encontrado mais usualmente no
caso de mulheres pode também ser associado ao padrao de que elas s3o a maioria no uso
de transporte coletivo, sem poder muitas vezes valer-se da estratégia de “saltar a cidade”
via automovel e tendo seus trajetos modelados pelo tempo e o itinerario das linhas de
transporte coletivo. Retomaremos aqui o relato de Carmem no que diz respeito a
adequagdo de seus horarios de trabalho a rotina escolar do filho: a solucao ideal
apresentada por ela para poder otimizar sua renda ¢ exatamente a obtengdo de uma
habilitagdo para conduzir em motocicleta, o que reduziria de forma significativa a

distancia e o tempo gasto entre sua casa no alto da Serra e a moradia de suas clientes:

La na sua casa vocé tem carro, moto? Como que vocé anda mais?

Ahh, meu sonho ¢ aprender. Estou no plano pra tirar carteira. Més que vem
quero tirar carteira.

De moto ou de carro?

Moto. Carro ndo. (...) Porque eu sou manicure. Entdo eu atendo no Sion e
algumas clientes a domicilio, e meu tempo é muito curto porque eu trabalho
de acordo com o horario do meu filho (...). Entdo eu preciso de uma moto que
eu consiga me locomover mais rapido pela cidade. (...) Eu preciso aprender pra
eu poder aumentar o meu ganho. Pra eu poder trabalhar e ficar tranquila. E
poder chegar nos horarios, né?

Carmem, 29 anos, moradora da Serra. Familia monoparental.

Nao ¢ possivel, no entanto, observar o problema do deslocamento desde uma
perspectiva essencialista ou bindria entre centro e periferia. Vemos nos relatos a
heterogeneidade das regides que determinamos a principio na metodologia: a constitui¢ao
do Barreiro como centralidade alternativa e aglutinador de servigos e opgdes de trabalho
e lazer; as diferencas entre quem mora mais préximo ao bairro Serra e “la no alto” do
Aglomerado como explicitado por Carmem e Talita; as facilidades no acesso para quem

tem um carro, seja no Barreiro ou no Anchieta.

Ribeiro (2000) sugere que em vez de tomarmos o modelo nlcleo x periferia,
trabalhemos com o entendimento de um espago fractal, em que as desigualdades e

diferencas estao reproduzidas por todo o territorio. Sua justificativa para essa mudanga
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esta associada as novas formas de producdo capitalista e dinamicas de mercado
(imobiliario incluso) que transformaram a organizacao das cidades: de um modelo binério
da produgdo fordista, para este, fractal: mais homogéneo quando observado na escala
macro, ¢ mais fraturado quando o fazemos na escala micro. Esse modelo nos ¢ de maior
utilidade para compreender o que a principio pode parecer paradoxal sobre as dificuldades
de acesso dos moradores da Serra (mesmo estando numa regido central), e as facilidades

para os moradores do Barreiro.

A regido do Barreiro de Cima, apesar de bastante heterogénea em sua extensao,
apresenta resposta singulares uma vez esta regido se estabeleceu como uma centralidade
alternativa na RMBH, concentrando uma variedade de servicos, postos de trabalho e

opcdes de mobilidade em algumas areas:

Ou, mas no Barreiro tem tudo, vei. A gente tem cartorio, Ministério Publico,
tem TRE, cé tem Forum, supermercados, quase todos os bancos, tem tudo aqui.
Entao tudo que eu preciso de resolver eu resolvo aqui. Eu vou no centro assim,
raramente. Quando eu vou no centro ¢ pra alguma reunido, alguma coisa assim.

Ou pra alguma folia, né? Vocé falou que teve esse cha de bebé [no centro],
acabou indo.

E, acabei indo. Essa semana que passou também teve Slam Clube da Luta 14
no Teatro Espanca, ai eu falei "ah, vei, vou de moto, rapiddo. Vinte minutos
pra ir, vinte minutos pra voltar.

Carlos, 33 anos, morador do Barreiro. Familia monoparental com pessoa de
referéncia homem.

Mas ndo s6 de saude, lazer e trabalho vive a cidade. Ao visibilizar o gratuito e
continuo trabalho de reproduc¢ao na cidade, um estudo realizado pelo Instituto de Politicas
de Transporte e Desenvolvimento (ITDP) em 2016 considerou a distribuicdo de
equipamentos de cuidado e educagdo um aspecto primordial para se pensar a mobilidade
das mulheres. Uma vez também identificado o peso das mobilidades associadas ao
cuidado da casa e da familia nos trajetos de mulheres, percebeu-se que as distancias que
tinham que ser por elas geralmente percorridas para deixar os filhos em creches ou leva-
los ao médico podiam ser fonte de largas quantidades de tempo e dinheiro, ndo raro

levando a impossibilidade da mulher responséavel acessar o mercado de trabalho.

Se as dinamicas de mercado orientam o setor de servigos a alocar comércios e
recursos em determinadas regides, deficiéncias relacionadas a esfera organizacional da
mobilidade fazem apenas aprofundar fissuras de desigualdade pela cidade. Esses sao dois
aspectos que devem ser considerados de forma integrada ao pensarmos mobilidades mais

eficientes e sustentaveis, que aumentem a possibilidade de destinos disponiveis para as
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pessoas. Tanto o estudo de Cardoso (2107) quanto o realizado pelo ITDP (2016)
evidenciam como atualmente temos ainda de fato impedimentos para o acesso
relacionado a esses fatores: distribui¢do de recursos e um precario sistema de transporte.
Quando essas barreiras conseguem ser transpostas, por outro lado, temos ainda cenarios
de aguda desigualdade perante ao uso do tempo de quem se desloca desde locais com
maior ou menor concentragdo de recursos, fazendo-o em transporte coletivo ou em

automoveis particulares.

O cenario acima fez com que atentassemos para um aspecto da soberania que
extrapola o proposto por Breedveld (1998), conseguindo pensar também em termos de
uma soberania do espago. Tanto o tempo quanto o espago sao tidos como recursos a partir
da perspectiva da time-geography, de onde parte este autor. Sdo recursos limitados, dos
quais dispomos de forma restrita e podemos aloca-los para determinados fins por
determinados periodos. Uma avenida pode ter a fungdo de circulagdo automobilistica de
segunda a sadbado, mas receber uma feira aos domingos, por exemplo. Ela tem, ainda,
seus limites circunscritos por obras e infraestrutura, uma forma do espago concreto.
Podemos entdao pensar também em termos de soberania do uso do espago como recurso.
Se ao falarmos de tempo entendemos a soberania como o controle de quando e como
utilizar nossas horas disponiveis; ao falarmos de espago a entendemos como o controle

de por onde e de que forma circular pelas ruas da cidade ou de onde quer que estejamos.

Ao termos a oportunidade de escutar relatos recentes sobre o antes € o depois da
implantacdo de uma nova linha no Serra percebemos com nitidez o aumento da soberania
do espago dos usudrios do novo amarelinho. As ruas ja estavam ali, mas havia percursos
de ida ao supermercado ou trajetos que combinassem metrd e dnibus para o trabalho que
nao estavam antes na esfera de possibilidades daqueles que nao t€m acesso a automovel.
Uma ampla soberania de espaco permite um escape ao efeito tinel ao qual se refere Jiron
(2010) e outros, proporcionando um maior controle com relagdo as possibilidades de

deslocamento pelo espago.

Assim como quando considerando o tempo, ndo se trata de entender esse aspecto
como um “‘ser ou ndo ser” soberano dos recursos de espago, mas como um continuo de
capacidade de controlar mais (ou menos) o que se tem disponivel, de acordo com o que a
cada sujeito lhe parece coerente com sua ideia de bem-estar. Para Lucas, jovem morador
da Serra, optar por ir a pé ou em seu carro para o centro passa pelo prazer de caminhar,

pelo estresse de procurar estacionamento, pelo periodo do dia e pelo clima. Ainda que
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utilize praticamente as mesmas ruas, ele consegue escolher como passar por elas de

acordo com a situagao.

Outra forma de se aproximar dessa diferenca de soberania de espago ¢ perceber
que ainda que Talita, moradora da Serra, jovem de baixa renda, e Miriam, sua vizinha do
bairro Anchieta, mulher adulta ¢ de alta renda, se utilizem da Av. Nossa Senhora do
Carmo para realizar suas atividades de lazer e religiosidade, Miriam de fato me explica
que escolhe passar pelas grandes vias para chegar aos seus destinos, se sentindo mais
segura quanto ao caminho conhecido. Talita, por outro lado, recorre ao 6nibus que passa
por ali tendo em vista o destino e o valor das passagens. Sua escolha — que tampouco ¢ a
unica, havendo ai um certo grau de soberania — ndo ¢ orientada por aspectos das vias por
onde passara, mas pelos constrangimentos de fatores organizacionais e financeiros que se

apresentam a ela.

O investimento em infraestruturas de acessibilidade também apareceu como sendo
um fator de expansdo das possibilidades de mover-se e da soberania quanto a espaco,
como ja era previsto a partir das leituras de Geurs & Van Wee (2004), Castillo (2017),
Cass et. al (2005), entre outros.. Diferenciamos aqui acessibilidade de acesso por
compreender o acesso de forma mais ampla, dentro de um marco das novas mobilidades
que permite que falemos de fluxos virtuais e discursivos, incorporando dimensdes de
acesso a informag¢ao e a recursos como a educac¢do e a saude, ndo estando limitado a
alcancar um local no espago. Como acessibilidade, adotamos o conceito de Neutens et al.
(2010 apud SCHWANEN et al.,, 2015) que compreende a acessibilidade como a

facilidade relativa com que uma pessoa consegue alcangar destinos potenciais.

Sendo assim, identificamos em nossa amostra como o recapeamento de vias € a
qualidade das calcadas viabilizaram oportunidades diferentes na mobilidade das pessoas,
podendo afirmar que infraestruturas como estas e sua distribui¢do pela cidade também
estdo em condicdo de serem lidas como recursos. Ao falar da qualidade da infraestrutura
aparece novamente a dimensao corporal da mobilidade, com sua pluralidade entre corpos
femininos, masculinos, idosos, infantis ou jovens, indicando populagdes mais afetadas
pela falta deste tipo de recurso. Vejamos alguns exemplos:

Entdo geralmente a senhora faz compras junto com sua filha, né? O nenénzinho
também vai?
Vai! (risos)

Como que vocés fazem? Vai no colo, vai de carrinho?
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Vai de carrinho. (...) T4 dificil. Calgada aqui ndo existe. [As vezes eu] saio com
ela também de carrinho e é muito dificil. Calgada t4 muito...ta tudo assim, né,
cheio de buraco.

Larissa, 50 anos, moradora da regido do Anchieta. Familia monoparental.

Ap6s o final da entrevista Larissa comentou sobre a condi¢do das cal¢adas do
bairro, nos arredores de sua loja. Me fala que ali, e em outras partes da cidade,
com frequéncia a filha prefere passar pela parte asfaltada da rua (junto com os
carros) quando andando de carrinho com a neta. Comentamos um pouco sobre
o risco que as duas enfrentam ao fazé-lo, e Larissa, apesar de preocupada, me
explica que ¢ mais facil assim do que encarar as irregularidades das calgadas.

Nota de diario de campo. 7 de novembro de 2018.

“Tem alguma coisa que vocé acha que facilitaria seus trajetos?

Ah, o recapeamento da via. Por exemplo, de moto, nossa senhora...Brrrrrrrrr!
Se cé estiver sem sutia...(risos) Tem como ndo! [...] Ndo passo por essa rua
ndo. [...] E, vocé tem que pensar!”

Aurora, 41 anos, moradora do bairro Castelo. Familia conjugal sem filhos.
Um relato similar foi coletado em pesquisa realizada pelo ITDP ao explorar as

mobilidades de mulheres e criancas na cidade do Recife:

A pista toda esburacada, cada rombo que quando a gente entra o 6nibus faz pa!
Sobe e desce. Quem esté 14 atras sente a pancada todinha, mexe com o corpo
da gente todinho. Os ovérios, tudo que a gente tem mexe. Eu falo porque eu
sinto. (ITDP, 2018, p.51).

O desconforto e mesmo o risco ao qual essas mulheres se expdem diariamente em
seus trajetos sdo preocupantes em termos de sua qualidade de vida e das limitagdes de
acesso a determinados lugares. Se levamos em consideracao a histdrica responsabilizagao
das mulheres pelo cuidado (e pela mobilidade) de criangas pequenas, relatos como esse
envolvendo as restricdes de deslocamento com um carrinho de bebé sdo especialmente
preocupantes e nos remeteram as dificuldades encontradas por pessoas portadoras de
deficiéncia com relacdo a infraestrutura adequada (IMRIE & KUMAR, 1998;
CASTILLO, 2017; GEURS & VAN WEE, 2004)

A populacao com deficiéncia da cidade € historicamente das mais afetadas quando
consideramos o investimento em infraestrutura de acessibilidade, e apesar de nao termos
tido acesso a seus relatos por meio das entrevistas, conseguimos mapear sua imobilidade
a partir da Pesquisa OD, o que nos revelou dados relevantes a serem aqui explicitados.
Nos propomos a analisar a porcentagem de pessoas com deficiéncia que apareceram no
que chamamos “amostra da imobilidade” da Pesquisa OD, ou seja, aquele estrato do
banco de dados composto apenas por aquelas pessoas que foram entrevistadas pela

equipe, mas que ndo realizou nenhum trajeto no dia anterior. Assim, encontramos que
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6,98% desse grupo apresentava algum tipo de deficiéncia permanente ou temporaria.
Quanto a valores brutos, temos que o total de pessoas com deficiéncia entrevistado foi de
3.849 (1,84% do total da populagdo), estando na amostra da imobilidade a impressionante
presenca de 2.793 dessas pessoas. Ou seja, 72,56% das pessoas com deficiéncia
entrevistadas nao sairam de casa no dia de referéncia da pesquisa. O que isso nos leva a
crer acerca da acessibilidade de Belo Horizonte? Infelizmente, que as condigdes de acesso

dessa cidade tém pressionado pessoas com deficiéncia (entre outras) & uma imobilidade.

A iluminagao das vias também se configurou como sendo um aspecto relativo a
acessibilidade. Nao foram poucos os caminhos que eram desviados pelas mulheres por
serem escuros e configurarem uma fonte de medo e inseguranca. Associado a dimensao
temporal ¢ aos diferentes periodos do dia, ruas mal iluminadas foram outro aspecto que
restringiram os trajetos das mulheres, independentemente de seu local de moradia, arranjo
familiar, faixa etaria ou de renda, como podemos ver abaixo:

Pra voltar, eu voltaria por este [caminho] de cima. Também dependeria muito
da hora, porque a noite essa parte ¢ mais escura, ¢ meio ruim da gente passar.

(..)

Esse caminho por onde vocé foi ele é bem iluminado?

E, nossa, bem mais. E tranquilo. Aqui embaixo é que é escuro.
Elida, 42 anos, moradora da Serra. Familia conjugal com filhos.

As vezes quando eu vou sair pessoal fala 'Ruth, cé ndo pode ir pelo escuro,
porque ¢ perigoso...". Entdo eu ja até me habituei. Pro Minas [ Ténis Clube] eu
ja nem levo meu celular, porque se alguém roubar minha bolsa nem vai ter
nada.

Ruth, 65 anos, moradora da regido do Anchieta. Familia conjugal sem filhos.

Eu saio muito a pé pra passear com a cachorra. Entao [eu escolho] onde ta
melhor assim, onde ndo ta muito escuro. Porque eu vou mais nesse horario do
final da tarde. Ai eu vou, (...) [para lugares em que tenha] rua iluminada, que
tenha mais gente na rua. Porque no Sion pessoal andam roubando cachorrinho,
entdo eu ando um pouco com medo.

Miriam, 59 anos, moradora da regido do Anchieta. Familia conjugal com
filhos.

Sejam pessoas com deficiéncia, idosos, mulheres com ou sem criangas, 0s
afetados pela falta de investimento em infraestrutura ndo o sdo de maneira aleatoria pela
cidade. Identificamos nas falas de moradoras da Serra e do Anchieta como ¢ percebida

uma seletividade nos lugares que recebem recursos deste tipo:

Tem algum caminho assim que a senhora prefere pegar pra andar de
carrinho?
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Acho que na [Franscisco] Deslandes eu acho melhor. (...) E porque causa das
questdes das calgadas, ¢ porque como 14 ficou uma area muito comercial, e um
area mais nova, assim... mais nobre, também, ai o pessoal investe mais nas
calcadas.

E aqui dentro do bairro...?
Aqui ndo.
Larissa, 50 anos, moradora do bairro Anchieta. Familia monoparental.

“Igual aqui na Serra também. Agora vai chegar o final do ano, o verdo e tal, e
duvido muito que eles vao colocar aquele 6nibus com ar-condicionado no 4102
e no 4107. Aquele novo. Eu duvido muito que vao colocar. Nao vao colocar
porque ¢ favela, vai demorar muito. Se vocé for olhar ai na area nobre ja tem.
0O 4103 ja tem, o 104 que ¢é aquele Avenida que sobe ali, ja tem. Entdo ¢ por
area, né?”

Talita, 23 anos, moradora da Serra. Familia unipessoal.

Na tentativa de explicar seletividades como essa, estudos acerca da segregacao
espacial encontraram fundamento em processos de divisdo socioespacial do trabalho,
associados ainda a dinamicas raciais. Ao tragar um percurso do uso do vocabulo “regidao”
pela geografia, Castro et al. (2000) expressa como a corrente critica da geografia radical
“argumentava que a diferenciacdo do espago se deve, antes de mais nada, a divisdo
territorial do trabalho e ao processo de acumulagdo capitalista que produz e distingue
espacialmente possuidores e despossuidos” (Castro et al., 2000, p.65). Sua critica se dava
em relacdo a conceitualizagdes do termo que eram amparadas sob um marco funcional,
orientado pela no¢do de uma complementariedade entre regides. A perspectiva da
geografia radical surge, a partir dai, como uma oposicdo a leituras sobre o espaco que
contribuiriam para a naturalizacao de dindmicas e interesses especificos de mercado que
hierarquizam e classificam regides, sem atentar-se para o aspecto basilar do processo de

producdo do espaco: a divisdo socioespacial do trabalho (Castro et. al, 2000).

Ao fazer uma andlise direcionada a uma perspectiva interseccional, buscamos
também considerar aspectos relacionados a ragca e a segregacdo socioespacial para
localizar com maior precisdo onde pesam as desigualdades que vamos mapeando. Estudos
realizados no contexto brasileiro (MAIA, 2006; VARGAS, 2005), evidenciam que a
segregagao espacial, relacionada a dimensao estrutural-urbana, esta relacionada também
com algum grau — variado no espago — de segregacao racial. No caso de Belo Horizonte

e areas conurbadas, podemos ver a distribuicdo racial pelo espago na imagem abaixo:
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FIGURA 6: DISTRIBUICAO RACIAL DE BELO HORIZONTE

legenda:
~ 1ponto =1pessoa

# Branco
# Pardo
® Preto
+ Amarelo
# Indigena

FONTE: Pata Data, 20193}

33 Recorte do Mapa Racial do Brasil realizado de forma independente pelo Pata Data, disponivel online em
<http://patadata.org/maparacial/>.
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FIGURA 7: DISTRIBUICAO RACIAL EM BELO HORIZONTE — RECORTE: AVENIDA DO
CONTORNO E AGLOMERADO DA SERRA

FONTE: Pata Data, 2019

Nao poderia ser mais evidente a concentragdo de pessoas brancas na regidao centro-
sul da cidade, aquela que conta com o maior indice de desenvolvimento municipal
(IDHM) e com grande concentrac¢ao de recursos. Nao menos evidente ¢ a rigida separacao
racial entre o Aglomerado da Serra e os bairros em seu entorno. E possivel também que
identifiquemos bolsdes de maioria branca na regido da Lagoa da Pampulha, a noroeste, e
aqui podemos nos valer do termo “regido” conforme definido por Castro et al. (2000).
Nessa conceituagao, regides seriam areas com um certo grau de homogeneidade interna
que se configuram em classes de areas diferentes, com divisdes do espaco que
corresponderam a niveis significativos de diferenciagdo e espacial e, as vezes,
hierarquica. Acreditamos que a partir dos relatos tenha sido possivel identificar
hierarquias — ainda que fractais — entre dreas com maior ou menor concentragdo de
recursos, sejam estes equipamentos de satde, educagdo, cuidado, postos de trabalho ou

opcoes de lazer.

A hierarquizacao dessas regides se traduz em dificuldades e menor acesso a recursos
por parte da populacdo, a restricdes que podem significar salarios menores ou servigos de
pior qualidade, alimentando um ciclo de desigualdade. A preocupacdo com a mobilidade

se da no sentido de integrar a complexidade dessas hierarquias espaciais, uma vez que o

34 Recorte do Mapa Racial do Brasil realizado de forma independente pelo Pata Data, disponivel online em
<http://patadata.org/maparacial/>.
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sistema de mobilidade se mostra ineficiente ao acesso de oportunidades e o automovel —
sindnimo regular de acesso a cidade — ndo se encontra tdo frequentemente disponivel nas
garagens de familias mais vulneraveis, e, como podemos ver, um sistema de transporte
ineficaz acabar por contribuir para o aumento de fissuras sociais. Na subsecao seguinte,
veremos como a distribuicdo espacial de redes de solidariedade se transforma em um
recurso para contornar algumas das dificuldades que se apresentam no cendrio desigual

que analisamos.

5.2.2 Redes de solidariedade como recurso

Anteriormente ja evidenciamos como a capacidade de acionar redes de familiares e
amigos expandiu a possibilidade de mover-se com relacdo a critérios de tempo, que se
relacionam também com a distancia do destino desejado. Essa capacidade, traduzida em
poder deixar os filhos na casa da avo ou contar com familiares para ter acesso ao carro,
sdo possibilidades que apareceram em nossas entrevistas como formas de acesso a
oportunidades de trabalho mais distantes, a estratégia de saltar a cidade e a percursos mais
seguros, considerando a presenca de um acompanhante. Encontramos ainda com relacao
a distribuicdo de recursos pela cidade a possibilidade de transitar por ruas mais ocupadas
como uma outra via para trajetos mais seguros. Exploraremos a seguir como as redes de
solidariedade apareceram como um recurso para o deslocamento espacial.

Antes de escolher os caminhos para alcangar um destino, € preciso ter uma motivagao
para fazé-lo. O acesso ao mercado de trabalho, como explicitado por Cardoso (2017) com
relagdo ao local de moradia e renda, e por Kwan (2000) e Hanson e Pratt (1995) associada
as tarefas de cuidado, ndo se dd sem entraves especificos associados a mobilidade. Dessa
forma, como ja explicitado, percebemos como deixar os filhos na casa de parentes e
amigos aparece como forma de garantir postos de emprego em locais mais afastados de
sua residéncia, sendo incorporados em seus trajetos poligonais com multiplas paradas e

tarefas, a residéncia dessas pessoas.

Na mobilidade masculina a possibilidade de contar com esta rede de solidariedade
como um recurso também apareceu. Abaixo podemos ver como Lucas, morador da Serra,
compartilha seu carro com o pai em dias que este, atualmente aposentado, consegue
alguns “bicos” de pedreiro, e necessita do carro para conseguir se locomover de forma

mais confortavel com seus demais colegas de carona. O carro do filho lhe possibilita
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aceitar trabalhos que complementem sua renda, independentemente de onde estejam

localizados na cidade:

E vocés dividem o carro, 14, de vez em quando, como que €?

Pra falar verdade meu pai pega, que as vezes ele sai pra trabalhar. De vez em
quando ele faz servi¢o de pedreiro. Agora ele ja ta aposentado, mas tem dia
que ele ndo aguenta ficar em casa. (...) Ele ja tem 63 anos, mas ele tem uns
amigos que trabalham e que tem carteira e ele fala ‘ah, cé podia me emprestar
o carro’, ai eu acabo emprestando.

Lucas, 35 anos, morador da Serra. Familia mosaico.

A dimensao relacional da mobilidade e sua negociabilidade com as redes disponiveis
também apareceu ao considerarmos as estratégias de seguranc¢a adotadas por mulheres
para circulagdo no periodo noturno. A intercessao da trama espago-tempo neste contexto
se faz explicita, uma vez nos relatos aparecem lado a lado considera¢des acerca da
organiza¢do do espaco, em conjungdo com a situagdo do tempo do dia. Nesta subsecao,
ao tratarmos de forma mais especifica da dimensao espacial, conseguimos perceber que
ha lugares especificos por onde elas preferem ndo passar, associando mudangas nos
trajetos com estratégias relacionadas as redes de solidariedade — sejam estas formais,
como no caso de pedir um amigo ou familiar que acompanha durante o trajeto, ou

informais, como veremos adiante.

Ser capaz de acionar essas redes foi considerado por Cass et al. (2005) como parte
da dimensao organizacional do acesso, ao considerar a organizagao de ndo s6 do sistema
de mobilidade na cidade, mas também a organizacdao das informagdes sobre ele e das
redes sociais que possibilitam inserir-se nele, seja via carona, carro emprestado, alugado
ou transporte coletivo. Também, € preciso mencionar que esta capacidade foi elaborada
por Bourdieu (2007) ao propor o conceito de capital social. Para o autor, de forma
contraria a Marx, ndo so o capital econdmico ¢ fundamental na luta e na distingdo de
classes nas sociedades, mas também o capital social, atrelado a recursos sociais de redes
de pessoas e a capacidade de mobilizagdo de agentes, e também o capital cultural,

associado ao dominio de determinados cddigos culturais que, ao serem entendidos como

capital, podem ser herdados e reproduzidos.

Ao considerarmos aqui as redes de solidariedade percebemos a existéncia de outras
redes que fizeram parte da mobilidade cotidiana de mulheres e que extrapolam as
perspectivas acima mencionadas. Tratam-se dos olhos da rua, de um sistema de vigilancia

informal que se configura uma vez a circulagdo ¢ feita por vias ocupadas de pessoas e
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servicos comerciais onde ha vida social e € possivel pedir ajuda, ser visto ou mesmo
socorrido em caso de emergéncia. Jacobs (2014) dedica uma parte especial de sua obra
Morte e Vida das Grandes Cidades Americanas as calgcadas, a essa parte da cidade
dedicada ao pedestre e por vezes negligenciada em sua poténcia de construir lugares mais
habitaveis, agradaveis e seguros. Aqui, selecionamos depoimentos de mulheres que
preferiram passar por calgadas ativas:
Tem uma via na [Av.] Tancredo [Neves] que da pra vocé andar, mas a via é
bem sinistra entdo eu ndo ando muito. (...) Ah, € muita gente estranha andando.
E muito deserta, é s6 carro que passa, quase ninguém a pé. Esse bairro, o
Manacas e o Castelo, ¢ um bairro que c€ ndo vé ninguém na rua, c€ s6 vé carro

passando, ninguém a pé. Entdo ¢ muito perigoso andar aqui. Cé s6 vé carro
aqui.

Lorena, 36 anos, moradora da regido do Castelo. Familia unipessoal.

Esse trajeto que eu passei a fazer agora ele me deixou muito mais tranquila.
Porque 14 tem uma pista de caminhada, tem sempre gente caminhando. Entdo
quanto a isso [a inseguranga] eu ndo tenho mais problema nao.

Lais, 49 anos, moradora da regido do Barreiro de Cima. Familia unipessoal.

Sempre eu penso antes qual o melhor caminho, (...) sempre penso qual vai ser
o caminho mais tranquilo. (...) As vezes eu penso, “ah, aquela rua ali ¢ meio
perigosa”, € isso que as vezes eu penso.

Tem alguma rua aqui no bairro que a senhora acha que é mais perigosa?

Tem umas ruas meio desertas, né? Que eu considero um perigo, assim. Mas
aqui o bairro é muito tranquilo.

Larissa, 50 anos, moradora do bairro Anchieta. Familia monoparental.

Ah eu penso no que vai ser mais perto, né? E questdo de seguranga também.
(...) Eu gosto de evitar ruas assim, muito desertas...E lugares que eu sei que
tem historico de assalto.

Laura, 31 anos, moradora da Serra. Familia conjugal sem filhos.

Ruas vazias configuram espacos de possiveis violéncias e abordagens indesejadas, e
foram evitadas em diferentes periodos do dia pelas mulheres. Gehl (2013) e, no contexto
brasileiro, Scopel (2017), evidenciaram também como a presenca de fachadas ativas pela
cidade contribuiam para ambientes mais agradaveis e seguros para a circulagdo das
pessoas em geral. Mesmo em automovel percebemos como a busca por ruas
movimentadas se deu. Como podemos ver abaixo, ha um célculo que se faz entre o

congestionamento da via e a presenca de olhos cuidadosos, garantidores de seguranca

E quando a senhora ta de carro, tem alguma coisa que a senhora considera?
Também lugar mais movimentado, ndo gosto de lugar muito ermo nao.

Tem que ser um meio termo entdo, certo? Que ndo tenha muito transito, mas
também ndo esteja vazio demais?
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E, que tenha movimento de gente na rua. Mesmo que seja andando... Ndo gosto
que seja muito ermo.

Miriam, 59 anos, moradora da regido do Anchieta. Familia conjugal com
filhos.

E porque que vocé prefere - mesmo sendo no Sabado, né? - passar por essa
avenida aqui do que pelo Anel?

Aqui € mais curto. E ai, assim 6, ¢ bem mais desobstruida a estrada, e passar
pelo Anel eu acho mais arriscado.

Por conta de caminhdo? Ou movimento, velocidade?

Nio, ndo tem tanto movimento assim, mas aqui ¢ mais facil vocé...Se por
ventura, tiver alguma eventualidade, ¢ mais facil vocé conseguir ajuda, alguma
coisa assim, ¢ 1a ndo. Nao sou medrosa ndo, sou s precavida (risos).

Solange, 45 anos, moradora da regido do Castelo. Familia monoparental.

Nos mais recentes manuais de planejamento urbano sensivel a género (UNITED
NATIONS, 2015; ACTION AID, 2014; VILLE DE MONTREAL, 2002) ja ¢ possivel
encontrar de forma reiterada o incentivo a fachadas ativas e a descentralizagao de servicos
comerciais, via ferramentas legais para facilitar e incentivar o uso misto do solo. Essa
proposta vai no movimento contrario a um planejamento funcionalista, em que cada parte
da cidade deveria ter uma funcdo e ai seriam concentrados determinados servigos e
equipamentos — como a area hospitalar, os polos administrativos, financeiros ou de
comércio e, claro, as zonas residenciais. (JACOBS, 2014; GEHL, 2013). Além de
promoverem espagos de maior seguran¢a, uma descentralizagdo como esta ¢ também
vista com bons olhos a partir da perspectiva de construir cidades mais sustentaveis para
0 meio ambiente, em que postos de trabalho e demais equipamentos se encontrariam mais
proximos as areas residenciais e seriam necessarios menores valores de combustivel para

acessa-las (UNITED NATIONS, 2016).

Utilizar de redes espacializadas de vigilancia informal foi um recurso que apareceu
apenas nas falas das mulheres que entrevistamos. Associado ao medo e a sensagdo de
inseguranca frente a possibilidade de violéncia patrimonial ou sexual, esta estratégia foi
muito frequente nos relatos. Novamente vemos como ao nos aproximarmos das
mobilidades vém a tona outras pautas que impedem que o movimento na cidade seja
analisado de forma isolada. A distribuicdo dos recursos pela cidade, a segregagdo
residencial neste sentido e a ineficdcia de politicas publicas que nao ddao conta do
problema da seguran¢a no espaco publico surgem, entdo, profundamente relacionadas as

diferentes amplitudes e experiéncias de deslocamento.
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Por fim, um aspecto curioso que detectamos com relacdo a intercessao entre
mobilidade e a seguranga no espaco publico esteve associado a maneira com que as
policias apareceram nas entrevistas que realizamos. Por nenhuma vez a presenca das
policias (militar, civil ou guarda municipal) foi apontada como fator que aumentasse a
seguranga ou que tivesse impacto no trajeto a ser feito. Neste sentido o que apareceu foi
um siléncio dificil de ser interpretado. Por outro lado, a presenga das policias para um
estrato especifico das pessoas entrevistadas apareceu ndo como seguranc¢a, mas como

incoOmodo e mesmo, risco.

Apenas pessoas negras de nossa amostra qualitativa mencionaram as policias em suas
falas, e descreveram mudar seus caminhos uma vez tinham certeza que seriam abordados
pela policia e ndo estavam dispostos a lidar com abordagens frequentes e por vezes
violentas. Isabella, de forma especial por decorréncia de seu trabalho, me conta ainda que
direciona seus trajetos para mais proximos de onde hd uma abordagem policial, no sentido

de averiguar e denunciar qualquer abuso de poder.

Tem um lugar que as vezes eu mudo [de caminho]. As vezes. Que é quando eu
saio da Tupis pro CRJ eu corto ali pelo viaduto e venho direto Andradas. Sé.

Por qué? Quando que cé muda assim, e fala “ah, hoje eu vou pelo viaduto”.

I3

Quando eu sei que ¢ um horario que tem muito jovem ali embaixo e que... O,
pode parecer absurdo, ti? Que eu sou neurada, mas né ndo. [E] quando eu sei
que ¢ possivel de ter alguma abordagem policial. Porque a minha diretoria tem
uma luta muito grande contra isso, a violéncia institucional tendo como
objetivo uma caracteristica (...). E ali é um lugar alvo né, das violéncias
policiais, entdo eu fico de olho.

(.)

Tem outro medo também que eu ndo ia citar, mas eu vou citar, um outro medo
que eu tenho ¢ da policia militar. Da seguranga publica, mesmo, assim. Da
forma como ela ¢é orientada e é treinada, eu, do meu jeito, nesses lugares a noite
- no viaduto, (...) - eu sou abordada. Eles mexem no meu cabelo pra saber se
eu tenho maconha (risos). Eu prefiro ndo ter que passar por isso. Essa falta de
espaco na cidade pra vocé poder interagir faz com que vocé queira sair mesmo,
ir pra outros lugares.

Isabella, 31 anos, moradora do Barreiro de Cima. Familia conjugal com filhos.
Qual caminho que vocé pega pra ir pra sua casa até a pista de skate?

Ah, eu pego por dentro do bairro mesmo, pra ndo vir aqui na avenida assim.
Por que que cé pega esse caminho?

Ah...Blitz? (risos)

Blitz? (risos) Mas por qué? (...)

Ah, eu ndo gosto de parar em blitz ndo. Policial enche o saco.
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Carlos, 33, morador da regido do Barreiro. Familia monoparental com pessoa
de referéncia homem

Os relatos acima nos trazem novamente a necessidade de uma abordagem
interseccional ao nos debrucarmos sobre a diminui¢ao de mapas de circulagdo na cidade,
bem como sobre soberanias de tempo e espaco. Se redes informais de vigilancia
significaram maiores possibilidades de deslocamento para uma diversidade de pessoas
entrevistadas, vemos que ndo podemos dizer o mesmo de redes formais de vigilancia.
Ainda que o aumento da circulagdo ndo tenha aparecido associado a esSe servico (ou
recurso, de acordo com a populacdo), a restricdio de caminhos sim apareceu para a

populagdo negra, de forma preocupante.

O estabelecimento de fronteiras enquanto em movimento foi tratado por Jirén (2010)
uma vez ¢ possivel ler com as lentes das mobilidades as dindmicas de segregacdo na
cidade. Ser parado por um policial ao transitar, bem como ndo conseguir alcancar postos
de trabalho pela falta de linhas de transporte coletivo a um prego acessivel sdo exemplos
destas fronteiras. A distribuicdo desigual de recursos pela cidade também pode ser lida
como uma barreira ao acesso a determinadas atividades ou servigos, e através desta
analise pudemos ver sua espacializacdo de acordo com uma variagdo sensivel a classe,
profundamente associada em nosso contexto a segregacdo racial. (MAIA, 2006;
CALDEIRA, 2000; FLORES, 2009). A seguir, ao nos dedicarmos a explorar a
mobilidade dos espacos, poderemos ver como este conceito se aplica em outros contextos.

5.3 ESPACOS MOVEIS

Ao introduzir a perspectiva das novas mobilidades ao ler o problema da
segregacdo residencial, Jirén (2010) faz com que pensemos em termos de lugares e
fronteiras moveis. Entre os lugares méveis hé dois tipos. Primeiro, aqueles no quais nos
encontramos quando em movimento, 0s espacos de transporte que ndo deixam de fazer
parte de nossa experiéncia urbana didria: carros, Onibus, vagdes de metrd, avides,
bicicletas, pontos de espera por transporte. Andar em helicoptero ou em um veiculo de
lotacdo irregular confere experiéncias diferentes na cidade, t€ém impactos na qualidade de
vida e reflete em como as pessoas se relacionam com os lugares por onde passam e vivem.

Os lugares por onde passamos enquanto nos movemos também sdo considerados
pela autora como lugares moveis — ainda que estejam concretamente fixos no espago. Sdo
lugares que passam diante de nossos olhos enquanto nos deslocamos. Se pesquisamos a

mobilidade urbana e estivemos atentas aos percursos, temos que enquanto o corpo esta
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em movimento pelo espaco, hd paisagens e lugares que se apresentam aos sujeitos durante
esse percurso — e Jiron (2010) faz questdo que os consideremos também como espacos
dotados de sentido. Lugares moveis, segundo sua interpretagdo, podem assumir
significados importantes na vida das pessoas, ndo sendo interpretados apenas como

pontos em uma reta de mobilidade.

Ao longo das entrevistas percebemos alguns critérios de escolha para a mobilidade
que evidenciavam esta mobilidade dos lugares. Primeiro, apresentaremos os critérios
associados ao espaco por onde se transita, as regioes especificas de passagem e aos
vinculos e experiéncias a elas relacionadas. Num segundo momento apresentaremos
critérios que estiveram relacionados aos espacos de deslocamento: limitadores ou
facilitadores que fizeram os e as entrevistadas escolherem por um meio de deslocamento
ou uma via que lhe permitisse acesso garantido ao destino e uma melhor experiéncia

durante o percurso, para além da rapidez em chegar ou a distancia do destino em questao.

5.3.1 A cidade quando se move

A perspectiva de Jirobn (2010) acerca dos espagos moveis também nos faz
considerar as relagdes que sdo tecidas com os lugares que estdo em movimento enquanto
nos deslocamos, aqueles que passam velozmente por nds durante um translado. Uma vez
em nossa pesquisa estavamos interessadas em recolher informagdes sensiveis sobre os
trajetos, sdo poucas as informagdes que apareceram sobre as origens e destinos enquanto
locais fixados no espago — mas foram diversas aquelas relacionadas aos caminhos e
regides percorridas na tarefa de chegar e voltar dos lugares. A partir delas conseguimos
mapear critérios de escolhas associados a determinadas regides da cidade, indicando
diferentes relagdes com areas especificas de circulagao.

O meio de transporte a ser utilizado, o horario de saida, a necessidade ou ndo de
presenca de acompanhantes e mesmo a figura do corpo que transita por determinada area
foram por vezes alterados de acordo com o destino. A partir dessas mudangas
transpareceram caracteristicas singulares de diferentes zonas da cidade, e aqui
utilizaremos trés delas para demonstrar como os lugares t€ém propriedades qualitativas
que os distinguem e interferem nas mobilidades que por ali passam. As regides que
apareceram como sendo capazes de interferir nos modos de locomogao e nos trajetos a

serem feitos foram o “centro”, a “zona sul” e a “vila”.



143

A concepgdo de regido como espaco vivido que € exaltada em um movimento
epistemologico na geografia dos anos 70 (PELLEGRINO, 1983; POCHE, 1983; RICQ,
1983 apud Castro et al. 2000) nos auxilia a pensar como as areas do “centro”, da “zona
sul” e da “vila” apareceram nas escolhas de como se mover. Ao trazer conceitos de
sentimento de pertenca no espago, consciéncia e mentalidade regional, as producdes
alinhadas a esse movimento definem as regides como um quadro de referéncia na
consciéncia das sociedades. Situadas em uma teia de significacdes de experiéncias, as
regides sao vistas como um produto construido dentro de um quadro de solidariedades
territoriais, e implicariam em um codigo social comum compartilhado por aquele

territorio. (Castro et al. 2000).

Foi possivel perceber com maior nitidez um quadro de solidariedades territoriais
e uma forma especifica de se mover quando as moradoras da Serra relatam sobre suas
situacdes de seguran¢a dentro e fora da vila. As moradoras relatam que se sentem “em
casa” por praticamente toda a extensdo do aglomerado, e afirmam como se sentem
seguras uma vez 14 “dentro”. As escolhas acerca dos caminhos dentro da vila ndo tém o
medo como o fator de maior peso para as mulheres, diferentemente do que ocorre nas
outras regides. Apesar de que tenhamos um relato que considera a ilumina¢ao do caminho
a ser percorrido — como mostraremos abaixo — a capacidade que esta caracteristica tem
de mudanca nos trajetos ndo € tao forte e nem de longe tao frequente quando comparada
aos trajetos realizados em outros espagos da cidade. Relacionamos estes depoimentos
tanto ao sentimento de pertenca e de identificacdo com o espago (CASTRO et. al, 2000;
JIRON, 2010; WHYTE, 2001) quanto com a existéncia de redes de solidariedade e

controle na Serra, como podemos ver abaixo:

Aqui cé se sente supersegura?

Nooossa, ih...Quando eu chego bébada, caindo aos pedacos, que eu venho
subindo os becos, ninguém mexe comigo. Cé pensa: mas cé vai subir os becos
bébada? Eu penso: to dentro de casa. Entio aqui eu to supersegura. [...] E
assim, € as leis daqui né? Porque aqui dentro tem uma lei diferente das leis la
de fora, entdo, se voc€ sumir...Primeiro que todo mundo conhece todo mundo.
Eu ndo conheco ninguém, mas todo mundo me conhece. Todo mundo me fala
"ah, aquela que corre" (risos). [...] Entdo ndo € possivel. No dia que vocé sumir
todo mundo vai ficar "uai". E, qualquer coisa que acontece... Infelizmente,
infelizmente...Infelizmente € [seguro] por causa do crime. Mas, ¢ a protecao.

Carmem, 29 anos, moradora da Serra. Familia monoparental.

E aqui de noite cé anda pra qualquer lugar?

Aqui de noite eu ando pra qualquer lugar. Eu prefiro andar pra dentro da favela
do que ir pra baixo [para o bairro]. Tipo, por exemplo, quando eu pego Onibus,
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durante o dia, eu desgo duas ruas abaixo aqui [no bairro] e venho pra ca.
Quando ¢ a noite eu prefiro descer 1a no [ponto] final, ¢ um pouco mais longe,
mas eu prefiro descer por dentro da favela, do que descer por baixo. Porque de
fato eu me sinto mais segura dentro da favela do que fora. Entdo eu prefiro
assim.

Cé demora mais?

Ah, ndo muito. Questdo de cinco minutos. Mas ¢ isso, de dia ndo tem esse
problema. Nao faz diferenga pra mim. Mas eu acho que ¢ uma questio assim
do género mesmo, porque eu boto fé que o Jorge [seu namorado] ndo faz isso.”

Talita, 23 anos, moradora da Serra. Familia unipessoal.

Ja quando o destino era o centro da cidade, a sensacdo de seguranca e as medidas
tomadas para garanti-la sdo outras. Quando esse era o destino, nos chamaram a atencao
as escolhas que precederam a saida para a rua, de forma especial com relagdo a figura e
performance do corpo. Como auxilio na explicacdo destas condutas podemos nos valer
dos estudos de Goffman (2010), ao descrever com precisao as tentativas — ¢ as vezes
falhas — de adequagao as situagdes sociais em um palco de espaco publico. Ruth (abaixo)
nos descreve que racionaliza a escolha da fachada que utilizara para pegar um 6nibus e
fazer compras no Shopping Oiapoque e na rua Curitiba. Como podemos perceber ainda
no relato de Ruth, a dimensao da seguranca também orienta sua fachada, e nos mostra seu

entendimento desta regido da cidade e de quem por ali circula:
Olha, eu até falo que nds vamos tdo mal arrumadas pro centro que o povo vai
mais € ficar desconfiado de nos (risos).
A senhora muda de roupa pra ir pro centro?

Ah é... Quando eu vou ao centro eu procuro ir com coisa, sabe, pior. Umas
blusas de malha velhinha.

Pra senhora se proteger?

E. Ah, eu acho que vale. Uma bolsinha pequena que eu ponho ela com pouca
coisa la dentro.

Entdo esse dia a senhora estava vestida de centro? (risos)
Taval! (risos) De centro.

Ruth, 75 anos, moradora do bairro Sion. Familia conjugal sem filhos.

Racionalizar sobre sua propria figura explicita o esfor¢o realizado por Ruth para
se inserir em uma forma especifica de se deslocar pelo centro, diferente daquela vigente
em seu local de moradia. A partir desse pequeno recorte percebemos os diferentes codigos
sociais que imperam em cada regido, e como ela consegue adequar-se a eles a partir da
manipulagdo de seu proprio corpo. Sua pratica evidencia como as escolhas de mobilidade

e mesmo a mobilidade em si mesma comegam antes de sair de casa, com praticas
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corporificadas que permeiam o acesso a determinadas areas. Jiron (2017) também relata
como jovens mulheres da periferia de Santiago transformam sua figura ao agregar ou

retirar acessorios ao longo de seus trajetos de dnibus para diferentes lugares da cidade.

As mudancas que se ddo para esta mobilidade, no entanto, ndo ocorrem de forma
aleatoria. A sobreposi¢do dos espacos geografico e social a que se refere Bourdieu (1989)
aparece tanto na fala de Ruth quanto no relato de Jiron. Na narrativa que colhemos, essa
senhora moradora do bairro Anchieta, polo de concentracao dos recursos raros da cidade
e mais alto IDHM, sente que deve utilizar roupas de pior qualidade para “descer” desde

sua residéncia na regido para o baixo centro da cidade.

Vemos como o centro e zona Sul vao inseridos em uma rede hierarquica de regides
pela cidade novamente em outros relatos de moradoras do Anchieta. Aqui, ao utilizarmos
o termo hierarquico nao dizemos apenas da hierarquia entre recursos da qual comentamos
anteriormente, da desigualdade objetiva de acesso a oportunidades relacionada a desigual
distribuicao de servigos e postos de trabalho pelo espago. Nao, dizemos também de uma
hierarquia simbdlica entre um espago definido pela classe dominante como sofisticado e
desejavel. Evidentemente esse se trata de um ponto de vista entre varios possiveis acerca
do que se deseja de um espaco urbano, mas um ponto de vista construido e mantido

através de mecanismos de poder. (BOURDIEU, 1989).

O campo de producdo simbolica € colocado por Bourdieu (1989) como um
microcosmos da luta entre as classes, uma vez os simbolos sdo lidos como instrumentos
de integracdo social: “enquanto instrumentos de conhecimento e de comunicagao |[...] eles
tornam possivel o consensus acerco do sentido do mundo social que contribui
fundamentalmente para a reprodugdo da ordem social [...]”. (BOURDIEU, 1989, p. 10).
Ha uma disputa por enunciar o entendimento do mundo, sobre o que ¢ belo, moral ou
bom. Para ele, essa disputa se d4 sempre em uma relacdo, em um contexto especifico em
que se estabelece uma ponte entre a pratica e seu significado social, em uma mecanismo
por meio do qual se reconhece a legitimidade daquele que enuncia este significado, sendo
este ignorado como arbitrario. O gosto, segundo Bourdieu, transforma praticas
objetivamente classificadas em praticas classificadoras, ou seja, “em expressao simbolica

da posicao de classe”. (BOURDIEU, 2008, P.166).
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No relato abaixo podemos ver como o aspecto mais presente na memoria de
Miriam sobre seus trajetos ¢ sua demarcacdo a bairros de alto status na cidade. Antes

mesmo de que eu termine a pergunta, ela me responde:

Os trajetos da senhora, assim, normalmente...

E no Sion, Cruzeiro, Anchieta, Funciondrios e... Santa Efigénia. A maioria.
Belvedere.”

Miriam, 59, moradora do bairro Sion. Familia conjugal com filhos,
FIGURA 8: MAPA AFETIVO - MIRIAM
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Miriam, 59 anos, moradora da regido do Anchieta. Familia conjugal com filhos.
FONTE: Trabalho de campo
Na fala e no mapa construido por Miriam podemos ler como a “zona sul”
circunscreve seus trajetos, em uma limitacdo praticamente voluntaria de uma condigao
geralmente associada a situacdes de vulnerabilidade. (FLORES, 2009; ELVIR, 2016). Ela
escolhe como palavras-chave para sintetizar seu mapa e a entrevista de forma geral os
termos “Zona sul” (grifado por ela), “Adoro” e “Conforto”. Percebe-se que sua escolha
estd associada a um modo de vida e a um lugar simbolico de sofisticagdo que a zona sul

ocupa em seu imaginario.
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Esta dimensao social e simbodlica que encontramos nos espacos de passagem nos
remeteram a um conceito elaborado por Magnani (2002) acerca do “pedaco”. Localizado
de forma hibrida entre a rua e a casa, o publico e privado, no pedaco se desenvolve uma
sociabilidade propria daquele espaco, segundo o autor sendo esta “mais ampla que a
fundada nos lagos familiares, porém mais densa significativa e estavel que as relagdes
formais e individualizadas impostas pela sociedade” (MAGNANI, 2002, p.19). Através
desta socializagcdo e do estabelecimento de redes de relagdes ¢ possivel instaurar um
codigo capaz de separar, ordenar e classificar quem pertence ou nao aquele pedaco — e
isto o podemos ver tanto na narrativa de Miriam, que se identifica e se afirma como
pertencente de um “pedago” Zona Sul, como nos relatos de Carmem, ao ser identificada
na Serra e se sentir “em casa” por todo o aglomerado. Trata-se também, para além de uma
identificacao e de uma classificacdo dos membros daquele espago, de um tipo particular

de apropriagdo do espaco urbano, fundamentado em ambos: aspectos fisicos € sociais.

O encerro voluntario de Miriam nos faz retomar os conceitos desenvolvidos por
Flores (2009) acerca das geografias objetivas e, desta vez, subjetivas, de oportunidades.
A autora parte das teorias de efeitos de bairro (JENKS; MEYER, 1990; WILSON, 1987
apud FLORES, 2009) que, ao se debrugarem sobre o efeito da exposi¢do a ambientes
segregados em criangas € jovens, apontam para certos processos sociais ligados ao espago
que impactam o desenvolvimento daqueles sob situacdes de pobreza (ou riqueza)
espacialmente concentrada. A difusdo de comportamentos por proximidade, a
socializagdo coletiva e institucional e as condi¢gdes objetivas de vida em areas segregadas
sao exemplos de mecanismos que atuam sob as subjetividades e sob as oportunidades

objetivas de jovens, criancas e adultos de acordo com seu local de moradia.

Ainda que atuem de forma diversa na realidade de criangas e adultos, a
socializagdo em areas segregadas contribui, segundo Flores (2009), para a formacao de
uma geografia subjetiva de oportunidades que institui um filtro de percepcao social por
meio do qual as oportunidades disponiveis sdo entendidas e avaliadas. Wilson (1987 apud
FLORES, 2009) situa como redes locais de familiares, amigos e professores podem
reforgar ou invalidar normas, valores e desejos em um sujeito em desenvolvimento e
espacialmente localizado, fazendo com que haja um espago entre o que sdo as
oportunidades disponiveis (determinadas por uma geografia objetiva de acesso a
recursos) e aquelas desejaveis. Quando falamos da organizagao do sistema de transporte

e de sua influéncia em uma soberania quanto ao espago, nos referimos entdo a esta
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geografia objetiva de oportunidades, a impossibilidade ou a maior dificuldade de alcangar
destinos potenciais uma vez os recursos sao escassos ou indisponiveis. Pensar em termos
de geografia de subjetividades, porém, traz outros elementos a cena que devem ser

considerados.

A leitura de Breedveld (1998) sobre a soberania de tempo, €, como adicionamos,
também de espago, nos ¢ util para compreender algumas limitagdes e facilidades nas
escolhas possiveis para a mobilidade urbana. Entretanto, ela pode nos levar por uma via
por demais funcionalista, fazendo-nos crer que ao solucionar o problema do acesso fisico
(ou virtual) aos destinos, as escolhas poderiam dar-se de forma livre e autbnoma. Como
compreendemos os individuos em uma rede de relagdes a partir de Elias (ELIAS &
FERREIRA, 2008), uma percepcao como esta deve ser lida também inserida em redes
que objetivamente e subjetivamente modelam soberanias individuais. Para estes autores,
no entanto, nao se trata de moldes deterministas, mas configura¢des que inevitavelmente
permitem em maior ou menor grau uma margem de acdo individual. Por essa razdo
sustentamos o uso dos termos de soberania, apesar da ressalva que vai alinhada também

a critica de Manderscheid (2014) especificamente sobre as escolhas de mobilidade. pri

O ponto que queremos frisar ¢ que o problema do acesso a cidade ndo se resume no
acesso ao transporte. E evidente que o investimento em redes de mobilidade que ampliem
as possibilidades de caminhos e os destinos possiveis ¢ uma medida contra desigualdades
de oportunidades na cidade. Entretanto, essa medida sozinha ndo ¢ suficiente quando
consideramos a redu¢do dos mapas de possibilidades também em uma esfera subjetiva e

social.

Além disso, Flores (2009) também adiciona que a formacao da geografia subjetiva
de oportunidades ¢ diferente para homens e mulheres, dado que ‘“os modelos
predominantes no contexto de bairro estabelecem normas do comportamento e um
processo de tomada de decisdes diferente para ambos os grupos.” (FLORES, 2009, p.
203). As diferencas no uso do tempo, € como veremos na proéxima se¢do, no uso também
dos espagos publicos e privados compdem restri¢gdes que, sendo objetivas ou subjetivas,

se materializam da redu¢do dos mapas de mobilidade feminina.

A subjetividade na mobilidade apareceu também nas entrevistas de outras formas,
relacionada aos lugares de passagem. Ao agruparmos inicialmente alguns critérios sob a

familia “emocional”, tivemos que esta foi a terceira mais numerosa a partir da analise
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primaria das entrevistas, precedida pelas familias de aspectos temporais € geograficos.
Critérios relacionados a sensacdes de tranquilidade, irritagdo ou medo para escolher
caminhos estiveram presentes em todos os relatos. Na medida do possivel, as pessoas

também quiseram escolher que tipo de experiéncia teriam em suas mobilidades.

O medo e a sensacao de inseguranca lideraram os critérios emocionais considerados,
mas estes nao foram os Uinicos a aparecerem. Caminhos escolhidos para passar por lugares
mais agradaveis como aquele do “caminho das aguas” trazido por Silas sdo dotados de
uma carga afetiva que denunciam uma relagdo com o trajeto. Mesmo de carro foi possivel

identificar escolhas como essa:

O trajeto de casa pra ca as vezes no final de semana eu mudo pra passar pelo
Anel. E o Anel? E. BH Shopping...Porque é uma paisagem gostosa, sabe? Uma
sensag¢d@o que cé sai da cidade ¢ entra de novo.

Isabella, 31 anos, moradora do Barreiro de Cima. Familia conjugal com filhos.

Nesses trajetos que a senhora me contou, tem algum sentimento atrelado a
eles? De tranquilidade, de stress, de medo, alguma coisa nesse sentido?

Tem, assim, de que eu gosto muito desse bairro. Tanto que eu morei fora nove
anos e enquanto eu nao encontrei aqui eu ndo sosseguei. Entdo isso ¢ de
infAncia mesmo. Que eu fui criada aqui, entdo, eu acho que o sentimento ¢ esse.
De ligagdo, de lembranga de pai, de méde, de infancia, adolescéncia. (...) Eu
gosto muito daqui.

Miriam, 59 anos, moradora da regido do Anchieta. Familia conjugal com
filhos.

Em termos de relacdo com o espago e a formagdo de vinculos, Jiron (2010) traz a
nocdo de possibilidades de alargamento ou confinamento dos espacos enquanto
movendo-se por eles ou através deles. Limitagdes na possibilidade de significar lugares
em movimento, e de identificar-se com eles, configuram confinamentos nos trajetos, a
construcdo de tineis opacos pela cidade em que se perdem ou ndo se acessam fragmentos
do trajeto. Isso pode ocorrer a partir de estratégias de “pular a cidade” adotadas pelos que
se deslocam em automovel, mas também em situagdes de longos percursos exaustivos em
onibus em que os lugares que sao vistos pela janela nao sdo percebidos com acessiveis ou
desejaveis pelos que por ela olham. A cidade escapa a mobilidade. Por outro lado, hd a
possibilidade que durante a mobilidade ou através dela produzam-se formas de significar
lugares, acessa-los ainda que em movimento, enriquecendo a experiéncia urbana e as
possibilidades de lugares como destinos. Vejamos como essa conexdo aparece nos

trajetos de Lucas, morador da Serra:
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Vocé costuma variar entre um caminho e outro, ou vocé pega mais esse da
Palmira mesmo?

Até que ndo, pego mais o da rua Palmira mesmo. Pego Palmira, desco, saio na
rua Estévao Pinto, saio perto do Sagrado Coragdo de Maria, entendeu?

Esse trajeto que vocé faz a pé, ele é seu preferido por algum motivo, ou...?

Ou, eu falo isso direto! Parece que a gente cria vinculo com o percurso, com o
trajeto! Acaba que cé cria vinculo, as vezes, assim, igual, é costume mesmo.
(...) Eu acho que sem perceber a gente cria vinculo até com o lugar que vocé
vai passar, entendeu? Ah, eu vou passar por ali. Ah, c€ vai passar por onde?
Ah, vou passar por ali, eu so passo por ali, eu prefiro passar por ali. Acaba que

sem perceber a gente cria, ndo sei, ¢ um vinculo, afeigdo.
Lucas, 35 anos, morador da Serra. Familia mosaico

Tem outro caminho?

Tem, mas eu nao faco. Eu so6 fago esse.

Por qué?

Porque ele ¢ o mais perto e o mais facil. Porque eu trabalhava no Santa
Efigénia, entdo esse trajeto ja era o meu mesmo.”

Miriam, 59 anos, moradora da regido do Anchieta. Familia conjugal com
filhos.

Ter em conta a dimensao afetiva da experiéncia da mobilidade nos parece um aspecto
fundamental para compreender o que leva as pessoas a escolherem determinados
caminhos, e ndo outros. Tuan (2001) ao propor um entendimento acerca do espaco e dos
lugares que incorpore uma perspectiva a partir da experiéncia, a situa como uma
ferramenta de conhecimento da realidade, e, assim sendo, também dos lugares. Através
da experiéncia — que engloba tanto a racionalidade, o pensamento, o exercicio cognitivo,
quanto as emog¢des € sentimentos — sujeitos sdo capazes de aprender sobre o espago, de,
através de sua vivéncia, atribuir sentidos e significados a ele, transformando aquilo que
era desconhecido em familiar, transformando espago em /ugar (TUAN, 2001; POP,
2014). Esta transformacao, este aprendizado, segundo a perspectiva de Tuan, levam
tempo, e o autor estabelece um paralelo entre espagco e lugar que remete a ideia de
movimento: o0 espaco como movimento, como possibilidade de fluxo livre, e lugar como
pausa, necessaria a aprendizagem e experiéncia. Aqui, desde uma perspectiva movel,
conseguimos ler mesmo este de tempo de pausa como um tempo que pode-se dar
enquanto o individuo se move pelo espago — seja pelas repetidas vezes dentro de uma
mesma linha de 6nibus ou pelos caminhos recorrentes realizados a pé através das mesmas
ruas. A pausa, vista sob uma lente do movimento, diz-se de um tempo investido em um
lugar que nao necessariamente ¢ um ponto no espago, podendo ser uma linha, uma trajeto,

como acabamos de perceber nos relatos de Miriam e Lucas.
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Ter em conta a dimensao afetiva da experiéncia da mobilidade nos parece um aspecto
fundamental para compreender o que leva as pessoas a escolherem determinados
caminhos, e ndo outros. Longe da no¢do de que a afetividade distanciaria o individuo de
sua racionalidade, Zulmira Bomfim (2010) a partir da psicologia social traz aos estudos
urbanos o entendimento do afeto como uma categoria de mediacao da intersubjetividade.
Sendo a afetividade uma categoria de mediagdo de nossa interagdo com 0s espagos e
lugares da cidade, ela a situa como “um eixo orientador de observa¢ao e de analise (por
que e como) e de ética (para que)” (BOMFIM, 2000, p. 52. Grifos da autora) para estar e
circular pelo espaco, propondo que consideremos uma “racionalidade ético-afetiva na

cidade” (SAWAIA, 1995 apud BOMFIM, 2000).

A dimensao afetiva na mobilidade comega a despontar com a visibilizagdo do medo
nos trajetos principalmente femininos. No entanto, enquanto corremos o risco de
aprofundar esteredtipos de género por considerar apenas esta face do afeto e ainda liga-
la as mulheres de forma exclusiva — colocando o sexo feminino novamente como aquele
naturalmente associada a afetividade, a esfera emocional e a posicao de fragilidade — ha
outros aspectos da afetividade que também seriam uteis a racionalizacao da mobilidade.
Raramente fazem-se consideragdes sobre esse ambito de forma mais abrangente nas
teorizagodes sobre acesso a cidade, ainda que tenhamos visto que uma geografia subjetiva
possa ser um entrave a mobilidade. Se um mapa de oportunidades pode ser também
composto por elementos construidos via relagdes sociais proximas, com familiares,
amigos e professores, ¢ possivel dizer que ele também estd permeado de afeto, assim

como fluxos determinantes para atingir destinos e recursos na cidade.

Reivindicamos também aqui esta forma de pensar as escolhas de mobilidade. A
vemos presente nas escolhas que passam por redes de solidariedade compostas por
relagdes afetivas e familiares, assim como em caminhos que sdo escolhidos pelo afeto
cultivado por lugares da cidade. O afeto enquanto mecanismo de seguranga também se
faz muito presente nos relatos em que o medo € um aspecto central na mobilidade. Jirén
(2000) ao fazer uma diferenciagdo entre o entendimento de qualidade de vida e a
qualidade dos lugares, nos chama a atenc¢do para incorporar conhecimentos de outras
areas do saber — como a psicologia — ao pensar na constru¢ao dos espagos. Whyte (2001)
o demonstra de forma efetiva ao se debrugar sobre o que fazem as pessoas permanecerem

em lugares publicos, e, neste ponto, encontra também afetividade. Lugares ptiblicos em
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que se ¢ possivel festejar, namorar, se divertir e tecer relagdes sociais sao mais propicios

a permanéncia e a seguranga, ¢ também devemos levar isto em conta.

Hé ainda um aspecto que nos ¢ caro com relagdo a afetividade nos trajetos e que
queremos aqui fazer o exercicio de desestabiliza-lo. Trata-se da afetividade relacionada
as mobilidades do cuidado e o deslocamento realizado em fung¢ao de ou com dependentes
— filhos, idosos ou qualquer outro relativo que demande cuidado. Mobilidades essas feitas
majoritariamente por mulheres podem ser naturalizadas por situar o amor materno € o
reino do afeto como dominio bioldégico das mulheres. Entretanto, assim como evidencia
Molinier (2012), também identificamos sentimentos ambiguos entre o afeto pela pessoa
querida, a responsabilidade pelo cuidado, o cansago a ele relacionado e a angustia por
experimentar essa ambiguidade dentro de um marco de feminilidade que naturaliza a
ternura e o cuidado como destino bioldgico feminino. Carolina, moradora do Barreiro de
cima, nos mostra a dificuldade ao tentar sintetizar seu mapa afetivo e definir como se
sente em um dia de levar sua irma a uma consulta média na area hospitalar: como se sente

em relacdo a essa tarefa? O que ela configura? Um problema?

Esse dia que eu tenho que fazer isso aqui, eu fico meio mal-humorada. Mau
humor! Eu fico cansada. Cansago. (...) Fico muito cansada e fico também com
aquela sensagdo de, de...resolvi! Resolvi o que que eu tinha que fazer. Como
que eu vou colocar isso aqui no papel? E...de...sensagio de...Deixa eu [sic]
pensar. Entdo ta. Esse dia que eu vou la eu fico muito mal-humorada, mas
também fico tranquila, de tranquilidade de saber que eu resolvi. De
tranquilidade. Vou por aqui tranquilidade (...), tranquilidade por fazer aquilo,
que esse destino aqui conseguiu fazer com que eu resolva, resolva... resolveu,
uma...um problema. Apesar de toda dificuldade, foi uma coisa que eu consegui
resolver. Um problema, talvez seria um problema resolvido? (...) Eu acho que
tranquilidade ndo seria a palavra mais ideal, né? Talvez seria, ¢, um problema
resolvido. Um problema?? Uma... E. Vou colocar um...Ah nio, vou deixar
tranquilidade mesmo. Tranquilidade...é... Tranquilidade por resolver...Por
resolver. Por resolver...um problema. Nao é um problema! Mas... eu vou por
um problema mesmo. Dificil, né?

Carolina, 35 anos, moradora do Barreiro de Cima. Familia monoparental.

Uma racionalidade ético-afetiva para a mobilidade entra aqui novamente uma vez
pensamos sobre a ética do trabalho de cuidado realizado de forma compulséria e muitas
vezes gratuita pelas mulheres. Retirando este trabalho do ambito de uma virtude moral
essencialmente feminina, Molinier (2012) compreende a ética nele envolvida em termos
de uma preocupagdo com “o que importa”, com o que tem valor para os sujeitos. Este
movimento faz com que se possa abandonar o entendimento cristalizado do care como
expressdao de amor ou (em seu oposto estigmatizante) de sua “derrapagem” rumo a ma

reputagao como cuidadora, para aproximar-se de uma visao em que “a preocupagao com
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0s outros expressa-se através de atividades concretas, mais ou menos agradaveis, que
solicitam sentimentos ou afetos por vezes penosos, contraditorios, ambivalentes e

marcados por defesas”. (MOLINIER, 2012, p.41. Grifo nosso.).

Nas mobilidades do cuidado identificamos esta ética, assim como os afetos ambiguos
trazidos no relato acima. Identificar as mobilidades do cuidado e seu impacto na vivéncia
da cidade e do cotidiano das mulheres que entrevistamos nos trouxe de fato uma série de
questionamentos acerca do uso do tempo e do espago orientados por construgdes de
género. Na secdo seguinte nos debrugaremos ainda mais sobre as desigualdades que se
apresentaram neste aspecto, levando o foco para as experi€ncias e possibilidades de

locomogdo nos espacos de transportes.

5.3.2 Espagos de transporte

Os critérios associados aos espagos moéveis de transporte sempre trouxeram consigo o
corpo situado na mobilidade: as experiéncias corporais agradaveis ou ndo, o tempo e o
espaco vivido entre origem e destino que frequentemente ¢ apagado no marco
funcionalista da mobilidade. Ao longo das entrevistas qualitativas ¢ impossivel ndo topar

com o corporalidade do movimento na cidade.

Um dos aspectos frequentes nas falas daqueles e daquelas usuarias de transporte
publico ¢ o da superlotagdao dos dnibus e micro-Onibus, que por vezes modificam o trajeto
em termos de modal utilizado ou tempo gasto. Em outros casos, como exposto nas paginas
89 e 90 e abaixo, de acordo com as opgdes e recursos disponiveis, ndo € possivel desviar

de um veiculo superlotado e o trajeto € realizado apesar da condi¢do degradante:

No 6nibus sempre ¢ tudo cheio né. (...) E frustrante né? Eu acho sempre meio
frustrante andar de Onibus, assim. A minha vantagem de pegar o 6nibus de
manha ¢ porque eu pego os dois no [ponto] final, entdo eu vou sentada, assim.
Mas no metr6 eu nunca sento.

(.)

[No metrd] aqueles carros muito antigos ndo da mais. Nao da mais pra rodar.
Primeiro porque ndo tem ventilagdo, ndo tem espago. Agora que a gente ta
chegando ao final do ano vai comegar o inferno de novo, porque ¢ verao, ele
ndo tem ventilagdo e ele - como sdo varios vagdes fechados - ele ndo distribui
as pessoas bem.

Talita, 23 anos, moradora da Serra. Familia unipessoal.
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Nos relatos dos moradores da Serra identificamos ainda como o fator da
superlotagdo impacta no itinerario e nos pontos de paradas dos micro-6nibus. A partir do
momento que o Onibus atinge o maximo de sua superlotacdo o motorista ja ndo tem
condi¢des de parar nos pontos seguintes, deixando parte da Serra sem atendimento.
Apenas no Serra escutamos também relatos de como este ambiente movel afeta os
motoristas, através de relatos que mais de uma vez trouxeram episodios de trabalhadores
do sistema de transporte coletivo deixando os automdveis no meio do trajeto em situagdes

de altissimo estresse:

O 102 cé ndo consegue pegar ele essa hora ndo.

Por que, é muito cheio?

Nossa! Nao tem como c€ entrar ndo. Os motoristas nem param!

()

Tem algum outro tipo de dificuldade que cé ja passou, assim, nos seus trajetos?
Fora os 6nibus quebrados? (risos)

Isso acontece muito?

[Em tom irdonico] Ah, uma vez ou outra acontece. Uma vez o motorista surtou,
largou o dnibus e foi embora...Umas coisas assim bem tranquila. (...) Ah, ¢ eles
tem razdo, eles tem que surtar mesmo! Eu sou totalmente a favor do motorista
surtar.

Carmem, 29 anos, moradora da Serra. Familia monoparental.

O estresse dos motoristas e sua direcdo foram percebidas de forma diferente na
fala de um morador do bairro Castelo, mais acostumado a se locomover em carro
particular ou servigos similares ao Uber. Como demonstramos em seu relato na pagina
86, a direcdo agressiva dos condutores do transporte coletivo o faz repensar sua

mobilidade em Onibus, uma vez se percebe em risco com esta conduta.

Ainda que o medo das mulheres obtenha maior visibilidade ao falarmos de
transporte, o medo dos homens apareceu nesta pesquisa de algumas formas especificas.
No Serra, por exemplo, percebemos na fala de Lucas o medo associado ao transito por
areas controladas pelo trafico de drogas, e na fala das mulheres que entrevistamos também

houve esta restricao.

Como que vocé escolhe qual caminho que vocé vai fazer pra vir pro trabalho?

Que que acontece, a gente acaba as vezes tendo que passar na casa de algum
paciente, né? Entdo se eu tenho que passar na casa de algum paciente eu ja fago
o caminho que vai passar na porta da casa dele. Se tem que visitar outro, ai faz
outro. Tem dias aqui que tem o problema do trafico, ai a gente evita aquele e
passa por um outro caminho, entendeu? Que cé faz com mais calma. Mas ta
bem calmo ultimamente, mas tem hora que fica tenso. Entdo eu falo, ah, como
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eu sei que ali ¢ mais propenso, eu vou por outro lugar. (...) Melhor a gente
chegar mais tarde do que nunca chegar, né?

Lucas, 35 anos, morador da Serra. FAMILIA

Aqui dentro eu me sinto bem segura. Porque eu fui nascida e criada aqui, e eu
me sinto bem segura, eu ndo tenho medo nenhum. Eu chegava da faculdade
aqui e era onze e meia. Eu s6 tinha medo quando tinha tiroteio, mas hoje em
dia ndo ta tendo mais, né? Entdo ndo tenho medo. Tenho mais medo no bairro.

(.)

E aqui vocé acha que tem alguma questio que influenciaria nesse seu
sentimento de seguran¢a aqui dentro?

Eu acho que ¢ quando ta tendo as guerras né...E ai a gente fica com mais medo,
de andar...

CREDITOS

Veremos mais adiante como a relagdo das mulheres moradoras da Serra ¢

especifica quando se trata de sua segurancga. Ha ai algumas especificidades do territdrio

por onde se circula que possibilita uma amplitude maior em seus mapas de movimento.

Por outro lado, vemos como novamente a dimensao da seguranca social e publica aparece

na restri¢do de trajetos dos moradores do Aglomerado, mas vai muito além, uma vez nos

deparamos com a delimitacdo de barreiras a propria vida de quem habita a favela.

Em outras areas da cidade, o medo dos homens apareceu de outras formas,

relacionado ao risco de dano corporal via acidente de transito. O relato de Carlos, morador

do Barreiro, nos evidencia como sua escolha acerca do modal de transporte principal

utilizado esta relacionado a este medo e as diferentes experiéncias em conduzir carro e

moto. Vejamos como:

Eu andei tendo uns problemas com carros ai...Eu quase morri (risos). Ai eu
parei de dirigir, porque eu vendi o carro. (...) Foi acidente. Eu ja tinha tido uns
outros ai porque eu tenho um histérico de irresponsabilidade na direcdo. Mas
eu tive um acidente em 2016 que foi tipo mo grave. (...) Assim, o carro acabou.
Eu nfo tive nada, mas a gente fica com isso na cabega... Ai o seguro me pagou,
me deu outro carro. Mas eu fiquei pouco tempo com o carro e troquei ele numa
rog¢a, como um meio de evitar também [acidentes]...

)

Nao € s6 o carro que da isso, que cé ta 14 no "sofa voador" (risos). Um colega
meu falava isso, sofa voador, que cé senta la e ta 1a, voando. Mas qualquer
coisa que cé ta conduzindo as vezes cé viaja e pode causar um acidente né. (...)
Os problemas maiores foram de carro. Porque carro c€ acha que cé€ ta dentro
da casca né, qualquer coisa que rolar c€ acha que vocé ndo vai ser afetado. Tem
essa diferenca também, porque a moto vocé pode até estar meio chapado (nao
a ponto de ndo conseguir subir, né?) mas vocé vai pegando um vento ali, vai
recuperando.

Carlos, 33 anos, morador do Barreiro de Cima. Familia monoparental com
pessoa de referéncia homem.
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Como podemos ver acima, o carro nem sempre € sinonimo de facilidade. Apesar
de reiteradamente termos percebido que o acesso ao automoével se traduz em experiéncias
mais agradaveis e em maior facilidade e rapidez para alcangar destinos, também ai
encontramos pluralidades como esta acima. Por vezes a propria materialidade do carro
apareceu como uma questdo — seu tamanho, modelo e ano de fabricacdo foram
identificados como limitadores para certos destinos. Nem todo carro chega a qualquer

lugar, e, se o faz, ndo o faz da mesma forma simbolicamente:

A senhora costuma variar os caminhos?
Nao, maioria € pelo mesmo.
Tem algum sentimento assim quando a senhora faz esse caminho?

Nao, ¢ porque na Grdo Mogol ali, quando vocé desce a contorno ¢ vai pegar a
Grao Mogol, tem um retorno assim que ali ¢ meio complicado. Entéo eu prefiro
onde o transito flui mais. Como eu nio t6 muito nova, eu também fujo de
transito.

Seria pelo stress, pela demora?

E porque meu carro é grande, ¢ eu tenho medo de bater. Eu dirijo desde os 18
anos, eu tenho 59. Mas agora depois que eu fui ficando velha eu fui ficando
com medo.

Miriam, 59 anos, moradora da regido do Anchieta. Familia conjugal com
filhos.

Lorena me deu uma carona de sua casa até o centro depois da entrevista. (...)
Enquanto conversavamos comentou que ja teve o desejo de trocar de carro,
que o seu esta antigo, que ja pensou em comprar um novo, de outro modelo.
Emenda me explicando que por atender a domicilio e rodar a cidade toda,
prefere ndo fazé-lo. Seu carro, do jeito que esta, chama menos atengéo e ela
tem mais seguranga de que ndo serd roubado, ou que ela ndo sera abordada
enquanto espera (estacionada na rua) pelo horario da proxima cliente.

Nota de diario de campo, 13 de dezembro de 2018. Lorena ¢ moradora da
regido do Barreiro de Cima, familia unipessoal.

A presenga de filhos pequenos e outros dependentes em casa e a responsabilidade
por eles € algo que de certa forma uniformiza a percep¢do das mulheres com relagao as
facilidades do automdvel particular. Mesmo aquelas que ndo sdo maes, mas planejam ter
filhos, colocam no planejamento futuro a compra de um carro por esse motivo. Percebe-
se pela fala das maes que o ambiente interno do transporte coletivo ndo ¢ lido como o
mais apropriado para uma crianca pequena, € que — quando hé escolha — esta prefere pelas
comodidades de ir em carro. A superlotagdo, a dificuldade de encontrar assentos e o
tempo de espera sdo aspectos que estiveram associados a estas escolhas. Outro aspecto
que aparece de forma contundente na fala das responsaveis pelos pequenos € a quantidade
de carga, entre bolsas e mochilas, que vém associado ao deslocamento com criangas,

como podemos ver abaixo.
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No fim de semana ndo vou de 6nibus. Por comodidade. Quero sair tranquila
sem ter hora pra voltar. Durante a semana tudo ¢é regrado e tem hora pra tudo,
a gente sabe a rotina do 6nibus. Final de semana sair de 6nibus ¢ um suicidio!
Até sairia, ja fiz. Mas hoje, com essa idade e com familia, ndo da. E a demora,
¢ a comodidade, ¢ a tranquilidade de saber que vou e vou voltar. Ter a
consciéncia da minha volta. Regido metropolitana chega a ter intervalo de até
uma hora. As vezes a minha filha também vai, ¢ andar com crianga ¢ andar
com mala. Andar com criang¢a de noite em Onibus ¢ fora de cogitacdo. Comprei
carro por isso, relutei muitos anos. Queria andar de 6nibus até pela luta por um
transporte publico de qualidade. S6 que na real a demanda ela existe... Preciso
pensar e planejar minha vida pra garantir minha saide mental e corporal pra
seguir vivendo.

Isabella, 31 anos, moradora do Barreiro de Cima. Familia conjugal com filhos.

“Ele [o marido] sabe dirigir, mas a gente ndo tem carro. A gente decidiu nao
ter carro porque a gente mora em frente o ponto [de Onibus], entdo foi pela
questdo de o carro ndo ser uma necessidade pra gente. Mas quando a gente
tiver filho, a gente pensa em ter um carro.

Laura, 31 anos, moradora da Serra. Familia conjugal sem filhos.

Depende muito do dia, das circunstancias, do dinheiro, das bolsas, (...), mas
normalmente eu vou de Uber por causa de sacola. Eu gasto, eu uso muito Uber.
Por causa de crianga... Minha irma tem problema de saude, entdo as vezes pra
ela é tenso, faz ela ficar nervosa, agitada, as vezes, entendeu?

Dentro do onibus?

E. A superlotagio...as vezes pra ela nio é bom, nio é bom. Ela tem
esquizofrenia, pro tipo de problema que ela tem as vezes ndo ¢ bom
superlotacdo, muita gente. Entdo as vezes eu prefiro... Entdo, eu acho que cada
pessoa tem uma situacdo que leva a pessoa as atitudes que ela vai tomar. Se eu
pudesse pegar Uber eu ia direto 14 pra Santa Casa num Uber, mas ¢ por causa
da condigdo financeira mesmo.

Carolina, 41 anos, moradora da regido do Barreiro de Cima. Familia
monoparental

Na fala de Carolina percebemos que a responsabilizacdo das mulheres pelo
cuidado ndo diz respeito apenas aos filhos, mas a outras pessoas que demandem cuidados
especificos. Seu relato estd relacionado a um familiar que também mora em sua casa, e
que, apesar de adulta, tem condicdes particulares de saude que requerem atencdo e

cuidados regulares.

Ao explicitamos os valores de imobilidade de pessoas responsaveis por criancas
pequenas nos dados da Pesquisa OD (pag. 79) frisamos anteriormente como as tarefas de
cuidado podem interferir na margem de tempo disponivel para locomogao e outras tarefas
na cidade. Aqui, frisamos como a inadequac¢do do espago — seja ele fixo ou movel — A
demandas especificas de quem circula com criancas e outros dependentes pode ser

também um fator de restrigdo da mobilidade e, de forma especial, a mobilidade das
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mulheres. Novamente aqui podemos pensar em termos de fronteiras méveis, limitagdes
de deslocamentos associadas a infraestrutura do transporte ¢ do sistema de mobilidade

em geral.

No entanto, nem tudo sdo mazelas na vivéncia dos espagos de transporte. Assim
como fazemos o exercicio de ndo polarizar experiéncias entre centro e periferia, também
o faremos com relagdo aos modais de transporte. Ainda que de forma geral as viagens em
onibus tenham aparecido de forma muito mais negativas do que as viagens em automoveis
particulares, ndo € possivel afirmar que encontramos neste ambito uma homogeneidade
rigida. Os momentos de leitura no transporte coletivo trazidos por Silas anteriormente se
enquadraram em experiéncias de prazer e tranquilidade, e o relato de Carmem, abaixo,

diz de determinado alivio encontrado nas viagens de onibus:

Tem alguma diferencga no jeito com que vocé se sente fazendo os trajetos?

Sabe? Eu ndo sei se ¢ porque eu fiquei muito acostumada com essa agitagao
[relacionada aos horarios regrados e corridos]? Porque todo mundo fala
assim "eu ndo consigo seguir sua vida, eu ndo consigo". Entdo, uma coisa que
eu acho interessante, que eu vi num livro que eu li: "que a gente usa a janela
do 6nibus pra pensar". (...) Entdo assim, ¢ aquele unico momento que eu tenho
comigo mesma, que eu nao tenho ninguém atras de mim. Porque € o dia inteiro!
Se eu t0 na casa da minha mae, é o dia inteiro gente atras de mim, se eu to
atendendo no saldo, é cliente do saldo todo me enchendo o saco. Entdo, todo
lugar, eu tenho gente em cima. Entdo esses sdo 0s Unicos momentos que eu
tenho eu com eu.

Carmem, 29 anos, moradora da Serra. Familia monoparental.

As possibilidades heterogéneas de vivéncias no transporte publico nos fizeram
olhar também para relatos que estiveram relacionados ao prazer de se deslocar de
determinada forma. Seja o espaco mdvel um automoével ou o proprio corpo, o prazer na

viagem também foi um aspecto que orientou alguns dos trajetos ao quais tivemos acesso:

[Sobre o mapa] Isso aqui € um dia de domingo. (...) A gente sempre vai de
manha na padaria. De motoca! Quando a Solange comprou a moto ela falou
que ela queria uma moto so6 pra ela poder ir na padaria dia de domingo de moto.
Foi esse 0 motivo, o discurso era esse. (...) E é verdade. Eu ja andava de moto,
jé tive moto antes, mas ela nunca tinha tido moto. E ela s6 anda no bairro

5 9

mesmo, ela fala ‘ndo, domingo a gente vai na padaria’.
Aurora, 41, moradora do bairro Castelo. Familia conjugal sem filhos.

“Eu gosto muito de andar, eu gosto muito de andar a pé. (...) Eu acho que cé
movimenta um pouco o corpo também, né? A gente vive muito sedentério. Ai
eu gosto de andar, a oportunidade que eu tenho de andar eu gosto de andar.”

Laura, 31 anos, moradora da Serra. Familia conjugal sem filhos.
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“Eu gosto muito de andar, eu gosto muito de ver gente, entendeu? Eu gosto
muito de caminhar. Geralmente o pessoal s6 me vé a pé e fica me perguntando
‘cadé o carro, cadé o carro?’”

Lucas, 35 anos, morador da Serra. Familia mosaico

Por fim, o comentario de Lucas sobre “ver gente” nos remeteu a possibilidade de
ver e ser visto na cidade, durante o caminhar. Ao refletir sobre a iconica figura do flaneur,
Massey (1991) a partir de Wolff (1985 apud MASSEY, 1991) evidencia a
impossibilidade de transitar pela multiddo como observador — sem ser notado — desde o
lugar das mulheres. A deriva pelo espago publico jamais ¢ completamente anénima ou
despercebida quando se tratando de um corpo feminino: “the flaneurs is irretrievable
male™’. (MASSEY, 1991, p.47). A publicidade do corpo feminino, no entanto, nio ¢ lida
como homogénea pelas autoras, considerando que para as mulheres tidas como
respeitaveis (em oposicdo a figura da mulher publica associada a degeneracdo e a
prostituicdo) o movimento pelo espago publico nao era permitido, as custas de sua
reputacdo. Por outro lado, para aquelas que ndo faziam parte deste grupo, o transito
também era de certa forma restrito a partir da ameaga de violéncia por parte dos homens.

(MASSEY, 1991).

A possibilidade de um olhar que se d4 em uma so6 dire¢ao — ver, mas nao ser visto
—nao se apresenta no caso das mulheres, e percebemos isto em nosso contexto também a
partir dos constantes relatos que permeiam o medo e sua manipulacdo corporal em
contextos diversos. Novamente aparecem aqui as implicagdes de transitar um corpo
generificado pelo espago publico, remetendo as discussdes anteriores acerca das
possibilidades e facilidades desiguais deste transito para homens e mulheres em suas

situagdes singulares.

Se alguns aspectos do espacgos da cidade como o meio de transporte a ser utilizado
e a area de circulacao foram apontados como fatores de peso para escolha ou declinio de
um percurso, temos ainda algumas consideragdes a fazer acerca de aspectos que foram
considerados, mas que ndo apresentaram a mesma poténcia de modificagdo quanto os
anteriores. Sao eles os critérios de topografia e geometria dos caminhos. A seguir veremos
como eles operaram em articulagdo novamente com questoes relacionadas as construgdes

de género e a situagdo de raca espacializada na cidade.

35 Em tradugdo livre: “O flaneur é irremediavelmente masculino”.
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5.3.3 Topografia

Belo Horizonte conta com uma taxa de declividade média de 8,25%>%, fazendo jus
a seu nome e sendo conhecida pelos moradores por suas ladeiras e morros. Esse foi um
dos variados aspectos espaciais apontados pelas pessoas entrevistadas no momento de
fazer suas escolhas: a geografia fisica da cidade. A capacidade corporal de subir ruas
ingremes, assim como a ocasional preguica de fazé-lo apareceu em todas as entrevistas,

lembrando-nos mais uma vez da necessidade de situar os corpos na mobilidade.

Corpos distintos apresentam capacidades distintas de percorrer caminhos, ¢
quando inserimos neste contexto a necessidade de esforgo fisico encontramos algumas
diferengas. O que vimos foi uma grande amplitude em termos de disponibilidade para
percorrer trechos em aclive, encontrando relatos de jovens atléticos que ndao encontram
problemas para fazé-lo e de pessoas idosas que relataram o contrario, considerando
aclives bem suaves ao descrever seus trajetos. Entre esses opostos, uma gama de
diversidade nos diz de jovens, adultos e idosos com limitagcdes corporais que delineiam
seus caminhos: dores cronicas, lesdes recentes e fadiga. Abaixo, podemos ver como esse

aspecto apareceu nas falas dos participantes com uma maior faixa etaria:

Pra Senhora ir pra Floriano Peixoto tem outro caminho?

Ah, tem pela Bernardo Monteiro. (...), mas ai tem que subir um pouquinho, ndo
pode subir (risos). Mais plano é melhor.

Ruth, 75 anos, moradora da regido do Anchieta. Familia conjugal sem filhos.

Dentro do bairro vocé de vez em quando anda a pé, ou é como o carro
também?

Por enquanto ainda nao, porque eu machuquei, lesionei minha perna, entdo nao
tem como ficar andando demais.

Solange, 45 anos, moradora da regido do Castelo. Familia monoparental.

Eu t6 meio prejudicado porque uns dois meses atrds eu tomei um tombo 14 em
casa, machuquei o cdccix, incomoda pra caramba.

Silas, 65 anos, morador da regido do Anchieta. Familia conjugal sem filhos.

A capacidade de transitar por modos ativos também apareceu na fala de mulheres

que acompanham criancas pequenas em seus trajetos. Maes e avds relataram como

36 Dado recolhido da pagina web da Prefeitura de Belo Horizonte em 14/03/2019.
<https://prefeitura.pbh.gov.br/bhtrans/informacoes/dados/mapa-de-declividades>
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frequentemente podem mudar de percurso caso estejam acompanhando criancas ou
adolescentes mais novos, de forma a facilitar o trajeto para eles/elas, evitando percursos
ingremes. Encontramos este tipo de relato apenas nas falas de mulheres, e novamente
percebemos como a dimensao do cuidado modelou sua mobilidade — antes quanto ao
tempo, € aqui com relacao ao espaco. Destacamos ainda como essas dimensdes vao juntas
no sentido de que alternar um caminho para facilitar a mobilidade da crianga pode
implicar maior tempo de deslocamento para a cuidadora e uma certa restricdo quanto aos
lugares circulaveis de acordo com o periodo do dia. Ademais, o ritmo de caminhada de
uma crianca ¢ bem mais lento do que aquele de uma pessoa adulta, o que nos instiga a
pensar que se o tempo ¢ generificado, como tentamos demonstrar, ele pode também ser
contornado pela faixa etaria. Abaixo, Miriam nos conta como altera seus trajetos de
acordo com as necessidades e os gostos da neta, com quem frequentemente faz percursos

a pé dentro do bairro:

A senhora costuma variar esse trajeto?

Quando eu t6 sozinha. Porque a maioria [das vezes] eu vou com ela, e ela ndo
gosta, ela gosta de fazer esse caminho. Ela ndo gosta, minha neta, ndo gosta
daquelas subidas. Eu ja ndo ligo, mas ela prefere.

Miriam, 59 anos, moradora da regido do Anchieta. Familia conjugal com
filhos.

Com excecdo desta mobilidade com criancgas, percebemos que ainda que evitar
ladeiras tenha sido lugar comum nos relatos, este aspecto ndo pareceu ter uma forte
capacidade de alterar demasiado o caminho mais rapido para chegar ao destino. Em
mobilidades com menores restrigdes relacionais — como no caso das criancas — as pessoas
escolheram caminhos mais planos uma vez esta era uma op¢ao de facil acesso e que nao
comprometia em demasia o tempo total do trajeto. Se vimos que o tempo gasto na
mobilidade ¢ um fator que orienta muitissimo a escolha dos caminhos, percebemos que
ha algumas condi¢des que tem maior ou menor capacidade de fazer com que a pessoa
repense sua forma de chegar. Trajetos relacionados ao medo, por exemplo, demonstraram
esta capacidade de forma muito mais contundente, como comentado no capitulo anterior.
A situacdo familiar da pessoa, no entanto, foi um aspecto que mostrou ser fonte de

variagao neste potencial de mudanga.

A caracteristica topografia da cidade também esteve associada ao uso da bicicleta
como meio de locomocao. Em Belo Horizonte apenas 2% das viagens sdo feitas por esse

transporte, e os trajetos de bike que colhemos a partir das entrevistas estiveram sempre
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relacionados a atividades de lazer e a lugares planos como a lagoa da Pampulha. O corpo
entra na racionalizagdo da bicicleta ndo so pela capacidade e habilidade de pedalada, mas
também pela performance do corpo em situagdes institucionais: andar de bicicleta por
varios quilémetros ¢ sindnimo de cansaco e suor. O clima quente, como mencionado ao
tratarmos dos periodos do dia, também foi apontado como um dificultador na realizagao

de trajetos em modo ativo:

Ja pensei em vir de bicicleta, mas aqui eu ando muito dentro do campus, vou
pro ICB, vou pra farmacia. As vezes vir de bicicleta ia até dificultar, né? As
vezes saio pra almogar, tal tal. (...)

Por que que vocé acha que de bicicleta dificultaria?

Ah, porque eu acho que gasta mais tempo, né? Aqui tem muito morro também.
Al ia suar muito a camisa.

Jodo, 52 anos, morador da regido do Castelo. Familia conjugal com filhos.

Frente a essas dificuldades percebemos novamente o carro como uma saida
frequente para “saltar” a cidade, suas intempéries climaticas e acidentes geograficos.
Saltar a cidade (skip the city) como estratégia de mobilidade foi uma via identificada por
Jiron (2010) no contexto chileno e a encontramos também aqui como meio de eliminar
(ou pelo menos minimizar) efeitos do deslocamento e do espago no corpo e no tempo das
pessoas e seus dependentes. Na fala de Isabella, abaixo, percebemos como essa
possibilidade aparece na mobilidade de sua filha pequena e se insere na racionalizacao de
suas proprias escolhas, bem como na consideracdo da mobilidade de outras pessoas de

sua rede familiar;

Nina [filha] vai como: a pé? De bike ndo da conta. gasta o triplo do tempo de
bicicleta, mas vai como? E Uber? N#o. Ento vai de 6nibus, faz a baldeagdo e
chega. (...) Alternativa a gente acha, as vezes minha irma busca. Mas a maioria
dos trajetos ¢ eu e meu companheiro juntos de carro. Se ndo deu é planejamento
onibus. Se nao deu, ultimo caso é Uber ou a pé.

Lais, 50 anos, moradora da regido do Anchieta. Familia monoparental
Se saltar a cidade em carro ¢ uma opgao, o frequente uso do automével faz com
que muitas vezes esses aspectos sequer aparecam nas falas dos motoristas, e identificamos
essa facilidade mais uma vez como um privilégio. Lucas, morador da Serra, compartilha
de uma brincadeira sobre o sonho de todo morador do Aglomerado, evidenciando a

distancia da possibilidade de saltar a cidade em seu contexto:

E tem alguma coisa que vocé acha que facilitaria seus trajetos?

Ah, por exemplo aqui dentro da vila, né, ndo tem como mudar nunca...Tem
uma brincadeira nessas redes, esses memes ai. Eles falam “o sonho de todo
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Aglomerado da Serra”: todas as escadas sao escadas rolantes (risos). Tem um
memezinho que o pessoal fez ai, € o sonho de todo aglomerado, principalmente
dos mais velhos. A gente tem essa paisagem né, ai tudo com escada rolante.
(risos) Mas tem coisa que ndo tem como mudar...Se fosse mais, plano, né?

Lucas, 35 anos, morador da Serra. Familia mosaico

Se para aqueles que t€ém capacidade financeira a maneira de escapar a uma
topografia que castiga o corpo ¢ através do automovel, os moradores da Serra que ndo
conseguem acesso a carro ou a moto recorrem a imaginagdo e ao senso de humor. A
topografia da Serra, assim como o nome j& denuncia, ndo ¢ moderada, e podemos
encontrar uma correlacdo entre as areas mais acidentadas da cidade e uma série de
assentamentos populares com baixos IDHMs. Abaixo, comparamos o mapa que
utilizamos na demarcag@o de nosso recorte metodoldgico com o mapa de declividade de
Belo Horizonte, ¢ podemos ver um movimento de concentracao (ou de expulsao) das

camadas mais vulneraveis para os espagos com maior taxa de declividade.

FIGURAS 9 E 10 : MAPA DE DECLIVIDADES DE BELO HORIZONTE E MAPA DE
DESENVOLVIMENTO HUMANO DE BELO HORIZONTE
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FONTE: Figura 9: Prefeitura de Belo Horizonte; Figura 10: Elaboraggo Propria

Entretanto, saltar a cidade na favela ndo se trata apenas do acesso a um carro, uma
vez estamos lidando com uma area da cidade construida em sua extensa maioria pelas
maos dos proprios moradores, com ruas estreitas, ingremes € um precario sistema de
micro-Onibus que atende seu interior. O que queremos frisar com a repeticdo do carro

como escape preferido a cidade € o siléncio com relacao as possibilidades oferecidas pelo
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poder publico, quase sempre vistas como insuficientes e inadequadas, por vezes nem

aparecendo nas narrativas como opgdes vidveis para a mobilidade.

Nao ¢ sempre, no entanto, que o automodvel da conta de todos os trajetos na cidade.
Em periodos de chuva intensa, por exemplo, Natalia, moradora da regido do Anchieta,
nos conta como tem que evitar determinados locais pelo risco de acidente associado ao

clima, a declividade e a situacao de recapeamento das vias:

Eu podia ter ido por dentro dos bairros, e ndo pela Contorno. Mas também
como tava chovendo e é muito inclinado, né, ali o [bairro] Santo Antonio, o
Séo Pedro, entdo ¢ melhor mesmo pegar por ali, pela Contorno.

Natalia, 27 anos, moradora da regido do Anchieta. Familia unipessoal.

5.3.4 Geometria do caminho

Um segundo elemento do espago fisico que gostariamos de considerar brevemente
nesta subsecdo ¢ o da geometria do caminho. A geometria do caminho, por vezes
associada aos desvios provenientes da topografia, diz respeito as escolhas feitas tendo em
consideragdo caminhos mais retos ou em ziguezague, que dao aos entrevistados uma
sensacdo de serem mais rapidos ou mais agraddveis de serem percorridos. O formato da

malha de ruas da cidade também esteve relacionado as escolhas de trajetos.

Esse também foi um aspecto que identificamos como pouco capaz de interferir de
forma contundente na estrutura do caminho, desta vez de forma uniforme nos relatos.
Ninguém esteve disposto a comprometer o tempo de deslocamento, aspectos da seguranga
ou o destino a ser alcangado por conta da geometria das ruas. Tampouco percebemos um
elemento de privilégio a ele associado, como no caso da topografia. Ademais, percebemos
como um pouco de descontracdo por vezes apareceu na descricdo destes trajetos,
enquanto os entrevistados assumiam que “no fim, d4 na mesma”. Trazemos abaixo
recortes das falas de Laura e Aurora, que comentam sobre suas escolhas por trajetos em
ziguezague relacionadas ao tempo e a facilidade. Também, trazemos um relato de Uiara,

que desestabiliza com humor a certeza de nossas proprias percepcdes sobre o espago:

Na volta, quando vocé passou pela Av Atlantica, foi o caminho mais curto
também que vocé pegou?

N3io...ndo era o caminho mais curto, mas era o caminho mais facil. Era na via,
porque eu ja tava na via. Entdo se vocé olhar ai questdo de tempo, talvez eu
chegaria mais rapido do que ir fazendo o ziguezague e voltando pelo caminho
anterior.
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Aurora, 41 anos, moradora da regido do Castelo. Familia conjugal sem filhos.
Tem muitos caminhos que vocé pode fazer pra chegar la?

Tem.

E qual que vocé pega?

Ah eu pego o mais curto, né? (...) E eu vou cortando rua pra chegar mais rapido.
(...) E questao da distdncia mesmo, mas eu acho que no fim da na mesma. A
gente acha que ¢ mais rapido, mas ¢ tudo reto, ndo tem morro.

Entdo vocé faz tipo um ziguezague?
Isso!

Laura, 31 anos, moradora da Serra. Familia conjugal sem filhos.

Esse é o unico caminho que vocé pega pra chegar no Caigara, tem outro
caminho?

Ah, poderia. Tem a Pedro II também.
O que vocé pega é pela Cataldo, né?
E, ele [0 marido] gosta de pegar 1a.
Vocé prefere a Pedro II?

Eu prefiro. (...) Eu acho mais perto.

Entendi. E vocé acha que seu marido pela a Cataldo por algum motivo
especifico?

Ele acha que é mais perto (risos). Ai ele faz o caminho dele.
Uiara, 39 anos, moradora do bairro Castelo. Familia conjugal com filhos.

A concretude do espaco desta secdo nos dd algumas pistas sobre como esta
dimensao afeta as escolhas de mobilidade. Vimos algumas diferencas sobre como esta
faceta do tempo apresentou ter capacidades mais fortes ou mais fracas de defini¢do do
percurso nas entrevistas que coletamos. Com o recorte de género, analisando os
deslocamentos com criangas, percebemos a topografia operando como uma restricao dos
caminhos, bem como o fizemos ao analisar a fala de nossa entrevistada mais idosa.
Acreditamos que em amostras de maior magnitude, capazes de acessar um nimero maior
de pessoas idosas e com deficiéncia, entre uma gama de pessoas que convivem com
condi¢des singulares de mobilidade e acesso — de forma geral — poderiamos encontrar

outras nuances acerca do impacto da morfologia do espago na mobilidade urbana.

De forma mais incisiva, vimos ainda nas subsecdes anteriores o quanto a
organizacao do espago, dos recursos e simbolos nele contidos, contribuiram também para
a eleicdo dos caminhos. Aqui, pudemos ver novamente como as especificidades

relacionadas ao género também estiveram em intercessdo com situagdes singulares de
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raca e classe, de acordo com a racializacdo do espago na cidade e como a segregagao
residencial associada a classe. Por vezes nos repetimos quanto aos contornos que a divisao
sexual do trabalho e as esferas publico e privada ddo as mobilidades tanto femininas
quanto masculinas, mas isto se deve a repeti¢do que encontramos no campo e as diferentes
nuances que apareceram de acordo com a situagdo social de cada entrevistada. Também
pode parecer excessivo a insisténcia com uma leitura que se situe em um rede espago-
temporal, uma vez percebemos intercessoes entre a organizacao e a forma fisica do espago
com o periodo do dia, com o tempo do sistema e com o tempo da velocidade. Entretanto,
a divisdo que fizemos aqui entre estes capitulos de espago e tempo para facilitar o
entendimento dos critérios ¢ bastante menos rigida nas entrevistas, ¢ menos ainda,

inseparavel, na vivéncia cotidiana da cidade e da mobilidade.
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6 CONSIDERACOES FINAIS

Nos dispusemos a fazer esta pesquisa no objetivo de identificar e sistematizar a partir
de uma leitura interseccional de género os critérios de escolha utilizados na mobilidade
urbana cotidiana de habitantes de Belo Horizonte. Em ultima instancia, nosso objetivo
era também o de conseguir acessar dindmicas e desigualdades sociais complexas nessas
acoes cotidianas, na inten¢ao de contribuir para a constru¢ao de cidades mais acessiveis.
Neste capitulo final, discutiremos de forma breve o que encontramos, e faremos alguns

apontamentos para estudos e praticas futuras.

Atentas ao que era o “fundo” da acdo cotidiana, a partir do vocabuldrio de Moles e
Rohmer (apud MATUS, 2014), foi possivel encontrar evidéncias de como o género, como
um sistema de organizagcdo social, orienta escolhas, padrdes e possibilidades de
mobilidade a partir do uso, disponibilidade e soberania de tempo e espaco. Mapeamos a
partir das entrevistas e da analise quantitativa da Pesquisa OD uma série de desigualdades
que se traduziram em variagdes na capacidade de acesso a meios de transporte rapidos e
seguros; a areas especificas da cidade de acordo com a sensag¢ao de inseguranga, o periodo
do dia e construgdes simbolicas e afetivas de pertenga; a destinos e atividades de forma

geral.

Percebemos que o estabelecimento de uma divisdo sexual do trabalho, associada a
uma separagdo das esferas publica e privada entre homens e mulheres, influencia na
disponibilidade de tempo que ambos dispdem para as atividades e trajetos cotidianos,
assim como em suas possibilidades de circulacao no espago publico. De acordo com o
arranjo familiar — mas com uma divisao constante entre homens e mulheres — percebemos
como podem-se criar verdadeiros tineis de espago e tempo na vida de mulheres das
diferentes regioes da cidade que analisamos. De forma muito especifica percebemos o
quanto um arranjo familiar com filhos modelou de forma insistente a soberania das
mulheres, principalmente com relacdo a seu tempo. Entretanto, fato € que aquelas em
situagdo de menor vulnerabilidade, com capacidades de terceirizar tarefas e ter acesso a
automoveis para locomover-se apresentaram ter maior controle de seus recursos de
espaco ¢ tempo. Também aquelas que puderam contar com redes de solidariedade o
demonstraram. Por outro lado, quanto mais grave a situacao de vulnerabilidade, menor o
controle — ou soberania — destes recursos. Nestas circunstancias ¢ que percebemos com
maior evidéncia o peso da dependéncia de servigos publicos ineficazes de mobilidade,

que ao mesmo tempo em que possibilitam o alcance a determinados destinos em
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determinados horarios, também os limita de acordo com sua organizagdo,

circunscrevendo as possibilidades de acesso a recursos, atividades e destinos na cidade.

A ineficiéncia de um sistema de mobilidade que ndo d4 conta das demandas
complexas da populagdo foi traduzida em todos os relatos como a urgéncia de acesso ao
automovel para transpor barreiras de acesso a recursos. Um carro para chegar mais rapido,
para chegar mais longe ou para chegar a um servigo que nao esta disponivel proximo a
residéncia parece ser a solugao mais facil. Nos relatos das mulheres, o automovel também
¢ sindbnimo de seguranga, ¢ de forma mais explicita ao se tratar de trajetos a serem
realizados no periodo noturno. A dificuldade em acessa-lo muitas vezes apareceu como
fonte de imobilidade de mulheres, que preferiam ficar em casa a arriscar-se por um trajeto.
Também, o automodvel aparece como chave para facilitar trajetos feitos acompanhados de
criangas e das cargas — mochilas, bolsas e sacolas de supermercado — que muitas vezes
vem acompanhando estes trajetos de cuidado com a familia e com a casa, feitos de forma

expressiva mais frequentemente pelas mulheres que entrevistamos.

A menor frequéncia do uso do automoével pelas mulheres, por outro lado, apareceu
também em nossa pesquisa, assim como em Tanzarn (2008), Best e Lanzendorf (2005),
Mautonne e Hernandez (2017), entre outros. Apesar de termos recolhido informacgdes de
uma pequena amostra de homens, todos os entrevistados tinham acesso a carro. No caso
das mulheres a situacdo foi mais diversa, sendo que nos bairros de maior IDHM e entre
familias de maior renda, era mais alta a frequéncia de trajetos feitos em automovel por

elas.

Estando os recursos da cidade e a distribuicdo dos automoveis centralizadas e
concentradas na capital mineira de forma associada as variaveis de classe e raca, esteve
sempre presente em nossa analise uma lupa interseccional a fim de captar a multiplicidade
da experiéncia das pessoas que entrevistamos. A confianca em redes sociais de
solidariedade ao conseguir um acompanhante para realizar um trajeto ou um automoével
emprestado, por exemplo, aparece como estratégia garantidora de mobilidade em um
contexto de caréncia perpetrado pela organiza¢do de um sistema transporte publico que
impede o pleno acesso a cidade — seja pela tarifa, infraestrutura ou pela determinagdo do

numero de linhas, da quantidade de carros e horarios para sua circulacao.

O local de moradia, assim como o IDHM das regides que elencamos ao estruturar

nosso recorte metodolégico, mostraram sua alta relevancia no que diz respeito a



169

quantidade de recursos disponiveis no espaco, o que levava a viagens mais curtas e
rapidas. Nao s6 com relagdo a presenca de automoéveis no domicilio, a proximidade de
equipamentos de saude, educagao e lazer variou entre os bairros de nossa amostra, estando
em maior nimero naquela da regido do Anchieta, a de maior IDHM e localizada na regidao
centro-sul da cidade. Porém, ainda que um bairro estivesse localizado distante da regidao
central da cidade — como no caso da regido do Castelo e Barreiro de Cima - o acesso a
um automovel foi sindbnimo de viagens mais rapidas, curtas e agradaveis. Também, como
presenciamos no caso do Barreiro de Cima, se hd uma concentragao de recursos proximos
a residéncia, percebe-se um aumento na facilidade de acesso ¢ uma melhora na
experiéncia da mobilidade. Ainda, transitar por espagos com uma maior variedade de
recursos, por ruas movimentadas por comércios, colégios ou hospitais também foi um
fator repetidamente lembrado pelas entrevistadas como fonte de maior seguranga e

agradabilidade.

A forma do espaco, trazida aqui na analise da infraestrutura vidria, da geometria do
caminho e da topografia da cidade foi também vista como orientadora de caminhos. Ruas
escuras, esburacadas e mal sinalizadas, por exemplo, eram constantemente evitadas e se
mostraram fonte de reducao das possibilidades de trajetos e acesso a recursos. De forma
especifica, vimos como a topografia influenciou na condi¢ao das escolhas de mulheres ao
realizar trajetos com acompanhantes, assim como nas escolhas de pessoas mais idosas ou
com algum tipo de limitagao corporal. Também, percebemos a racializagao das areas mais
acidentadas da cidade, além de relatos sobre a espacializagdo de recursos de
acessibilidade, identificados pelos entrevistados como mais frequentes em areas “nobres”

da capital.

Mais uma vez, em consonancia com uma série de estudos no campo das mobilidades
(JIRON, 2000, 2010, 2017; CRESSWELL & UTENG, 2008; SHELLER & URRY, 2006;
KAUFFMAN, 2004, entre outros) presenciamos o alargamento de fissuras e
desigualdades sociais associados a sistemas de transporte que ndo dao conta de atender
as demandas da populagdo. Entretanto, como apontamos logo a introdug¢ado e ao longo do
trabalho, ndo € possivel ler a mobilidade de forma isolada na dindmica das cidades. A
destrui¢do de recursos pelo espago ja foi aqui apontada, mas queremos frisar a
necessidade de pensar o uso dos espacgos, a descentralizacdo de equipamentos de
educagdo, saude, lazer, cuidado e de postos de trabalho para alcangar cidades com mais

caminhos possiveis, além de mais sustentaveis, ao poder diminuir a quantidade de trajetos
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necessarios para alcangar estes destinos. Os problemas e situagdes aqui explicitadas nao

desaparecerao apenas através do aprimoramento de rede de transporte.

Nao ¢ preciso dizer que no sentido de diminuir as desigualdades de género que
encontramos, a solucdo tampouco pode ser limitada a melhorias na mobilidade urbana.
Ao fazermos uso de lentes interseccionais e relacionais para ler as situagdes das pessoas
entrevistadas atingimos camadas profundas de complexidade que se fazem visiveis em
pequenos atos do cotidiano como tomar um 6nibus. Recolher os critérios de escolha
utilizados pelas pessoas nos auxilia simultaneamente a compreender melhor como se
configuram os lugares por onde as pessoas preferem passar — nos dando pistas acerca de
praticas de melhoria urbana — mas também nos convoca a endossar um coro ja solido de
estudos feministas que apontam para a necessidade de mudancas no que diz respeito a
divisdo sexual do trabalho e a regulacdo social do corpo das mulheres nas esferas privada

e pubica.

Levantamos aqui também aportes que uma perspectiva que engloba a dimensdo
afetiva na cidade pode trazer. Considerando as leituras de Bomfim (2010), Whyte (2001),
Tuan (2001) e mesmo Magnani (2002) apontamos o quanto a dimensdo da experiéncia,
do vinculo social e da construcdo de um tecido afetivo pelo espaco fazem parte dos
critérios de escolhas para lugares onde as pessoas preferem estar e circular. Estes aspectos
interferem na dimensdo da seguranga, cara as mulheres e aos dependentes dos quais
frequentemente cuidam, além de trazerem as narrativas aspectos positivos da vida na
cidade: a socializagdo, a agradabilidade do caminhar, a possibilidade de encontro com o

outro e consigo mesmo. Estas também sdo cidades possiveis que queremos.

Trazer para o campo das mobilidades perspectivas relacionais, interseccionais €
afetivas mostrou-se frutifero para pensar praticas, usos e novas possibilidades de
intervengdo no espago € na organizagdo do sistema de mobilidade. A partir delas
conseguimos desvelar dinamicas igualmente importantes a do tempo de viagem para a
tomada de decisdo acerca dos trajetos a serem feitos ou a serem evitados, seja por escolha
ou por impossibilidade. Ainda, estas sdo lentes que nos permitem pensar mobilidades
sensiveis a género que busquem nao repetir estereotipos centrados nas mulheres, mas que
levante a complexidade que reside na relacdo destas praticas — complexidades estas que

necessitam de estudo continuo.
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Ler o espaco em movimento nos remete também a esta necessidade perene de estudo
e investigacdo. Aqui nos dedicamos a explorar em um tempo e espaco delimitados uma
pequena parte de um universo de redes de relagdes entre pessoas e lugares. Fica o desejo,
por exemplo, de explorar mais a fundo a hibrida relagao entre as esferas publica e privada
por meio da mobilidade do cuidado; também, de se debrugar mais sobre os trajetos dos
homens, seus afetos e maneiras com que a masculinidade ai opera; ainda, de explorar as
cidades possiveis de criangas, jovens, idosos, pessoas com deficiéncia, LGBTs e outros

que contribuam para a constru¢do de mapas maiores de circulacao para todos.

Se a caracteristica processual do espaco nos convida a este exercicio continuo de
investigagdo, seu incessante vir-a-ser (MASSEY, 2004) nos convida também a
possibilidade de uma abertura radical ao futuro, as formas que o espago pode assumir, em
uma perspectiva otimista de que talvez (ndo sem trabalho) conseguiremos agir sobre as
repetigdes de desigualdades e seus mecanismos de manutencao que aqui mapeamos. Esta
¢ ainda a proposi¢ao que da sentido a esta pesquisa, na tentativa de situar a espacialidade
na esfera do politico e atuar em consonancia com um campo cientifico preocupado e ativo

com a constru¢do de relagdes mais igualitarias na cidade.

Por fim, fizemos o possivel para traduzir em um trabalho escrito a poténcia e
complexidade do que nos foi apresentado no campo e nas leituras feitas. Cientes desta
impossibilidade, o fim de uma dissertacdo ¢ também sempre um meio, um convite a que

sigamos neste caminho de constru¢do cientifica, politica e pratica de nosso mundo.

“Fu sei que esta narra¢do é muito, muito ruim para se contar e se
ouvir, dificultosa, dificil: como burro no arenoso. Alguns dela vdao
ndo gostar, quereriam chegar depressa a um final. (...) Mas, como
na adivinha - so se pode entrar no mato é até o meio dele. Assim,
esta estoria. Aquele era o dia de uma vida inteira.”

Jodo Guimardes Rosa, Corpo de Baile. 2016
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ANEXOS
ANEXO 1 -TCLE

TERMO DE CONSENTIMENTO LIVRE E ESCLARECIDO

Titulo do Projeto: Mobilidades generificadas em BH: Impactos de género nos trajetos da

cidade

Vocé esta sendo convidado a participar de uma pesquisa cujo objetivo € compreender as
praticas de mobilidade de homens e mulheres moradores de Belo Horizonte. Esta
pesquisa estd sendo realizada como atividade pelo Curso de Mestrado em Sociologia
Urbana do Departamento de Pos-graduagdo em Sociologia da UFMG. Se vocé aceitar
participar da pesquisa, os procedimentos envolvidos em sua participagdo sera apenas

participar de uma entrevista que tem como tempo previsto de duragao 1h:30m.

Os dados obtidos serdo gravados e transcritos para posterior analise, e mantidos os sigilos
dos participantes. As gravagdes serdo mantidas por até no maximo cinco anos apos o
término da pesquisa, sob dominio da pesquisadora Gabriela Cicci Faria. Os possiveis
riscos ou desconfortos decorrentes da participacdo nessa etapa da pesquisa sao minimos
e podem ser desconfortos emocionais, pois 0s participantes irao falar de suas experiéncias
de mobilidade na capital. Dentre os beneficios da pesquisa, estd compreender melhor
quais aspectos sdo mais valorizados pelas pessoas ao escolherem seus caminhos,

visibilizando elementos de importancia para o planejamento urbano.

Sua participagdo na pesquisa ¢ totalmente voluntaria, ou seja, ndo € obrigatoria. Caso
vocé decida ndo participar, ou ainda, se desistir de participar e retirar seu consentimento
apos o inicio da entrevista, ndo havera nenhum prejuizo para vocé. Nao estd previsto
nenhum tipo de pagamento pela sua participacdo na pesquisa € voc€ nao tera nenhum
custo com respeito aos procedimentos envolvidos. Caso ocorra alguma intercorréncia ou
dano, resultante de sua participagdo na pesquisa, vocé receberd todo o atendimento

necessario, sem nenhum custo pessoal.

Os dados coletados durante a pesquisa serdo sempre tratados confidencialmente. Os
resultados serdo apresentados de forma conjunta, sem a identificagdo dos participantes,
ou seja, o seu nome ndo aparecerd na publicagdo dos resultados. Este projeto ¢ de autoria
de Gabriela Cicci Faria e terd como pesquisadora responsavel a Prof* Ana Marcela Ardila

Pinto. Caso vocé tenha duvidas, poderd entrar em contato com a pesquisadora, pelo



183

telefone (31) 988140388, ou, ainda, em caso de duvidas quanto a questdes éticas, podera
entrar em contato com o Comité de Etica em Pesquisa da Universidade Federal de Minas
Gerais, situado a Avenida Antdnio Carlos, 6627, Unidade Administrativa II, sala 2005 —

Campus Pampulha, telefone: 3409-4592, e-mail: coep@prpq.ufmg.br.

Esse Termo ¢ assinado em duas vias de igual teor, sendo uma para o participante e outra

para os pesquisadores.

Nome do participante da pesquisa

Assinatura

Nome do pesquisador que aplicou o Termo

Assinatura



ANEXO 2 - Tabela Geral de Entradas (familias de critérios) — Atlas.ti

Familia N° de Entradas
Corporal 94
Econdmico 60
Emocional 115
Geografico 126
Organizacional 84
Relacional 50
Segurancga 76
Temporal 161
TOTAL 766

ANEXO 3 — Lista Geral de Critérios

Critérios

acompanhante (dependente)

acompanhante (outro)

autocuidado

baldeacao

caminho que conhece

cansaco

carga

carona

clima

conforto (carro)

conforto (outro meio)

congestionamento

coupling/disponibilidade de rede social

dia da semana

distancia

esforco

estacionamento

estado emocional (medo)

financeiro (acesso a bens)

financeiro (custo de mobilidade)

gente esquisita

geometria do caminho

1dade

iluminagao da via

infraestrutura viaria

infraestrutura viaria (bicicleta)
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irritagdo/stress

limitador corporal

organizacdo do sistema de transporte (confiabilidade)

organizacdo do sistema de transporte (frequencia)

organizacao do sistema de transporte (integracdo metropolitana)

organizacdo do sistema de transporte (itinerdrio do onibus)

organizacdo do sistema de transporte (oferta de linhas)

organizacao do sistema de transporte (onibus direto)

organizacdo do sistema de transporte (quadro de horérios)

parada no inicio do percurso (ponto final)

performatividade corporal

periodo do dia

policia

prazer

preguica

proximidade do servico

regiao

ruas movimentadas

seguranga (acidente)

seguranca (crime - cometer/ser descoberto)

seguranga (crime)

seguranca (ficar perdida)

seguranca (patrimonial)

ser mulher

sinalizagdo

superlotacdo

tempo (encontrar estacionamento)

tempo (horério de pico)

tempo (institucional)

tempo (rapidez)

tempo (viagem longa)

topografia

tranquilidade

transporte de bicicleta

uso de alcool

vias principais

vinculo, afei¢cao

ANEXO 4 — Roteiro de Entrevista Semiestruturada

ROTEIRO PARA ENTREVISTA SEMI-ESTRUTURADA

Mobilidades Generificadas em BH: Relacoes de género nos trajetos da cidade
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Gabriela Cicci Faria

Identificacio e situacdo socioeconomica:

=  Nome (se desejar):
= [dade:
= Bairro:
= Se importa em informar a renda ou se se encontra em programas de distribui¢ao
de renda?
= Se importa em informar a escolaridade?
» Situacdo familiar:
= Possui filhos ou pessoas que dependem de seus cuidados/renda? Quantos? De
que forma?
= Possui carro ou moto proprias na familia?
= Sabe dirigir?
* Tem acesso ao carro/moto?

» Quais seus principais meios de deslocamento na cidade?

Questdes norteadoras:
1. Sobre os trajetos

Entdo vamos falar sobre seus trajetos pela cidade: vocé normalmente faz trajetos

regulares, tem uma rotina na cidade, ou cada dia faz uma jornada diferente?
- se regular, perguntar por dia tipico + um dia do fim de semana

- se irregular, perguntar por dia anterior (ou o mais recente que tenha saido) +

um dia do fim de semana

» Fez algum trajeto no dia anterior?
= Se ndo, por qué?
* Quais os trajetos que fez no dia anterior?
= Poderia descrever seus trajetos desde que saiu de casa? (Por onde passou?

Quais meios de transporte utilizou? Quanto tempo demorou? Realizou
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paradas? Fez o trajeto sozinho ou acompanhado? Qual(is) o(s) motivo(s) do
trajeto?)

. Quando saiu de casa ja tinha pensado no trajeto?

= Poderia ter feito outros trajetos para chegar aos mesmos lugares?
=  Se ndo, por qué?
= Por qué escolheu o trajeto que fez?

= Ja enfrentou dificuldades aos fazer esse trajeto?

» Poderia fazer os mesmos trajetos em outros horarios? Por qué?
» Poderia fazer os mesmos trajetos em outros dias da semana? Por qué?
» Ha algum elemento que facilitaria seu trajeto?

* Vocé costuma variar seus trajetos para ir aos mesmos lugares?

= Como se sentiu ao fazer o trajeto?

» Ha algum fator que poderia interferir na maneira que se sentiu ao realizar o trajeto?

* E aos fins de semana, ha algum trajeto que realize com frequéncia (sitio, roga, visita
a familiares?) ou as jornadas sdo mais diversas?
= Pode descrever um trajeto que voce realizou/realiza com frequéncia aos fins de

semana?

* Os lugares onde vocé normalmente vai ficam préximos a sua casa?
= (Para trabalho, cuidar da satde, cuidar dos filhos, fazer compras, atividades

de lazer)

* Trajetos de cuidado: Vocé conversa com seus familiares sobre quem vai fazé-los?

=  Vocé consegue se lembrar como era essa divisdo na sua casa na infancia?

2. Sobre o mapa
= (Considerando o que acabou de me contar, poderia desenhar um mapa de um de seus

percursos? Vocé pode inserir nele tudo o que sentiu durante o trajeto.
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= Pode resumiu seu mapa em 6 palavras-chave?

Hé mais alguma coisa que gostaria de acrescentar?



