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Resumo

Este trabalho visa repensar o planejamento urbano principalmente através da
mobilidade urbana feminina periférica, com o bairro de Passarinho, na zona Norte de
Recife, como uma unidade de analise, se pautando em conceitos de urbanismo
feminista e participativo e do urbanismo do comum e do cotidiano para criagao de
um diagnéstico urbano com a incorporagédo da perspectiva de género, proposto pela
metodologia de diagndstico e desenho sistémico-regenerativo de coletivos como o
Punt-6 e Becistema, como parte de um processo maior de planejamento da
mobilidade urbana.

As fases do plano de mobilidade proposto terdo como ponto de partida
projetual as necessidades das mulheres sob ponto de vista interseccional para
garantir direitos e contemplar as pessoas, suas necessidades e dindmicas do
espaco urbano. Portanto, o diagnostico com perspectiva de género incorpora e
identifica dados quantitativos e qualitativos do bairro e da rede cotidiana, dos
espacgos de relacdo e dos equipamentos que sao importantes para o dia a dia
urbano.

O trabalho pesquisa como o bairro de Passarinho esta caracterizado dentro
da cidade de Recife, que assim como outras cidades, se configura como um
produto historico, politico e social da vida coletiva e produtor e reprodutor de
hierarquias e desigualdades estruturantes do espago urbano, jogando luz sobre o
papel da mulher e sobretudo da mulher negra e periférica como uma potencialidade
para repensar os planos urbanos a partir da escala do bairro. E realizado um estudo
de mobilidade urbana, mobilidade urbana feminina e a importancia da rede
cotidiana, visando olhar para areas e atores que, sistematicamente, tendem a ser
mais negligenciados em politicas publicas de mobilidade e de infraestrutura urbana
como protagonistas.

Ademais, sdo analisados estudos de casos existentes para fornecer exemplos
de intervengdes e processos metodologicos capazes de enfrentar, ou pelo menos,
mitigar a problematica e apontar diretrizes para caminhos possiveis. E, por fim, a
elaboragcdo das fases do planejamento urbano e o produto do diagndstico com
perspectiva de género.

palavras-chave: Mobilidade urbana. Perspectiva de género.
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1. Introdugao

Primeiramente, o espaco.

De inicio, as mulheres parecem confinadas. A
sedentariedade é uma virtude feminina, um dever das mulheres
ligadas a terra, a familia, ao lar. Penélope, as vestais, figuram seus
antigos modelos, as que esperam e velam. Para Kant, a mulher é a
casa. O direito doméstico assegura o triunfo da razao; ele enraiza e
disciplina a mulher, abolindo toda a vontade de fuga. Pois a mulher é
uma rebelde em potencial, uma chama dangante, que é preciso
capturar, impedir de escapar.

As formas de confinamento, de enclausuramento das mulheres, sdo
muitas: o gineceu, o harém, o quarto das mulheres do castelo feudal
retratado por Jeanne Bourin num romance recente, o convento, a
casa de estilo vitoriano, o 4 bordel. E preciso proteger as mulheres,
ocultar sua seducao. Cobri-las de véus. ‘Uma mulher em publico esta
sempre fora do lugar’, diz Pitagoras. ‘Toda mulher que se mostra, se
desonra’, escreve Rousseau a D’Alembert. O que se teme: as
mulheres em publico, as mulheres em movimento.

A dissimetria do vocabulario ilustra esses desafios: homem publico é
uma honra; mulher publica € uma vergonha, mulher da rua, do
trottoir, do bordel. O aventureiro é o heréi dos tempos modernos; a
aventureira, uma criatura inquietante. A suspeita pesa sobre os
deslocamentos das mulheres, principalmente das mulheres sozinhas.

PERROT, 2007, p.135-136.

Sendo substantivo feminino, a palavra cidade tem significado “urbe, que
concentra um conjunto de pessoas, uma aglomeragdo em uma area geografica [...]
com inumeras edificagbes, espago onde se desenvolvem atividades sociais,
econdmicas e administrativas (Michaelis, dicionario). As cidades sao parte central da
organizagao e reproducgao da sociedade, atualmente mais da metade da populagao
mundial mora em cidades, no Brasil esse numero ultrapassa os 86% de toda
populacdo brasileira.

Autores como Harvey (2003), Rolnik (1995) e Maricato (2002) definem a
cidade como sendo um produto histdrico, politico e social da vida coletiva e reflete
as relagdes das pessoas que a vivem. A cidade, portanto, é o produto dos conflitos,
tensdes e construgcdes coletivas dos sujeitos, fundada nas relagdes sociais e capaz
de produzir ou reproduzir hierarquias e desigualdades estruturantes e historicas
(SITO; FELIX, 2021).

Tendo em vista o carater constitutivo que o género tem na organizagcéo da
sociedade e como ele se reflete na construcédo de certos papéis ditos masculinos ou
femininos, bem como em sistema de dominacgao pelo qual se dita o funcionamento



da sociedade capitalista, pode-se concluir que as opressbes de género se
reproduzam em todas as esferas da vida social, sendo o espago urbana também
gerado e gerador de desigualdades. A cidade nao € neutra!

Dessa maneira, pode-se constatar que existem muitas “cidades” convivendo
dentro de um mesmo territério, e cada uma delas apresenta seus marcadores de
classe, género, raca, sexualidade e assim por diante. Maricato (2000) afirma que
todos os sujeitos que nao se identificam com o modelo hegemdnico, tornam-se
passiveis a transformarem-se em objetos da exclusdo urbanistica, como sdo as
mulheres, a populagdo negra e a populagéo pobre.

“Toda cultura tem um algum lugar uma regido imaginaria para aquilo
que exclui, e é desta regido que hoje devemos tentar nos lembrar” (AGREST,
Diana. apud NESBITT, 2006, p.585)

E fundamental conhecendo o cendrio de desigualdades ter em vista sempre
uma referéncia da interseccionalidade, introduzido por Crenshaw em 1989, entender
que homens e mulheres experienciam a cidade de uma maneira diferente entre si,
mas também como as relagbes entre varios sistemas de privilégio e opresséao,
incluindo sexismo, racismo, classicismo, Igbtqgia+fobia, entre outros implicam em
como os sujeitos experienciam a vivéncia urbana. E tais fatos devem ser
considerados no planejamento urbano da cidade.

No Brasil, as mulheres sdo a maioria da populacdo e do eleitorado
representando 52,49% (TSE, 2020) e quando pensamos nos espagos de poder,
sejam politicos ou econdmicos, essa porcentagem nao € acompanhada. O Oxfam
(Oxford Commite for Famine Relief, 2017), uma organizag&o britéanica atuante contra
desigualdade e fome, apontou que 75% das mulheres mundo afora trabalham em
um regime informal, dado que contribui entender porqué as mulheres representam a
maioria dos pobres do mundo - um processo conhecido como feminizagcdo da
pobreza -, junto com populagdes rurais e criangas, conforme a divulgagdo da ONU
no Forum Politico de Alto Nivel, em 2019.

O Departamento Intersindical de Estatistica e Estudos Socioeconémicos
(Dieese) realizou um estudo sobre a inser¢ao das mulheres no mercado de trabalho,
em 2020, onde apontou que o rendimento mensal médio feminino foi 22% menor do
que o dos homens e se observarmos os dados relacionados as mulheres negras,
esses dados se tornam ainda mais distantes, 44% (de acordo com os dados da
Pesquisa Nacional por Amostra de Domicilios, em relacdo a remuneragao recebida
por homens em relagdo a mulheres negras). Todavia, quando se olha para dados
como hoje, 48% dos domicilios e familias brasileiros sao chefiados por mulheres
(IPEA, 2018) e que mesmo trabalhando em trabalhos produtivos ainda, tendem a
acumular tarefas domésticas e de cuidado, seja de pessoas idosas, seja de
criangas. De acordo com o IBGE (2018), mulheres cumprem em média 8,2 horas a
mais de cuidados do lar em relagdo aos homens, fato que leva a reflexdo de como
ha desigualdade na divisdo sexual do trabalho (SITO; FELIX, 2021).



Considerando essa realidade, o pensamento gerador do trabalho foi: “as
cidades sao feitas para as mulheres?”. Como pensar a cidade e o, portanto, o direito
a ela para as mulheres quando as mulheres estao praticamente fora dos espacos de
poder real de decisbes e definicdo das politicas que impactarao sua vida cotidiana e
da sua comunidade?

Pensar as mulheres como o centro e protagonistas de um projeto de
desenvolvimento local, com enfoque no comum e cotidiano, significa elaborar
politicas transversais e interseccionais que contribuam para superar as
desigualdades, em especial, que sera tratado aqui em relagdo a mobilidade.

A democratizagdo da cidade passa pela promog¢do de um planejamento
urbano que nao silencie ou invisibilize grupos minoritarios e subalternizados do
processo de formulagdo de novas politicas, e que seja capaz de incorporar néao
apenas suas demandas mas também novas perspectivas do ver, pensar e fazer a
cidade.

Este trabalho visa repensar o planejamento urbano principalmente através da
mobilidade urbana feminina periférica, com o bairro de Passarinho, na zona Norte de
Recife, como uma unidade de analise, se pautando em conceitos de urbanismo
feminista e participativo e do urbanismo do comum para criagdo de um diagndstico
urbano com perspectiva de género, proposto pela metodologia do Col.lectiu Punt 6,
como parte de um processo maior de planejamento da mobilidade urbana.



Capitulo | - O bairro de Passarinho: uma histéria de luta

2.1. A segregacao espacial e o surgimento de Passarinho - Da costela do
Morro nasceu o Passarinho
“Passarinho? E em Recife? Nunca ouvi falar na

minha vida.” - fala frequentemente ouvida no periodo de
desenvolvimento do trabalho.

O bairro de Passarinho encontra-se localizado na zona norte da cidade de
Recife, dentro da Regi&do Politico Administrativo 3 - RPA 3 - e outra parte em Olinda,
ocupando uma area territorial de aproximadamente 406 hectares e tendo cerca de
20 mil habitantes (CENSO, 2010). E um bairro periférico da cidade e faz fronteira
com os bairros dos municipios de Olinda, Paulista e Camaragibe. De acordo com os
dados do site da Prefeitura de Recife, 51% da populagao é composta por mulheres e
74,4% da populacao geral se autodeclara como preta ou parda. Possui altos indices
de exclusao socioambiental referente a renda, anos de estudo, desenvolvimento
educacional e habitabilidade (SILVA, 2020).

Olinda

Figura 1, 2 e 3: (1) Mapa do Brasil com destaque para Pernambuco, (2) mapa de
Pernambuco com destaque em Recife e (3) Mapa de Recife com Passarinho em destaque. Fonte:
Elaboracéao propria.



Passarinho surge no fim da década de 1980 com o nome de Vila Nossa
Senhora da Conceigdo, fundada através do movimento de luta conduzida pelo
Conselho de Moradores do Morro da Conceigdo que reivindicava moradia digna e
segura para cerca de 500 familias dos bairros de Alto Santa Terezinha e Morro da
Conceicao - também bairros periféricos da Zona Norte recifense -, que moravam em
areas de risco.

“Quando eu cheguei aqui Passarinho era
pequenininho, estava dentro do ovo, nao tinha nem quebrado
a casca, eu vim morar debaixo de um pé de jaca, nao tinha
casa ainda, Passarinho nao tinha nada, n&o tinha casa, so

tinha o nome” (MOVIMENTO COMUNITARIO O GRITO,
2014). Maria Anunciada

Passarinho teve uma grande contribuicdo das mulheres na sua evolugao,
tudo o que existe na comunidade é fruto da luta das(os) moradoras(es). Como é o
caso da presidente do Conselho de Moradores do Morro da Concei¢cao da época,
Marluce Santiago, que foi a lideranga que conduziu o processo de luta de direito a
moradia e sempre esteve presente nos na luta coletiva com principais bandeiras
sendo o abastecimento d'agua, protecdo nas encostas, direito a habitagdo e
segurancga, atuando nas Comunidades Eclesiais de Base (CEBS), junto ao Padre
Reginaldo Veloso (NASCIMENTO, 2019), grande incentivador das lutas populares.
Infelizmente, Marluce Santiago, como relata sua irma Mauricéia Santiago, foi
atropelada e assassinada a tiros e embora a motivagdo ainda seja considerada
difusa, o Jornal do Morro, informativo do Morro da Conceicao, relata que o crime
pode ter tido conotagdo politica (Mulheres de Passarinho, 2016). Contudo, a
memoria e legado de Marluce Santiago continuam vivos nas ruas da comunidade e
nomeia a unica escola do bairro.

Dona Marluce foi uma mulher como muitas que existiram e
existem nas periferias desse pais, que diante de um cotidiano de
dificuldades, busca e encontra forga para transformar a realidade. Foi
assim que Dona Marluce se tornou uma lideranga com forte
influéncia politica na comunidade [...], esteve presente em diversos
espacos comunitarios que discutiam diferentes problemas
vivenciados pelos moradores, nos quais tentava levar a luta por
moradia e melhorias infraestruturais como uma demanda importante
e urgente. A medida que ocupava os espacos de discussdo, Dona
Marluce se tornava uma referéncia politica na comunidade,
incentivando outros moradores a participarem mais ativamente da
construcdo dos debates por melhorias das condigdes de vida,
enfatizando a importancia do fortalecimento coletivo para a
organizagdo e planejamento das lutas por moradia, seguranga,
saude, educacado e demais demandas da comunidade. E foi na luta
por habitacdo que Dona Marluce participou de maneira mais efetiva e
propositiva, aglutinando moradores em torno da causa, organizando
atos de reivindicagdo, construindo caminhos de aproximagéo e
negociagdo com o Estado, a fim de elaborar projetos que
garantissem a efetivacdo de politicas direcionadas para a



comunidade do Morro da Conceigdo” (Documentario Muito prazer,
Passarinho!)

A histoéria da vida e luta de Marluce se entrelaca a historia de Passarinho e
apos a morte de Marluce, o grupo de moradores continuou desenvolvendo agdes na
comunidade para conscientizar a populacdo e para ganhar visibilidade e alcance
(MELLO, 2016). As fortes reivindicacdes e apelo popular chegaram ao conhecimento
do secretario de habitagdo do Estado, Pedro Eurico, no governo de Miguel Arraes
(1987-1990), que recebeu o grupo para uma reunido. A partir dessa reunido,
segundo o documentario “Muito prazer, Passarinho!”, a proposta de melhoria
habitacional para o Morro da Conceigao se consolidou, dando origem a um projeto
piloto da Secretaria de Habitacdo de Pernambuco, com principal objetivo de
identificar as moradias em areas de risco e fornecer materiais de construgao para
melhoria das residéncias.

No entanto, fora constatado que a maior parte das casas e quartos da
comunidade eram alugados, o que dificultava imensamente a regularizagao
documental dos imdveis ou os imoveis estavam em estado de precariedade que nao
daria para, em uma reforma, deixar as construgdes habitaveis. Surgindo, por
conseguinte, a necessidade de reorganizagao do projeto com um desenvolvimento
de outro planejamento habitacional que focava na compra de terreno e lotes doados
a populagao para que cada familia pudesse construir sua casa.

Segundo uma das integrantes da coordenacdo do GEMP - Grupo Espaco
Mulher de Passarinho - tal processo ndo se deu rapidamente e impulsionou uma
constante luta por parte da comunidade e, finalmente, em 1989 o governador do
Estado disponibilizou um terreno que foi loteado e sorteado para as familias
considerando os seguintes critérios de priorizagcdo: familias que possuiam mais de
trés filhos e familias que estavam morando em areas de risco (MELLO, 2016).

Outros grupos advindos de outras comunidades como Alto de Santa
Teresinha e Sdo Domingos Savio, sabendo do loteamento do terreno para os entéao
moradores do Morro da Conceigcdo, também reivindicaram ao governo doagao de
lotes para construcdo de habitagdes. Ficando dividido, assim, 300 lotes para os
moradores do Morro da Conceicéo, 100 lotes para os moradores do Sao Domingos
Savio e outros 100 lotes para os moradores do Alto de Santa Teresinha. E assim,
dessa doacao de lotes, nasce Passarinho oficialmente.

O projeto embrionario tinha como objetivo a constru¢cdo de um bairro
planejado e estruturado que conseguisse atender e suprir as necessidades dos
moradores. Previa a construcdo de postos de saude, espacos de convivéncia
comunitaria, escolas, além de infraestruturas basicas como o saneamento e
iluminagao publica, estruturas pensadas para fazer da comunidade um local seguro
com moradias adequadas.

Inicialmente, a populagédo encontrou um local descampado as margens de um
rio com a presenca de mata ciliar e sem nenhuma pavimentagdo ou iluminagao
publica. O projeto, no entanto, ndo foi concluido e com o aumento exponencial da
populacdo, os problemas infraestruturais foram se potencializando cada vez mais.



Imagem 1. Ponte de acesso
principal a Vila Esperanga,
Passarinho.

Fonte: site Grupo Espaco
Mulher.

O rio que corta a
comunidade, nomeado de
Rio Passarinho pelos
moradores, na chegada
era bastante conservado

principalmente pela
comunidade estar em um
area de reserva

ambiental, costumava ser um local de confraternizacdo entre os habitantes
principalmente aos fins de semana.

O bairro de Passarinho esta dividido em quatro partes, trés em Recife - o
Conjunto Residencial Passarinho, ou Passarinho Alto, a Vila Esperanga, conhecida
popularmente como ‘ocupacgao’ e a Vila Nossa Senhora da Conceig¢ao - e uma em
Olinda (figura 3). E apesar de fazerem parte do mesmo bairro e apresentarem
muitos problemas comuns a todas as areas como falta de infraestrutura e servigos
publicos, a Vila Esperanga pode ser considerada como a area mais negligenciada
dentre as quatro.

Figura 4: Divisdo aproximada das partes de
Passarinho de Recife, segundo alguns
moradores. Fonte: Entrevistas esponténeas.




Imagem 2: Moradora da Ocupacao
Vila Esperanga, Passarinho. Fonte: Diario de Pernambuco. Disponivel
em:<https://www.diariodepernambuco.com.br/noticia/vidaurbana/2015/11/a-voz-da-comunidade-do-pa
ssarinho.html>.

A comunidade de Passarinho é considerada como um dos bairros mais
pobres de Recife, com um valor médio mensal por domicilio de cerca de 800 reais,
sendo o segundo menor da capital pernambucana, além de ser um dos bairros mais
negros da cidade (mapas 1 e 2). Além disso, Passarinho aparece como um dos
bairros com maior indice de exclusao socioambiental de Recife - o indice considera
fatores como renda, anos de estudo, desenvolvimento educacional e habitabilidade
-, estando muito préximo aos bairros de extrema exclusdao como Guabiraba, Ilha
Joana Bezerra, Nova Descoberta e Linha do Tiro (Cavalcanti et all, 2008).

1,9%

Menaos de um saldrio minimo
{RS1.100)

. Um saldrio minimo (R51.100)
. Um saldrio minimo e meio
(RS1.650)

. Dois salarios minimos
{R%2.200)

Mais de dois salarios minimos
(R52.200)

Grafico 1: Perfil de renda do respondente. Fonte: Ocupe Passarinho quer saber, 2021.
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Mapa 1 e 2: Distribuicdo percentual da populacéo negra e da renda média domiciliar na cidade de
Recife, Pernambuco. Fonte: Censo IBGE, 2010, elaborado por Instituto Pdlis, 2021.

E isso ndo é uma mera coincidéncia, Engels (apud. Harvey, 1976) descreve
como o sistema concéntrico de divisao das classes sociais no espacgo urbano variam
de acordo com as fungdes que cada um exerce na cidade através dos mecanismos
que atuam por instituicdes capitalistas como forgas geradoras da estrutura urbana.
Morar em um bairro periférico de baixa renda significa muito mais do que apenas ser
segregado, significa ter oportunidades desiguais em diversos niveis seja social,
econdmico, educacional, cultural, etc.

A segregacao socio-espacial age diretamente nas possibilidades de exercicio
da cidadania, com efeito, as desigualdades existentes em razdo de sua localizagao
espacial, refletem-se no acesso as politicas publicas de diversas classes como a
mobilidade retratada neste trabalho, mas também em infraestruturas basicas como
saneamento (mapa 2), seguranga publica, iluminagao, coleta de lixo e até mesmo,
bem-estar-social (NEGRI, 2008). Dados comparativos indicam uma raz&o entre a
concentracdo de renda e da concentracdo de infraestruturas urbanas, como
comparado no mapa 5.
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Mapa 3 e 4: Distribuicdo percentual de mulheres responsaveis familiares até 1 salario minimo e
distribuicdo do percentual de domicilios com coleta de esgoto na cidade de Recife, Pernambuco.
Fonte: Censo IBGE, 2010, elaborado por Instituto Pdlis, 2021.
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Mapa 5: Mapas comparativos entre a localizagdo da populagdo com maior poder aquisitivo, com
menor quantidade de populagdo negra e onde as infraestruturas de aluguel e pontos de bicicletas.
Fonte: Censo IBGE, Instituto Pdlis e Prefeitura de Recife, elaborada e comparado pela autora.



RISCO DESLIZAMENTO RISCO INI.INDm MEDIA RECIFE

S @& & & & @ ® @ © & o e © & ® ®
§----- ¥ ¥ ¥ X ¥ N ¥ N
e ® & & o @ e @& © & @ e ® © o »
¥ P T A Y N Y N "W % ¥ ¥
2 © 9 o ® e o o 8 ®  © @ @ @
' W W Y YN & a ;e -
2 o @ 0 @ o e ®© 0 & O e © & @ @
C MM S ERE: MEeEE:meaSs Mameas
B8% 89% 55%

= o &2

RE21 mil R$2.7 mil

Renda méd.
domiciliar (F4)

DESLIZAMENTO

INUNDAGAD
22.7%

Imagem 4: Quadro estabelecendo como certos riscos como deslizamentos e inundagbes esta mais
demarcado para a populagdo negra e de baixo poder aquisitivo. Quando esse dado é abordado do
ponto de vista comparativo para as mulheres responsaveis por domicilios com renda até 1,5 salarios
minimos, entende-se que essa populacdo representa grande parcela de pessoas em situagcdo de
risco. Fonte: Censo IBGE, 2010, elaborado por Instituto Palis, 2021.
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Figura 5: situacdo de risco: impactos



desiguais no ambiente urbano em Recife com destaque em Passarinho. Fonte: Censo IBGE, 2010,
elaborado por Instituto Pdlis, 2021.
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Grafico 2: Perfil da populagdo respondentes por
renda da casa. Fonte: Ocupe Passarinho quer saber,
2021.

Como demonstrado pelo grafico 2, a maior

parte da populacdo de Passarinho ¢
representada por pessoas que tém renda de um salario minimo, ou menor. Se
formos considerar, como considera o censo do IBGE, de até 1,5 salarios minimos, a
populagcado de Passarinho, entrevistada para o Ocupe Passarinho com um universo
total de 108 entrevistados, representaria 89,8% do total.



2.2. Movimentos sociais - Vila Esperanga e o movimento Ocupe Passarinho

Figura 6: ldentidade visual do Movimento Ocupe
Passarinho.Fonte: Facebook Ocupe Passarinho.

Dentro do territério do bairro de
Passarinho existem duas ocupacoes
urbanas: a Ocupacao Vila Esperanca e a
Vila Bom Jesus. A Vila Esperanga ocupa
uma area de cerca de 33 hectares e de
aproximadamente cinco mil familias, a

maior parte das casas sao de alvenaria,
mas algumas ainda sao de madeira.
e A comunidade ja tinha se consolidado

quando em 2007, a Industria e Comércio
Pré-Moldados Nordeste Ltda entra com
uma agao possessoria de reintegracao e

b
manutencdo de posse contra a Vila
Esperangca alegando que possuia a
propriedade e em 2013, a reintegragao foi

concedida a favor da empresa. Todavia,
devido a articulagcdo dos moradores e organizagdes do bairro, o Ministério Publico de
Pernambuco e a Defensoria Publica realizaram uma audiéncia e a reintegracao de
posse foi revogada pela defesa de ser uma comunidade estabelecida e reconhecida
pelo Estado.

Como o processo ainda estd em andamento os moradores, inspirados em
movimentos de ocupe, tal qual Occupy Wall Street e Ocupe Estelita - protagonizado
por estudantes e intelectuais do Recife no combate ao Projeto Novo Recife, no Cais
José Estelita - criaram o movimento Ocupe Passarinho que discute diversas pautas,
sendo a principal delas, o direito a moradia para as cinco mil familias da Vila
Esperanga, englobando outrossim a melhoria na iluminagdo publica, melhor
atendimento nos postos de saude, reforgco no transporte e a conservagao do rio
Beberibe, popularmente chamado como rio Passarinho (MULHERES DO
PASSARINHO, 2016).

O interesse da sociedade nos movimentos de “ocupa” podem ser enxergados
como uma participacado ativa para pleitear suas demandas e reivindicacdes, se
tornando uma defesa da tomada de decisdes principalmente em pautas que as
afetam (HARVEY apud. CAVALCANTI, 2018).

O contexto de ameaca de expulsdao dos moradores por conta do processo de
reintegracdo de posse e a insatisfagdo da populagdo local com o descaso da
atuagao - ou melhor, a falta dela - do poder publico gerou uma inquietagéo entre os
moradores, o0 que culminou na criacdo do Ocupe Passarinho, idealizada



conjuntamente entre a Associagdo de Moradores do bairro e o Espago Mulher,
movimento feminista horizontal e auto-organizado da comunidade.

O Ocupe nasceu com uma proposta de evento para ser realizado uma vez ao
ano, com um dia de programacodes intenso para a comunidade: roda de conversas,
debates, oficinas infantis, apresentag¢des culturais, para atrair o olhar da comunidade
e sociedade sobre os problemas cotidianos enfrentados, e cobrar o poder publico
por melhorias.

“Ocupe Passarinho é uma chamada para que toda a
comunidade, moradores e moradoras, de todas as idades, se sintam
parte deste lugar, atuem para fazer deste lugar um lugar cada dia
melhor!”, assim diz a Carta Politica escrita pelos moradores da
comunidade e distribuida durante o Ocupe Passarinho — Ano 2020

Comecando em 2015, a programacao nao traz somente o debate do direito a
moradia a tona, mas também fala sobre educacdo de qualidade, seguranga,
transporte publico eficaz, de qualidade e economicamente viavel, entre outras
pautas tendo em vista as opressdes vividas pelas pessoas da comunidade. As
mulheres do Espaco Mulher, por exemplo, levantaram pautas com um viés de raca,
classe e género, debatendo sobre negritude e feminismo e como essas opressdes
estdo imbricadas no contexto social da comunidade e que influenciam a comunidade
direta e indiscutivelmente, desde a sua formacgao.

Todas as reivindicagcdes estdo reunidas em Carta de Passarinho, que é
atualizada e revisitada de ano em ano desde 2015 quando foi redigida sua primeira
versdo. Essa carta traz varios pleitos caros a comunidade, como a despoluigdo do
Rio Passarinho, melhoria do servigo de saneamento basico, educagcdo ambiental,
instalacdo de pontos de coleta seletiva de lixo, equipamentos de esporte e lazer,
melhoria dos postos de saude, entre outras.

Cartapoa’lica Figura 7: Resumo dos pontos da Carta de Passarinho. Fonte: Site
de Passarinho Espaco Mulher.
o Sre n “O movimento Ocupe Passarinho é uma forma de
Mmlblrnum cem . . I
FiSlE Mans afiengs acordar a minha comunidade, de sensibilizar as pessoas
para lutar por uma comunidade digna e pelo nosso direito a
srencim Zictieor & aurmarior o ter politicas publicas de qualidade no nosso bairro”, explicou

Edcléa Santos, lider comunitaria e representante do Grupo
Espagco Mulher, que atua no empoderamento feminino das
moradoras do bairro.

Passarinho, através do Movimento Ocupa Passarinho,
como um instrumento fundamental da luta pelo direito a
cidade, trazendo \visibilidade para os problemas
enfrentados na comunidade e cobranca de acdes efetivas
do poder publico (CAVALCANTI, 2018). O papel das
mulheres do Espaco Mulher na mobilizagao foi essencial

Gatanti a muradia pars s I.lm.lia» da
Wils Esperana




no processo de auto-organizagao e necessidade de debate coletivo, langando luz ao
movimento de luta para toda a cidade.

SETEMBRO*

18 (segunda)

Figura 8: Convocagédo para a programagado de reunides do Ocupe Passarinho de 2023. Fonte:
Articulacdo Ocupe Passarinho.




Imagens 4 e 5: Mobilizagdo do Ocupe Passarinho, na Unica praga e espago publico de encontro na
comunidade. Fonte: Facebook Ocupe Passarinho.



2.3. O Espaco Mulher - Da Kombi para o Espag¢o Mulher

Imagens 6 e 7: Algumas das
representantes do Grupo Espaco
Mulher e pintura em parede na
comunidade de Passarinho. Fonte:
Marco Zero Conteudo.

(...) o grupo espaco mulher representa
um espacgo significativo de Iuta e
enfrentamento dessa realidade. Luta
especialmente contra a exclusao
social, com foco na afirmacéo positiva
da identidade de género e raga, no
fortalecimento da geragédo de renda e
na participagdo politica das mulheres.
O grupo representa uma grande
conquista para todas as mulheres de
Passarinho, pois promove um trabalho
coletivo contra o racismo, o machismo,
0 sexismo e todas as formas de
preconceito e vulnerabilidade social
(SANTOS, 2016, p. 40).

Na década de 1990, havia um
grupo de mulheres majoritariamente empregadas domésticas que, por falta de
transporte publico na comunidade, precisavam recorrer a um morador do bairro que
dirigia uma kombi para conseguirem chegar aos seus respectivos locais de trabalho.
A época, ndo havia nenhuma linha de 6nibus para atender a localidade e os
moradores tinham que andar muito para ter acesso as linhas de 6nibus que
passavam na BR-101, que margeia o bairro. E somente apds anos de luta, existem
duas linhas que atendem a comunidade - Dois Unidos Torres - 6dnibus complementar
e o0 Alto da Bondade - T.I Xamba -, segundo Nascimento (2019), através de
entrevistas orais com alguns moradores, esta previsto ainda uma nova linha que
conectara a comunidade ao Terminal Integrado da Macaxeira e é fruto das
reivindicagbes de mobilidade do bairro.

Nas idas e vindas no transporte de kombi, se estreitaram os lagos entre as
mulheres diante da percepgao compartilhada das mesmas lutas e atravessamento
de raga, classe e género na vida cotidiana. Além das consequéncias da auséncia do
Estado na comunidade percebida pela falta de equipamentos publicos, de saude, de
educacao, de transporte e politicas publicas de uma maneira geral. Ediclea Santos,
ou Clea como popularmente conhecida, atual lideranga do Espaco Mulher, relata:

Conversava-se sobre tudo: entre os homens a conversa era sobre
futebol e bebida, entre outras coisas; ja entre as mulheres a conversa era
muito mais interessante, pois se falava sobre a situagdo das mulheres no
trabalho, os acontecimentos na comunidade, sobre o lixo, a falta d’agua, a
energia, o rio poluido, sobre o posto de saude que ainda nao existia na



comunidade, a eleigdo do conselho de moradores, o calgamento das ruas e,
0 mais grave, a violéncia contra as mulheres, o preconceito e o machismo
(SANTOS, 2016, p. 68).

Sabendo das discussdes diarias dessas mulheres no transporte, o marido de
uma delas sugeriu a criagdo de um grupo pois percebeu que a identificacdo entre as
mulheres ultrapassa as ligagdes de amizade e chegava a partiiha das mesmas
preocupagdes com o local onde residiam (CAVALCANTI, 2018). E da constante falta
de infraestrutura urbana, auséncia do Estado na resolucdo de problemas e um
territério marcado por profundas violéncias, as mulheres decidiram buscar na
coletividade um local para discussdo das adversidades comunitarias e a busca por
mecanismos de atuagao e enfrentamento do ambiente hostil de bairros periféricos
para as mulheres, sobretudo as negras.

E entdo, em 1999, surge o grupo das Kombeiras, primeiro nome dado ao
Espaco Mulher, fazendo alusdo ao transporte onde as discussodes se iniciaram. O
grupo teve como fundadoras Luzia, Ediclea, Vania e Neide - primeira presidenta do
grupo, e inicialmente, ndo tinha carater conscientemente politico, se configurando
enquanto um local para execug¢ao de cursos a fim de fortalecer a comunidade a
partir da criagdo de possibilidades de renda prépria (MELLO, 2016) e salienta
Fatima:

“O Grupo Espago Mulher, no inicio, ele foi criado pra ser um grupo de
mulheres, pra trabalhar dentro da comunidade fazendo cursos e uns 4 anos
depois que ele foi fundado que a coordenadora saiu eu fiquei a frente desse
grupo. Como eu ja fazia parte do movimento de mulheres, eu fiquei sempre
trazendo coisas do movimento, o FMPE, o Curumim, o grupo Papai e outros
grupos pra comunidade pra as pessoas irem vendo que tinha movimentos,
organizagdes feministas. A gente se descobriu mulheres negras de 2008, que
a gente vinha sempre conversando a questdo da mulher negra na
comunidade, e a gente se descobriu um grupo de mulher de comunidade, de
bairro, feminista e de mulheres negras. Entdo, esse grupo se descobriu que é
um grupo feminista e de mulheres negras, e, assim, o feminismo na gente faz
um transformacéo, né? Porque o feminismo ele luta por igualdade, luta por
vérias coisas que muitos grupos de mulheres femininas nao trabalha e como
a gente faz parte do movimento, a gente ja tem outra visdo, a gente trabalha
a questdo do corpo da mulher, o tabu da sexualidade, do aborto, entdo isso
sdo coisas que o feminismo trata que muitos outros grupos néo trata né, ou
trata s6 a questdo da mulher em si, mas nao entrando na sua questado da
sexualidade, do género, nessa questdo que o feminismo trata, e a gente é
um grupo feminista mesmo” (Entrevista com Fatima, 16/12/2015 apud.
MELLO, 2016).

Apesar de na época nao terem tido conhecimento da luta das mulheres e do
feminismo, o Espaco Mulher e as atividades desde a sua formacdo, podem ser
consideradas, no contexto atual, como inerentemente feministas (NASCIMENTO,
2018). Carmen Silva (2016 apud. NASCIMENTO, 2018) considera que no momento
inicial da formac&o do grupo, este estava inserido em um contexto de movimento de
mulheres de classes populares que se caracteriza por ser “composto inicialmente



por clubes de maes, grupos de saude, e pela presengca ampla de mulheres nos
movimentos populares urbanos e nas comunidades eclesiais de base” (2016, p.30).

Um ano apés sua fundagao, o grupo passou por uma reformulagao, que, para
Ediclea, decorreu de divergéncias sobre como o grupo deveria funcionar e culminou
na mudanga do nome de Kombeiras para Espaco Mulher e segundo Ediclea, o
Espaco seria “um lugar onde as mulheres teriam voz para falar do que quisessem,
rir, chorar, [...] um lugar nosso” (CIRANDAS FEMINISTAS, 2014) - nome que €&
utilizado até os dias atuais - e Ediclea como nova lideranga a frente do coletivo.
Atualmente o Espaco Mulher continua com Ediclea como principal lideranca e é o
unico grupo de mulheres da comunidade, tendo participagao direta na construgéo de
melhorias no bairro, conduzindo debates e articulando instituicbes parceiras - como
o Habitat, Casa da Mulher do Nordeste, a ActionAid, etc - e mobilizando as
mulheres na reivindicagdo de melhores condi¢des de vida.

“Tudo aqui foi construido com nosso trabalho, principalmente, das
mulheres. No comego, o rio de Passarinho era maravilhoso, era a “praia de
Boa Viagem” da gente. O comércio e o transporte também foram conquistas
nossas, mas nada esta acompanhando o crescimento da comunidade”

A atuacdo do Espaco Mulher “possui uma estreita e intensa relagcdo com o
bairro e seus problemas politicos-estruturais, que é uma das caracteristicas do
feminismo popular ou de periferia® (GOMES, p. 32 apud. SILVA, 2020).
Organizando-se de forma autdbnoma e horizontal, atuando em diversos espacos de
militdncia na cidade do Recife, e tem como maioria na sua composicdo mulheres
negras, trabalhadoras domeésticas, diaristas, donas de casa e aposentadas, na faixa
sobretudo entre 49 e 70 anos, - com um aumento na presenca de mulheres mais
jovens nos ultimos poucos anos -, e com baixa escolaridade (SILVA, 2020). Essas
mulheres sao responsaveis por desenvolverem lutas pela educagao, saude, direito a
cidade, do enfrentamento ao racismo e violéncia contra a mulher, sendo as suas
principais bandeiras.

O Espago mantém uma rede de articulagdo da militincia com diversos
movimentos sociais, sindicatos, organizagdes e coletivos que com pautas
semelhantes como as pautas feministas, antirracistas, da luta LGBTQIAP+ e do
direito a cidade recifense e regiao metropolitana.

Desde sua formagdo, o grupo executa agdes e intervengdes voltadas
principalmente para as mulheres negras e da comunidade de Passarinho, como por
exemplo, o Projeto Beleza Negra com o objetivo de valorizar a populagado negra da
comunidade através de um dia voltada para autoestima, além de debates sobre
racismo, discriminagdo e preconceito, oficinas de penteados, uso de turbantes,
servigcos de beleza e valorizagdo da cultura afro, como roda de samba de coco e
apresentacoes de afoxés e maracatus. Outras atuagdes como o Julho das Pretas, o
bloco carnavalesco “Sou gorda, mas eu pulo”, Dia da Consciéncia Negra em
novembro, “O Projeto Passarinhas” - alfabetizacdo de mulheres mais velhas e
reforco para criangas mais novas - e 0 “Ocupe Passarinho”, discutido anteriormente,



sdo exemplos da organizacao e luta das mulheres do Espago Mulher em defesa do
direito a cidade e dos direitos das mulheres através das inumeras rodas de
conversas, formagdes politicas com as organizagbes e movimentos parceiros,
realizagao de atividades e economia centradas na luta feminista e antirracista, assim
como a promogao de acgdes conflitivas com o poder publico, ocupando lugares de
poder e discutindo novos rumos para a cidade que habitam.

O movimento do Lanternago, agao organizada pela comunidade de mulheres
e que me fez conhecer, pessoalmente a poténcia da mobilizagdo de Passarinho,
esse movimento reivindicava a melhoria no servigo de iluminagéo publica do bairro.
As mulheres andaram pelas ruas da comunidade a noite segurando lanternas e
velas para denunciar a falta de iluminacdo, o que proporcionava uma sensacao de
inseguranga e medo das diversas violéncias nos deslocamentos femininos, haja
visto, que os pontos de 6nibus se encontravam distantes das residéncias e muitas
vezes as mulheres precisavam realizar o trajeto em locais escuros e sem
visibilidade. Sobre o movimento, a jornalista do ActionAid relata: “em alguns
trechos, a auséncia total de luz e o mato dos dois lados da rua, sem pavimentacao,
sdo assustadores. Num determinado momento, fiquei para tras para fazer imagens
de um trecho assim, e logo apertei o passo, com medo, para encontrar minhas
companheiras. Imagina passar ali todos os dias, voltando para casa apés um dia
cansativo de trabalho e/ou estudo, sem vinte e tantas mulheres Ihe esperando a
frente”.

Imagem 8: Movimento
Lanternaco, bairro de
Passarinho. Fonte: ActionAid.
Disponivel em:

<https://actionaid.org.br/noticia/energia-das-mulheres-de-passarinho-mobiliza-e-transforma/>.

Além de pedir melhores condicbes de iluminacdo ao poder publico, as
mulheres de Passarinho pediram a ampliagcdo do acesso as creches na regidao. No
entorno ha apenas uma creche que se localiza em Olinda, cidade vizinha e nao
comporta as mais de 150 criangas de 0 a 3 anos contabilizadas em Passarinho. E
sem creches que atendam as necessidades de educacao infantil, muitos parentes e
responsaveis, principalmente mulheres que precisam trabalhar, acabam



comprometendo sua renda pagando alguém para cuidar dos filhos, ou deixam com
parentes préximos sejam avos, ou tias e muitas vezes as mulheres ndo conseguem
dar andamentos aos estudos e ao trabalho para cuidar dos filhos (CAVALCANTI,
2018).

Em suma, a resisténcia de um coletivo auto-organizado como o Grupo
Espaco Mulher se mostra como um ponto fundamental e instrumento revolucionario
dentro da comunidade, colocando mulheres negras e pobres como protagonistas da
reivindicagdo de direitos tanto no bairro como na cidade. A unido dessas mulheres,
apesar de bonita, nasce a partir de uma experiéncia de negligéncia da presta¢ao dos
servicos urbanos por parte do Estado mas também como produto de uma sociedade
patriarcal, capitalista e racista. O livro de Vilma Piedade (2019), apresenta
esplendidamente um lugar de convergéncia entre a experiéncia das mulheres
pretas: o lugar da dor, ou dororiedade, que se trata entdo da unido das mulheres
pretas através da dor.

Quando eu argumentei que Dororidade carrega, no seus
significado, a Dor provocada em todas as mulheres pelo machismo,
destaquei que quando se trata de ndés, mulheres pretas, tém um
agravo nessa Dor, agravo provocado pelo racismo. Racismo que vem
da criagdo branca para manutencdo de poder... E o machismo é
racista. Ai entra a raga. E entra género. Entra classe. Sai a
sororidade e entra a Dororidade (PIEDADE, 2019, p. 46).

“A cidade é o cenario social onde a mulher pode exprimir
publicamente a sua luta. Ela ndo é (nunca foi) aceita nas instituicdes
do poder; destituiram-na da porre (do seu proprio corpo) ela esta
entre os despossuidos. O lugar publico € uma terra de ninguém
pronta para ser apropriada. O cenario da cidade, da rua, do lugar
publico é dos despossuidos - ali ela se sente “em casa”. (AGREST
apud. NESBITT, 2006, p.597)

2.4. Legislacao

O bairro de Passarinho esta situado na confluéncia dos limites geopoliticos de
trés municipios Pernambucanos: Recife, Olinda e Paulista. Pertence a Regido
Politico Administrativa 3 (RPA 3), Microrregido 3.3, segundo a Prefeitura do Recife .
Faz divisa com os bairros Dois Unidos (Recife), Caixa D'Agua e Alto da Bondade
(Olinda), além de Mirueira (Paulista). O referido bairro enfrenta desafios estruturais e
de conjuntura social, sendo considerado um dos bairros mais economicamente
desfavorecidos de Recife.

No perimetro estdo inseridas as duas macrozonas que perfazem o Recife, a
Macrozona do Ambiente Construido (MAC), que, no bairro, compreende a Zona do
Ambiente Construido Morro (ZAC - Morro); e a Macrozona do Ambiente Natural e
Cultural (MANC), que abrange a respectiva Zona de Desenvolvimento Sustentavel
Beberibe (ZDS - Beberibe). Além disso, uma parte da Zona Especial de Interesse



Social (ZEIS) de Casa Amarela também esta contida na area do bairro de
Passarinho.

“O macrozoneamento do Municipio compreende a divisdo espacial
de todo o seu territério e considera o ambiente do Recife constituido pelo
conjunto de elementos naturais e construidos, resultante do processo de
carater fisico, bioldgico, social e econdmico, de uso e apropriagdo do espago
urbano e da relacdo e atributo de diversos ecossistemas... O
macrozoneamento do Recife esta compartimentado em 2 (duas)
macrozonas: | - a Macrozona de Ambiente Natural e Cultural (MANC); Il - a
Macrozona de Ambiente Construido (MAC).” (RECIFE, 2021)

Para que se possa compreender a caracterizagao da tipologia dessas areas,
remete-se a Lei n° 18.770, publicada no diario oficial do Recife em 30 de dezembro
de 2020, complementada pela Lei n° 2, de 23 de abril de 2021, que institui o Plano
Diretor do Recife (PDR) vigente, revogando a Lei Municipal 17.511, de 29 de
dezembro de 2008. Nela, explicita-se que a MAC representa a parte do territério que
€ caracterizada pela hegemonia de um conjunto edificado com distintas formas e
padrées morfolégicos que possuem margem para adensamento construtivo por sua
maior capacidade de suporte. Ja em se tratando as areas que fazem referéncia a
MANC, a definicao é tida pelos elementos estruturadores em seu territério, como
vegetacao preservada; rede hidrica principal e secundaria e o patriménio historico da
cidade, visa-se “valorizar, preservar e recuperar, de forma sustentavel e estratégica,
0s recursos naturais e culturais da cidade, de modo a formar um sistema integrado
para uso e desenvolvimento sustentavel” (RECIFE, 2021).

A MAC ¢é composta pela Zona de Ambiente Construido (ZAC), Zona Centro
(ZC) e Zona de Reestruturagdo Urbana - (ZRU). a ZAC corresponde as areas de
planicie, orla e de morros com diferentes morfotipologias, usos, densidades
construtivas e populacionais, bem como desigualdades em relagéo as infraestruturas
existentes e instalagdes publicas. A intengcdo da ZAC é organizar a concentragéo de
construcbes de acordo com a infraestrutura urbana existente nas regides de
planicie, orla e morros, promovendo assim novos padroes de adensamento, em
sincronia com a infraestrutura existente em cada situagcdo. A Zona de Ambiente
Construido - Morros (ZAC Morros), presente no recorte, engloba regides com
limitacbes para adensamento construtivo e populacional por se tratarem de locais
ambientalmente frageis, sujeitos a riscos de deslizamentos devido as suas
caracteristicas geomorfoldgicas. Além disso, ha deficiéncias na acessibilidade da
infraestrutura urbana nessas areas,se fazendo necessario aplicar conceitos de
adaptacdo ao clima e gerenciamento de riscos de desastres para garantir a
segurancga e o desenvolvimento adequado. Visto isso, conforme o artigo 63 do PDR,
aplicam-se os seguintes coeficientes de aproveitamento, que multiplicados pela area
do terreno designam o potencial construtivo do lote:

“lll - Zona de Ambiente Construido Morros (ZAC Morros):
a) coeficiente de aproveitamento minimo - 0,1;
b) coeficiente de aproveitamento basico - 1,0;



c) coeficiente de aproveitamento maximo - 1,5;” (RECIFE, 2021)

A MANC é composta pela Zona de Ambiente Natural (ZAN) e pela Zona de
Desenvolvimento Sustentavel (ZDS), esta que se apresenta no territério do bairro de
Passarinho. A ZDS, por sua vez, é a regiao influenciada pelas principais e
secundarias vias de agua que adentram o espaco urbano do Recife, ligada as areas
com patriménio cultural e as unidades do Sistema Municipal de Unidades Protegidas
(SMUP). Nas respectivas zonas, tem-se como objetivo a garantia do equilibrio
urbanistico ambiental, a fim de restabelecer a relacdo da cidade com suas areas
ribeirinhas, assegurando a qualidade do ambiente, estabelecendo corredores
ecoldgicos urbanos, mantendo a diversidade genética e fomentando a conexao entre
bairros, melhorias nos espagos publicos e valorizagdo dos ativos culturais. No
territério do bairro do Passarinho encontra-se a “ZDS Beberibe, que se caracteriza
pela concentragcao de usos de baixa densidade construtiva e populacional e de areas
verdes relevantes, associadas ao Rio Beberibe” (RECIFE, 2021). Para tanto,
conforme o artigo 62 do PDR, admitem-se os seguintes coeficientes de
aproveitamento:

“l - Zona de Desenvolvimento Sustentavel Beberibe (ZDS Beberibe):
a) coeficiente de aproveitamento minimo - 0,1;

b) coeficiente de aproveitamento basico - 1,0;

c) coeficiente de aproveitamento maximo - 2,0;” (RECIFE, 2021).

Ao analisar as Zonas que permeiam o territério, € possivel aferir que os
respectivos coeficientes de aproveitamento aplicados se apresentam em
conformidade com a morfologia caracteristica de cada espaco, estes, por sua vez,
estdo intrinsecamente ligados as peculiaridades geograficas e ambientais de cada
regido. Na ZAC de morro, por exemplo, a limitagdo de adensamento construtivo e
populacional € uma resposta direta as condi¢gdes de fragilidade ambiental dessas
areas, sujeitas a riscos de deslizamentos devido a sua geomorfologia. Por outro
lado, nas ZDS de Beberibe, o coeficiente de aproveitamento & condicionado pela
necessidade de manter um equilibrio entre o desenvolvimento urbano e a
preservacdo ambiental, considerando os ecossistemas locais e a sustentabilidade
como principios norteadores. Essa adaptagcdo dos coeficientes reflete uma
abordagem consciente e orientada para garantir um desenvolvimento urbano
harmonioso e sustentavel em cada uma dessas regides.



Capitulo Il: Mobilidade: transitar é existir!

3.1. Contextualizagdo: mobilidade urbana, mobilidade urbana sustentavel e
fatores de influéncia

Para Lopes, Martorelli e Costa (2020), o conceito de mobilidade pode ser
definido como a capacidade de promocado de deslocamentos de bens e pessoas
pelo espago urbano. Todavia ha um esforco em rediscutir esse conceito que,
atualmente, mais pode ser compreendido como transporte do que propriamente
mobilidade. Busca-se superar essa ideia enraizada ao compreender que a
conceituagcéo nao abarcava a indiscutivel ligagdo a construgao de subjetividades, do
tecido espacial e das possibilidades de acesso a vida urbana (PRADO, 2021).

Seja como objeto de estudo ou como enfoque, a atribuicdo de polissemia ao
termo de ‘mobilidade’ é relativamente recente apesar da expressao em si nao ser
nova (KAUFMAN, 2021)". Sign, Giucci e Jiron (2023), ainda destacam a diferenga da
mobilidade enquanto objeto de estudo e como enfoque para a essencialidade dos
aprofundamentos sobre as mobilidades e exploracdo de novas perspectivas para as
disciplinas de ciéncias sociais, humanas e outras.

Por um lado, a mobilidade como objeto de estudo concentra-se na
centralidade, no movimento, na experiéncia e no signo, permitindo questionar as
formas tradicionais de compreensdo das politicas de transporte, migracédo e
planejamento urbano. E enquanto abordagem, reconhece a mobilidade como pratica
social e cultural complexa (JIRON; IMILAN, 2018), revela a convergéncia entre
diferentes espacos, campos, sistemas, percebendo as suas implicacbes para além
das delimitagdes pré-estabelecidas.

Dois elementos cruciais para o tema da mobilidade tanto como objeto quanto
como abordagem s&o: (I) a relevancia do espago nas praticas humanas e nao
humanas de mobilidade e (ll) a relacionalidade que promove e permite a mobilidade.

Em relacdo ao primeiro, busca entender os espacos e espacialidades, os
territérios e as territorialidades que sao gerados a partir das mobilidades, essa
énfase no espago e territério muitas vezes € negligenciada nos estudos de
mobilidade urbana mas ela permite incorporar as intrincadas inter-relagbes entre
espaco, corpo e materialidade, expandindo limites, cruzando escalas e considerando
pessoas e suas experiéncias (SIGN, GIUCCI, JIRON, 2023). O que se conecta
bastante ao segundo ponto, a relacionalidade. Conceber o espago como relacional
implica reconhecer que ele constitui as pessoas, tal como as pessoas o produzem
com as praticas, sendo considerado como complexo, multifacetado, multiterritorial e
interseccional (AMAR, 2011). Logo, a experiéncia territorial ndo € a mesma para
todas as pessoas e sao variaveis a partir do nivel socioecondmico, o género, a
idade, sexualidade, a raga e outras determinantes ou a sobreposi¢cdo de diversas
dessas e isso sera tratado com mais énfase na préxima segao.

" Kaufman (2021) aponta que o termo ja aparecia em meados do século XVIIl em dicionarios ingleses, franceses e aleméaes e
S0 aparece como terminologia nas ciéncias sociais nos anos 1920 e torna-se complexo como atualmente.



Entretanto, até os anos 1860, qualquer nocao relacionada ao deslocamento,
recorria-se ao termo de ‘transporte’, o que construiu uma rigida referéncia
tedrico-conceitual, desconsiderando a discussdo sobre transporte - ou até
mobilidade - como expressao social. Uma nova discussdao a nivel mundial para
entender e relacionar o conceito de circulagdo e estruturacdo de dindmicas foi
proposta por lldefonso Cerda em Teoria General de la Urbanizacién, em 1867, onde
houve uma crise de legitimidade do planejamento de transporte (PRADO, 2021).
Cerda (1867) discutiu, portanto, sobre como os sistemas de transportes participam
da constituicdo da forma urbana e geragédo de implicag¢des fisico-territoriais, além de
como os movimentos podem consolidar ndo s6 as centralidades e territérios mas
também disputas e conflitos urbanos.

O termo de ‘mobilidade’ surgiu como terminologia nas ciéncias sociais a partir
dos trabalhos de Sorokin - com o livro Mobilidade Social (1927) - e da escola de
Chicago, a partir da década de 1920 e 1930, definida em termos de mudanca
espacial e travessia de espago (KAUFFMAN, 2021). Algo que estava em
crescimento simultaneamente era o estudo da ‘ciéncia do transito’ movida pela
ascensado da motorizacido individual e tornou-se essencial com o crescimento dos
fluxos de trafego rodoviario mas era algo ainda nao relacionado aos estudos das
ciéncias sociais quanto a mobilidade. Em suma, mobilidade social, ciéncia dos
transportes e mobilidade geografica eram disciplinas que se ignoravam.

Uma abordagem integrativa comega a surgir atraveés do trabalho pioneiro de
Michel Bassand e Marie-Claude Brulhardt, no livro intitulado Mobilité spatiale, de
1980, a mobilidade passa a ter uma dupla qualidade espacial e social. E a partir dos
anos 2000 houve uma “virada” no conceito de mobilidade? considerando o fendmeno
como interdisciplinar, impulsionadas por reflexdes como a abordagem tedrica do
fendbmeno (URRY, 2007), a maneira como a mobilidade €& experienciada
(MERRIMAN, 2012) e o papel que a mobilidade desempenham na sociedade e no
individuo (KELLERMAN, 2006).

Ja no Brasil, Vasconcellos (2001), amplia a visdo do transporte e traz uma
dimensao socioespacial, aproximando os conceitos de mobilidade e acessibilidade.
O tradicional enfoque de teor exclusivamente técnico assume novos esforgos
analiticos através de uma abordagem socioldgica, incorporando a “antropologia do
movimento™ para abarcar uma nogdo ampla da mobilidade humana no espaco e
uma abordagem das dimensdes politicas, agentes e diversas variaveis e indicadores
- quantitativos e qualitativos - para um diagnostico subjetivo do conjunto. Esses
enfoques, sociolégico e politico, surgem a partir de trés questdes centrais: a
distribuicdo da mobilidade; o entendimento de uso da cidade por grupos e classes
sociais distintas; e condicdes referentes a segurancga, conforto, equidade, eficiéncia
e custo dos deslocamentos. Portanto, para Vasconcellos (2001) assim como para
Kauffman (2021), a sociedade pode ser analisada através dos estudos da
mobilidade urbana. Outro tedrico que traz alinhamentos ao pensamento de

2 Autores como Prado chamam também como “giro da mobilidade” (2021, p.28), e esse marco referencia a transi¢do da palavra
“transporte” para “mobilidade”, abarcando agora outras formas de deslocamento como a bicicleta e a caminhada.

3 para o autor, a antropologia do movimento é capaz de conectar “as praticas das pessoas, classes e agentes econémicos a
organizacéo do espago e dos meios de transporte” (2001, p.24)



Vasconcellos, € Amar (2001) ao colocar a mobilidade como um fenébmeno social, ao
qual a determinacdo de percursos de cada individuo coproduz a cidade e mapeia
suas desigualdades. Amar (2001) ressalta como a mobilidade urbana se aproxima
de um direito social ou até mesmo um bem publico ao qual ninguém deveria ser
privado.

Variaveis genéricas Variaveis particulares
Sexo
T Faixa etaria
Individuais

Posicionamento no ciclo de vida
Variabilidade diaria do comportamento do individuo face as decisdes
Nivel de rendimento
Atividade profissional
Sociais Flexibilidade dos horarios
Promog&o profissional
Tipo de consumo
Nivel de instrucéo
Os novos ritmos e estilos de vida (praticas extra-profissionais)
As novas familias
As novas relagoes
Custos de transportes
Custos das viagens
Novas tecnologias
Globalizagdo
Ordenamento do territorio e dos transportes e ocupacao e uso do solo
Gestao da mobilidade
Transportes alternativos
Tempo de viagem
Conforto do transporte
Interfaces
Urbanisticas ou fisicas Taxa de motorizagéo
Concentracéo da populagao
Distribuicao espacial das residéncias
Distribuicao espacial dos empregos
Distribuigdo espacial das atividades
Desenho urbano
Gestao urbanistica

Quadro 1 - Variaveis que influenciam a mobilidade. Fonte: TELE, 2005 apud LORA, 2018.

Culturais

Econdmicas

“Mobilidade urbana” como termo foi incorporado a agenda politica nacional a
partir da constituicdo da Secretaria de Mobilidade Urbana no Ministério da Cidade,
em 2003 e apresentava publicacbes e materiais didaticos com o termo mobilidade
de uma maneira mais integral. Entendia, entdo, a mobilidade ndo somente como o
percurso de bens e pessoas de um ponto a outro, mas também considerava a
relacdo com o espacgo construido e usos do entorno, além da troca dinamica com os
que realizam esses deslocamentos.

“As possibilidades de “mobilidade” de pessoas como politica publica
e social abarcam perspectivas de deslocamentos corporativos, cooperativos,
coletivos, inclusivos e individuais, relacionados a uma gama de construgdes e
posi¢cdes sociais que implicam garantias democraticas. Essas garantias
dizem sobre formas, usos e acessos aos espago publico, a direitos, servigos
e politicas fundamentais, transformagdes socioambientais, aos contornos das
desigualdades sociais e a qualidade de vida das populagbes locais. A



mobilidade é, portanto, matéria primordial nas relagbes sociais, as quais
delineiam meios e possibilidades de organizagédo da vida nas cidades, sendo
importante indicador para mapeamento do desenvolvimento das populagbes
mundiais, objeto privilegiado para desvelar as estruturas desiguais e de
violéncias institucionais nas cidades e nos paises.” (Albergaria et al., 2019,

p.18)

Lopes, Martorelli e Costa (2020), definem que para que solugbes de
mobilidade urbana sejam eficientes e eficazes, trés disciplinas precisam ser levadas
em consideragcdo. Sdo elas: o uso e ocupagdo do solo, que definem alguns
deslocamentos (origens e destinos, volumes e distribuigdo); o transito, que deveria
gerenciar e alocar volumes adequados de deslocamento pelas vias existentes ou
propostas; e o transporte, que se trata das maneiras de deslocamento no espaco
urbano, individuais e em grupo, motorizadas ou nao. Além de apontarem como a
chave da mobilidade urbana a acessibilidade, sendo feita através da avaliacdo da
morfologia urbana, aproveitando da densidade e do uso do solo como indutores da
proximidade entre destinos e considerando as dimensdes sociais, econdmicas, com
0 menor impacto ambiental, buscando a inclusdo social e equidade no uso do
espacgo urbano e priorizagdo dos deslocamentos ndo motorizados e sustentaveis -
de bicicleta, patinete, patins e principalmente, a caminhabilidade.

Resumidamente, a mobilidade urbana deve ser capaz de atender as
necessidades diarias e cotidianas dos cidadaos, proporcionar que consigam acessar
lugares, para além do trabalho, ter acesso a saude, educacgao e lazer, por exemplo;
ter opgdes de deslocamento e acessibilidade de maneira integrada, tarifas
adequadas e/ou gratuitas.

“As formas como se organizam as estruturas de mobilidade, entre
elas a de transporte nas cidades, ratificam a constatagcao de que a ordenagéo
obedece a determinantes sociais substanciais por desigualdades [...]. Ha
disponibilidade de equipamentos e estruturas de maior qualidade, eficiéncia e
efetividade nos pontos mais abastados, que usufruem de maior investimento
para aprimoramento dessas estruturas de mobilidade. Em contraponto, os
territérios mais empobrecidos, periféricos, que tém grande parcela de sua
populacao dependendo dos territdrios centrais para trabalho, educacgao,
saude, etc., levando muito mais tempo para se deslocar, precisando em
grande medida do transporte publico para alcangar seu destino, convivem
com precarias e escassas estruturas de mobilidade e transporte.” (Albergaria
apud. SANTINI; ALBERGARIA; SANTAREM, 2021, p.47)

“O prego das passagens e oferta de transporte disponibilizada em
territérios majoritariamente negros, periféricos e de favela deixam
trabalhadoras e trabalhadores sem a opgao de ir para outro bairro, conhecer
museus, visitar parques e espacos abertos. Os espagos culturais e de lazer
também sao edificados a parte de uma dimens&do marcada por desigualdades
raciais observando-se a concentragdo de oportunidades nas areas mais
elitizadas e os sistematicos esvaziamento de politicas publicas culturais nos
territérios de periferias e favelas. A maioria, formada de negros e negras, é
confinada em espacgos limitados para morar e para trabalhar. Saude e
educagao sao servigos publicos, mas ainda é preciso pagar para chegar até



um posto, hospital ou escola. Circular ndo € uma opgao para muita gente.”
(SANTINI; ALBERGARIA; SANTAREM, 2021, p.10)

| Mobilidade sustentavel

“[...] cidade sustentavel é o assentamento humano constituido
por uma sociedade com consciéncia de seu papel de agente
transformador dos espagos e cuja relagdo nédo se da pela razéo
natureza-objeto e sim por uma agido sinérgica entre prudéncia
ecologica, eficiéncia energética e equidade socioespacial” ROMERO
(2007) apud Silva; Romero (2011).

Em 2013, a ONU - Organizagao das Nagdes Unidas - publicou um relatério
que afirma que a principal causa do aquecimento global é principalmente pela
atividade humana. No Brasil, os automodveis sao responsaveis por cerca de
aproximadamente 73% das emissbes de gases do efeito estufa, segundo o Instituto
de Energia e Meio Ambiente. Dados como esse e tantos outros, evidenciam como o
comportamento humano impacta grandemente as mudangas climaticas e isso néo é
nenhuma novidade.

O urbanismo disperso e fragmentado contemporaneo®, principalmente
marcado pelo zoneamento das fungdes, o éxodo das atividades produtivas -
industriais, comerciais e de servigo- e de diferentes grupos sociais dos centros da
cidade, focado em um modelo idealista de progresso e desenvolvimento contribuiu
para agravar significativamente as condi¢gdes de mobilidade em relagao aos espagos
urbanos.

4 Ou urban sprawl, como definem Harvey e Clark (1965) e é caracterizado por trés tipos de expansdo
do tecido urbano, aos quais sdo: (I) a uma expansao continua acompanhada de uma densificagéo e
verticalizagdo da malha urbana; (2) uma multiplicagdo de anéis concéntricos periféricos e por (3) um
crescimento tentacular. E a esses padrées também acrescenta-se o leap-frog, ou seja, uma expanséo
descontinua da malha urbana, evidenciado por Gottman (1961).
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Gradativamente, pelo espraiamento do tecido urbano foi-se popularizado e
até mesmo incentivado por alguns governos e governantes o uso mais intenso do
automovel e que contribuiu para o aumento da poluicdo do ar, a apropriagdo da
cidade sobre a paisagem natural para, por exemplo, impermeabilizagdo do solo
urbano feitas pelas tecnologias de pavimentagéo - causando problemas hidrologicos,
formacdo de enchentes, e assim por diante -, a eliminacdo de florestas e areas
verdes, a contaminagao e esmagamento de recursos hidricos e naturais. Além, é
claro, de alterar as escalas da propria cidade, aumento da nos tempos das viagens
de deslocamento, prejudicando a vivéncia urbana e a caminhabilidade, ou seja,



menos espagos pensados para o uso pedonal, afastamento da fungdo coletiva e
social da vida urbana e alteracdo profunda da piramide de como deveria ser a
prioridade de planejamento da mobilidade (URBANO, 2023). Segundo Banister
(2007 apud. Miranda, 2010), a mobilidade sustentavel aponta agdées que reduzem a
necessidade de viagens, sobretudo motorizadas, diminuindo distancias e
proporcionando uma maior eficiéncia do sistema de transporte.
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Figura 11: Piramide inversa do trafego. Fonte: Bicycle Innovation Lab.

O surgimento de megacidades coloca enormes desafios a mobilidade urbana
e nao se restringe exclusivamente a analise de uso, ocupagéo do solo e transporte
(aumento da motorizagdo como dito anteriormente, oferta e os investimentos em
espaco viario trafegavel) mas também impactos ambientais, tecnoldgicos e
socioeconémicos (IPEA, 2016). O ambiente construido e a atual politica de
mobilidade urbana reflete, portanto, uma visdo da cidade (BOARETO, 2008).

A sustentabilidade emerge entdo como uma necessaria ferramenta para
novas linhas de acdo de politicas publicas e a formagdo de um urbanismo,
mobilidade urbana e cidade sustentaveis. O conceito de cidade sustentavel, assim
como de desenvolvimento sustentavel, ganhou destaque mundialmente a partir da
Conferéncia Mundial das Nacbdes Unidas - ONU - sobre Meio Ambiente e



Desenvolvimento, sediada no Rio de Janeiro em 1992 e fora aprovado o documento
da Agenda 21, que apontava diretrizes de sustentabilidade para gestdo das
cidades®.

Segundo Fuini e Acserald (2001 apud Urbano, 2023), politicas urbanas de
sustentabilidade urbana precisam ter a capacidade de responder a oferta de
servicos, qualidade e quantidade das demandas sociais, a fim de proporcionar
equilibrio entre as demandas dos servigcos e investimentos em estruturas urbanas. A
Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU), estabelecida pela Lei 12.587/2012,
fundamenta os seguintes principios como guia de mobilidade urbana sustentavel:

a. Acessibilidade universal

b. Desenvolvimento sustentavel das cidades, socioeconbémicas e ambientais;

c. Eficiéncia, eficacia e efetividade na prestacdo dos servicos de transporte
urbano;

d. Gestdo democratica e controle social do planejamento e avaliagao da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana;

e. Seguranga nos deslocamentos das pessoas;

f. Justa distribuicdo dos beneficios e 6nus decorrentes do uso dos diferentes
modos e servigos;

g. Equidade no uso do espago publico de circulagdo, vias e logradouros
publicos;

h. Eficiéncia, eficacia e efetividade na circulagao urbana.

Boareto (2008), aponta que na elaboragdo do PNMU, o SeMob - Secretaria
Nacional de Transporte e Mobilidade Urbana - sentiu necessidade da
institucionalizacdo do conceito de mobilidade e apontou a superacdo de analises
fragmentadas entre transporte, transito urbano, transporte sobre trilhos e pneus,
parcelamento, uso e ocupagao do solo urbano que, como ja discutido, se mostrou
pouco eficaz para a solugdo de problemas quanto a transporte coletivos,
acessibilidade, congestionamentos e a possibilidade do direito a cidade, adotando a
formulacdo da politica de mobilidade urbana sustentavel. Em sintese, Boareto,
determina que para uma politica capaz de enfrentar os problemas urbanos deveria
contar com a reversdo do atual modelo de mobilidade.

Essa politica foi pioneira em reconhecer os meios ndo motorizados de
transporte para viagens de curta distdncia, a acessibilidade para pessoas com
deficiéncia e idosos para promogao do direito a cidade, novas fontes de energia
renovaveis ou menos poluentes e a democratizagao do espaco publico.

Miranda (2023) afirma que a mobilidade urbana pensada para a “construgao
de cidades sustentaveis sera produto de politicas que proporcionem o acesso amplo

5 E correto afirmar que somente na Rio-92, como ficou conhecida, o assunto da unido entre meio
ambiente e desenvolvimento comegou a se desenvolver. Os chefes de governo e as comissdes
diplomaticas aderiram a responsabilidade de considerar componentes econémicos, ambientais e
sociais como um conjunto essencial a agenda de todos os paises para garantir efetividade em termos
do desenvolvimento da sustentabilidade.



e democratico ao espaco urbano, priorizem os modos coletivos e ndo motorizados
de transporte, eliminem ou reduzam a segregacao espacial, contribuam para a
inclusdo social e favoregam a sustentabilidade ambiental” (2010, p.8).

A manutencao, a reabilitacdo, a remodelagao e as transformacgdes pontuais
sdo as chaves para a efetivagdo da mobilidade sustentavel na gestao urbana, muito
mais do que crescimento e desenvolvimento. O fundamental, como ressaltam
Montaner e Muxi (2021), é que cada projeto recorra a caracteristicas e
materialidades que prevejam futuros processos de manutencdo e que contem, o
maximo possivel com a melhoria do que ja existe: ruas, pragas, escolas, parques,
reapropriagdes graduais e etc. A sustentabilidade urbana sé consegue ser
alcangcada através da compreensao da cidade como um ecossistema, ou seja,
conduzidos pela inter-relagdes entre organismos vivos, processos e ciclos
ecolégicos, muitas vezes negligenciados na gestdo urbana. Montaner e Muxi,
reiteram que somente um ecossistema urbano biodiverso, resiliente e saudavel pode
ser duravel e garantir qualidade de vida para as pessoas a medio e longo prazo”
(2021, p.145).



3.2. Mobilidade feminina e a rede cotidiana

“‘Joana acorda todo dia muito cedo, antes das 4h30 da
manha. Prepara o café da filha, a marmita do marido, passa o
uniforme das criangas. Atravessa a cidade em um 6nibus lotado para
trabalhar como diarista. As quase duas horas de viagem, no transito,
séo feitas em pé. Joana trabalha o dia todo esfregando, carregando
peso, se esforcando fisica e mentalmente. As vezes sdo duas
residéncias atendidas por dia. Volta tarde de noite de 6nibus,
novamente em pé. Nao bastasse a exaustdo, o preco elevado da

passagem, o transito, a lotacdo. [...]. J& em casa... mais uma
jornada: ela limpa, cozinha, faz render o feijao, sofre, chora, sonha,
luta.

Joana é Maria, Ana, Josefa, Paula e Clarice. E Claudia,
arrastada por uma viatura policial no estado do Rio de Janeiro asfalto
afora. E a mao dos meninos assassinados nas favelas. E cada
trabalhador informal ou desempregada. Joana é mulher, negra,
moradora de uma favela ou periferia. Joana sabe que as cidades nao
sdo democraticas, pois experimenta isso no corpo. As mulheres
como Joana, o direito de ir e vir e de circular livremente pelas cidades
é negado todos os dias.” (ANTINI; ALBERGARIA; SANTAREM, 2021,

p.19)

“Cada aspecto do transporte publico me lembrava que eu
nao era o usuario imaginario ideal “ (KERN, p. 58)

A mobilidade urbana, como visto anteriormente, € uma parte essencial da
vida cotidiana nas cidades e a experiéncia e até mesmo a presenca de homens e
mulheres no espago urbano € marcada por uma série de desigualdades
influenciadas por condicionantes sociais, econOmicas, culturais, politicas,
psicolégicas entre outras. Jirbn e Gomez afirmam que a mobilidade se trata de uma
“pratica social diferenciada, da qual a estrutura social desempenha um papel
fundamental, tanto em termos praticos como simbdlicos” (2018, p.56).

Ora, a mobilidade nao se trata de uma pratica homogénea e podemos trata-la
como mobilidades, pois sao multiplas, as mobilidades séo parte e também reflexo de
uma estrutura social e econémica muito mais ampla e analisar a mobilidade sob uma
perspectiva de género ajuda a entender como as estas sdo diferentes entre homens
e mulheres, entre mulheres e outras sobreposi¢coes de analise como raga, classe,
sexualidade, idade, deficiéncias e assim por diante. Claro, sem esquecer da
poténcia da analise sob uma visdo interseccional, ou seja, com multiplos fatores
sobrepostos (CRESHAW, 1989).

“As mobilidades femininas sdo diferentes das masculinas.
Além disso, essa diferenca atua para reafirmar e reproduzir as
relacbes de poder que produziram essas diferengas em primeiro
lugar” (CRESSWELL; UTENG, 2008 apud. SILVA, 2021).



A légica capitalista da estruturagdo da cidade e da mobilidade é estruturada
de modo a dar prioridade para espacos e atividades relacionadas ao trabalho
produtivo em detrimento do trabalho reprodutivo e do cuidado, que majoritariamente
e historicamente, recaem sob a responsabilidade feminina. As mulheres possuem
padrboes especificos de viagens que diferem dos padrbes masculinos, os
deslocamentos femininos sao muito mais complexo, marcadas por viagens com
multiplos destinos e propositos e apresentam, frequentemente, trajetos de menor
distancia, permanecendo em um raio préximo ao domicilio ou que pode ser
acessado por transporte publico coletivo enquanto os homens tendem a ter trajeto
mais lineares, marcado pela dicotomia casa-trabalho e uma maior parcela das
pessoas que utilizam veiculos particulares (SITO; FELIX, 2021;

“Todo o sistema assume uma viagem linear sem desvios ou multiplas
paradas. E isso tem funcionado muito bem para o passageiro masculino
comum. No entanto, [...] os deslocamentos das mulheres sdo muitas vezes
mais complexos, refletindo os deveres em camadas e as vezes conflitantes
do trabalho remunerado e n&o remunerado. Uma mae com dois filhos
pequenos usa o 6nibus local para deixar um filho na creche as oito, em
seguida, volta para deixar a outra crianga na escola as oito e meia. Ela pega
o trem correndo para o trabalho as nove. Na volta para casa, a jornada é
revertida, com uma parada extra para pegar os ingredientes que faltam para
o jantar e um pacote de fraldas. Agora carregada de pacotes, um carrinho de
bebé e uma crianga pequena, ela luta para o 6nibus lotado para, finalmente,
chegar em casa. Muitos sistemas de transporte vao forca-la a pagar varias
vezes por essa viagem e pelos filhos também.” (KERN, p.55)
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FIGURA 12: Diferengas entre os deslocamentos femininos e masculinos. Fonte: Col.lectiu Punt 6.
Tradugdo da legenda: verde - atividade proépria; roxo - atividade de cuidado; azul - compras; setas
vermelhas - ruas que se conectam a atividade anterior;

cofrinho amarelo - trabalho remunerado.

E é por esses motivos que urbanistas feministas e cooperativas como o
Col.lectiu 6° e Colectivo Hiria Kolektiboa, ambos com atuagédo na Espanha, propéem
analisar as tarefas cotidianas que as pessoas realizam diariamente e as diferengas
nos papeéis de género que assumem essas tarefas com um enfoque interseccional,
considerando a diversidade de experiéncias, sejam elas de mulheres ou homens,
meninas ou meninos, jovens, adultos ou idosos, bem como outras caracteristicas
como a diversidade funcional, a origem e renda.

“As mulheres, em sua maioria, ndo falam s6 desde sua experiéncia
prépria, mas sado a voz das pessoas dependentes que estdo a seu cargo;
falam de experiéncias compartilhadas no desenvolvimento do trabalho
reprodutivo. Assim, o conhecimento do espaco publico da mulher é
compartilhado com muitos outros grupos, os idosos e a infancia, porque sdo
0s responsaveis por eles na maioria das vezes, e com os adolescentes
porque sao elas que ouvem seus medos. Em sumo, ao perguntar as
mulheres, na maioria das vezes, estamos obtendo dados e reflexos sobre a
vida de uma porcentagem muito grande da populagdo.” (COLECTIVO HIRIA
KOLEKTIBOA, 2010, p.20)

A vida cotidiana pode ser definida como o conjunto de atividades que as
pessoas realizam para satisfazer as necessidades em distintas “esferas da vida”,
como definem Casanovas e Gutiérrez Valdivia (2013), que se dividem em: (i) tarefas
produtivas, (ii) reprodutivas, (iii) proprias e (iv) politicas ou comunitarias, e s&o
realizadas em um determinado espaco fisico (bairro, cidade, territério) e tempo.

Cada uma das quatro esferas da vida, obtém atividades de carater diferentes,
que o Col.lectiu Punt 6, define como:

- ‘“Esfera produtiva: Atividades relacionadas com a produgao de bens e
servigos, aos quais, normalmente envolvem uma remuneragao em
forma de salario;

5 A cooperativa, em Barcelone, € uma referéncia no campo de estudo de urbanismo e planejamento urbano feminista. O grupo
é coordenado pela Arquiteta e Urbanista feminista Zaida Muxi, professora da Universidade de Barcelona, e é composto de
arquitetas, socidlogas e urbanistas, e trabalha junto com iniciativas governamentais para a transformacéo do espago publico
sob uma perspectiva de género.



- Esfera reprodutiva: Atividades nao remuneradas prestados pelas
pessoas de uma unidade de convivéncia para o cuidado de si mesmos,
dos membros da familia ou para uma familia alheia. Também
denominadas como atividades domeésticas, sdo as relacionadas com
com o fornecimento de moradia, nutricdo, roupas e cuidados

- [Esfera prépria: Atividades relacionadas com o desenvolvimento
pessoal e intelectual de cada pessoa. Se encontram dentro da esfera
da vida social, dos esportes, do 6cio, o tempo livre, passatempos,
hobbies, entre outras.

- Esfera politica ou comunitaria: Acdo de fundacédo ou conservacao de
uma comunidade ou unidade politica. Criar lagos de continuidade das
geragbes, para a memoéria e para a historia. Sdo as atividades
relacionadas com a participacao social, cultural e politica.” (2019, p.14,
tradugao proépria)

Na realidade, as esferas ndo s&o individualizadas e se mesclam entre si,
principalmente na estruturagdo da cidade pés-industrializada. Segundo o papel de
género, a vida cotidiana pode ser mais ou menos complexa, ou seja, uma pessoa
que esta encarregada pelo cuidado de outra ou outras pessoas realizara um maior
numero de atividades cotidianas do que pessoas que idealmente sO precisam se
responsabilizar por si mesmas - seus movimentos serao mais simples e lineares
quando comparados. E muitas vezes essas pessoas que tém a responsabilidade do
cuidado ainda precisam desempenhar trabalhos remunerados, seja empregos
formais ou informais, o que acarreta duplas ou triplas jornadas, se formos considerar
as outras esferas da vida cotidiana. Essa diferenca se vé refletida no espago urbano
diretamente, e impacta também questdes de disponibilidade e gestdo do tempo
(PRATS, GARCIA RAMON, CANOVES, 1995).

Um estudo realizado no bairro de Sants, em Barcelona, comparou a oferta
horaria e o aproveitamento do tempo pela populagdo feminina e houve a aparicéo de
um desequilibrio entre oferta e a demanda de horarios para a efetiva realizagao das
atividades diarias. As empresas e outros tipos de servigos, como educacao, saude,
atividades desportivas e assim por diante, continuam a ser oferecidos nos horarios
coincidentes com os horarios “comerciais” da maioria da populagéo, restringindo
indiretamente o acesso a eles.

Os dados do estudo permitiram explorar uma selecédo de variaveis para areas
geograficas para o distrito de Sants-Montjuic e menor parcela, o bairro de Sants.
Conclui-se que a taxa de empregabilidade € menor para as mulheres do que para os
homens, embora haja algumas ressalvas quanto a idade, ja que as mulheres
menores de idade, tém niveis maiores de emprego. Quanto ao tipo de jornada
enfrentada, a maioria € em tempo integral para ambos os géneros, mas se observa
uma maior incidéncia de de peso relativo do tempo parcial e das horas variaveis
entre as mulheres e homens. Indiscutivelmente, o trabalho doméstico continua
sendo desenvolvido por mulheres, que dedicam mais tempo para tarefas domésticas



como cozinhar, limpar, ficar responsavel por compras e atencado a criancas e idosos
(tabelas 1 e 2).

horas semanais de trabalho doméstico segundo géneros

barcelona (2190) distrito (235) bairro (132)

homen
mulheres total homens mulheres total homens mulheres total

Nenht;;r;a/Nao 43.9 55 1231 342 3 17,4 27,7 2,7 147
Deumaa2l | 5y | 404 (448 535 @ 366 465 584 | 444 507
horas
De22a42 |, 304 (183 98 | 447 (252 108 | 347 (235
horas
Ded3a70 | 5 | 466 |92 17 | 123 (85 31 | 153 |95
horas
Mais de 70 0.6 4.4 2.7 0 3.4 2 0 2,7 1,5
horas
Nao se aplica 1 2,7 1,9 0,8 0 0,4 0 0,2 0,1

Tabela 1: Horas semanais de trabalho doméstico segundo géneros. Fonte: Prats, Garcia Ramoén e
Canoves, 1995.

Média de horas diarias dedicadas as atividades segundo géneros

barcelona (2190) distrito (235) bairro (132)

homens mulheres total homens mulheres total homens mulheres total

De trabalho 5,6 3 42 4.6 2,7 3,6 5,3 3,2 42
Detrabalho |, 4 44 28 13 4 27 14 39 |27

doméstico
De dormir 7.8 8,1 8 7,7 8,3 8 7,6 8,3 8

Disponiveis 9.1 8,3 8,7 10 8,8 9,4 9,5 8,5 8,9
De transporte | ) o 04 |04 04 03 |04 04 04 |04

para o trabalho

Tabela 2: Média de horas diarias dedicadas as atividades segundo géneros. Fonte: Prats, Garcia
Ramon e Canoves, 1995. Tradugao propria.

Esta discrepancia exige uma adaptacédo de uma atualizagdo da tradicional
oferta de horario para torna-la compativel com as novas necessidades da cidade.
Todavia, esse tipo de pensamento ndo € novo. Grupos de mulheres italianas foram
as primeiras a criarem iniciativas para pensar na incorporagao da questao do tempo



na agenda policia e de terem conseguido fazer com que essa deixasse de ser uma
questao exclusivamente de esfera privada e penetrar na esfera publica, isso ainda
em 1990. O principal resultado da iniciativa foi a preparagao de uma proposta de lei
de iniciativa popular sob o nome de “Le donne cambiano i iempi” e inclui trés
principais aspectos: (i) expectativa de vida, possibilidade de interrup¢cédo do vinculo
laboral continuado para enfrentar outras demandas pessoais e familiares; (ii) tempo
de trabalho que incluisse a redugéo e/ou a flexibilizagdo do horario de trabalho €; (iii)
o tempo das cidades que previam mudangas nos horarios de comeércios e servigos
publicos (PRATS, GARCIA RAMON, CANOVES, 1995).

Em Recife, ndo ha dados aprofundados e divulgados de uma analise de
pesquisa de Origem e Destino sob uma perspectiva de género’, mas Sao Paulo, em
2017, realizou um estudo com uma perspectiva de género e constata quase as
mesmas meétricas evidenciadas nos estudos de Barcelona, mas aprofundando-se
nos deslocamentos cotidianos femininos na cidade. Alguns dados apontam os
seguintes resultados:

No grafico 3, nota-se que os motivos de viagem predominantes se tratam de
viagens casa-trabalho e casa-educacado para ambos 0s sexos e, com excegao ao
deslocamento ao trabalho, as mulheres sdo a maioria relativa em todos os demais
deslocamentos, o que indica uma diversificacdo nos motivos para deslocamento e
atendimento das demandas cotidianas. Muito embora, as mulheres nas ultimas
décadas tenham uma participagdo maior no mercado de trabalho remunerado, ou
como pode ser chamado trabalhos produtivos, ainda n&o ha uma distribuicao
igualitaria nos trabalhos tidos como trabalhos domeésticos e de cuidado. As mulheres
continuam sendo as principais responsaveis pela esfera reprodutiva, de cuidado de
filhos e pessoas idosas e afazeres domésticos, que vale salientar, normalmente nao
€ remunerado.
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" A pesquisa de Origem e Destino de Recife focou em dividir as analises por meio de transporte, pedonal, transporte publico e
transporte coletivo, e o estudo através da perspectiva de género e também cruzamento de outras caracteristicas como renda,
nao foram apropriadamente divulgadas ainda. O Unico acesso a esses dados s6 aconteceu por meio da Secretaria da Mulher
de Recife que se juntou a CTTU - Autarquia de transito e transporte urbano do Recife - para realizar tal pesquisa em 2018 e os
dados foram divulgados durante uma live intitulada “como ela se move: autonomia financeira, mobilidade e seguranga”, e esses
dados seréo debatidos posteriormente. Disponivel em:
<https://www.youtube.com/watch?v=7gplznBF-Rc&t=627s&ab_channel=SecretariadaMulherdoRecife>.



Grafico 3: Viagens por motivo no destino, segundo sexo (em %) - Municipio de Sdo Paulo,
2017. Fonte: Metrd. Pesquisas Origem e Destino 2017.

Outra diferenga entre os deslocamentos masculinos e femininos diz respeito
ao tipo de transporte. Os deslocamentos femininos sdao marcados por transporte
publico e deslocamentos realizados a pé, enquanto para os homens prevalece o
modo individualizado de deslocamento (grafico 4). No grafico 5, as mulheres se
destacam deslocando-se a pé majoritariamente (32,5%), de 6nibus (25%) e de metrd
(11,3%), sendo que as mulheres ainda tém pouca presenga sendo ciclistas (apenas
0,2%), em Recife essa quantidade € um pouco maior, cerca de 1,7% segundo a OD
realizada pela CTTU e Secretaria da Mulher. O Ameciclo®, uma organizagio da
sociedade civil que luta pelo direito a cidade no Recife e regido metropolitana
através do incentivo a utilizagao da bicicleta, realiza diversas contagens de ciclistas
na cidade inteira e identifica que cerca de 10% dos ciclistas contados sdo mulheres,
pode ser que essa diferenca de dados tenha sido por conta dos locais de coleta
desses dados, o AmeCiclo considerou todos os ciclistas que passaram nos pontos
de coleta territorialmente espalhados e ndo somente nos locais de destino como a
pesquisa OD.

Enquanto aos homens, o que & predominante é o transporte individual
(34,8%), sendo predominantemente condutores de automédveis, de motos e
bicicletas (23,7%; 3,6% e 1,5% respectivamente). Quando comparado com as
mulheres, eles utilizam menos transportes compartilhados e também andam menos
a pe.
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Grafico 4: Viagens por tipo, segundo sexo (em %) - Municipio de Sao Paulo, 2017. Fonte:
Metrd. Pesquisas Origem e Destino 2017.

8Acesso aos dados de projetos e contagem de ciclistas pelo site: https://www.ameciclo.org/
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Grafico 5: Viagens por modo prinicipal de transporte, segundo sexo (em %) - Municipio de
Sao Paulo, 2017. Fonte: Metr6. Pesquisas Origem e Destino 2017.
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A seguir foi realizada a andlise da distribuicdo espacial das viagens entre
mulheres e homens por tipo coletivo, individual e a pé (vermelho, verde e azul,
respectivamente em cada zona do municipio de Sdo Paulo e dos outros municipios
lindeiros da Regido Metropolitana. Nota-se que os mapas 5A e 6B mostram a
predominancia na utilizagcdo do transporte coletivo nas periferias de Sao Paulo e
uma proporgao feminina significativa, sobretudo em bairros como o Grajau e Perus.
Ja o centro expandido da cidade, zonas caracterizadas por serem essencialmente
residenciais e uma populacdo com alto rendimento domiciliar, ha uma predominancia
da utilizacado do transporte individual (mapas 6C e 7D). Na zona do vetor sudoeste,
localizada a do centro tradicional em direcdo a Marginal do Rio Pinheiros, por
exemplo, ha essa predominancia da utilizagdo de transporte individual tanto em
mulheres quanto em homens, portanto pode-se afirmar que em areas de maior
renda, como sdo os bairros da Cidade Jardim e Alto de Pinheiros, ndao existe
diferenca significativa de géneros quanto a utilizagdo do automoével, mas se
comparar essa regido com bairros periféricos ha uma grande discrepancia .

Os mapas 8E e 9F evidenciam como o modo a pedonal € majoritariamente
dominado pelas mulheres, e em casos das areas de referéncia em comércio popular
no centro da cidade como Bom Retiro, Bras e Pari, ambos os géneros tém uma
intensa presenca no deslocamento a pé. Em algumas regides periféricas como
Jardim Angela e Parelheiros, ha uma significativa quantidade de deslocamento
pedonal, assim como em regides de pequeno porte na periferia da regido
metropolitana, como Salesopolis, por exemplo.
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Figura 14: Proporcao de viagens por género (tipos separados) por zona OD de origem da
viagem. Fonte: Metrd. Pesquisas Origem e Destino 2017.

Nos mapas sinteses, percebe-se claramente que as mulheres utilizam muito
mais transporte publico coletivo e deslocamentos pedonais, enquanto os homens
tém uma utilizagcdo massiva dos meios de transporte individuais, tirando em locais
periféricos ou com um equilibrio maior entre as modalidades de deslocamento
(representado em branco).
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Figura 15: Propor¢do de viagens por género (tipos somados) por zona OD de origem da
viagem. Fonte: Metrd. Pesquisas Origem e Destino 2017.

Branco - proporgao semelhante entre os trés modos de transporte;

Roxo - equilibrio relativo entre viagens a pé de coletivo;

Vinho - predominancia de viagens coletivas seguidas pelo modo pedonal;

Marrom - mistura de coletivo e individual,

Fatores individuais e familiares como idade, género, escolaridade e renda
influenciam nas formas e potencialidades de se deslocar na cidade, como aponta
Vasconcellos (2014) e como ja foi discutido anteriormente. Svab (apud. PMSP, 2020)
discute como trés fatores especificos influenciam diretamente os deslocamentos
femininos na mobilidade urbana: grau de instrugao, renda e presenga de criangas
entre 05 e 09 anos. E os graficos a seguir mostram a heterogeneidade no padrao
desses deslocamentos com o cruzamento desses dados.

O grafico 6 compara como as mulheres de diferentes faixas etarias utilizam os
transportes, sobretudo o uso coletivo e publico e seu uso cresce conforme a idade
avanca e as maiores utilizadoras sao mulheres de 18 a 29 anos, representando
quase 60% das viagens femininas nessa faixa etaria. O transporte individual também
segue a tendéncia do crescimento conforme a idade aumenta, atingindo sua maior
marca na faixa de pessoas idosas. Entretanto, o deslocamento pedonal segue o
caminho inverso e tem uma maior incidéncia em criancas e adolescentes.
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Grafico 6: Viagens por tipo de transporte, para o sexo feminino e faixa de idade (em %) -
Municipio de Sao Paulo. Fonte: Metr6. Pesquisas Origem e Destino 2017.
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Grafico 7: Viagens por motivo no destino e faixas de renda familiar, segundo feminino (em %)
- Municipio de Sao Paulo. Fonte: Metr6. Pesquisas Origem e Destino 2017.

A renda é fator determinante para a escolha do modo de deslocamento. Por
exemplo, mulheres nas menores faixas de renda familiar andam mais a pé e
também é a populagcédo predominante em 6nibus e micro-6nibus. Mulheres de renda
mais elevada usam mais o transporte individual, conduzindo ou como passageira, e
se assemelham bastante aos padroes de deslocamentos masculinos da mesma
faixa de rendimento. Ja as mulheres de baixa renda tém um padrdo de
deslocamento distinto em relacdo aos homens da mesma baixa de rendimento,
porque, os deslocamentos masculinos dessa faixa também utilizam mais o
transporte individual.
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Grafico 8: Viagens por modo principal de transporte e faixas de renda familiar, segundo sexo
(em %) - Municipio de Sao Paulo. Fonte: Metré. Pesquisas Origem e Destino 2017.

Ter filhos definitivamente € um dos fatores que também influenciam o
deslocamento feminino. Mulheres com filhos de 05 a 09 anos realizam mais
deslocamentos pedonais (grafico 9) movidas sobretudo por viagens motivadas pela
educacao (grafico 9H), ja mulheres sem filhos tendem a andar mais de transporte
publico coletivo e motivadas pelo trabalho. Do lado masculino, o fato de ter ou nao
filhos nao difere significativamente o modal ou a motivagdo predominante do
deslocamento que tende a ser individualizado e motivado pelo trabalho.
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Grafico 9: Viagens por tipo de transporte e presenca de filhos, segundo sexo (em %) -
Municipio de S&o Paulo. Fonte: Metré. Pesquisas Origem e Destino 2017.
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Grafico 10: Viagens por motivo e presenca de filhos, segundo sexo (em %) - Municipio de
Sao Paulo. Fonte: Metrd. Pesquisas Origem e Destino 2017.

Esse estudo ainda desconsiderou varidveis como o tempo e o custo de
deslocamento para se estar e movimentar no espacgo publico. Autoras como Kern
(2021) comentam em que transporte € uma area que as mulheres pagam um
“imposto cor-de-rosa”, ou seja, pagam mais por servicos semelhantes aos dos
homens® e ainda recebem um servigo que nédo € pensado para elas como publico
alvo. Os padrbes se expressam espacialmente no territério com variadas
composi¢cdes de modos de transporte e intensidades distintas diretamente ligados a
dindmicas sociais da populacédo - como idade, renda e quase consequentemente, a
localizagao residencial, composi¢ao familiar - mas também estao diretamente ligadas
a infraestrutura urbana e acesso e disponibilidade de transporte publico adequado e
de qualidade sao fatores sao fatores que também determinam os tipos e motivos de
padrdes de deslocamento.

As mulheres sédo as principais usuarias dos transportes publicos coletivos e
deslocamentos realizados a pé e tendo como principais motivadores o trabalho -
mesmo que 0 humero seja um pouco menor quando comparado aos deslocamentos
masculinos, mas tem crescido devido a insercdo das mulheres ao mercado produtivo
- e a educagao e saude, que em numeros percentuais sdo maiores que 0s
deslocamentos masculinos para as mesmas motivagdes. Segundo o estudo, o
padrdao de mobilidade feminino “é mais profundo entre as mulheres mais pobres, que
vivem na periferia e que tém filhos” (2020, p.10), mostrando que os padrdes dessa
populacdo ainda apresentam diferenciacdo quando comparados a homens com as
mesmas caracteristicas espaciais.

3.2.1. Rede cotidiana

O bairro se configura como uma unidade importante para o efetivo
funcionamento e desenvolvimento da vida cotidiana das pessoas, pois esse territério
determinara a qualidade de vida, a vitalidade urbana e grande parte do padrao de
deslocamento das pessoas a depender de como o entorno préximo a habitacio esta

® A pesquisa citada por Kern (2021) trata-se do “The pink transit tax: women spend More Than Men to Get Around NYC”, da
pesquisadora Aarian Marshall, 2018.



caracterizado, segundo as disténcias e as atividades realizadas determinada por
zonas de abrangéncias especificas. Portanto, o bairro € a unidade basica do
planejamento urbano (FARR, 2013). Cidades atraentes sao aquelas caracterizadas
pelo dinamismo e diversidade de uma base sdlida de bairros ativos e coerentes. Farr
afirma que um “bairro genuino é compacto, orientado para o pedestre e de uso
misto” (2013, p.120) sendo considerando alguns paréametros como areas,
dimensdes, densidade, populacdo, mistura de tipos de habitacdo dando destaque
para refletir parametros mutaveis como certos costumes regionais, considerar clima
e as condicdes das curvas de niveis e caracteristicas ambientais.

Ainda que os numeros variem, Farr estabelece cinco convengdes basicas de
desenho urbano sustentavel para os bairros, sdo elas: (i) centro identificavel e limite
do bairro; (ii) o tamanho ideal para o pedestre - onde estabelece que um raio de
influéncia de 400m é o parametro ideal para a criagdo de uma unidade de vizinhanca
e tamanho razoaveis e orientado inerentemente para os pedestres (claro que alguns
equipamentos significativos podem ser mais afastados ou estabelecimentos em
conjunto com varios bairros e setores dentro da comunidade, mas ndo pode-se
perder de vista a dimensdo pedonal -; (iii) composigdo de usos do solo e tipos de
habitacdo com oportunidades para comércio e locais de trabalho préximos das
moradias e; (iv) rede integrada de vias orientadas para o pedestre, ou seja, uma
rede de vias que os pedestres, ciclistas e motoristas consigam se movimentar com
conforto e também segurancga dentro do bairro.
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Figura 16 e 17: Planta de um bairro mostrando as areas de captacao de pedestres de 400m para
cada destino e Massa critica de quatro destinos acessiveis a pé agrupadas e com intervalos de, no
maximo, 400m. Fonte: FARR, 2013, elaboragao propria.

Para o Col.lectiu Punt 6 (2019), é possivel identificar trés escalas na
distribuicdo das tarefas cotidianas a variagdo da distancia da moradia e as
atividades realizadas, (A) a escala da vizinhanga, ou o espago no entorno imediato
da habitacao; (B) a escala de bairro, onde a maioria das atividades cotidianas sdo ou
deveriam ser realizadas e (C) a escala suprabairral, espago compreendido fora do
bairro, mas que atende necessidades que s&o mais especializadas, como por
exemplo, ndo ha a necessidade de se ter um centro de queimadura em todos os
bairros, mas uma unidade de pronto atendimento deveria ser necessario para
atender a populagao, tanto fisicamente quanto socialmente.

Focar na escala do bairro para o estudo da vida cotidiana nao significa
abandonar ou deixar de analisar as outras escalas complementares dos bairros
lindeiros e o territério como um todo. Conseguir mensurar se as pessoas Sao
atendidas na escala do bairro, que a vizinhanga esta contida também, € medir o
impacto especifica e diferenciadamente se houve ou ndo uma preocupagao com as



pessoas que ali residem e fazer essas analises a partir de um bairro periférico, como
€ proposto neste estudo, é olhar para uma das areas da cidade que tende a ser mais
negligenciada em politicas publicas e de infraestrutura urbana. Como olhar para as
mulheres periféricas, que sdo em sua maioria negras e de uma faixa de renda baixa,
pode impactar no planejamento urbano na escala do bairro?

Talvez a estratégica de bottom-up (de baixo para cima) seja uma técnica
indicada, pois parte de pessoas que normalmente n&o sdo incluidas em planos
formais e efetivos de planejamento urbano, de mobilidade e, paradoxalmente, s&o as
pessoas mais impactadas por eles, seja por morarem longe do trabalho, pela injusta
divisdo dos trabalhos domésticos e de cuidado, seja pelas passagens de transportes
coletivos influenciarem muito no rendimento familiar e outros tantos motivos que
envolvem as mais diversas esferas da vida cotidiana.
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Aplicar os critérios de género no planejamento urbano e todos os tipos de
politicas publicas contribui para o desenvolvimento de uma sociedade mais justa e
equitativa pois influenciam diretamente na localizacdo e acesso as atividades
cotidianas, tanto para as mulheres quanto para as pessoas que normalmente sao
amparadas e cuidadas por elas como criangas e idosos, e a interrelagao entre essas
atividades, equipamentos urbanos, moradia, educagao e saude, além da qualidade,
vitalidade, completude e multidiversidade dos espacgos urbanos sendo desenhados a
partir de ideais sustentaveis, tendo priorizacdo dos deslocamentos pedonais e
transportes publicos coletivos.

E importante ressaltar que os processos de planejamentos urbanos ndo séo
simples e ndo conseguem ser resolvidos apenas com boa vontade, € necessario um
trabalho multidisciplinar, multiescalar, integral, interseccional e principalmente de
politicas publicas efetivas que incluam a populagédo nos espacos de decisdo para o
territério e reavaliagdo de projetos periodicamente - seja projetos de urbanismo
tatico ou de médio a longo prazo, ja que a populagdo € um organismo vivo e
constantemente necessita ser reavaliada para melhor entendimento das suas reais
necessidades.

Kern (2021), em seu livro cidade feminista: a luta pelo espago em um mundo
desenhado por homens, questiona: como seriam as cidades se fossem pensadas e
desenhadas por e para mulheres, como seriam se fossem desenhadas e pensadas
por e para maes, por e para mulheres da comunidade Igbtqia+, por e para mulheres
negras, por e para amigas, por e para criangas. E acredito, pessoalmente, que talvez
esse seja um caminho possivel.



“As consequéncias sociais, psicoldgicas e econdmicas sao
substanciais. Elas colocam um peso enorme sobre os dias ja
sobrecarregados das mulheres: temos a “dupla jornada” de trabalho
remunerado e o ndo remunerado. a tripla jornada de lidar com o
racismo, homofobia, capacitacdo, etc, por cima do sexismo e a
quadrupla jornada de constantemente administrar nossa seguranga.
As interminaveis medidas de precaugao roubam tempo e energia
valiosos.” (KERN, p. 202)

“Nossos medos reforcados socialmente nos impedem de
habitar a cidade plenamente e de aproveitar ao maximo nossas vidas
no dia a dia” (KERN, p. 204)

Outro fator determinante nos deslocamentos femininos na tomada de
decisbes por viagens, sobretudo no periodo noturno - segundo Col.lectiu Punt 6
(2019), a noite foi construida historicamente como um espago-tempo perigoso e
proibido para as mulheres -, € a constante sensagéo de insegurangca e medo. Como
aponta Soto Villagran (2013) que o medo da violéncia reduz a mobilidade das
mulheres, limitando as opg¢bes de viagens, impactando nas decisbes de onde
trabalhar, estudar e reduz drasticamente o uso de determinados servigos, ou seja, a
violéncia e o0 medo limitam a vida cotidiana das mulheres e sua mobilidade, uso e
participacédo na cidade.

A abordagem do urbanismo feminista tem permitidoo incorporar o estudo € as
estratéegias para melhorar a segurancga e para visibilizar que o género influencia em
como as personas percebem o medo. Os estudos tradicionais sobre o urbanismo
preventivo adotado por muitas cidades € enfocado na prevencédo do crime e dos
delitos contra propriedade privada, deixando de fora outras violéncia que ndo eram
consideradas como delito até pouquissimo tempo atras'®, como é o exemplo do
assédio e importunagao sexual.

Cada mulher é capaz de construir sua propria “geografia do medo”" a partir
de suas experiéncias, locais que sao sindbnimo de lazer e diversao no periodo
matutino, como uma praga ou parque pode ser considerada como perigosa durante
a noite, principalmente se houver problemas de visibilidade (NANYA, 2022). O medo
tem consequéncias que levam as mulheres a utilizagdo de estratégias de precaucéo

© Assédio e importunagdo sexual trata-se de uma pratica criminosa incluida ha cerca de cinco anos no Cédigo Penal pela Lei
n°13.718.
" Termo cunhado por Valentine (1989, em seu trabalho The geography of women'’s fear.



como escolher rotas alternativas mesmo que mais longas e evitar lugares
considerados inseguros.

“Os espagos povoam nossos mapas mentais
pessoais de seguranca e medo. O mapa € uma colagem
viva, com imagens, palavras e emogdes espalhadas por
nossos bairros e rotas de viagem. [...] O mapa muda do dia
para a noite, do dia util para o fim de semana, de uma
estagéo para outra. O mapa é dinamico.” (KERN, p. 200)

Tipologia de crime Mulheres Homens
Medo de assalto 4 mdo armada 72,2% 50,3%
Medo de ser assassinato 71,3% 51,7%
Arrombamento de residéncia 70,0% 59,9%
Agressao fisica nas ruas 64,7% 42,3%

Tabela 3: Diferencas da variavel medo entre mulheres e homens. Fonte: Pesquisa SIPS - IPEA, 2012.
Siqueira, 2015.
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Figura 20: Assédio no espaco publico. Fonte: ITDP Brasil com dados da ActionAld, 2014.



Fazer um caminho diferente do usual 55%

Evitar parques ou areas mal iluminadas 52%

Ligar ou enviar mensagem para alguem

confirmando estar bem 48%
Solicitar a companhia de outra pessoa 447
Desistir de ir a um evento social 18%
Evitar transporte publico 17%

Tabela 4: Medidas utilizadas pelas mulheres para se proteger de abordagens indevidas. Fonte:
ActionAid, 2014.

Em pesquisa realizada, Plassa e Cunha (2016) tragam o perfil da pessoa
insegura no Brasil, caracterizada em grande parte por ser mulher, ndo branca,
moradora de regido urbana e/ou metropolitana, com menor nivel educacional e de
renda.
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Figuras 21 e 22. Fonte: Cidades Seguras para as mulheres, também realizada em
Pernambuco, mais especificamente Cabo de Santo Agostinho. Fonte: apud. SIQUEIRA (2015).

Em Recife, duas pesquisas se destacam: (l) a pesquisa de Siqueira (2015,
através de uma investigagao empirica no centro de Recife como o medo regula os
caminhos possiveis e seguros para as mulheres caminharem do Marco Zero de
Recife até a Estagao Central do Metrd; e (Il) a pesquisa do Instituto de Politicas de
Transporte e Desenvolvimento (2018) sobre o acesso de mulheres e criangas a
cidade, onde ha a proposta de uma relatério e a formulacéo de indicadores que pode



contribuir para o planejamento, monitoramento e avaliagdo de politicas publicas de
mobilidade e desenvolvimento ubarana a partir da perspectiva de género.

Os resultados da primeira pesquisa apontaram que o medo feminino esta
relacionada com assaltos, violéncia em geral e também violéncia sexual. Indicam
que mulheres optam por caminhos com diversidade de usos, ruas movimentadas,
principalmente com presenca e diversidade de pessoas e areas com iluminagao
adequada. Ja a segunda aponta os principais fatores para se pensar a seguranca e
cidades feita para mulheres, segundo alguns eixos tematicos que sdo: a mobilidade
a pé e uso e ocupacgéao do solo, mobilidade por bicicleta, seguranga viaria, transporte
publico, habitacédo e infraestrutura urbana, assédio e violéncia sexual, cuidado com
os filhos e pessoas idosas, gastos com o transporte e gestao e politicas publicas. E
os resultados da pesquisa apontam a violéncia como um dos quatro eixos dos
problemas de mobilidade urbana e acesso a cidade, os outros sdo: o impacto da
qualidade do transporte publico em toda a cadeia da vida cotidiana, o
comportamento individualista e desrespeitoso dos moradores da cidade e o
generalizado descaso do poder publico com a cidade e, em particular, com os
grupos de maior vulnerabilidade social e econémica.

3.3. Marcos legais

Para o planejamento efetivo de politicas publicas de mobilidade urbana as leis
sao parte essenciais para garantir o atendimento das reais necessidades da
populacao, de forma transparente, participativa e inclusiva. Além de assegurar que
sejam implementadas diretrizes sustentaveis na gestdo, execugao e fiscalizagao
legal das obras. Os 6rgéos responsaveis pela mobilidade urbana s&o os municipios,
sendo especifica e compativel com as devidas caracteristicas locais, sejam
ambientais, sociais, culturais e assim por diante. Todavia a mobilidade como um
conjunto também tem diretrizes e planos, além claro de legislagbes estaduais,
regionais, distritais e federais. Nenhum dispositivo legal pode contrariar a legislagéo
nacional, mas determinar modos mais adequados de compatibilizar e organizar seus
deslocamentos, construgdao e manutencgao de infraestruturas e regular sua circulagao
partindo sempre das suas especificidades e respeitando a Politica Nacional.

A Constituicdo Federal de 1988, limitou-se ao tema apenas algumas
expressdes como “transportes urbanos” e “transito e transporte”, ainda sem utilizar
as terminologias e conceitos atribuidos a mobilidade urbana como discutido no
comeco do capitulo. Mas no artigo 21, inciso XX, estabelece como competéncia da
Unido estabelecer diretrizes para o desenvolvimento urbano e incluir transportes,
habitacdo e saneamento. Ja o artigo 22, inciso Xl, regulou os servigos relacionados
ao transito e transporte, para, principalmente, compreender a necessidade da
avaliagao qualitativa dos deslocamentos de pessoas e cargas nas cidades.

Em 1995 um primeiro projeto de lei langa certas diretrizes para o transporte
coletivo e ao longo dos anos 90 algumas leis também regularam esse tipo de modal.



Mas ¢é a partir de 2003, com a criagao do Ministério das Cidades, que comeca
a ser pensado mais aprofundamento nos planejamentos de mobilidade e houveram
algumas mudancgas quanto ao conceito de mobilidade, como ja tratamos, com a
introdugcdo do pensamento socioespacial dos deslocamentos urbanos e a tentativa
de se planejar diretrizes nacionais para a mobilidade. Principalmente modificando a
lei estabelecida em 2001 pelo Estatuto da Cidade que obriga cidades com mais de
500 mil habitantes terem um Plano de Transporte para um Plano de Transporte e da
Mobilidade integrado (também conhecido como PlanMob).

“Art. 8°. Nos casos previstos pelo art.41, inciso 2° do Estatuto
da Cidade, o plano de transporte urbano integrado, ora denominado
de Plano Diretor de Transporte e da Mobilidade, devera contemplar
0s seguintes principios e diretrizes gerais:

| - Garantir a diversidade das modalidades de transporte,
respeitando as caracteristicas das cidades, priorizando o transporte
coletivo, que é estruturante, sobre o individual, os modos néo
motorizados e valorizando o pedestre;

Il - Garantir que a gestdo da Mobilidade Urbana ocorra de
modo integrado com o Plano Diretor Municipal;

Il - Respeitar as especificidades locais e regionais;

IV - Garantir o controle da expansao ambiental, e o controle
dos impactos no sistema de mobilidade gerados pela ordenagéo do
uso do solo.” (Ministério das Cidades, 2005)

Ja em 2012, a Lei 12.587, atribui aos municipios a responsabilidade de
planejar, executar e avaliar politicas de mobilidade e ¢€ instituida a Politica Nacional
de Mobilidade Urbana (PNMU), sendo um dos eixos estruturadores da Politica
Nacional de Desenvolvimento Urbano, implementada pelo Ministério das Cidades e
por meio da Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana (SeMob),
compreendida como um conjunto de principios, diretrizes e objetivos que norteiam a
acao do poder publico e sociedade na gestdo e planejamento da cidade - como
pilares temos politicas territoriais, participagcao social e destinagdo de recursos
financeiros para enfrentamentos das desigualdades territoriais e sociais existentes
no pais e certas disfungbes urbanas (como apontam Lopes, Martorelli e Costa,
2020).

Uma das consequéncias da ampliagdo do debate causada pela PNMU foi a
Emenda Constitucional n°90, em 2015, que alterou o artigo 6° da Constituigao
Federal para admitir a mobilidade urbana como um direito social, juntando-se a
saude, alimentacdo, moradia, trabalho, lazer, seguranga, previdéncia social,
protecdo a maternidade e a infancia e a assisténcia aos desamparados. A
consideragao da mobilidade urbana como um direito a ser garantido langou luz para
priorizar politicas publicas orientadas ao tema.



3.3.1. A Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU) - Lei n.12.587, de 03
de janeiro de 2012.

A PNMU se configura como instrumento para difusdo do conceito de
mobilidade urbana sustentavel considerado pela Secretaria Nacional de Transporte e
Mobilidade Urbana e também pelo Ministério das Cidades, fundamentada em alguns
principios, conforme citados no artigo 5° do Projeto de Lei n° 1.687/2007:

“l - Acessibilidade universal;

Il - Desenvolvimento sustentavel das cidades, nas dimensodes
socioecondmicos e ambientais;

lll - Equidade no acesso dos cidadaos ao transporte publico
coletivo;

IV - Eficiéncia, eficacia e efetividade na prestagdo dos
servigos de transporte urbano;

V - Transparéncia e participagdo social no planejamento,
controle e avaliagao da politica de mobilidade urbana;

VI - Seguranga nos deslocamentos das pessoas;

VII - Justa distribuigdo dos beneficios e 6nus decorrentes do
uso dos diferentes meios e servigos; e

VIII - Equidade no uso do espacgo publico de circulagao, vias
e logradouros”

As diretrizes da PNMU, entdo, visam “contribuir para o crescimento urbano
sustentavel e a apropriagao justa e democratica dos espagos publicos, promovendo
e apoiando a circulagdo segura, rapida e confortavel, priorizando os transportes
coletivos e os meios ndo-motorizados” (MINISTERIO DAS CIDADES, 2004b, p.51).

Em busca da reversdao da tendéncia das ultimas décadas de aumento
expressivo dos deslocamentos com transporte individual motorizado, apontado por
alguns especialistas como o principal causador dos problemas de mobilidade dos
centros urbanos (MARICATO, 2012 apud. LORA, 2018), as leis procuraram priorizar
os modos de transportes ndo motorizados e dos coletivos como foram descritas no
artigo 6, incisos | a VI, da lei n°12.587/2012 (BRASIL, 2012) e no inciso VIII, incluido
pela Lei n°13.683/2018 (BRASIL, 2018):

Art. 6° A Politica Nacional de Mobilidade Urbana é orientada
pelas seguintes diretrizes:

| - Integracdo com a politica de desenvolvimento urbano e
respectivas politicas setoriais de habitagdo, saneamento basico,
planejamento e gestdo do uso do solo no ambito dos entes
federativos;

Il - Prioridade dos modos de transportes ndo motorizados
sobre os motorizados e dos servigos de transporte publico coletivo
sobre o transporte individual motorizado;

Il - Integragdo entre os modos e servicos de transporte
urbano;

IV - Mitigacdo dos custos ambientais, sociais e econémicos
dos deslocamentos de pessoas e cargas na cidade;



V - Incentivo ao ao desenvolvimento cientifico-tecnoldgico e
ao uso de energias renovaveis e menos poluentes;

VI - Priorizacdo de projetos de transporte publico coletivo
estruturadores do territério e indutores do desenvolvimento urbano
integrado;

VIl - Garantia de sustentabilidade econémica das redes de
transporte publico coletivo de passageiros, de modo a preservar a
continuidade, a universidade e a modicidade tarifaria do servigo.

A Politica determina que municipios com uma populagdo superior a 20 mil
habitantes sejam obrigados a elaborar um Plano Diretor com Planos de Mobilidade
Urbana integrado as outras politicas e planos, de forma que a mobilidade urbana
nao seja pensada de maneira isolada e seja compativel com os planejamentos e
acoes.

Art 24° O Plano de Mobilidade Urbana é o instrumento de
efetivacdo da Politica Nacional de Mobilidade Urbana e devera
contemplar os principios, os objetivos e as diretrizes desta Lei, bem
como:

| - Os servigos de transporte publico coletivo;

Il - A circulagao viaria;

Il - As infraestruturas do sistema de mobilidade urbana,
incluindo as ciclovias e ciclofaixas;

IV - Acessibilidade para pessoas com deficiéncia e restricao
de mobilidade;

V - A integragdo dos modos de transporte publico e destes
com os privados e 0s hdo motorizados;

VI - A operagdo e o disciplinamento do transporte de carga
na infraestrutura viaria;

VII - Os polos geradores de viagens;

VIl - As areas de estacionamentos publicos e privados,
gratuitos ou onerosos;

IX - As areas e horarios de acesso e circulagao restrita ou
controlada;

X - Os mecanismos e instrumentos de financiamento do
transporte publico coletivo e da infraestrutura de mobilidade urbana;
e

Xl - A sistematica de avaliacdo, revisdo e atualizacao
periddica do Plano de Mobilidade Urbana em prazo nao superior a 10
(dez) anos.

Em suma, a Politica Nacional de Mobilidade Urbana aponta diversas
diretrizes importantes como as discutidas acima, mas outras como tratar da
integracao fisica, tarifaria e operacional entre os diversos servicos de transporte
publico coletivo presentes no municipio, além da integracdo do sistema de
transporte local com os intermunicipais e/ou metropolitanos, além da integragao
fisica com os demais modais ndo motorizados; a discusséo acerca da eficiéncia na
Mobilidade Urbana, com o estimulo no aumento da eficiéncia nos modos ja
existentes através da melhoria dos sistema de transporte e atualizagdo das
tecnologias para o uso de energias menos poluentes e limpas e; o incentivo ao uso



de transporte de massa com foco em cidades compactas, adensadas e bem
conectadas - ligada ao Desenvolvimento Orientado ao Transporte, TOD ou DOT, em
portugés - estimulando, portanto, que as cidades e a mobilidade incorporem o
desenvolvimento sustentavel no seu planejamento (LOPES, MARTORELLI e
COSTA, 2021).

Outras leis que corroboram para as politicas de mobilidade urbana sédo o
estatuto da cidade (Lei n°10.257/2001), estatuto das metrépoles (Lei n°13.089/2015)
e também a lei de inclus&o (Lei n°13.146/2015).

O Estatuto da Cidade regulamentou os artigos 182 e 183 da Constituicdo
Federal, estabelecendo o universo de municipios que devem produzir o Plano de
Mobilidade Urbana, o Estatuto aborda diversos instrumentos urbanisticos que
podem impactar na implantacdo e desenvolvimento das politicas urbanas de
mobilidade. Além de estabelecer que juntamente com o Plano de Mobilidade Urbana
compativel com os planos diretores da cidades e desenvolvam um plano de rotas
acessiveis que devera dispor sobre passeios publicos a serem implantados ou
reformulados pelo poder publico a fim de garantir acessibilidade para pessoas com
deficiéncia ou mobilidade reduzida a todas as rotas e vias existentes e a integragao
com os sistemas de deslocamentos coletivos.

O Estatuto da Metrépole (2015) estabelece diretrizes gerais para o
planejamento, a gestdo e a execugao das fungdes publicas de interesse comum em
tecidos urbanos. Essa lei define o termo “fungéo publica de interesse comum” que se
trata de politica ou agdes cuja realizagdo por parte de um municipio, isoladamente,
seja inviavel ou impacte os municipios limitrofes. A mobilidade urbana pode ser
caracterizada como uma funcdo publica de interesse comum e o Estatuto cria a
necessidade da elaboragdo do Plano de Desenvolvimento Urbano Integrado, ou
seja, que seja pensado de uma maneira que abarque diversas escalas e nao
somente a que seja limitada ao municipio.

Ja a Lei Brasileira da Inclusdo da Pessoa com Deficiéncia ou Estatuto da
Pessoa com Deficiéncia (2015) fora elaborada para assegurar e promover condi¢des
de igualdade, exercicio dos direitos e das liberdades fundamentais para pessoas
com deficiéncia e mobilidade reduzida visando sua inclusao e cidadania. O principal
objetivo € assegurar acessibilidade aos servigos de transportes publicos e coletivo
(incluindo terminais, estagdes, pontos de parada, sistema viario), veiculos acessiveis
(transporte publico coletivo, fretamento, turismo, taxis, vans, etc) e areas de
estacionamentos.



3.3.2. Plano de mobilidade de Recife: quais as possibilidades para
bairros periféricos?

O Plano de Mobilidade de Recife comegou caminhar no comecgo de 2015 e foi
estabelecida como lei em 2021, sob o n°18.887 e define a politica municipal de
mobilidade urbana, institui o Plano de Mobilidade Urbana do Recife e segue as
normativas estabelecidas pela Politica Nacional de MObilidade Urbana e do Plano
Diretor de Recife.

Inicio do Plano Reunites setoriais Politica Municipal

Participacao social - Audiéncias plblicas . Plano de Mobilidade

Figura 23: Linha do tempo para elaboragao do Plano de Mobilidade, em 2021. Fonte: Live - Como ela
se move: autonomia financeira, mobilidade e seguranga, 22.

A lei estabelece diversas regulamentagdes interessantes quanto a inclusédo de
uma perspectiva de género e interseccional para analise da mobilidade urbana.
Além das outras ag¢des que ja normalmente sao incluidas nos planos municipais,
mas tem coisas bem interessantes como considerar os comércios informais e
também incorporar metas de curto, médio e longo prazo. As metas de curto prazo
quase nunca sao incorporadas nos planos de mobilidade e pode ser uma alternativa
interessante contra o urbanismo noeliberal. Tendo alguns programas de agado bem
fundamentados, que séao:

Programa de redugdo de mortes no transito

Programa de educagao na mobilidade

Programa de qualidade da mobilidade ativa

Programa de melhoria da qualidade da mobilidade nos morros

Programa de melhoria da qualidade do transporte publico coletivo

Programa de monitoramento da qualidade do sistema municipal de
mobilidade

7. Programa de manutencao viaria

8. Programa de mobilidade acessivel
9.

1

O EwWwN =~

Programa de equidade de género, primeira infancia e mobilidade reduzida
0.Programa de desestimulo ao uso do veiculo motorizado individual e
promocao do transporte ativo
11. Programa de desenvolvimento integrado de mobilidade e uso do solo (DOTS)
12.Programa Zona Azul
13.Programa de mobilidade para o turismo



14.Programa de logistica urbana

15.Programa de mobilidade inteligente

16.Programa de parceria académica

17.Programa de preparacao e resposta a eventos disruptivos
18.Programa de mitigacdo dos impactos das mudancas climaticas

Capitulo V, secgéo | -

Inciso 2° - A regulamentagdo referida no caput deve
considerar no minimo os seguintes temas:

| - a visdo integrada dos diferentes modos e meios de
transporte;

Il - Os diagnosticos e prognostico do Sistema de Mobilidade
Urbana;

Il - Os indicadores de desempenho e de monitoramento;

IV - As metas de curto, médio e longo prazo;

V - A gestédo dos dados e informagdes da Mobilidade Urbana
do Recife;

VI - As agbes emergenciais;

VIl - As agdes para alcangar os objetivos estabelecidos pela
Politica Nacional de Mobilidade Urbana;

Xl - as agbes voltadas a ampla acessibilidade para pessoas
com deficiéncia e restricdo de mobilidade, inclusive linguagem braile;

Xll - as agbes para o desenvolvimento do transporte fluvial;

XIII - os estudos, diretrizes e critérios de projeto a serem
observados para as infraestruturas de mobilidade urbana;

XIV - os padrées da infraestrutura dos modos ativos de
transporte;

XV - os padrbes de qualidade dos servigos de transporte
publico coletivo em suas diversas escalas e modos;

XVl - a gestdo do sistema viario contemplando as
intervengdes previstas;

XVII - as acgbes voltadas a integracdo entre os modos de
transporte publico, e destes com os individuais motorizados e os
modos ativos de transporte;

XVIIl - o desenvolvimento e a aplicagdo de um modelo de
demanda de transportes integrado ao uso do solo como instrumento
de avaliagao de projetos;

XIX - a inclusdo do comércio informal no planejamento da
mobilidade urbana;

XX - a identificagdo e estruturacdo dos meios institucionais
que assegurem a implantagdo de maneira clara e objetiva do
processo de planejamento da mobilidade urbana;

XXI - as estratégias de financiamento das ag¢des previstas
nesta Politica Municipal de Mobilidade Urbana;

XXIl - acbes de promocdo e estimulo ao uso do transporte
metroferroviario.

IX - as agbes voltadas a incorporar as questées de género,
faixa etaria, classe social, raca e etnia no planejamento da
mobilidade urbana



O desenvolvimento do MobilidadeRecife, como ficou conhecido o Plano de
mobilidade, se dividiu em oito etapas, sendo até o presente momento, finalizado a

metade dessas.
ETAPA Il ETAPA Il

PESQUISAS PRELIMINARES, DIAGNASTICO: ELABORAGAD DA

ESCUTA A SOCIEDADE PESQUISAS COMPLEMENTARES A MOBILIDADE DO RECIFE HOJE POLITICA MUNICIPAL DE
FINALIZADA E AQUISICAD DE DADOS FINALIIADA“ MOBILIDADE URBANA

FINALIZADA FINALIZADA

ETAPAV ETAPA VI ETAPA VII ETAPA Vil

CONSOLIDACRO DO
DESENVOLVIMENTO DE - 0

PROGNOSTICO: MODELD INTEGRADO DE PLANO DE MOBILIDADE URBANA
P STA \E
CENARIOS FUTURDS MOBILIDADE E USO DO SOLO e S E ENCAMINHAMENTO DO
EM ANDAMENTO EM ANDAMENTO AGUES Ea X ] PROJETO DE LEI

EM ANDAMENTO EM ANDAMENTO

Figura 24: Etapas do MobilidadeRecife. Fonte: Plano de Mobilidade de Recife.

Essas etapas como a realizagado de pesquisas e diagndsticos, como previstas
no art. 29, ja foram realizadas e finalizadas, mas existem certas ressalvas que
precisam ser evidenciadas.

Art. 29. Para atingir os Objetivos, referidos no art. 8° desta
lei, o Executivo Municipal podera adotar as seguintes estratégias
especificas, dentre outras:

XXVI - A realizagdo de pesquisas e estudos para
embasamento de agbes que promovam a igualdade de género na
mobilidade.

XXCIl - A participagcdo de mulheres nas equipes

responsaveis pela elaboragdo, implantacdo e monitoramento de
politicas, programas e projetos de mobilidade urbana, em todas as
suas etapas;

XXVIIl - A promogdo de estratégias de enfrentamento a
violéncia de género, em especial contra as mulheres negras,
lésbicas, bissexuais, transexuais e com deficiéncia, na mobilidade
urbana.

Uma das pesquisas realizadas e bem documentadas e divulgadas foi a
Pesquisa de Origem e Destino do Recife e Regido metropolitana, realizada em 2018.
Buscou abastecer os dados de um modelo de demanda de viagens integrado com o
planejamento territorial, procurando mapear os deslocamentos rotineiros da vida
urbana. A premissa ao invés de realizar os levantamentos de entrevistas
domiciliares, focaram nos destinos das viagens, principalmente para o trabalho e
para educacgao, fazendo grande parte da pesquisa e oficinas em escolas, em uma
escola de cada regidao dentro das RPAs, como visto no mapa abaixo. Tentou-se
atingir diversas classes socioecondmicas, mas ao conduzir a pesquisa dessa
maneira certos “vazios de informagao”, como eles proprios nomeiam, e foram
realizadas agdes que envolvessem uma série de grupos como comércio informal,
comunidades de baixa renda e outros. Mas nao fornece mais detalhes, ficando o



questionamento de se mulheres que realizam trabalhos reprodutivos foram
consideradas nessa pesquisa, ja que sO se preocupou com duas “esferas”, a
produtiva e a préopria, ao tomarem a iniciativa de realizar as pesquisas nos destinos
e nao nas origens. Além de néo ter feito nenhum tipo de cruzamentos de dados,
sejam espaciais, de renda, de idades e os resultados ficaram mais sobrios e nao
apontam uma realidade mais aprofundada do cotidiano de grupos especificos e até
mesmo diferengas entre esses grupos.

Legenda

RPES

I s -2

M Rrs-3 D -4 =
I RPA-5 RPA- 6

Loois de Raclizogfo dos Ofidnos
Escols

Mapa 25: Locais de realizagao de pesquisas e oficinas. Fonte: OD RMR, 2018.

Ainda assim, a pesquisa conseguiu comprovar que aproximadamente 61% da
populagao que utiliza transporte publico sdo mulheres e algumas reclamacgdes foram
divididas pelos meios de deslocamentos.

Outra pesquisa realizada foi da propria CTTU - Autarquia de Transito e
Transporte do Recife e a Secretaria da Mulher, de origem e destino mas que foi
considerada algumas perspectivas das mulheres que podem ser muito interessantes
para a construcdo de um Plano de Mobilidade melhor estruturado com uma
perspectiva de género. Infelizmente, esses dados ainda n&do estdo divulgados
apropriadamente - a Prefeitura do Recife disponibiliza alguns manuais mas nada de
maneira estruturada e critica a mobilidade da mulher na cidade - e todos os dados
dessa pesquisa foram coletas da live da Secretaria da Mulher do Recife e CTTU,



com o tema “como ela se move: autonomia financeira, mobilidade e seguranga?, e
Marilia Pina, representante da CTTU, menciona sobre esses dados apresentados
serem da terceira versao da pesquisa de Origem-Destino, de 2018 (provavelmente o
universo da pesquisa também seja realizada no destino final como trabalho e
educacao e continua a critica sobre deixar de fora pessoas que nao desempenham
tais fungdes, para que as préoximas pesquisas também a contemplem - ficam de fora
pessoas aposentadas, primeira infancia sem acesso a creches, mulheres que
desempenham exclusivamente o papel reprodutivo e outros tantos).

Sexo

55.26%

I 44.74%

Feminino Masculino

Grafico 11: Deslocamentos na cidade, segundo sexo. Fonte: Pesquisa OD 2018, CTTU e Secretaria
da Mulher. Adaptada pela autora.

Faixa etaria
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Grafico 12: Deslocamentos na cidade, segundo faixa etaria e sexo. Fonte: Pesquisa OD 2018, CTTU
e Secretaria da Mulher. Adaptada pela autora.

12 Disponivel em: https://www.youtube.com/watch?v=7gplznBF-Rc&t=974s&ab_channel=SecretariadaMulherdoRecife



Faixa de renda individual
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Gréfico 13: Deslocamentos na cidade, segundo faixa de renda individual. Fonte: Pesquisa OD 2018,
CTTU e Secretaria da Mulher. Adaptada pela autora.

Podemos perceber, portanto, que a maior das pessoas que se movimentam
nas cidades sao mulheres (55,26%) entre 25 a 39 anos. Sendo que as mulheres em
idade consideradas “ativas” em trabalhos produtivos, representam 41,66% (a faixa
de idade entre 25 e 59 anos) de toda a populagéo que circula na cidade. Além disso,
ha grande predominéncia de pessoas que se deslocam na cidade recebem até um
salario minimo, sendo as mulheres as principais representantes dessa faixa de
renda individual (38,74%).

Distribuicao modal entre o sexo feminino

TPC 70,99%
Carro 12,45%
Somente a pé 10,56%

Motocicleta 2.41%
Bicicleta 1,67%
Outro 0,88%
Fretado @ 0,49%
Aplicativos | 0,30%
Mototaxi 0,12%

Taxi | 0,00%

Grafico 14: Distribuicdo modal entre o sexo feminino. Fonte: Pesquisa OD 2018, CTTU e Secretaria
da Mulher. Adaptada pela autora.



Modo de transporte por faixa de renda
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Grafico 15: Modo de deslocamento por faixa de renda. Fonte: Pesquisa OD 2018, CTTU e Secretaria
da Mulher. Adaptada pela autora.

Tempo de deslocamento
@ Feminino @ Masculino

Entre 15min e 30min

Grafico 16: Tempo de deslocamento na cidade. Fonte: Pesquisa OD 2018, CTTU e Secretaria da
Mulher. Adaptada pela autora.

Através do grafico X e Y, pode-se perceber que as mulheres se deslocam
principalmente por transporte publico coletivo (70,99) - énibus e metré, logo seguido
de deslocamento por carros (12,2%) e somente a pé (10,56%) e se assemelha
bastante a pesquisa de Origem-Destino realizada em Sao Paulo, apenas tendo uma
quantidade maior de ciclistas femininas em Recife. Todavia, o que pode-se observar
€ que as mulheres de até um salario minimo tendem a se deslocar e ser mais



presentes em transportes coletivos e também os ndo motorizados - como
deslocamento pedonal e bicicleta; além de meios mais baratos como o exemplo de
mototaxi. Mulheres com mais de um salario minimo até 02 salarios se encontram
bem distribuidas em todos os tipos de deslocamento, mas mulheres a partir de 03
salarios minimos tendem a se deslocar mais de transportes individuais como carro,
carros por aplicativos e taxi.

Quanto ao tempo de deslocamento, podemos perceber que as mulheres sao
as maiores representantes nos deslocamentos maiores de 30 minutos, sendo que a
maior porcentagem esta alocado entre 45 e uma hora de deslocamento para o
trabalho.
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Graficos 17 e 18: (17) Horario de inicio do trabalho produtivo (18) Horario do término do trabalho
produtivo. Fonte: Pesquisa OD 2018, CTTU e Secretaria da Mulher. Adaptada pela autora.

Os graficos X e Y mostram os horarios de inicio e término do trabalho e os
padrbes sao bem parecidos entre os géneros, entrando a maioria das 7 horas as 8
horas da manha e saindo das 17 horas as 19 horas.

Quanto as infraestruturas destinadas ao ciclista, Recife apresenta planos
especificos de mobilidade para esse tipo de deslocamento e neste trabalho ndo sera
tdo aprofundado os planos em si. Todavia, o importante a se destacar é que as
estruturas de ciclovia e ciclofaixas sdo bastante estimuladas, sobretudo para o lazer,
como podemos ver com as iniciativas de fechamento de algumas faixas para se
destinar a locomogao de ciclistas aos domingos e feriados, mas ainda & preciso



avancar no estimulo para que as pessoas possam se deslocar com seguranca e
conforto também para outros destinos como trabalho, educacéao, entre outras, para
além do turismo e lazer. Principalmente porque, segundo a pesquisa da AmeCiclo,
48% dos entrevistados utilizam a bicicleta como meio de transporte 7 dias por
semana.
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Grafico 19: Quantos dias da semana costuma utilizar bicicleta como meio de transporte, em Recife.
Fonte: Pesquisa Nacional sobre o Perfil de Ciclista Brasiliero, Transporte Ativo e LABMOM-URJ,
2018.
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Grafico 20: Para quais destinos costuma utilizar a bicicleta como meio de transporte, em Recife.
Fonte: Pesquisa Nacional sobre o Perfil de Ciclista Brasiliero, Transporte Ativo e LABMOM-URJ,
2018.

Em 2020, o Recife possuia 160 km de rotas ciclaveis e mais de 30 areas de
redesenho urbano que fizeram uso da técnica de urbanismo tatico para ampliar as
calcadas e ordenar o transito, ainda ha que pode e deve ser feito, principalmente em
areas periféricas que normalmente nao recebe tanto a atengao das ag¢des de politica
publica, a ndo ser raras excegbes como o Projeto Mais Vida nos Morros, por
exemplo (Relatério anual de segurancga viaria Recife 2021).
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Figura 26: Dados sobre o Plano Cicloviario da Regido Metropolitana de Recife. Fonte: Ameciclo,
2023.
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Figura 27: Rotas ciclaveis, executadas e ndo executadas segundo o Plano de Ciclovias, com
destaque para o bairro de Passarinho, na zona norte de Recife. Fonte: KPS, alterado pela autora.
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Imagem 3: Intervencéo realizada na Ponte da Boa Vista com a utilizagdo dos principios de urbanismo
tatico. Fonte: Manual de desenho de ruas do Recife, 2023.

Imagem 4: Intervencédo do Projeto Mais Vida nos Morros, realizado na periferia da Zona Norte de
Recife. Fonte: Mais Vida nos Morros.



3.4. Urbanismo tatico: uma possibilidade efetiva para bairros
periféricos?
“A falta de recursos ndo é mais uma desculpa para nao agir.
A ideia de que a agao s6 deve ser tomada depois de todas as
respostas e de todos os recursos serem encontrados € uma receita
certa para a paralisia. O planejamento de uma cidade & um processo
que permite corregbes; é extremamente perigoso acreditar que o
planejamento sé pode ser feito somente depois de cada variavel
possivel ter sido controlada.” (Lerner, apud LYDON, 2012)

A maioria das cidades contemporaneas sao moldadas pela logica do
neoliberalismo, promovendo a mercantilizacdo e beneficiagdo de uma pequena
parcela da populagdo, sendo uma sindrome ampla de instituicdes, politicas e
estratégias regulatérias de mercado (BRENNER, 2016). O planejamento urbano
inserido nessa pratica neoliberal e ligada a ideologia do capitalismo de livre
mercado, estende a mercantilizagao ao tecido social urbano e coordena espagos em
funcao do lucro e curvada as demandas da esfera privada.

Apesar da cidade ser um espaco de reproducdo do capitalismo por
exceléncia, também pode ser um local passivel de resisténcia a ele (Lefebvre, 1999
apud TONUCCI FILHO, 2020), respondendo a ineficiéncia do Estado em atender as
necessidades basicas e a falta de representatividade através de praticas cotidianas
e agdes de ativismo urbano, gerando novas formas de criar e pensar as cidades
escapando das experiéncias dependentes da reproducdo do capitalismo. Tais
praticas visam uma maior participagdo na constru¢cao da cidade coletivamente, auto
organizadas e reativas ao sistema hegemoénico sdo conhecidas como urbanismo
tatico, urbanismo participativo e até mesmo planejamento comunitario. O urbanismo
tatico nasce da falha do Estado em prover espacos que as populacdes precisam,
principalmente populagdes pobres, periféricas e majoritariamente negras.

O termo “urbanismo tatico” é utilizada para denominar intervengdes urbanas
temporarias, informais e pedagdgicas destinadas a inspirar mudangas a longo prazo
e que sao contestadoras de novas formas de construgcédo da cidade, as praticas de
urbanismo tatico surgem como uma forma de resposta direta a questdes de
vulnerabilidade, ao qual a maior parte da populagao vive em um contexto de extrema
desigualdade socioespacial e marcadas pelo urbanismo modernista setorial, como
sdo os casos de paises da América Latina, por exemplo.

Em 2014, a exposigdo “Uneven Growth: Tactical Urbanisms for Expanding
Megacities”, sob curadoria de Pedro Gadanho, no Museu de Arte Moderna de Nova
York (MoMA), teve o urbanismo tatico como tema central com o objetivo de “desafiar
conceitos atuais sobre as relagdes entre planejamento urbano formal/informal ou
bottom-up/top-down e direcionar mudancas nos papeis de arquitetos e urbanistas na
desigualdade crescente do desenvolvimento urbano”, trazendo o resultado de
propostas de seis metropoles globais propostas por grupos interdisciplinares
(ARCHIDAILY, 2019).



Figura 28: The carioca way of city making, 2014. Varanda Produts panorama. Fonte: Archidaily.

Mike Lydon (2012), ao observar agdes taticas ao redor do mundo, identifica
cinco principais caracteristicas comuns, sendo elas: (i) apresentar uma abordagem
gradual e voluntéaria para orientagcdo da mudanga de uma realidade; (ii) criacdo de
um processo de ideagdo em escala local, ou micro-escala, para solucionar certos
desafios do planejamento urbano; (iii) acdes de baixo risco e custo mas com
grandes possibilidades de recompensas; (iv) compromisso de curto prazo e
expectativas realistas e; (v) desenvolvimento de capital social e capacidade
institucional entre cidadaos, organizagdes publicas e privadas. Portanto, as praticas
sao vistas como protétipos de solugcdes, que podem ser aperfeicoados,
experimentados, melhorados, expandidos para aplicagcao definitiva no tecido urbano
(FARIAS, 2019), a cidade torna-se um laboratério de experimentagao.

Quando as experimentagdes sao feitas de forma flexivel e barata, os
ajustamentos podem ser feitos antes de se avancar para a realizagao
de grandes investimentos.[...] Se o projeto ndo funcionar como
planeado, o orgamento nao se esgota e a intervencao de longo prazo
pode ser melhorada incorporando as ligdes aprendidas com a agéo
produzida naquele contexto particular e dindmico. Se bem
conseguidas, as micro mudangas podem ser utilizadas como primeiro
passo na realizacdo de uma agao mais duradoura. (LYNDON, 2012,

p.3).

Apesar disso, o urbanismo tatico ndo substitui agdes de macro-escala e o
planejamento urbano da cidade, so tenta dar respostas mais rapidas e dinamicas,
aléem de baratas para a cidade, contando com a participagcdo democratica,



autogestdo do espaco, com interagdes sociais horizontais, através do modelo de
acdo denominado como bottom-up (de baixo pra cima), em que a deciséo e
implementagédo tém origem em um nivel mais préximo da realidade, diferentemente
do modelo top-down (de cima para baixo), no qual as decisbes sao impostas,
chegam fechadas e prontas (CRUZ, 2020). Cabe ao poder publico o atendimento da
populacdo e dar os mesmo tratamentos que da aos bairros mais abastados,

O urbanismo tatico trata da democratizacdo das cidades pelo estimulo do
engajamento civico, estimulo a participacdo cidada nos espagos coletivos e
alargamentos das discussbes sobre reestruturagdo urbana e reapropriacédo do
espaco urbano pelos moradores para a criagdo de um modelo pedagodgico de se
pensar a cidade. E ha um potencial em ser um instrumento de luta pelo direito a
cidade através das experiéncias de inclusao e participagao.

Novos canais de discussdo sao criados; vizinhos que nao se
conheciam e que se juntam para deliberar sobre o destino da rua a sua porta;
partilha de informacgdes que esclarecem os jogos de poder que direcionam os
investimentos nas cidades: esses sao alguns dos exemplos de praticas que
ha muito arquitetos, urbanistas, socidlogos, gedgrafos, artistas, politicos etc.
julgavam ser essenciais para a democratizacdo da cidade, dos meios que
determinam a vida no urbano, e que sao hoje promovidas pelo urbanismo
tatico (FARIAS, 2018, p. 123).

As acoes taticas, contribuem, portanto, para as transformacdes intersticiais na
luta anticapitalista que geram efeitos cumulativos dos movimentos feitos, operado
nas brechas do sistema capitalista dominante. S&o parte de um processo
emancipatério ao criar relagées mais democraticas, igualitarias e participativas, que
tém o potencial de, no longo prazo, de se tornarem suficientemente proeminentes na
vida da populagdo, tentando escapar da logica da cidade como mercadoria
(WRIGHT, 2019, apud CRUZ, 2020).

Para Cruz (2020), é correto afirmar que “o direito a cidade almejado pelas
taticas urbanas seja também um processo de transigao da situacéo de precariedade
urbana atual para a utopia de uma cidade pautada pelo comum” (p.47). Muitas das
lutas pelo direito a cidade também colocam o comum como pauta, buscando formas
mais cooperativas e autdbnomas de producdo do espago urbano. Essas lutas
representaram o exercicio da coletividade e da agdo em rede para o agir comum de
forma autbnoma em oposicao a pratica estritamente neoliberal.

As acgdes taticas podem ser compreendidas como praticas de comum urbano,
porque sao produzidas na vida cotidiana através de praticas do fazer-comum
baseado no uso e na apropriagdo de espagos como coletivas. Nas periferias
urbanas, as agbes taticas se apresentando com um maior impacto territorial, sendo
esses locais palco da concentracdo de vulnerabilidades sociais, as lutas e
reivindicagdes, sdo os locais com caracteristica sociocultural propicia a valorizagao
das aliangas, praticas de autogestdo dos espacos e atividades e do viver como um
ato coletivo, segundo Rodrigues (2020), como foram vistos em locais como
Paraisopolis durante a pandemia de covid-19 (CRUZ, 2021). Mas se engana quem



pensa romanticamente o urbanismo tatico como a solucdo de todos os problemas
comunitarios, este serve como um instrumento de participacdo e apropriagao do
espago publico pelas pessoas, mas nao isenta o poder publico de suas
responsabilidades.

Os bairros recorrem ao urbanismo tatico por serem vitimas da negligéncia do
poder publico na prestacdo de servigos urbanos, sendo, portanto, quase como um
ato de resisténcia. Paraisopolis, como dito acima, precisou se organizar e autogerir
durante a pandemia mundial para que sua populacdo ndo morresse, literalmente. A
populacido de bairros periféricos merece mais do que alternativas rapidas e baratas,
apesar de muitas vezes efetiva a curto prazo. O urbanismo tatico deve ser visto
como ele é: uma experimentacdo, um protdtipo para desenvolver acdes de efeito
prolongado, que nunca se esquegam de partir das demandas da populagédo e ser
constantemente posto a prova. Bairros periféricos merecem mais do que pneus
pintados e bonitas pinturas no chdo, merecem que sejam saudaveis, verdes,
conectados, com mobiliarios pensado para as pessoas usufruirem dos espacos
publicos e que andem com seguranca e conforto. Um espago que promova o
bem-estar social de estar na cidade e que vise mitigar as desigualdades
socioterritoriais de acesso e direito.

Partir da cidade e principalmente da periferia, partir dos cidadaos e
principalmente daqueles que mais enfrentam dificuldades na cidade, traz certas
respostas imediatas aos modelos de planejamento urbano e poténcia de repensar
uma cidade mais democratica, oferecendo ao poder publico uma amostra do que
pode ser explorada. Os espagos urbanos periféricos continuam resistindo e se
apoiando no coletivo para sobrevivéncia, mas ndo deveria ser assim, o urbanismo
tatico pode ser um passo mas nao o caminho todo.



Imagem 5: Intervencdo urbana no entorno da escola Anne Frank, em Belo Horizonte. Fonte:

Archdaily, 2019.

para se poder fazer algo relevante, para pensar e agir
globalmente, devemos comecar com algo pequeno e onde faca a diferenca.
A pratica, entdo € sobre tornar o normal especial e 0 especial mais acessivel
- alargando os limites da compreensao e da possibilidade com visdo e bom
senso. E também sobre a construgdo de redes densamente interconectadas,
tecendo ligagdes entre organizagdes e parceiros improvaveis, e fazendo
planos sem a preponderancia do planejamento. E sobre fazé-lo correto no
presente e, ao mesmo tempo, tatico e estratégico sobre o futuro. Nao se trata
de fazer previsdes, nem de tomar decisbes sobre o futuro. Mas é sobre o
longo prazo, certificando que um mais um € igual a dois ou trés, sobre ser
politicamente engajado e ligado a terra, e também sobre a perturbagéo da
ordem das coisas no interesse da mudanga.” Hamdi, Nabeel. Small Change:
About the Art of Practice and the Limits of Planning in Cities. (2004)



3.5. Exemplos de projetos de mobilidade urbana com perspectiva de género

O objetivo deste subtopico é apresentar algumas referéncias de
projetos que estdo diretamente relacionadas as questdes norteadoras do trabalho:
urbanismo tatico, mobilidade urbana e perspectiva de género. Os casos analisados
expdem sequéncias de acdes que podem auxiliar para a realidade do bairro de
Passarinho, seja em praticas, metodologias e diretrizes projetuais.



3.5.1. Una nueva movilidad en un nuevo espacio publico - Barcelona

A una nueva movilidad en un nuevo espacio publico foi implementada pela
cidade espanhola para retomar a mobilidade urbana a progressiva saida do
confinamento dos cidadaos da pandemia de covid-19, principalmente para se
adaptar ao novo contexto e prevenir novas infecgdes. A estratégia principal estava
pautada na promocdo de deslocamentos pedonais ou por bicicleta e acgodes
direcionadas ao transporte publico e veiculos particulares (AJUTAMENT DE

BARCELONA, 2020).
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Figura 29: Agbes emergenciais durante a pandemia de covid-19. Fonte: CRUZ, 2020.



ASI A LA DIAGONAL EN EL TRAMO ENTE PASEO DE GRACIA Y F. MACIA
(en el tramo P. de Gracia/ Marina se peatonaliza el lateral montafia)
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Figura 30: Corte da proposta da Diagonal, apresentada no mapa acima com uma linha tracejada.
Fonte: El periodico, 2020. Disponivel em: <https://www.elperiodico.com/es/barcelona/2020042>.
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Figura 31: Corte da proposta da La Gran Via, também apresentada no mapa acima com uma linha
tracejada, s6 que na  horizontal. Fonte: ElI periodico, 2020. Disponivel em:
<https://www.elperiodico.com/es/barcelona/2020042>.

O projeto se dividiu em duas fases, em margo e outubro de 2020, e abrangeu
um conjunto de medidas para permitir que a circulagdo acontecesse com facilidade e
seguranga na cidade, através de deslocamentos sustentaveis e saudaveis, se
apropriando dos conceitos de urbanismo tatico permitindo solugdes rapidas para
problemas especificos. E o tipo de acdo que faz com que, com a ajuda da
populacdo, sejam propostas solugdes tanto rapidas como baratas para os problemas
e nao fique dependente exclusivamente de um Plano de Mobilidade de médio a
longo prazo para ser executado e resolvido as questdes urbanas. ‘O que se pode
fazer agora pela cidade?’, ‘O que pode ser feito agora como MVP - Minimo Produto



Viavel?’, ‘O que as pessoas precisam que seja feito agora?’, é o tipo de pergunta
gque move o planejamento através do urbanismo tatico e ser revisitado sempre que
possivel e necessario.

Acbes simples como pinturas no chao, alocacdo de mobilidario urbano,
barreiras plasticas e blocos de concreto, se cria uma cidade - nesse caso, se criou
uma Barcelona - com espacgos publicos extras feita para pedestres e ciclistas, ou até
mesmo espagos compartilhados.

Imagens 6 e 7: Novas zonas para circulagdo de pedestres e bicicletas, exclusivamente. Fonte: Google
Imagens, 2023.

Ademais, alguns cruzamentos como o caso das ruas Carrer de Rocafort e
Consell de Cent, além de sofrerem alteracdo na larguras dos passeios publicos,
foram alvo de agbes taticas para tornar os cruzamentos mais visiveis e seguros -
principalmente por conta da diminuigdo do raio do giro da via e consequentemente a
necessidade da reducédo da velocidade dos veiculos, além de acrescentar espacgos
novos de convivéncia ao ar livre.

Imagem 8: Vista do cruzamento das
ruas Carrer de Rocafort e Consell de
Cent. Fonte: Google imagens, 2020.

Imagem 9: Criangas brincando em uma
das éreas criadas pelo projeto de
urbanismo  tatico. Fonte: Google
imagens, 2020.




Um total de cerca de 12 quildbmetros de ruas foram fechadas a circulagao de veiculos
motorizados para a ampliacdo de espacos reservados a pedestres. Os fechamentos sdo no
periodo de 9h as 21h, sendo permitido apenas a passagem de viaturas de emergéncia,
servico de carga e descarga e acesso dos moradores as suas respectivas casas. E com a
retomada da vida social, a prefeitura de Barcelona resolveu adotar o programa “ruas
abertas” ou “open streets” que fecha as ruas somente para pedestres e bicicletas aos
domingos e feriados e esse projeto foi inspiragdo para outros, inclusive o de Mildo que
discutiremos a seguir.

Imagem 10: Programa Open Streets
com as ruas destinadas para
pedestres e transporte nao
motorizado nos fins de semana e
feriados. Fonte: CRUZ, 2020.

Imagem 11: Programa Open Streets
com as ruas destinadas para
pedestres e transporte nao
motorizado nos fins de semana e
feriados. Fonte: CRUZ, 2020.

Em suma, a estratégia de
acao de Barcelona tem o
objetivo de reduzir as viagens
de automoveis particulares até
2024 em cerca de 25% e
alcangar uma distribuigdo
modal de 82% de viagens
incluidas na mobilidade sustentavel (AJUNTAMENT DE BARCELONA, 2020). As
acoes em relagao ao transporte consistiram na criagao ou segregacao de corredores
de Onibus e dinamizar o servico, taxagcdo de estacionamento nas vias,
principalmente no centro da cidade, o desestimulo ao estacionamento de motos na
calgada - 0 que causa problemas no passeio pedonal - e conceder licengas para
operadoras de compartilhamento de bicicletas (CRUZ, 2020).
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Figura 32: Resumo das intervengdes realizadas para Barcelona. Fonte: CRUZ, 2020, elaborada pela
autora.

3.5.2. Milao - Projeto open streets

Ha alguns anos, Mildo tem incorporado ag¢des de urbanismo tatico no seu
plano de planejamento urbano para criar novos espagos publicos em diversas ruas e
cruzamentos que apresentavam algum grau de conflito. Os projetos por terem o
carater temporario proporcionam um teste rapido e reversivel das possiveis
solugcdes, antes de ser investido tempo e recursos significativos em um arranjo
estrutural definitivo, antecipando impactos com beneficios praticamente imediatos e
apoiando o processo de decisdo para o projeto definitivo.

Os projetos proporcionaram desenvolver novos modos de enxergar a cidade
através do processo participativo, além de abranger novas competéncias e novas
ferramentas para a intervencdo nos espacos publicos, aos quais visam incentivar o
uso da bicicleta e o deslocamento pedonal, abrindo novos espagos e alargando
calgadas, pra la da criagdo de uma rede cicloviaria provisérias protegidas por vagas
de estacionamento na rua.

Em setembro de 2018, langou o programa “piazze aperte’desenvolvido em
colaboragdo com a Bloomberg Associates, NACTO - National Association of City
Transportation Officials - e GDCI - Global Designing Cities Initiative. E no ano
seguinte, o municipio convidou todos os cidadaos a proporem intervengdes para os



espacos publicos, aplicando os principios de carater social inerentes ao conceito de
urbanismo tatico, com o envolvimento dos habitantes nos processos de regeneragao
urbana em uma escala de bairro.

Imagem 12: Nolo via Spoleto antes da
intervencao. Fonte: google imagens.

Imagem 13: Nolo via Spoleto depois
da intervencdo. Fonte: Comune di
Milano, 2020.

Imagem 14: Nolo via Spoleto depois
da intervengdo. Fonte: Comune di
Milano, 2020.

As acbes diante da crise sanitaria de 2020 sofreram algumas adaptagdes e
pretendeu melhorar e diversificar ainda mais as condi¢gdes de mobilidade, a fim de



proporcionar alternativas para as necessidades dos cidadaos, respeitando as
medidas de seguranga de distanciamento e incentivo a mobilidade ativa como
alternativa para nao sobrecarregar as viagens de transporte coletivo. Tais agdes ja
estavam coerentes com o Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel (PUMS)
aprovado em 2018 na cidade e incluia o desenho urbano de um sistema de ciclovias
radiais (FIGURA 33) que conecta os bairros da cidade mais afastados do centro com
0s municipios da cidade metropolitana além de favorecer o deslocamento entre as
diferentes centralidades (COMUNE DI MILANO, 2020).

Radial access axes to the city

Circular connections between

Figura 33: Rede cicloviaria planejada pela cidade de Milao através do PUMS. Fonte: PUMP, 2018.
Tradugcdo de cima para baixo respectivamente: “eixos radiais de acesso a cidade”; “conexdes

”, o« ", o«

circulares entres os bairros”; “atualizacao de terminal de integracao”; “novas zonas de 30km/h e ruas
residenciais”.

Em decorréncia da pandemia, tornou-se importante ainda conectar os bairros
da cidade com a cidade metropolitana, portanto novas ciclovias foram instaladas
com o objetivo de melhorar as conexdes entre os transportes publicos e as areas da
cidade e oferecer modais alternativos para se deslocar. O projeto expandiu cerca de
35 quildmetros de novas ciclovias.

Ademais, foi implementado a estratégia “Citta 30” prevista pelo PUMS que
envolve a expansao de zonas de 30 quildmetros/hora ao longo de todo anel viario.
As antigas zonas eram reguladas somente através de sinalizagédo, enquanto o resto
envolveu elementos de controle de velocidade e seguranga, além da ampliagao de
passeios para os pedestres e areas verdes. A iniciativa previu um limite de 30 km/h
para cerca de 60% de toda a malha viaria da cidade, substituindo o limite de



velocidade de 50km/h em &reas residenciais estabelecido no Cdodigo da Estrada,
proporcionando que haja mais seguranga, reducdo de acidentes e reducédo das
emissoes de poluentes.
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Figura 34: Projeto da ciclovia ao longo do Corso Buenos Aires. Fonte: Comune di Milano (2020).
Tradugdo da imagem, da esquerda para a direita: “guia para as bicicletas no transporte publico”;

”,

“introducéo de alteragdes regulamentares ao codigo de estrada”; “ciclovias sinalizadas separadas da
rua pela faixa de estacionamento”; “conexdes com a malha cicloviaria existente”; “bicicletas

», o«

compartilhadas”; “incentivo ao uso de bicicletas de carga”; e “bicicletarios”.

Imagem 15: Green
TretaMi: zona
experimental de
30km/h  em Mildo.
Fonte: Comune di

Milano, 2020.

E por ter
>« funcionado téo
bem durante o
periodo

pandémico, Mildo
anunciou no comeg¢o de 2022 que implantara “super-ciclovia” que cobrira toda
cidade até 2035, através do Biciplan “Cambio” com o objetivo de “valorizar o
ciclismo, a preservagao ambiental e a seguranga e o bem-estar da populagcédo”. O
projeto tera a adicdo de 750 quildmetros de novas vias que ligardo as 133 comunas



da cidade a regido metropolitana e com compatibilidade com as ciclovias ja
existentes, aumentando a cobertura interna do sistema de vias em 10% e 20% em
uma escala maior.

Figura 35: Proposta do Cambio. Fonte: Prefeitura de Mildo apud. Archdaily, 2022.

O plano para a promogéao e incentivo da mobilidade ativa n&o foi composto
apenas pela realizacdo de novas rotas mas também a implementagdo de outros
servigos e infraestruturas. Separadas em sete diretrizes principais: integragéo e
intermodalidade; comunicagao; aplicativo de incentivos; logistica; ensaios e Codigo
de Estrada; monitoramento de dados; e caminhando no coracéo da vida urbana. E
planos de mobilidade precisam ser completos, interdisciplinares, integrados,
pensados em diversas escalas e colocar a populagdo como protagonista, talvez seja
essa a receita de um bom plano de mobilidade.

Integracao e intermodalidade:

- Sinergia entre o transporte publico, especialmente o transporte coletivo
rapido, e os servicos de compartilhamento de bicicletas, através de solucdes
integradas de assinatura usando “mobilidade como servigo”;

- Presenca de compartilhamento de bicicletas nas estagbes de integracéo;

- Politicas para o transporte de bicicletas nos transportes publicos;

- Aumento das instalagcbes de bicicletarios, com mais vagas por todas as areas
da cidade;

- Ampliacédo do sistema de compartilhamento de bicicletas, tanto com bicicletas
convencionais como as elétricas;

Comunicacao

- Comunicacgao clara do cédigo de conduta em caso de emergéncias;
- Uso de sinalizagao ao longo das ciclovias e criagao do Ciclo Milao;



- Programas de recompensa para usuarios regulares;
- Descontos na compra de bicicletas convencionais, elétricas, de carga ou
dobraveis;

- Promogao o uso de bicicletas de carga para entregas, incluindo servigos de
compartilhamento;

- Regulamentar o uso de veiculos automotores para entrega de suprimentos
comerciais, limitando-o ao periodo noturno.

- Medidas para obter mudancas regulatoérias rapidas no Codigo de Estrada e no
regulamento de ciclismo, através de alteragdes a serem incluidas em decretos
de urgéncia e emergéncia;

- Realizagdo de ensaios, em acordo com a Administragdo Nacional, visando
implementar rapidamente novas rotas;

- Monitorar a eficacia das intervengdes, a sua conformidade com os requisitos
apropriados como distanciamento e acompanhamento de quaisquer
alteragdes com base nos dados coletados (acidentes, uso de bicicleta,
comercio, diversidade de origem-destino, etc)

- Para se adaptar a vida urbana durante a fase do “novo normal”, é essencial
incentivar a caminhada a fim de aliviar a pressao sobre os transportes
publicos locais e permitir atividades ao ar livre, respeitando medidas de
distanciamento, proporcionando mais espago nas calgadas e criando novos
espacgos para pedestres e areas compartilhadas, garantindo a seguranga dos
pedestres e identificando rotas protegidas para os mais vulneraveis,
promovendo novas formas de entendimento do espago publico e da
socializacdo. Redefinir o uso das ruas e espacos publicos ao comportar usos
comerciais, recreativos, culturais e esportivos, respeitando os requisitos de
distanciamento fisico (mas nao social).

O Plano de Gestao Territorial (PGT) de Milao para 2030 identifica uma rede
de potenciais zonas pedonais para controle de trafego e intervengcbes de cuidado
urbano que contribuem para melhorar a qualidade de vida em uma perspectiva
ambiental e social. A rede é concebida como um pilar da vida urbana coletiva em
centros comunitarios, com o objetivo de atrair pequenos negdcios, atividades
artisticas e artesanais e ligar setores socioculturais e servigos comunitarios, e que, a
maioria dos equipamentos da vida cotidiana possam ser acessados com uma



caminhada de até 15 minutos, transformar a cidade em uma cidade de 15 minutos,
principalmente pensando na escala de bairro, tornando-a como uma unidade de
medida importante.

88 districts

Figura 36: A rede pedonal ampliada, conforme projetado pelo PGT Mildo 2030. Fonte: Comune di
Milano, 2020.

Na escala do bairro, as estratégias de integracdo foram e podem ser
implementadas de maneira integradora, adaptando as diretrizes gerais de
infraestruturas conforme necessario, ainda que temporariamente, para promover a
caminhabilidade, o incentivo a utilizagdo da bicicleta e acesso aos servigos locais e
vida cotidiana, reforgcando a dimensao de vizinhanga.

“It is important to rediscover the neighborhood dimension (the
city within 15-minutes walking distance), making sure that citizen has
access to almost all services within that distance.” (COMUNE DI
MILANO, 2020, p.16)

“E importante redescobrir a dimens&o do bairro (a cidade a
15 minutos a pé), garantindo que cada cidaddo tenha acesso a
quase todos os servigos nessa distancia.” (COMUNE DI MILANO,
2020, p.16, tradugao propria).



A FIGURA 37 mostra o caso experimental que serviu como um piloto para as
outras implementacgodes.
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Figura 37: Projeto piloto da open streets no bairro Porta Venezia-Lazzaretto. Fonte: Comune di
Milano, 2020. Tradugbes dos topicos de intervencdo. Tradugao da parte superior, da esquerda para a
direita: “conexao a ciclovia existente em diregdo a Repubblica”; “Nova rua residencial compartilhada”;
“conexao a ciclovia existente em direcdo a Porta Nuova”; “extensdo da calgada para a protegdo do

v,

pedestre”; “melhoria da caminhabilidade para garantir seguranca para todos os usuarios”; e “extensao
da calcada e nova ciclovia sinalizada”. Tradugao da parte inferior, da figura, da esquerda para a
direita? “ciclovias e caminhos pedonais acessiveis”; “conexdo a ciclovia existente e nova ciclovia
provisoria em direcdo ao centro da cidade”; “rua compartiihada e extensdo da calgada”; e
“implementacao de intervencgao tatica para nova, mais ampla e segura area de pedestre”.

Uma das coisas que o periodo pandémico trouxe foi a necessidade de
repensar a rua e como ela é utilizada, especialmente nos bairros com menos
presenca de areas verdes. O que se buscou estimular no Plano de Mildo, foi como
transformar a rua para aumentar o espaco pedonal e permitir, por exemplo, que
criangas pudessem brincar - nomeadas como ‘play streets’ -, adultos se exercitarem
e assim por diante, garantindo que parques e pragas nao ficassem sobrecarregados
em plena pandemia. E de maneira experimental e temporaria, criaram novos

espacos de recreagao, descanso e esporte através do fechamento de ruas para
realizagao de tais atividades.
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Figura 38: Projeto piloto de “play street” no bairro de Isola, via Toce. Fonte: Comune di Milano, 2020.
Tradugdo da parte superior, da esquerda para a direita: “ampliando espagos publicos para
complementar os parques, com a adicdo da pedestrianizacdo temporaria de espagos para criangas
brincarem e se exercitarem”; “incentivo do uso de bicicletas e bicicletas elétricas expandindo a rede
cicloviaria e promovendo solugdes de mobilidade compartilhada” e “facilitagcdo do uso de espagos
publicos para eventos culturais”. Tradugéo da parte inferior, da esquerda para a direita: “promogéo do
uso do espacgo publico para exercicio fisico”; “gerenciamento e monitoramento do fluxo de acesso aos
parques”; “organizacado de uma edicado especial de acampamentos de verdo, com fins educacionais e
recreativos, com formas inovadoras de reunido para criangas e adolescentes”; e “incentivo para que

prédios de apartamentos permitam acesso a certas areas comuns”.

Através do urbanismo tatico foram feitas a criagcdo desses novos espacos
pedonais, implementados proximos a escolas e outros equipamentos publicos,
especialmente em bairros carentes de areas verdes e de recreacao.
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Figura  39:
Projeto piloto de espagos para comércio e restaurantes no bairro de Isola, via Toce. Fonte: Comune di
Milano, 2020. Tradugéo da parte superior, da esquerda para a direita: “facilitacdo no uso do espaco
publico para eventos, comércios e restaurantes”; “facilitagdo da expansdo de calcadas através da
reducdo da faixa de estacionamento”; “aumento de areas onde haja a coexisténcia segura de
bicicletas, pedestres e outros veiculos possa ser garantida, assim como nas zonas de 30h/h e ruas
residenciais”. Tradugao da parte inferior, da esquerda para a direita: “incentivo para que prédios de
apartamentos permitam o acesso a certas areas comuns”; “criar novos espagos pedonais numa base
experimental e/ou tempordria, desenvolvendo intervengbes de planeamento urbano tactico”; e
“facilitacdo da expansao do lado de fora para espagos de bares e restaurantes”.
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Figura 40: Resumo das intervengdes em Mildo. Fonte: CRUZES, 2020. Adaptado pela autora.



3.5.3. Viena - a questéo de género

“Como seria um distrito planejado a partir da perspectiva de género?”. Essa
foi a pergunta motriz langada no concurso na cidade austriaca de Viena, pensado
pelo projeto Oficina de Mulheres em 1993. A proposta do projeto-piloto e a
implementagdo em diferentes areas da administragdo publica teve como objetivo a
integracdo de género e isso se deve ao fato dos espagos urbanos dificiimente serem
planejados para - e por - mulheres principalmente com um foco na vida cotidiana
(VIANNA, 2014). Desta forma, incorpora uma abordagem feminista nos projetos
urbanos que comegam a transformar a cidade no comego dos anos 1990 (CRUZ,
2020).

Primeiramente, buscou-se ter uma compreensado das necessidades urbanas
das mulheres e como elas se diferenciavam das dos homens, a partir de uma coleta
sob uma perspectiva de género. Dados de como eram as porcentagem de pessoas
do sexo masculino e feminino que utilizavam determinados tipos de modais de
transporte, a porcentagem de viagens de carros, bem como os deslocamentos de
transporte publico e também a pé. A analise encontrou diferengas expressivas nos
padrdes de uso de transporte, demonstrando que os homens utilizavam mais carros
e bicicletas para os deslocamentos, enquanto as mulheres se deslocavam mais
comumente a pé ou de transporte publico. Além de estarem mais propensas a
desempenhar mais atividades como o cuidado dos filhos e pessoas idosas e
afazeres domésticos, por exemplo.

No mesmo ano de 1991, uma organizagcéo de planejadoras urbanas langou
uma exposicao fotografica intitulada “quem é o dono do espaco publico: o cotidiano
das mulheres na cidade”, documentando a vida de diversas mulheres vienenses - de
uma estudante a uma senhora idosa - que salientava o quanto temas como a
seguranca e a facilidade para se deslocar na cidade eram questdes prioritarias na
vida cotidiana feminina. Mais de quatro mil pessoas conferiram a exposi¢ao e o
evento chamou atencdo da midia e das autoridades, para se comecar a debater a
perspectiva de género aplicada a projetos urbanisticos. Um primeiro projeto de a a
incorporar o viés de género foi o conjunto de apartamentos Frauen-Werk-Stadt, ou
traduzido, Mulher-Trabalho-Cidade, que contava com diversos servicos como
creche, farmacia, espacgos internos publicos, médico e transporte publico, pois
entenderam que as mulheres dedicavam muito mais tempo da esfera reprodutiva,
além de serem as maiores utilizadoras de transporte publico.

A Secretaria da Mulher, em 1999, realizou uma pesquisa para aprofundar os
deslocamentos das mulheres nas cidades, procurando entender se havia diferenca
na questao de origem-destino das pessoas. Fora constatado que os homens, como
ja evidenciado ao longo desse mesmo capitulo, apresentam deslocamentos lineares,
normalmente dual casa-trabalho e as mulheres tinham trajeto muito mais complexos
que incluem viagens para escola, médicos, compras, visita a familiares, trabalho,
etc. Ao diagnosticar isso, os planejadores resolveram reavaliar o planejamento
urbano de longo prazo da cidade, se concentrando em areas como acessibilidade,



segurancga e a facilidade de movimento, que é regulada através do uso e ocupagéo
do solo, o que faz as pessoas precisarem se deslocar mais ou menos.

Foram elaborados mapas analiticos dos distritos de Viena contendo
informacgdes sobre as qualidades e deficiéncias das redes cotidianas e ajudaram a
tragcar um plano mais embasado nas necessidades dos cidaddos. Essa analise
apontou qualidades e deficiéncias das redes de deslocamentos pedonais tais como
quais calgadas eram adequadas e quais ndo eram assim como alguns locais que
apresentavam algum nivel de inseguranga para o pedestre e os locais estavam
condizentes com os tipos de usos e o fluxo de pedestres que portariam -
equipamentos importantes como instalagdes de saude, paradas de transporte
publico, escola, entre outras. Os mapas, portanto, sao ferramentas fundamentais
para a tomada de decisGes para repensar as redes de pedestre em uma escala de
bairro e definir as prioridades projetuais para a area.
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Figura 41: Exemplo de mapa analitico elaborado para um bairro do municipio de Viena. Fonte:
Manual for Gender Mainstreaming in Urban Planning and Urban Development, City of Vienna.



Para além dos mapas analiticos, foram realizadas visitas ao bairro e
entrevista com usuarios-chave para tracar o perfil dos usuarios, o foco ficou em cima
de grupos que séo relevantes para o espago publico mas que sao geralmente
negligenciados ao olhar do poder publico em projetos tais como mulheres, pessoas
em situacao de rua, criancas e pessoas idosas (CRUZ, 2020). Para cada grupo focal
foram identificadas atividades especificas, horas tipicas de uso, destinos importantes
e pontos de atragao para area analisada, diferencas e necessidades distintas.

Figura 42: Analise do espago
social: Analise de diferentes
perspectivas usando uma
combinagao de resultados
qualitativa e quantitativa. Fonte:

O ponio devisk Palit, 2018, adaptado pela autora.

dos usudrios da

STEH R estins As descricdes feitas
pelas pessoas forneceram
informacgdes necessarias
para a formulacdo de
diretrizes de reestruturagao
dos espagos e revisao
necessarias de projetos em
curso ou existentes para
readequar também em prol
das necessidades
especificas.

Pensando nas
mulheres, 0s projetos
levaram em consideracdo os usos e deslocamentos femininos para melhorar
condi¢cbes de caminhabilidade e a percepgao de seguranga, por exemplo. Iniciativas
como o alargamento das calgadas comegou a considerar as necessidades
especificas como carregar sacolas, pessoas acompanhadas de criangas pequenas e
pessoas com mobilidade reduzida como parametro.

pessoa carregando suas sacolas de compra
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Figura 43: Corredores de diferentes
larguras a depender do movimento.
Fonte:  Cordination  Office  for
Planning and Construction Geared to
the Requirements of Daily Life and
the Specific Need of Women, 2005
apud. Manual for Gender
Mainstreaming in Urban Planning
and Urban Development, City of
Vienna, elaborado pela autora.

Quildmetros de  calcadas
foram estendidas para facilitar
0 uso dos pedestres, projetos
de iluminagdo publica para
diminuir a sensagao de
inseguranga no espaco publico
e estimular que mulheres e
outros grupos pudessem se
sentir estimulados a circular
pela cidade também no
periodo noturno, instalagao de

mobiliario urbano para fornecer descanso, rampas foram instaladas nas escadarias
existentes da cidade principalmente para facilitar a circulacdo de pessoas com
mobilidade reduzida, carrinhos de bebé e também bicicletas. Essas foram algumas

S para os projet
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das medidas adotada

Imagem 16: Ampliagédo de calgadas. Fonte: CRUZ, 2020.

os de reestruturacio urbana.




Imagem 17: Melhorias de acessibilidade. Fonte: CRUZ, 2020.

Imagem 18: Ampliagdo dos passeios nas areas de maior fluxo pedonal. Fonte: CRUZ, 2020.

Imagem 19: Intervengbes para diminuir a sensacado de inseguranga, principalmente entre as
mulheres. Fonte: CRUZ, 2020.



Em relacdo aos espacgos publicos como pragas e parques, as iniciativas
sensiveis ao género focaram em uma reorganizagao espacial e estruturacao dos
locais através de projetos livres de barreiras visuais e acessibilidade facilitada para
todos os tipos de usuarios; além do acréscimo de uma iluminacdo adequada e
suficiente nos caminhos pedonais - considerando a garantia de uma boa visibilidade
com a adogao de uma distancia minima de vegetacdes densas e de grande porte.

Imagem 20: Bruno Kreisky Park,
Viena. Fonte: CRUZ, 2020.

Imagem 21: Nordbahnhof Park.
Fonte: PALIT, 2018.

Uma das iniciativas mais
aclamadas em Viena foram as
moradias sociais e moradias

Frauen-Werk-Stadt I, Il e lll,
que como ja comentado, eram
complexos habitacionais
e - sociais focados nas
3 . necessidades praticas do dia a

dia e também projetado por um
grupo de arquitetas. Como
principais diretrizes, os projetos valorizavam a flexibilidade espacial - criagdo de
tipologias de apartamentos com possibilidade de personalizagao -, as oportunidades
de interagdo, a conexdo entre as residéncias pelas galerias, o0s servigos
comunitarios e 0s espagos para brincadeira e seguranca.




Figura 44: Layouts flexiveis do complexo Frauen-Werk-Stadt. Fonte: Manual for Gender
Mainstreaming in Urban Planning and Urban Development, City of Vienna.

Imagem 22 e 23: (22) Vista do conjunto habitacional Margarete Schutte-lihotzky Hof (1994) com o
projeto de uma creche ao fundo - o volume em segundo plano. Projeto de Franziska Ullmann, Elsa
Prochaska, Gisela Podreka e Liselotte Peretti. Disponivel em:
<http://www.prochazka.at/projects/lihotzky/index.html>.E  (23) Vistas do conjunto habitacional
Margarete Schutte-lihotzky Hof (1994). Projeto de Franziska Ullmann, Elsa Prochaska, Gisela
Podreka e Liselotte Peretti. Disponivel em: <http://www.prochazka.at/projects/lihotzky/index.html>.

Durante o processo de reestruturagao dos bairros, foram adotados nomes de
mulheres para todas as ruas e espagos publicos, o que aumenta a
representatividade e pertencimento de muitas pessoas em relagcéo a cidade.

Uma caracteristica bem interessante da capital austriaca € que ela possui
uma verticalizacdo controlada e a maioria dos espago sdo de usos mistos com
bastante presenca de fachadas ativas com a instalagao de servigos e comércios nos



andares térreos - que garante os “olhos da rua” e uma sensag¢ao de maior vitalidade
para a cidade ao ter uma vigilancia natural, como teoriza Jane Jacobs.

Ainda hoje, mais de vinte anos depois, os principios de integracéo de género
continuam sendo incorporados nas politicas publicas de Viena, como novos projetos
habitacionais sensiveis ao género, e controle de gastos publicos para
beneficiamento igualitario entre as iniciativas governamentais (PALIT, 2018).

& = it A vy d “’_‘1 Y
Yo N

b

oj|0 B :

i
N

Figura 45: llustragao por Olivia Whitworth apud. Palit, 2018.



compreensao da vida cotidiana das mulheres a partir de
dados quantitativos: pesquisa de usuarios por modais de
transporte

etapas de levantamento

elaboracao de mapas analiticos
na escala do distrito

2 : coleta de dados qualitativos: documentacao
da vida cotiadiana das mulheres

9 acoes para melhorar a caminhabilidade

Ly e a percepcao de seguranca
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= . alargamento das calcadas investimentoem  melhora da acessibilidade: instalagao

@ iluminagdo publica de rampas nas escadarias

projetos livres de barreiras habitagbes sociais com adicao de assentos nas ruas
visuais nos parques e pragas  perspectiva de género
fortalecimento da representatividade instrumentos de uso misto
e pertencimento das mulheres nos espagos e fachada ativa

Figura 46: Resumo das etapas do projeto de Viena. Fonte: CRUZ, 2021, elaboragao propria.



3.5.4. Projeto Me muevo segura - Bogota

Em Bogota, na Colédmbia, a Secretaria Distrital das Mulheres idealizou a
campanha me muevo segura para compreender como as mulheres se comportam
no espacgo publico urbano no periodo noturno - quais as dificuldades e sensagdes - e
identificar fatores que afetam a percepcao quando se deslocam em diferentes partes
da cidade.

Através do aplicativo SafetiPin, diversos pontos da cidade foram
georreferenciados e analisados através de oito variaveis que determinariam o nivel
de seguranga dos espagos para as mulheres a partir das 18 horas da noite. As
variaveis eram referentes ao nivel de iluminagao dos locais; a capacidade de ver se
ser visto; visibilidade; presenca de pessoas ocupando o espacgo; presenca de
seguranga publica e/ou privada; estado das vias e calgadas; proximidade aos
transportes publicos; e diversidade de género (SECRETARIA DISTRITAL DE LA
MUJER, 2019).

A coleta foi feita tirando fotos noturnas de toda a cidade com a camera de um
celular localizado em veiculos, as fotografias sdo carregadas em um servidor,
codificadas e georreferenciadas em um mapa. O aplicativo permite que qualquer
pessoa insira informagcbes em tempo real sobre o nivel de seguranga de
determinado local. Ao todo, 40.492 pontos foram georreferenciados em Bogota e
classificados em um indice (de 0 a 3 pontos) de cada variavel ponderados com o
mesmo peso e a partir disso sdo geradas somas para classifica-las em “muito baixo”,

” ”

“baixo”, “médio”, “alto” e “muito alto”.
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Figura 47: As variaveis analisadas através do aplicativo. Fonte: Bogota.gov - Una Bogota que
garantiza los derechos de las mujeres, es una Bogota que mejor para todas, 2019.
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Figura 48: Arquitetura do indice composto de seguranga para as mulheres no espacgo publico noturno.
Fonte: Bogota.gov - Una Bogota que garantiza los derechos de las mujeres, es una Bogota que mejor
para todas, 2019.

Imagens 24 e 25: Contraste entre o indice “muito alto” - Santa Fé, Estagdo Museu Nacional e “muito
baixo” - Canal Salitre, respectivamente.
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Figura 49: Sintese das médias de classificagdo em Bogota. Fonte: Bogota.gov - Una Bogota que
garantiza los derechos de las mujeres, es una Bogota que mejor para todas, 2019.

Algumas variaveis apresentaram classificagdes bem altas, como por exemplo,
a variavel de iluminagcdo publica e de visibilidade, mas outras como presenca de
seguranga publica e/ou privada e diversidade de género apresentaram resultados

bem ruins.
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Iluminacién Porcentaje | Puntos
No hay aIumL?rado publico ni nigtin 0,15% 62
tipo de luz
Se ven luces pero no con claridad 0,83% 337
La iluminacién es su_ﬂuente para ver 12,23% 4952
con claridad
Brillante El drea estd muy bien iluminada 86,79% 35141
Total 100% 40.492

Figura 50: Resultado da variavel de iluminagéo na classificacdo em Bogota. Fonte: Bogota.gov - Una
Bogota que garantiza los derechos de las mujeres, es una Bogota que mejor para todas, 2019.
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Total 100% 40.492

Figura 51: Resultado da variavel de diversidade de género na classificacdo em Bogota. Fonte:

Bogota.gov - Una Bogota que garantiza los derechos de las mujeres, es una Bogota que mejor para
todas, 2019.
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Figura 52: Resultado da classificagao percentual de todas as variaveis em Bogota. Fonte: Bogota.gov
- Una Bogota que garantiza los derechos de las mujeres, es una Bogota que mejor para todas, 2019.

A partir desses dados, a Secretaria Distrital de Mulheres, conseguiu identificar
as areas mais perigosas para as mulheres e que deveriam ser priorizadas no
processo de planejamento urbano para que haja a melhoria das condigdes e
percepgdo de seguranga e garantir uma apropriagdo maior da cidade pelas
mulheres.

O projeto piloto de urbanismo tatico interviu no espago publico adjacente as
ciclovias, as infraestruturas, as ruas e espacos para pedestres visando o incentivo
do deslocamento por modais ativos e melhoria da percepcéo de segurancga através
de um enfoque de género. O escritério de arquitetura e urbanismo chamado
bicistema realizou junto com as comunidades cinco intervengées nos municipios de
Kennedy, Suba, Teusaquillo, Fontibon e Tunjuelito, em pontos criticos do espaco
publico para a seguranga das mulheres.




Imagens 26-28: Intervencéo do Bicistema, antes e depois do municipio de Teusaquillo, 2019. Fonte:
Bicistema, 2019.

A metodologia utilizada pelo Bicistema consiste em um processo de quatro
etapas: (i) diagnéstico participativo; (ii) elaboragdo dos projetos em oficinas de
desenho participativo; (iii) execu¢do e implementacdo do projeto junto a
comunidade; e (iv) avaliagao e sistematizagado do processo para permitir a replicagéo
e continuidade do projeto em outros pontos do espago urbano.
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Imagens 29 - 31: Oficinas realizadas com a populacgéo para a realizagao do projeto. Fonte: Bicistema,
2019.

Dentre essas cinco intervengbes, a intervencdo no municipio de Suba
apresentava diversos pontos criticos apontados através do levantamento, como por
exemplo a figura 52, classificada no indice como “muito baixo”. A Avenida Ciudad de
Cali era marcada por diversos lotes vazios, empenas cegas e altas paredes, um
desses locais foi encontrado em levantamento uma area vazia e degradada de cerca
de 600m?, com algumas arvores mortas em decorréncia de um derramamento de
acido e com grafites que ndo se comunicavam nem representavam a populagao
residente.
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Figura 53: area de intervencdo em Suba. Fonte: Bicistema, 2019.

Imagem 32: Terreno identificado em levantamento antes da intervencdo, Suba. Fonte: Bicistema,
2019.

A intervengao foi nomeada de “nosso jardim cultural” , ressignificando o local
que antes era conhecido pela inseguranga para um espago publico ideal para a
realizagdo de atividades culturais, educativas e recreativas junto a ciclovia da
cidade. O espacgo foi pensado junto com a populagédo, que também participou no
processo de implementagao do projeto com participagdo nas pinturas e plantio de
especies arboreas.
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Figuras 54 e 55: Projetos de intervengéo de urbanismo tatico, Suba. Fonte: Bicistema, 2019.
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Imagens 33-36: O projeto de intervencao durante e depois do processo, localizado em Suba. Fonte:
Bicistema, 2019.

Repensar espagos urbanos a partir de uma perspectiva de género é
conseguir olhar a cidade de novas maneiras, permitindo que solugdes e estratégias
que parte das necessidades e experiéncias das mulheres e outros grupos
socialmente excluidos das decisdes publicas - como criangas, idosos, etc, levando
em consideragao a vida cotidiana e escala do bairro, possam emergir e criar efetivas
melhoras nas experiéncias de uso, de mobilidade e de direito a cidade.



compreensdo das necessidades das mulheres no espago
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3.5.5. Outras contribuicdes - O que pode ser pensado a partir das
experiéncias de projetos de mobilidade urbana e de mobilidade urbana com

uma perspectiva de género?

As analises de estudo de caso tiveram como objetivo apontar métodos e
acdes projetuais empregados em dois contextos: mobilidade urbana e projeto com
perspectiva de género. E apesar de terem caracteristicas que merecem ressalvas
dadas as circunstancias que foram empregados, como por exemplo, empregados
em situagdes de urgéncia como o periodo da pandemia exigiu, mas que de alguma
maneira podem contribuir na estruturagao final do presente trabalho.

Os dois primeiros estudos de caso, Una nueva movilidad en un nuevo espacio
publico em Barcelona e o projeto de Open Streets em Mildo, utilizaram de solugdes



de urbanismo tatico para pensar ou até mesmo repensar as redes de mobilidade
urbana tornando as ruas mais ativas e seguras e quase consequentemente mais
atrativas para todos os publicos, inclusive mulheres, criangas e idosos. Esses
projetos ocorreram em um periodo que se exigia que intervengdes fossem feitas de
maneira emergencial e rapidamente, sem que houvesse um grande investimento.
Essas cidades, e outras como o México com o projeto de ciclovias emergentes como
um exemplo, se transformaram em campos de experimentagao para testar novos
desenhos de ruas com priorizacdo dos deslocamentos pedonais e de bicicleta,
colocar o usuario no centro das intervencdes, dar espacos para atividades ludicas e
esportivas e contribuir para que as cidades fossem mais acolhedoras, abertas e até
mesmo, mais ambientalmente corretas.

Acbes como a extensdo de calgadas, o compartihamento de espacgos
publicos para distintas atividades e publicos, a conexdo com as redes ja
estabelecidas de transporte nao motorizado, a redugcao das velocidades limites nas
vias publicas e o fechamento de ruas para os pedestres e ciclistas foram
responsaveis por trazer mais vitalidade a cidade por meio de ag¢des que nao
precisaram, necessariamente, de um orgcamento enorme para comegar a acontecer.
Projetos que escapam da légica de urbanismo neoliberal ou que ndo dependem
completamente e exclusivamente do poder publico comegam a surgir cada dia mais.
Paises latino americanos como o Peru e Chile, além do exemplo de Bogota para
fazer algo pra populagao que nao seja tao distante de ser concretizado, como séo os
planos de mobilidade de médio e longo prazo. E volta-se a pergunta: “o que
podemos fazer com o agora?”

Os outros dois projetos de estudo de caso, Viena e Bogota, contribuem para o
desenvolvimento metodologico de pensar o cotidiano e as necessidades femininas
de maneira interseccional como base para politicas publicas, ndo somente de
mobilidade, mas de seguranga publica, de moradia, de saude, de acesso e todos os
direitos fundamentais como parte uma estrutura. Esses projetos apontam para a
necessidade de ndo somente dados quantitativos mas também qualitativos e
triangulacao e sobreposicao de dados para uma visdo mais profunda das realidades
das mulheres no espacgo urbano.

As intervengdes nos projetos demonstram através de projetos de baixo
impacto econdmico e de solugbes consideradas simples conseguem impactar a
maneira como as mulheres se deslocam e se sentem no espacgo publico. Além de
ressaltar a importancia de se pensar urbanismo na escala do bairro e do cotidiano,
para que toda a cidade tenha vitalidade, autonomia, seja diversa e representativa
para as pessoas que a habitam, seja em presenca na prépria cidade garantindo um
efetivo direito a cidade, seja em locais de tomada de decisao.

Todas as intervengdes apontam para um caminho do urbanismo do comum,
que se manifesta em diversas escalas, espacos e conceitos. Em primeiro lugar, no
valor do espaco publico e énfase no comum requer que haja um equilibrio entre os
usos gratuitos do espaco publico, como lugares de encontro e lazer, e seus usos
mais ligados ao consumo, como areas abertas de feiras, bares e assim por diante,
associado a priorizacao de deslocamentos pedonais e verde, em que o veiculo



privado tenha perdido sua hegemonia. Outro valor essencial do comum €& patriménio,
seja arquitetdnico, ambiental, etnografico ou cultural, que representa a coletividade e
por ultimo, equipamentos como lugares de formagao e empoderamento.

O objetivo do urbanismo do comum é que pessoas e comunidades sejam
responsaveis e protagonistas da politica. Para Montaner e Muxi (2021, p.113), “a
defesa do comum enfatiza a vida cotidiana, uma vez que nem o Estado nem o
mercado podem se aproximar tanto da qualidade de vida do dia a dia, dos cuidados
das pessoas e dos espacgos de reproducdo e da proximidade. E € por isso que o
comum [...] configura a esfera que esta mais préxima do mundo dos cuidados e do
trabalho. E se a luta pela igualdade € auténtica, ela surge da inciativa das mulheres:
portanto, é feminista”.

Por conseguinte, € uma alternativa que tem como alvo recuperar e reforgar os
valores do publico, colocando-o sob o controle do cidadao real e gerido da éptica do
comum que sO pode ser alcangada por uma deliberagédo coletiva. E para tanto, é
necessario impulsionar novas instituicdes nessa diregao e principalmente fortalecer
as que ja existem, como o caso do Espago Mulher, em Passarinho, baseando-se no
direito de uso e no servigo util, na economia da eficacia, na gestao inteligente e
adequada dos recursos.

Esse urbanismo do comum e feminista inerentemente, ndo precisa de um
projeto para torna-la real, ndo requer que um projeto destrua e comece tudo de
novo, mas que parta de ver como a cidade é configurada para sustentar uma forma
especifica de organizagao - por género, raga, sexualidade e muitas mais - e comecar
a procurar novas possibilidades. Existem diferentes formas de usar os espacos
urbanos que existem, inUmeras opg¢des para criagdo de espacos alternativos. Para
Kern (2021), existem pequenas cidades feministas surgindo em bairros em todo
lugar, € necessario aprender a reconhecé-las e alimenta-las e ressalta que “a cidade
feminista € uma experiencia continua de viver de maneira diferente, viver melhor e
com mais justica em um munto urbano” (p.235).
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Quadro 2: Sintese das acgbes e ferramentas utilizadas nos programas do Open Streets de Mildo e do
Una nueva movilidad en un nuevo espacio publico, Barcelona. Fonte: Elaboragao prépria, inspirada

em CRUZ, 2020.
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mais agradaveis

- NOVOS UsOS para os espacos através de

pinturas e grafites

Quadro 3: Sintese das metodologias e agbes utilizadas nos projetos de Viena e Bogota

Elaboracgéao prépria, inspirada em CRUZ, 2020.

. Fonte:



Capitulo lll - Discussdes a partir do diagnéstico urbano com perspectiva de
género

4.1. Passos realizados e desenvolvimento de politicas para o futuro.

Para que um plano de mobilidade urbana com perspectiva de género tenha o
impacto esperado € necessario, além do planejamento que ja é realizado a médio e
longo prazo, também um plano de agao que aja no curto prazo, principalmente em
bairros como Passarinho, onde ha uma presenga grande de mulheres de idades ja
avangadas, a partir dos 60 anos que lutam por um bairro melhor estruturado.
Portanto, para esse trabalho buscou-se a proposi¢ao de um planejamento urbano de
mobilidade que englobasse o curto, médio e longo prazo, embasado em projetos
que tém sido desenvolvidos por coletivos como Bicistema que atua na promogao de
planejamentos de mobilidade coparticipativos e com perspectiva de género. Para a
elaboragao desse roteiro foi usada como exemplo a implementagdo da metodologia
de diagndstico e desenho sistémico-regenerativo sendo a principal referéncia um
dos ultimos planejamentos para o distrito de Trujillo no Peru, o Truijillo Activa, com a
incorporacao de perspectivas de género e garantia de direitos com uma postura
diferenciada e interseccional que visa contemplar as pessoas, suas necessidades e
dindmicas do espacgo publico e modificado devido a necessidade e complementagao
inspirados em outros de planos de mobilidade com impacto na sociedade que
priorizem grupos minoritarios, a coparticipacéo, a interseccionalidade e o desenho
urbano humano e sustentavel.
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partes realizada no presente trabalho
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Figura 57: Fases no processo de planejamento da mobilidade urbana. Fonte: Elaboracao propria.

Como resultado final espera-se preparar e orientar a mobilidade de Recife
através de nucleos de analise - os bairros - para que seja uma cidade com sistema
de transporte integrado, sustentavel e com espagos de alta qualidade para o
transporte ndo motorizado e recuperagao e/ou criagcdo de espacos publicos para as
pessoas pensados a partir da caminhabilidade e acesso a equipamentos cotidianos,
garantindo um efetivo direito a cidade, sobretudo para bairros periféricos e grupos
que normalmente s&do excluidos no processo de planejamento urbano da mobilidade,
como mulheres negras e periféricas.

Para que o projeto seja eficiente, todas as pessoas e organizagdes envolvidas
no processo de implementagcao devem ter clareza sobre o seu papel e o seu poder
de influéncia nos varios setores para delimitar o nivel da sua participagdo no
planejamento de mobilidade urbana.



Organizagoes
sociais

- apoiar a difusdo de projetos e normas
de mobilidade;
- ativagdes e/ou prajetos piloto no
espago piblico;
-a@judar em oficinas basicas para
manutengdo do espago piblico e de
circulagdo de bicicletas, por exemplo;
- desenhar agtes especificas para o
beneficio de pessoas que normalmenta
sd0 ignoradas no processo de
mekbilidade (pessoas com deficiéncia e
mobilidade reduzida, pesscas com baixa
visd0, pessoas com carmnhos de bebé,
i
- solicitar recursos para desenvolvimento
de intervengdes urbanas em colaboragdo
com outros partes envolvidas;
- fortalecer as capacidades dos cidaddos;

Entidades
privadas

-fazer aliangas publico-privadas;
- geragao de dados e estudos
quantitativos e qualitativos;
- estabelecer aliangas entra diferentes
partes interessadas,
- @5Sessordr, acompanhar e orientar
governo local, organizagdes sociais e
a populagao no fortalecimento de
suas habilidades;
- servir de mediadores em situagoes
de crises e tensdes;
- gerar espagos de confianga entre a
populagdo e as instituigoes;

populagao

necessario siender

requisitos de maior
diversidade possivel na
participacdo

Instituigoes
académicas
- apoiar a difusdo e sensibilizagdo de
agbes;
- Desenvolver investigagdo e
diagnasticos relacicnada a
mobilidade ativa, com perspectiva de
género, sob uma analise
interseccional;
ompanhar a validagso das
intervengoes;
- Bpoiar agbes de socializagdo com a
dade;
&l @ consulta prévia com a
comunidade;

Governo local

vigbilidac
imterven
- Tacilit;

e inovagdo;
CEr apoio & d
0 para a popul

de mell E geragao
infraestrutura para mobilidade,

Populagao

- realizar supenvisdo cidada:

- participar ativamente;

- apoiar a5 agdes de crganizagdes
sociais;

-tornar visivels as necessidades das
mulheres, das reparigas, dos idosos e
das populagdes vulnerdvais,

- pesquisar e gerenciar treinamento e
autotreinamento;

-ter algum tipe de relacionamenio
com o entorno proximo;

- estimular atividades soclais;

- usar o espage publico de forma
rasponsavel:

- proteger espagos recreativos e
desportivos;

- participar de workshops &
campanhas;

Governo local

mobilidad
ta &

lugdes para a cidade
que particip

Figura 58: Agentes no processo e algumas das suas respectivas responsabilidades no processo de
planejamento da mobilidade urbana. Fonte: Trujillo activa - Bicistema, adaptado para o projeto de
planejamento de mobilidade para Passarinho..



Em suma, o produto do presente trabalho é o diagndstico com perspectiva de
género e estudos de casos, ja abordados para apontamento de diretrizes para as
proximas fases.

4.2. Avaliacao do espaco urbano - DUG

A avaliagdo que se segue pretende avaliar o espago urbano do bairro de
Passarinho, localizado na periferia da Zona Norte recifense, compreendendo os
fatores que dificultam ou favorecem os deslocamentos femininos pelo bairro e pela
cidade.

O modelo para avaliagao da area foi adotado a metodologia desenvolvida por
Ciocoletto e Col.lectiu Punt 6 (2014), que consiste no DUG, ou Diagnéstico Urbano
com Perspectiva de Género, onde se investiga a relagao entre trés principios chaves
da estruturacédo urbana - sendo os espacgos de relacionamento, equipamentos
cotidianos e bairro e rede diaria - e cinco aspectos praticos que evidenciam a
qualidade do ambiente construido e das relagdes sociais: (i) proximidade; (ii)
diversidade; (iii) autonomia; (iv) vitalidade; e (v) representatividade. Esse sistema de
indicadores leva em consideracédo a escala proxima e local dos entornos cotidianos,
com enfoque na informacgéo qualitativa quanto a diversidade do uso e necessidades
que as pessoas enfrentam. O coletivo incorporou aspectos da realidade que nao
haviam sido considerados ou omitidos das analises urbanisticas em geral, Col.lectiu
Punt 6 (2014).

Figura 59:
Diagrama  dos
aspectos e dos
Proximidade principios
-_— = = chaves
~ reconhecidos
Ve h pelo
/ questionario.
\ P Fonte: Elaborado
a por
espacos de equipamentos | A CIOCOLETTO;
relagao cotidianos COL.LECTIU
Representatividade | :Diversidade PUNT 6, 2014.
Adaptado pela
/ autora.
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BAIRRO E REDE COTIDIANA

0 bairro é a drea determinada como unidade de andlise.
A rede cotidiana do bairro pode ou nao ser delimitar pelo

proprio bairro e é formada pelo conjunto de espacos de re-
lacao, equipamentos cotidianos, comércios, paradas de trans-

porte publico e ruas que os conectam. A rede é usada pelas
pessoas para atender suas necessidades diarias. As ruas devem

permitir e até mesmo estimular as pessoas realizarem deslocamen-
tos pedonais, ter continuidade, ser Uteis e comportar diferentes atividades

ESPACO DE RELACAO

sao aqueles espagos onde as pessoas podem interagir enquanto
realizam suas atividades cotidianas em seu entorno préximo (bairro),
principalmente para as pessoas que desempenham o cuidado do lar
e de outras pessoas, que permitam o fortalecimento das redes so-
ciais e ajuda mutua. Também sédo lugares de dcio, lazer, brincadei-
ras e encontro gue possibilitam que as pessoas de uma comunidad
convivam, se conhecam e aprendem a diversidade de cada uma
parte da sociedade.

EQUIPAMENTOS COTIDIANOS

aqueles equipamentos que se utilizam diariamente e que sao indispensaveis
como suporte do desenvolvimento da vida cotidiana em todas as etapas
vitais e para a melhora da qualidade de vida das pessoas. Também sao espacos de
referéncia de uma comunidade e que gera convivéncia, troca, socializacao e ajuda mutua.

Figuras 60: Definicdo dos trés principios-chave na estruturacao urbana, trés categorias de espagos
urbanos. Fonte: CRUZ, 2021, adaptada pela autora.
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proximidade diversidade
refere-se a localizacao préxima, consiste na mistura social, fisica e
bem como a conectividade a pé funcional que permite a variedade

das necessidades do cotidiano de pessoas, atividades e usos no espago

\.j_.--._
O i
vitalidade
presenca simultanea de pessoas, atividades

€ usos nas ruas, assim como espacos de relacio-
namento que favorecam o encontro e a socializacao

(5¢)

\ /n\ /)
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dUtonomia

representatividaae

é observada quando os espacos sao per- é observada quando o reconhecimentoea
cebidos como seguros e quando as condicoes de jgjpijidade reais e simbélicas de toda a comu-
acessibilidade sdo universais, independentemente nidade sio percebidos e quando hd a participacao
das capacidades fisicas particulares das pessoas nas decisoes urbanas

Figura 61: Definicdo dos cinco aspectos praticos que evidenciam a qualidade do ambiente construido
e das relagdes sociais. Fonte: CRUZ, 2021, adaptada pela autora.

O sistema de indicadores reune caracteristicas particulares que
complementam outros sistemas de indicadores urbanos comumente utilizados,
analisando as qualidades espaciais através da experiéncia da vida cotidiana das
pessoas.

A metodologia € estruturada por um questionario que abarca uma série de
perguntas distribuidas dentre os trés espagos urbanos - bairro e rede cotidiana,
espacos de relagdo e equipamentos cotidianos - que tem as perguntas organizadas
segundo os cinco aspectos praticos, evidenciados e explicados acima, e juntos
geram uma matriz de 13 indicadores. Dentro de cada indicador, as perguntas se
dividem em sub categorias chamadas condigdes, sendo ao todo 47 condigbes e
cada pergunta corresponde a um condicionante e é atribuida uma escala numérica a
depender da resposta do entrevistado.

Através dessa escala numérica alcanga-se a avaliagao do grau de qualidade
sobre essas relagdes entre os espagos urbanos e os aspectos praticos de qualidade.
O sistema de indicadores de qualidade, em suma, é calculado através do somatério



e média dos resultados obtidos pelas respostas ao questionario e posteriormente
classificado em “muito baixo”, “baixo”, “médio”, “alto” e “muito alto”. O questionario
original para melhor entendimento, se necessario, encontra-se no apéndice deste

trabalho.

Tabela 5: Matriz dos aspectos e principios chaves

BAIRRO E REDE COTIDIANA

ESPACO DE RELACAO

EQUIPAMENTO COTIDIAND

avaliagdo. Fonte: GREGORIO, 2018.
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o
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2 condicies 3 condicbes 4 condicdes 3 condicbes
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—~—
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com a relacdo do numero de condigdes para
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A A
f Prosimidad en el equipamicnto \
| Distancia @ pie hacia les diferentes usos [4c] |
Ubicaciin ¥ conectividad urbana |2c) | Ubicacitn y conectividad urbana (3cl |
|
= I
e — — —

Diversidad en el espacia de relackén \

Disefio del espacia y actividades [4c]
Persenas que 1o utilizan |2¢|
Imagenes discriminatarias {1cl
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Programacitn y heraric [3cl |

| Digerinoy distribucitn del espacio [2c]

Parsanas que lo utdizan (7<)

Disefa de las calles de la red cotidiana (2c)
Usos y actwidades de las calles de la red catidiana [3¢|
Relacidn deaquipamientas y espacios con la calle [2e]
Cuidado del paisaje urbano en el barrio [ 1c]

Disafio, ubicacibn y epartura del espacio [4c|
Actvidades denfro v en al antorna del espacio Lic)
Usos simultaneas (1cl

=
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Informacién y seiatizacian en L red catidiana [ 2c] Percepeiin del espacio y enterma (1) Percepeidn del editicio y entorno (el
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Participacidn de las parsanas [1c]
e

Tabela 6: Matriz de avaliagcdo, com as 108 condicionantes que sdo as respostas em si. Fonte:
CIOCOLETTO; COL.LECTIU PUNT 6, 2014.



PROXIMIDADE DIVERSIDADE

Diversidade no bairro
e na rede cotidiana

Proximidade ne balrro
& na rede cotidiana

- Distribuicio & desitincia a pé entre os diferentes usos (9C)

- Conectividade urbana (1C)
- Conexdo com o transporte publico (1C)

-Variedade de usos na rede cotidiana (2C)
-Variedade de usos e de pessoas no bairro (4C)
- Diferentes opgoes de deslacamentos (3C)

- Disponibilidade de espacos (1C)

- Imagens discriminatérias (1C)

BAIRRO E REDE
COTIDIANA

BAIRRO EREDE
OTIDIANA

Proximidade no espaco
de relagao

Diversidade no espago
de relagdo

o]

A

(]

- Distancia a pé até os diferentes usos (4C)
- Localizacao e conectividade urbana (2C)

- Desenho do espaco e atividades (6C)
- Pessoas que o utilizam (2C)
- Imagens discriminatérias (1C)

RELA(

ESPACOS DE

Proximidade nos
eguipamentos cotidianos

Diversidade nos
equlpamentos cotidianos

S

IANOS

- Distancia a pé até os diferentes usos (4C)
- Localizacao e conactividade urbana (2C)

- Programacdo e horario (3C)

- Desenho e distribuigdo dos espagos (2C)

- Pessoas que o utilizam (2C)

- Informacées e orlentacdes s pessoas (1C)
- Imagens discriminatarias (1C)

COTIDIANDS

EQUIPAMENTCH
o

AUTONOMIA VITALIDADE

Autonomia no bairro
e narede cotidiana

- Condigfes de caminhabilidade nas ruas e na rede cotidiana (4C)
- Acessibilidade nas ruas do bairro (1C)
- Informagies e sinalizagao na rede colidiana (2C) i
- Localizagéo e condigdes ideais para as paracdas de énibus (2C)

- Percepgio e autanomia das pessoas ne bairmo (20) :

Vitalidade no baire

& na rede cotidiana
- Desenho das ruas e da rede cotidiana (2C)
- Relacio de equipamentos e espacos com a rua (2C)
- Usos e atividades das ruas e da rede cotidiana [3C)
- Cuidado da paisagem urbana do bairro (1C)

Vitalidade no espaco
de relacao

Autonomia no espago ]
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w (=¥

3 2 3 -:6._1 - Desenho, localizacao e abertura do espago {4C)
o '5 - Desenha do espago (6C) = < - Atividades dentro € no entorno do espago (4C)
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- Limpeza e manutencao do espago e entomo (1C)
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REPRESENTATIVIDADE

Representatividade no bairro
e na rede cotidiana

- Reconhecimento da memdria da comunidade (4C)
- lgualdade na nomenclatura de ruas e espagos(1C)
- Participacdo das pessoas (2C)
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Tabela 7: Matriz de avaliagdo, com as 108 condicionantes que sdo as respostas em si, traduzido da
figura acima. Fonte: CIOCOLETTO; COL.LECTIU PUNT 6, 2014.

W proximidade

M diversidade

B autonomia
vitalidade
representatividade




SISTEMA DE INDICADORES

l

13 INDICADORES

J

47 CONDICOES

l

108 CONDICIONANTES

TOTAL: ... | X =
1 2 3 4 5
e
MUITO BAIXO MEDID ALTO MUITO
BAIXO ALTO
1-1
2-1,01-2,33
3-2,34-3,66
4-3,67-4,99
5-6

Figura 62: Sistema de indicadores e graus de avaliagdo. Fonte:
CIOCOLETTO; COL.LECTIU PUNT 6, 2014 apud. GREGORIO, 2018.

Para melhor compreensdo, a seguir estd uma das perguntas que foram
abordadas para as pessoas no bairro de Passarinho para a obtencao dos resultados
quantitativos e qualitativos do diagnostico com perspectiva de género.
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Proximidade no bairro e na rede cotidiana

Objetivo: Avaliar se a distribuigdo e as conexdes dos diferentes uscs (espago de relagéo,
equipamentos e comércios) permitem realizar efetivamente as atividades da vida cotidiana
priorizando os deslocamentos pedonais e o transporte publico.

Distribuigdo e distincia a pé entre os diferentes usos

BRC.1 como vocé clazsificaria os espacos de rEiEIESD - ou espagos publicos - gue andando, no maximo 300 metros da
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4.3.1. Resultados do Diagndstico
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4.3.1.1. Bairro e rede cotidiana

236 ) (245 ) ( 154 ) [ 237 ) 366

médio meédio baixo medio meédio - altﬁ

O bairro de Passarinho foi formado a partir da luta comunitaria para que as
pessoas de outros bairros, também na regiao periférica da zona Norte recifense e
também caracterizadas pelas areas de morro e areas de risco, pudessem morar em
uma regiao melhor estruturada. Apesar de ter havido promessas do planejamento
urbano adequado para um bairro e todas as infraestruturas para se viver com
qualidade, ndo houve uma realizacdo efetiva e o que foi feito ndo comportou a
populacdo inicial e muito menos o crescimento e adensamento posterior. A maior
parte das residéncias ndo sao regularizadas, marcadas pela maxima de
autoconstrugdo - a maior parte sdo feitas de alvenaria mas ha uma grande
quantidade de casas feitas de madeira e tapume, sobretudo na area da ocupacéao
Vila Esperanca e area de ZEIS - e também né&o tém o titulo de posse, causando
profundos problemas quanto a informalidade e inseguranca.

Passarinho se encontra no limite entre Recife, Olinda, Paulista e Camaragibe,
como os bairros periféricos proximos também tem uma caracteristica de ser
negligenciado pelas agdes do governo e durante muito tempo, ndo teve, por
exemplo, linhas de O6nibus que passassem dentro da comunidade. Como foi
explicitado no capitulo sobre a histéria de Passarinho e sobretudo na histéria do
surgimento das Kombeiras, posteriormente Espaco Mulher, que utilizagcdo um Kombi
conduzida por um vizinho para conseguirem chegar ao seu local de trabalho,
localizado, para a maioria das mulheres trabalhadoras domésticas, em Casa
Amarela, também na zona norte e ha cerca de 22 minutos de carro de distancia,
mas que nao possui, inclusive até hoje, uma conexdo direta entre os bairros™.
Atualmente dois Onibus passam pela principal Avenida do bairro, a Avenida
Passarinho, sendo um 6nibus complementar e outro que leva a integragdo Xamba,
em Olinda, e de la podendo fazer integragdo temporal em alguns outros 6nibus.
Existem outras duas integragbes proximas ao bairro, sendo a integracdo de Dois
Unidos e a integragcdo da Macaxeira, que leva a outros diversos locais da cidade e

'3 Para realizar esse trajeto de 6nibus, partindo da Praga de Passarinho, na avenida principal e ir até
o centro de Casa Amarela, demoraria cerca de uma hora e quarenta e cinco minutos, andando até a
BR 101, pegar o 6nibus para a Integracdo da Macaxeira e de 14 pegar mais um &nibus, segundo
Google Maps, 2023.



que existe uma promessa de uma futura linha de O6nibus que va para essa
integragéo, nao realizada.

A maior parte do bairro ndo é atendida diretamente pelas linhas de énibus e
precisam andar bastante para uma parada mais proxima e por muitas ruas nao
serem asfaltadas e sem calgadas (figura 63) ou apresentarem grandes inclinagoes
(figura 64), torna alguns locais, principalmente nas areas de Morro e até para
acessar o Alto do Passarinho, um trajeto muito complicado, especialmente para
pessoas com criangas, pessoas idosas, pessoas com algum tipo de deficiéncia ou
mobilidade reduzida. A caminhabilidade, de uma maneira geral, no bairro é
deficiente, para além da falta de asfalto e calgadas, quando ha calgadas sdo muito
pequenas ou apresentam obstaculos como postes e buracos. Circular no bairro é
uma problematica tdo grande, que muitas pessoas em dias de chuvas nao
conseguem sair das suas casas.

Alguns graficos (8 e 9) apresentam que em relagao a parte de deslocamento
a maior parte dos trajetos para faculdade/escola ou levar criangas para creche e
também para ter acessos a servicos médicos, por exemplo, esses sendo
equipamentos no cotidiano, os moradores de Passarinho levando, majoritariamente,
de 30 a 60 minutos, seguido pelos deslocamentos de 10 a 30 minutos, sendo a
maior parte desses deslocamentos, sendo feitos a pé (54,7% na tabela 10) e de
transporte publico (39,3%, mesma tabela). Tais dados, demonstram um grande
problema de conectividade urbana, na distribuicao e distancia, além da dificuldade,
entre os diversos usos, acesso ao transporte publico, com a cidade como um todo e
no bairro.




Figura 63: Rua nédo asfaltada em Passarinho. Fonte: Ivan Moraes.

Imagem 33: Criangas a caminho da escola, em Passarinho. Fonte: Ivan Moraes.



Tempo do deslocamento

Porcentagem de respostas
(do total de 108)

De 0a 10 minutos 24,1%

De 30 a 60 minutos

Mais de 120 minutos (mais de duas horas) 0,9%

Tabela 8: Tempo de deslocamento para o médico. Fonte: Ocupe Passarinho quer saber, 2021.

Tempo do deslocamento
Porcentagem de respostas
(do total de 6l)

De 0 a 10 minutos 21,3

De 30 a 60 minutos 17,6

Mais de 120 minutos (mais de duas horas) 0,9

Tabela 9: Quanto tempo vocé leva para chegar a escola/faculdade/creche quando precisa se
deslocar?. Fonte: Ocupe Passarinho quer saber, 2021.

Forma de deslocamento
Porcentagem de respostas
(do total de 61)

A pé 57,4

Bicicleta 1,6

Tabela 10: Caso vocé frequente a escola/faculdade ou leve criangas para creche, como vocé mais se
deslocou para chegar la nos ultimos 12 meses? . Fonte: Ocupe Passarinho quer saber, 2021.

Nas pequenas ruas sem asfalto, os comércios costumam ser familiares e
subsisténcia com produtos de necessidade primaria, tendo apenas alguns comércios
mais especializados como agougue e mercados, na Avenida Passarinho.



Por sua localizagao e configuragao, o bairro constitui uma zona mais isolada e
ainda ndo tdo adensada da cidade, muito por estar préximo a areas industriais,
parques que sao conservagao como o parque estadual e o parque de dois unidos e
a presenga de morros que impedem um adensamento em areas que podem
significar algum tipo de risco, mas também isso se da ao fato de estar longo das
centralidades de Recife, ndo ter uma devida conexao de ciclovias estabelecida, por
exemplo - o Plano cicloviario de Recife prevé uma ciclovia que passe pela Av.
Passarinho que nao foi implementada - e também estar afastada nos anéis viarios
previsto (PMU, 2018). Sobre esse tipo de zonas com caracteristicas mais isoladas
como Passarinho, Santos (2002, p.84) diz:

“A localizagdo das pessoas no territorio €, na maioria das vezes, produto de
uma combinagdo entre forcas de mercado e decisGes de governo. Como o resultado
é independente da vontade dos individuos atingidos, frequentemente se fala de
migra¢des forgadas pelas circunstancias a que se alude acima. Isso equivale também
a falar de localizagao forgada. Muitas destas contribuem para aumentar a pobreza e
ndo para suprimir ou atentar” Santos, Milton. Natureza do espaco, 2002, p.84

O estudo dos anéis viarios aponta a definicdo de estratégia de adensamento
do Plano Diretor de Recife e tenta criar formas de circular melhorando acessibilidade
de areas com menor conexdo & infraestrutura de transporte publico (FIGURANX).
Passarinho ndo esta proximo dessa estratégia de Desenvolvimento Orientado pelo
Transporte Sustentavel - DOTS, associado aos transportes e densidades
populacional e zonas com coeficientes de aproveitamento mais altos - Passarinho
tem como coeficiente de aproveitamento maximo de 2 para ZDS - Zona de
Desenvolvimento Sustentavel de Beberibe e outro com 1,5 para a ZAC - Zona de
Ambiente Construido Morro - ndo sendo os mais baixos da capital, mas nao sédo os
mais altos também.



Imagem 34: Terminal de Passarinho. Fonte: lvan Moraes.

Figura 63: Anéis viarios previstos no Plano Diretor 2018, com Passarinho em destaque.
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Figura 64: Zoneamento Plano Direto 2018, com Passarinho em destaque.
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Figura 65: Localizagdo de Passarinho em relagdo as areas verdes e hidrografia. Fonte: Elaboragao
propria.

O isolamento de Passarinho também se constata na rede cicloviaria (FIGURA
66), ndao ha estacdo de bicicletas compartilhadas (figura x) e a ciclofaixa mais
proxima se localiza em bairros nobres da Zona Norte.
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FIGURA 66: Rede ciclovia de Recife, com as redes complementares que ainda nao foram
executadas, dentre elas, de azul, a que passe em Passarinho.
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Figura 67: Ciclofaixa mais proxima em Passarinho, se localiza em Casa Amarela, Casa Forte e
Parnamirim, bairros da zona norte de Recife e diferentemente de Passarinho, possui uma das
maiores rendas de Recife.
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Figura 68: Estagbes de bicicleta compartilhadas.



Imagem 35: Mulher e crianga em Passarinho. Fonte: lvan Moraes.

Dentre os pontos questionados no diagnostico, o que teve a maior nota de
todas as condicoes, foi o de representatividade. Por conta da luta constante de
diversos coletivos, como o Espaco Mulher mesmo, que além de fazer acbes que
ajudam a comunidade a ter lazer, saude e educagao e reivindicam os direitos de
acesso comunitarios, esses coletivos também sao responsaveis por passar para a
historia de Passarinho adiante, sobretudo na oralidade. Mas esses debates também
tém chegado a academia, através desse trabalho e de outros como de Cavalcanti
(2018) e Mello (2016), como tem alcangado vOos mais altos através da internet, por
exemplo. As ruas foram nomeadas pelos préprios habitantes, além de, a Unica
escola de ensino fundamental carregar o nome de uma lideranga martir e que
mudou os rumos da luta de Passarinho, antes mesmo de Passarinho ser
Passarinho: Marluce Santiago, continua presente e essas coisas fazem que, apesar
da representatividade nao esta no ponto maximo, ter uma pontuacdo melhor que a
média das outras.



4.3.1.2. Espaco de relagao
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Os unicos espacgos de relagao para além das ruas e equipamentos como as
paradas de Onibus, por exemplo, sdao a Praga, proprio Espagco Mulher e os
descampados que servem como campinho de futebol. A praga tem em sua estrutura
uma biblioteca comunitaria que momentaneamente esta fechada, mas na praga
onde tudo acontece, desde
as acdes do Ocupe
Passarinho, feirinhas e a
van-academia uma vez por
semana. Conta com um
espagco para brincadeira
das criancas e também
extensao dos bares que o
rodeiam, mas de toda a
extensdo territorial do
bairro, s6 tem ele para
apoio a todas essas
atividades.

Imagem 35: Criancas na praga
de Passarinho.
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Figura 69:
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Figura 70: A
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Fonte:
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Imagens 37 e 38: Praga de Passarinho. Fonte: Google Imagens.

Espacos que tém a capacidade de serem adaptados para diversos usos, sao
essenciais para a qualidade urbana e a garantia que diferentes pessoas possam
usar o espacgo ao mesmo tempo com distintas atividades. A Praga de Passarinho € o
local de encontro, brincadeira, reunido, politica, religido, mas € tudo isso porque nao
ha mais espagos como esse em todo o bairro, ao ndo ser alguns descampados que
sao utilizados como campos de futebol e também contam como locais de encontros..
S6 de criangas de 0-3 anos, Passarinho contabilizou mais 150 precisando de
creches durante o processo do Lanternago que precisam de locais adequados para
a ludicidade e também locais de encontros.

Das pessoas questionadas, mais de 60% tem pelo menos uma crianga ou
adolescente compartilhando a casa (tabela X) e dentro desse universo, mais de 62%
tem menos de 10 anos de idade.



Criancas ou adolescentes por casa

Porcentagem de respostas
(do total de 108)

| crianca ou adolescente 22:2

2 criangas ou adolescentes 25

3 criangas ou adolescentes 6,5

4 criangas ou adolescentes 09

5 criangas ou adolescentes 2,8

6 criancas ou adolescentes 2,8
Nio ha criangas ou adolescentes 39,8

Tabela 11: Crianga ou adolescente por casa. Fonte: Ocupe Passarinho quer saber, 2021.

Faixa etdria de criancgas ou adolescentes

Porcentagem de respostas
(do total de 129)

Menos de um ano 2.3
De | a 5 anos 20,2
De 6 a 10 anos 41,1

De Il a I5 anos 233
De |6 a |18 anos 13,2

Tabela 12: Faixa etaria de crianga ou adolescente. Fonte: Ocupe Passarinho quer saber, 2021.

Quando perguntados sobre a satisfacdo dos moradores em relacdo as
atividades de lazer no bairro, 65,7% aponta ndo estar nada satisfeito com as opgdes
ofertadas, considerando os dados que vem a seguir. Quando perguntados sobre
horas livres e a realizagao de atividade fisica ou desportiva, 50% dos entrevistados
afirmaram nao fazer, em relagdo a participacdo em atividades culturais, 67,6%
também respondeu negativamente. A maior parte da amostra respondeu que nao
frequentava a igreja (30,5%) nem festas, ou bares (60,3%) e ndo participam de
movimentos sociais ou politicos (62%). Para essa categoria de como ocupam as
horas livres, 32,4% dizem utilizar a internet por diversdo, sendo a unica maioria
nessa categoria.



. Nada satisfeito/a

. Pouco satisfeito/a

Grafico 21: Avaliagdo da satisfacdo com a comunidade de Passarinho de acordo com o acesso ao
lazer. Fonte: Ocupe Passarinho quer saber, 2021.

Realiza atividades fisicas ou esportivas

Porcentagem de respostas
(do total de 108)

Nio 50%

Raramente | 10,2%

As vezes 5.7%

Muito frequentemente " 9,3%
Nao respondeu 2%

Tabela 13: Pratica de atividade fisica ou esportiva nas horas livres. Fonte: Ocupe Passarinho quer
saber, 2021.

Realiza atividades culturais

Porcentagem de respostas
(do total de 108)

Nio 67,6

As vezes 8,3
Frequentemente. 19
Muito frequentemente 3,7
Nio respondeu B

Tabela 14: Pratica de atividades culturais nas horas livres. Fonte: Ocupe Passarinho quer saber,
2021.



Frequenta alguma igreja

Porcentagem de respostas

(do total de 108)

As vezes 24,1%

Muito frequentemente 17,4%

Tabela 15: Pratica de atividade religiosa nas horas livres. Fonte: Ocupe Passarinho quer saber, 2021.

Frequenta bares, festas, raves ou danceterias
Porcentagem de respostas

(do total de 108)
Nio 60,3

As vezes 1,1

Muito frequentemente 55

Tabela 16: Ida a bares, festas, raves nas horas livres. Fonte: Ocupe Passarinho quer saber, 2021.

Usa internet

Porcentagem de respostas
(do total de 108)

As vezes 15,8

Muito frequentemente 324

Tabela 17: Uso da internet para diversdo nas horas livres. Fonte: Ocupe Passarinho quer saber, 2021.



. Associacdo de
0.9% moradores (13%)

. Organizacéo sindical (0,9%)
. Movimentos Culturais (5,6%)

. Movimentos negros (0,9%)

Movimentos feministas (17,6%)

. Nenhum (629%)

Grafico 22: Participagdo em movimentos sociais/politicos. Fonte: Ocupe Passarinho quer saber, 2021.

4.3.1.3. Equipamento cotidiano
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Os equipamentos do cotidiano sao o0s principais responsaveis pelo
deslocamento de uma pessoa no espago urbano. Como abordado ao longo deste
trabalho, foi visto que mulheres tendem a ter deslocamentos muito mais complexos,
marcados por diversas viagens ao longo do dia para equilibrar cuidado e trabalho
remunerado, e se deslocam mais a pé e de transporte publico coletivo. Mobilidade e
uso do solo urbano sao duas disciplinas intrincadas, portanto. E estes estao
intimamente ligados ao entendimento capitalista de tempo.

“O espago, assinala Lefebvre, envolve tempo. No mundo das
mercadorias, 0 consumidor ndo compra apenas O e€spago mais ou menos
povoado com signos de prestigio e hierarquia social. Ele “também adquire
uma distancia, a qual vincula sua habitacdo aos lugares: os centros (de
comércio, de lazeres, de cultura, de trabalho, de decis&o) - compra-se um



emprego de tempo”. Ao tempo, recortado em fragmentos (tempo de trabalho,
de consumo, de lazer, de percurso etc), vinculam-se espagos com atributos e
praticas correspondentes. Mas, apesar de despedacados e despedagantes,
0s espacos-tempos encontram-se essencialmente ligados a reproducédo das
relagbes sociais de produgéo.” Sergio Martins (2016, p.9) tradugéo brasileira
do livro Espaco e politica, o direito a cidade Il de Henri Lefebvre.

Figura 71: Raios de
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para as pessoas caminharem até os equipamentos cotidianos ou entre eles,
geralmente dispostos entre @ 300 e 800 metros, para Prinz e @ 400 metros para
Farr, ilustrada ao lado e acima (figura 71).

No bairro de Passarinho, faltam areas verdes utilizaveis e apropriadas pelas
pessoas como espagos publicos, como pode ser o caso das margens do rio
Beberibe, ou melhor, do Rio Passarinho e também faltam equipamentos. Como dito
anteriormente, o bairro todo conta com somente uma escola que s6 atende até o
ensino fundamental Il - Escola Marluce Santiago (figura 72 e figura 73), a creche
publica mais proxima se localiza em Olinda (o antigo conselho dos moradores, de
vez em quando, cede o prédio para a organizagao de creches temporarias no bairro)
e sO tem dois postos de pronto atendimento para o bairro inteiro (figura 74
analisando as UPAS mais préximas e a figura 75 analisando as USF no bairro).



Figura 72: Raios de
abrangéncia para  as
escolas e creches que
estdo proximas ao bairro
de Passarinho. Fonte:
Elaboragao proépria, 2023.
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Imagem 39: Escola Municipal Marluce Santiago. Fonte: prépria.

. Nada satisfeito/a

. Pouco satisfeito/a

. Indiferente
. Satisfeito/a

Muito satisfeito/a

Mas de 60% da populagéo
em questionarios respondeu
estar pouco ou nada satisfeito
com o acesso a educagao e o
numero se torna ainda maior
na avaliagdo do acesso a
saude e ao saneamento
basico, 81,5% e 68,5%,
respectivamente. Além do
tempo, que ja foi abordado.

Grafico 23: Satisfaggo com o
acesso a educagao. Fonte: Ocupe
Passarinho quer saber, 2021.



Figura 74: Zona de
abrangéncia das UPAS
préximas ao bairro de
Passarinho. Fonte:
Elaboragéo propria, 2023.
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Figura 75: Zona de
abrangéncia das USF no
bairro de Passarinho. Fonte:
Elaboragao prépria, 2023.
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. Nada satisfeito/a

. Pouco satisfeito/a

. Indiferente
. Satisfeito/a

Grafico 25 e 26: (25) Satisfacdo com o acesso a saude e (26) satisfagdo com acesso ao saneamento
basico. Fonte: Ocupe Passarinho quer saber, 2021.

As cidades precisam ser multifuncionais, no bairro de Passarinho, no entanto,
ha uma predominancia no uso residencial e uma grande parte também ha a
presencga de area industrial (figura 76) e presenga de poucos comércios e lojas do
cotidiano, que a certo horario se fecham (figura 77). A maior parte das pessoas
trabalha ou estuda fora do bairro.

Figura 76: areas
industriais. Fonte:
Elaboragao prépria, 2023.
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Figura 77: Comércios de compras que fazem parte ou ficam préximos ao bairro de Passarinho. Fonte:
Elaboragao prépria, 2023.

No periodo noturno, ha pouca ou nenhuma iluminagcdo na maior parte das
rua, fazendo com que o medo e a inseguranga tornem os deslocamentos femininos
noturnos quase inexistentes e acarreta, consequentemente, além de ndo garantir a
vitalidade urbana nos percursos cotidianos, ceifa a possibilidade de uma maior
diversidade de género no espaco publico em todos os horarios.



5. Conclusoes finais

“E nas coletividades que encontramos reservatérios de esperanca e
otimismo” - Angela Davis.



6. Anexo

5.1. Questionarios DUG

Diagndstico urbano com perspectiva de género, metodologia desenvolvida
pelo Col.lectiu Punt 6 em anexo. Os questionarios foram aplicados em Passarinho,
ao longo de toda comunidade e cerca de 35 mulheres diferentes, em horarios
distintos no periodo de 08 a 22 de julho de 2023, com ajuda da aluna Jackelliny
Claudia dos Santos, através da Parceria Calouro-Concluinte. Os anexos sao os
originais do Col.lectiu Punt 6, mas os que foram aplicados foram traduzidos e
adaptados para o contexto brasileiro, de maneira que nao afetasse o sentido mas
que nao apresentassem dificuldade para todas as pessoas, haja visto, que apesar
de os questionarios terem sido aplicados para pessoas de 17 a 78 anos, a maioria ja
tinham idade avancgada.

+
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Diversidad en el Barrio y en la red cotidiana

Objetiva: Evaluar si la variedad y mezcla de Usos, sctividades y modzlidades de desplazamiento per-
miten a la= personas con ceracterizticas distintas resclver suzs necesidades.
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Autonomia en el barrlo y en la red cotldiana

Objetive: Evaluar =i la= calles, las paradas de sutobis y [z espacios de ralacién parmiten sar utiliza-
dng de maners i ients y con ifin de wan
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Vitatidad en el barrio y en {a red cotidiana

Objetiva: Evatuar sd la configuracitn ¥ la achvidad e bas calles permitznla simultaneidad y contnu-
dad da usos
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Representatividad en el barrio y en la red cotidiana
Dhjetiwo: Evaluar el reconacimiznio, la egurdad yLa participacian de la comunidad en el espacio pdblico
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Praximidad en 2l espacio de relacién

Objetive: Evaluar si la ubicackin y ba conexién entre el espaco de relaciin y Las viviendas, squipamientos,
cnmertios, transporte pitilco y ctros espacios de relacian permiten qua forme pars de la red cotidiana.
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Diversidad en el espacio de ralacidn

Objetive: Evaluar si el espacio parmite 1a reatizacion de distintas actividades yla presencia e persa-
nas con distintas caracteristicas.
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Autonomia en el espacio de relacidn

Objetive: Evaluar si el espacio da relaciin y su eatormo san accesibles v si generan percepcidn de se-
gundad parmitiando ser utilizado de manera autinoma

sefin del espacs

o diet-e o vidtnlidod
En todu el espacia Eniste Auns Todo el espacic
presents
problamac da
wisihilidad
5 1
Enmas de dos Solo eaiste un
draccanusy racarrida pasibia
aeilalzadng. en el espacis o no
tstase?alimdn
-

—_—
Na ewste mapa ce

mapa
e ubicackin unaciin raspacts
Nﬁmcw:A barrin #l Barrin
1
| S —

=l espatiy atcesile

Todn el espacia Lamitad Mencs e i mitad Espacka na
del espacio el aspacio accesible
5 El 2 1

Lminarism prninssl cfinizs

La maynria
del ampacio
&

Mo exisle
coritinuidad en la
iluminaciin
1

1 vigilancis imfeemet bacis s b

En la mitad
dal perimetra

Entodu
el parimetm

En smenos dela _ Eputioqua ne
rriisd dul purirmuizs. | [ £550e8 8 18 ealle y e
permite rghanda

Enla mayeria
2ol purimwlre

infarmal
1

€ EvLUARI R E3R CI0 URBAND

ER.7  Diferentes persomas e fu

e géniem, sme, sdid i origer

Enfunciin de las || Enturcion gelas | [ Enfuncedn de las En luncién de
i i Fhity dos "
P i pan et ¥ osigen o
una de eillas dusde ellay sena y edad
5 “ a 2

ER, 1 Eapacin monopillzade por prremrs gue o

W euicta
manapelzacidn
& el espade

party
del asparic asti
manapalizedo

e
Hay algin sapaco |

ER.Y Imagenes discriminatorias sn funcion ded ginari, sexn, atady ongen

Mo existen Existen
imbgenes imégenes
discrimmstorias discriminatorins
H 1

LUREAR DL ERPAZIE URBAND | Cioie i

ilameia indnrmal del o

— —y
Todar gl garimetrn Lamapnria La mitad Menos de lamnitad | | Fachadas qoe dan
del perimatra dal perimetra del perimetno 2l espacko que
irepiden ls
wigilaneis informal
L 3 L 3 z 1
LA ] cor eminacon pealonal cantings
Taitar ul prrimeir L e Lamitad Wenos de tamitad | Entoma del
del perimetrs dal perimetro del perimeirn equiparmiento
3in iluminacitn
peatonal continua
5 I 3 2 1
J J ‘)
BRY  (alies u oim sspaciun o priveidad pagtenal oo i o taat o
Desde Indas las Desde La mayoria Desde la mitad gs ‘Desdamenas de | [Callss ncspn(lnsp;‘
' las direczi lamitad detas || tos que se licga
direcclonas prioridad paatonal
5 & 1 1
—_—

Fercapcitn de Percepeiin de

seguridad par inzeguridsd por
perle de diferenies partz de algunes
personas

personas
§ 1

En la totakld ad dad
espacio y ertarng

Hu hay marken-

Zona can falta de et en el espacic

mantenimiento ¥ entorma inmediato
| ]




& + .

Vitalidad en el espacio de relacidn

Objetive: Evaluar si el fisefa y 135 actividades gn el espacio permiten simultaneidad y continui-
dad de uso,
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Proximidad en el equipamients

Objetivo; Evaluar si la ubicacitn y la conexidn entre el aquipamiento v las viviendas, espacios de re-
Lacitn, comercios, transporte piblico y atros equipamizntes permiten gue este forme parte de la red
cotidiana,
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EC.1 e ur Fadin mazima de 16 mn s in difisultnd 3 supscion do rolacion
A varns espacios. #un pEpACa ﬂmnwne:m:lu
de relaciin da ralacidn denela:mn
5 3
Ec2 un P mdacena the 10 i a pim s dilieolia & cormnrzia zolid]

& un comartic
cotidana

B atins comertica

A mgun eomereis |
colidisnos i

cetidiana

3 1

un radfin mixime de 10 min  pie sin dificetiad 2

Mo existen parades
de-sutobis 5 esta
datancia
1

Existen paradas.
de aubohis & ssts

distancsy
5

3 6 un Tadn maxme da 18 min 2 pe sin dificsitad 2 o

& aris

equipnrisntcs

cofidianos
3

ELS

16 CUALLACIAN DL ESPALIO URDAND e i

Actividzdes tinarantos qua dnamicen o oepaci Imorusthes o deportias, i biisbis, purt imple, mencades. fiestas, e

———
‘No paisten activi-

Existon actiwdages Existan actvidades

itnerantes que Ainerantes que dades itnerantes

el espacio inami espaio gue diramicen el

o farma ragular d= forma szporadica b ol

5 3 1
pragin sspacin
—_—

Durante todos los. | | Durante la mayoria m Durante todos o Mo axishen estas
olas ce Lasomana y || de ios dias de (2 se- Foria de los o 2 may fos 2
tres franjas tararias || mana y tres franas || de s semena pery || dlasce s serana || escesivas van en

[mahans, tarda y harariag dos as | | o tranja [

neschel heraria actividad del sspacio
5 3 2 1
L S - N R N S, S —

i s 135 = rdaan vl perimerD dal espaco
o -

Duwwm Darante 2 mayaria 'ruumnbehdoan L:‘ Duranta 1odos o o sursten estan
®as 26 L3 semana y || de los dias de la sa- ia de los diss & may tas P
tres Tranjes horarias | mana y tres franas dehumunsnm dias 3 La semana ROREINES van N

Lmadans, tarda y hararian rias || @ tranjs In

nechel heraria achvidar del sspacin
5 & 2 1
| S S ; T MY |, V. S
Actividades exiarnas que generen uses «n 5| antome med i
oy e =

Durants mﬂumw [Guranimt mayarin (T | (T
dias du Lz semanay || de ios dias de (3 se- | | mayaris de losdise s mayeria de los
tres franjas herarias || mana y tres fran@s || de t3 semana pern dias de la semana

[manana, tard Fararias dors tranjas horarias | | pero scls una franja

nochal ‘heraria actividad del espacio
| GRS | G : :
e ot , SR |, DU S, M S

\isa simultanans dal pspace par parte e s parsonas

Mo == generan uscs
imultineos

S generanusss

simultineas an

iodn ol espacis
3

SR gRnaran wes
aimrillneay en
parte el ssparin

3 1

1 FIALUATTEN SEL ESPACIC LIRIANE | il

Uhbicacién y conectividad wrbana

ui 1| hafidds s Bario sonaslidado da vivdandas

Aislado ded
tajicka Lrkane
consolidade ce
whvandas
1

Uksicadn =n un ejide
urhane cansaliate

Usecade enun
tejida urbans
cansalidade e

e virlerdas y wiros

5

Ubicacidn s

wrbanas que dibcuiten |

Ery todas las
diraceiangs can
corditiones urbanas
que dificultan la
anrctivdad  ple
1

Entodas
las direccienes

Eriracs n  lugar
s priinin
5

Entragaan ot lugar
ks aligada
T




EC

4

EC1

EC

o

) +

Diversidad en el equipamiento

Objetiva: Evaluar =i el programa y el disefia del edificia responden a las necesidades de la pobiacion
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Autonemia 2n el equipamiento

Objetiva: Evaluar si ol agui ke ibes y 8i generan percopci
dad permitienda ser utilizads de 'na«nera antdnoma,

e seguri-

18 ERlls s 1 2 wgilanes infermal "
e
(Bt mayer parte | [ En tapvitad g Enmencs dela ——
#al panmatro pesimaten mtad dal perimaira 4s cierra al
@ enisten vantanas eapacio publico
perc ro ralac ¥ A permite s
con 13 plasta baja || vigdencis mformal
2 |5 1

Entadn j En la mayor parte.

e
En la mitad Enmenosdala | [ Eddicio qua genera
i parimetrs del perimetro del perimetra mited el perimeteo | | rircores o espacios
acultos en el
espacio pablica
5 t
o= L J

Espacio accesible

Expocio sccesible
on L3 antrada

Espacis sccesibie

&n la rcrada accesitle on by
que da pasoa que da paso & ertrada del edificio
todo e edilicis parte del edificia

L] a T
| - —
Bisafio dol entoeno
& an jtuminacién poatsmal costings
[~ Entodo En la mayoe parte | En tarnitsd del Enmenos dela Ehternade
ol parimetin al parimatre perimatrs o qus mitad dal parimatra Eaunamanto
ni &5 continua sin Lurminecian
peatonal continua
5 N 3 E t
S L J

v priarided pratonal

(" Desta tudas las ]r Desce larmayoria Descomenosde || Calles 0 espacivs
delas K ia mitad de s pear fos que se
direcciunes llega sin prionicad
paatoral
L] i 2 1

—_—

16D EVALUALHIM DL ESPAZI LIRIANLY | 2 il ik a

EC &  Comelimenie di dleranes persnmis saijin 4| gl s

D todas De la mitad M liligacdian e Las
Las personas. % |35 parsanas ia mitad de derentes personas
las persunas o o by registro de
la infermacidn
3 3 2 1

ECT Apow para el cudado de criaturas sierkras se nizan actvidades o espaco qua permita organizar cuidacos comparticos

et il twrri o  elerare d

irfiad el prosgrrmin

D L mayee i
e las personas

Ofrece actividad de
apopn para el
cuidada o dispona
e L espacio
5

Mo hay spoys para el
cuidadn qus factite
faalizar las actidades
pmnramanas
1

Infarmaci

EL B Infarmeacdn

¢ ania entradd del e

e e actividindis, ques 52 desarmid

i o (e ¢

Punto de
Infarmaciin
vaible sobre las
ctividades y
perscns que orierts
L]

Funio de
infarmacign
wislbde sobre las
actividadeso

No axista purito ds
Inflarspascién visitle

EC 9  Imagenes discrimunatorias =n furcdn dal pénare: sowc, adad v arigen

Mo gsigten
HMAGENEE
dscrminatorias
3

Existen
imagenes
dezcriminator s
1

B EvALUASH e DLL ERSAZIO URIAND at

i

[perTepcion de sequridid

Percepcian de
sopuridad par
parte de diterentes
persanas
1

Percepein de
inseguridad par

1y

En la toaalidad del Exizte alguna tora Mo by limpieza
espacioy =nloma o 4alta de limpieza msrlerimiertg
¥ manbenimisnita enelespacioy
antarno inmadiata
SIS
EC.8 - Banopublice accw
—_—
B piklce Bofe piblica W hay bofia
arcesible desde la accesibile desde & piibfco accesible
calle y sefializado calle no sehalizado desde La calie
B 1 1




i)+

Vitalidad en el equipamisnio

Objetivg: Evaluar si el disefoy las activdades del

dad de usa ¥ Si genera actividad en La calle,

16 IS BpRTHS s permitd

d ' continui-

-
EX digaiio de las
iR parmile sapatiog an permite
reslizar sctividades reafzar aclividades
simufineas simulténeas
. 5 I\-\— s
EEL.F  Entrads minrer del edificin ron espatie intermedio coe parmita la espor can hances ¢ sea sceesisin
P e —————
Dispere de un I | Dispane de wn o dispone de
espaco interor gue | espacic interior qus espacio pars la
permite L3 nspena y permite la eapera y ELpEra
1 reuriin con bancas. La reunitin sin bancos,
2 arcas bl 1 2 accesinle
5 3 | 1
L — J —
EC.3° [Entrads ubic 1 un espocio gee faverezea ls soclabzackin
ey —_——
Dispomedeun | Mo dispane do
espacio que favanecs un espacio gue
L@ reunién y la favarece la reunin
weciall zackdn ¥ la socializackn
5 | 1
EC.L  Conk act minrko
{ Dirante bodos los ‘I ™ Dumrtala r_DUva,,ﬂe tdoso || Curanteiodosa '| " Mo
dias de a sernana maporia ds las 13 mayoria ge los la maymria e las cenfinuidad de
ytres franjas dian do ln semans | sims de la sermana | | dinsd s werrans acthidades
heearias [mariana, Yires Iraniss pars daz franjaz | | pero solo una franis
tarde y nochel herariss horarian horaris
5 s 3 \ 2 I\ 1

EC.S

Digefio el adil

En todn

ol parimetrn

)

[P ——

del perimetrn

En La mitad
| el parimt o

e,

En mmnos de s

ritad del pesimetro |

LT

El diseiio del
wdificio no parmite
war actiidades
arsde la calls
1

i,

ag—'-]ﬂm



6. Referéncias bibliograficas

AJUNTAMENT DE BARCELONA. Nuevo Plan de Movilidad Urbana 2019-2014.
Barcelona, 2019. Disponivel em:
<https://www.barcelona.cat/mobilitat/es/actualidad-y-recursos/nuevo-plan-de-movilid
ad-urbana-2019-2024>. Acesso em julho 2023.

AJINTAMENT DE BARCELONA. Una nueva movildad sostenible en un nuevo
espacio publico. Barcelona, 2020. Disponivel em:
<https://www.barcelona.cat/mobilitat/es/quienes-somos/plan-de-movilidad-urbana>.
Acesso em julho 2023.

ALBERGARIA, Rafaela. Da disperséao do povo traficado a contencédo do corpo
traficante: drogas e relagdes raciais no Brasil. Dissertagdo (Mestrado do Programa
de Pés-Graduagao em Servigo Social) - Universidade Federal do Rio de Janeiro
(UFRJ). Rio de Janeiro, 2019.45r5e

AMAR, Georges. Homo mobilis: la nueva era de la movilidad. 1ed (e-book): Buenos
Aires: La Crujia Ediciones, 2011.

ARCHDAILY. Mildo implantara “Super-Ciclovia” que cobrira toda cidade até 2035.
Disponivel em:
<https://lwww.archdaily.com.br/br/974948/milao-implantara-super-ciclovia-que-cobrira
-toda-cidade-ate-2035>. Acesso em maio de 2023.

ARCHDAILY. O que € urbanismo tatico?. 2019. Disponivel em:
<https://www.archdaily.com.br/br/929743/0-que-e-urbanismo-tatico>. Acesso em
julho de 2023.

BICISTEMA. Me muevo segura. Bogota, 2020. Disponivel em: <Urban interventions
to improve safety in cycling infrastructure and city roads — BICISTEMA>. Acesso em
agosto de 2023.

BOARETO, Renato. A politica de mobilidade urbana e a construgcéo de cidades
sustentaveis. Ciéncia & Ambiente, Universidade Federal de Santa Maria, no. 37,
p.73-92. Santa Maria, 2008.

BRASIL. Constituigdo (1988). Constituicdo da Republica Federativa do Brasil.
Brasilia: Senado Federal, 1988.

BRASIL. Lei n°13.089, de 12 de janeiro de 2015. Estatuto da Metrépole. Brasil:
Senado Federal, 2015. Disponivel em:



<https://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_ato2015-2018/2015/lei/I113089.htm>. Acesso
em junho de 2023.

BRENNER, Neil. Seria o “urbanismo tatico” uma alternativa ao urbanismo neoliberal?
Revista EMetroplis, ano 07, n°27, 2016. Disponivel em:
<https://www.observatoriodasmetropoles.net.br/wp-content/uploads/2020/06/Espa%
C3%A70s-da-Urbaniza%C3%A7%C3%A30-Estudos-em-Teoria-Cr%C3%ADtica-Urb
ana.pdf>. Acesso em julho de 2023.

CASANOVAS, Roser; GUTIERREZ VALDIVIA, Blanca. “La vida cotidiana en las
areas monofuncionales de baja densidad”. Postsuburbia. Rehabilitacion de
urbanizaciones residenciales de baja densidad. Zaida Muxi Martinez (coord.).
Barcelona, 2013.

CAVALCANTI, Helenilda; Britto Lyra, Maria Rejane; Avelino, Emilia (Orgs.). Mosaico
Urbano do Recife: Excluséo Inclusdo Socioambiental. Recife: Editora Massangana,
2008. Disponivel em:
<http://jardimbotanico.recife.pe.gov.br/sites/default/files/midia/arquivos/pagina-basica
/33.pdf>. Acesso em julho de 2023.

CAVALCANTI, Maria Joaquina. A luta pelo direito a cidade: o caso do bairro de
passarinho e do espagco mulher na cidade do recife. Monografia. Faculdade de
Direito do Recife, Universidade Federal de Pernambuco, Recife, 2018. Disponivel
em:
<https://attena.ufpe.br/bitstream/123456789/27805/1/TCC%20-%20A%20luta%20pel
0%20direito%20%C3%A0%20cidade%20-%20Maria%20Joaquina%20Cavalcanti.pdf
>. Acesso em agosto de 2023.

CICOLETTO, Adriana et al. Entornos habitables: Auditoria de seguridad urbana con
perspectiva de género en la vivienda y el entorno. Col.lectiu Punt 6. Barcelona, 2020.
Disponivel em:
<https://www.punt6.org/wp-content/uploads/2022/04/libro_Entornos-habitables ES.p
df>. Acesso em maio de 2023.

CICOLETTO, Adriana et al. Nocturnas: la vida cotidiana de las mujeres que trabajan
de noche en el Area Metropolitana de Barcelona. Col.lectiu Punt 6. Barcelona, 2017.
Disponivel em: <https://issuu.com/punt6/docs/nocturnas_castellano> . Acesso em:
03 mar 2023.

CICOLETTO, Adriana et al. Movilidad cotidiana con perspectiva de género: Guia
metodoldgica para la Planificacion y el Disefio del Sistema de Movilidad y
Transporte. Col.lectiu Punt 6. Buenos Aires, 2019. Disponivel em:
<https://lwww.punt6.org/wp-content/uploads/2022/04/libro_Guia-movilidad-cotidiana-c
on-perspectiva-de-genero_ES.pdf> . Acesso em: 03 mar 2023.



CICOLETTO, Adriana et al. Urbanismo feminista: por una transformacion radical de
los espacios de vida. Virus Editorial i Distribuidora, v.1. Barcelona, 2019. Disponivel
em:
<https://www.punt6.org/wp-content/uploads/2022/04/libro_Urbanismo-feminista_ES.p
df> . Acesso em: 03 mar 2023.

CIRANDAS FEMINISTAS — experiéncias que se entrelacam. Recife: Edigdes SOS
Corpo, 2014.

CERDA, lidefonso. Teoria General de la Urbanizacion. Barcelona, 1867. Disponivel
em:
<https://edisciplinas.usp.br/pluginfile.php/5516165/mod_resource/content/1/Teori%C
C%81a_general_de_la_urbanizacio%CC%81n_y_ap.pdf>. Acesso em: 12 de mar
2023.

COMUNE DI MILANO. Open streets. Mildao, 2020. Disponivel em:
<https://www.comune.milano.it/documents/20126/7117896/Open+streets.pdf/d9be05
47-1eb0-5abf-410b-a8ca979451367t=1589195741171%3E>. Acesso em maio de
2023.

CRUZ, Aline Rafaela Marafigo da. Mobilidade urbana e perspetiva das mulheres
durante a pandemia da covid-19: urbanismo tatico como dispositivo socio-técnico de
reestruturacdo do espaco publico. Universidade Federal do Parana - UFPR. Curitiba,
2020.

CRENSHAW, Kimberlé. Desmarginalizando a intersecg¢ao entre raga e sexo: uma
critica feminista negra da doutrina antidiscriminagao, teoria feminista e politica
antirracista. University of Chicago Legal Forum: Vol. 1, Article 8. Chicago, 1989.
Disponivel em:
<https://chicagounbound.uchicago.edu/cgi/viewcontent.cgi?article=1052&context=ucl
f>. Acesso em julho de 2023.

_CTTU. Plano de Mobilidade Urbana do Recife, 2021.

FARIAS, Ana Carolina Carvalho. Taxonomia do Urbanismo Tatico: Uma Proposta
para Leitura, Compreenséo e Articulagdo das Taticas Urbanas Emergentes.
Dissertacao (Mestrado em Projeto e Cidade) - Faculdade de Artes Visuais da
Universidade Federal de Goias. Goiania, 2018. Disponivel em:
<https://repositorio.bc.ufg.br/tede/handle/tede/8507>. Acesso em agosto de 2023.

FARR, Douglas. Urbanismo sustentavel: desenho urbano com a natureza. Porto
Alegre: Bookman , 2013.



FRANCA, Tiffany Nicoli Faria Latalisa. Urbanismo tatico aplicado as zonas 30,
ciclofaixas temporarias e ecozona em Belo Horizonte, Minas Gerais. Dissertagao
(Mestrado) em Arquitetura e Urbanismo da Universidade Federal de Vigosa. Vigosa,
2022.

GREGORIO, Maycow. Plano de bairro para a vida cotidiana em entornos
residenciais monofuncionais. Monografia em Arquitetura e Urbanismo pela
Universidade Federal de Uberlandia. Uberlandia, 2018. Disponivel em:
<https://repositorio.ufu.br/bitstream/123456789/24457/4/PlanoBairroVidacotidiana.pd
f>. Acesso em agosto de 2023.

HARVEY, David. Teoria revolucionaria y contrarrevolucionaria en Geografia y el
problema de la formacion del ghetto. In: Revista Geo Critica. Barcelona: ano |, n. 04,
jul. 1976, p. 26.

HARVEY, R.O.; CLARK, W.A.V. The Nature and Economics of Urban Sprawl. Land
Economics, v. 41, n° 1 Feb., p. 1-9, 1965. Disponivel em: < Acessado em: junho de
2023.

IPEA. Instituto de Pesquisa Econémica Aplicada. Cidade e movimento: mobilidades
e interagdes no desenvolvimento urbano. 2016. Disponivel em:
<https://repositorio.ipea.gov.br/handle/11058/7133>. Acesso em agosto de 2023.

ITDP — Instituto de Politicas de Transportes & Desenvolvimento. O acesso de
mulheres e criangas a cidade. 2018. Disponivel em:
<http://itdpbrasil.org.br/wp-content/uploads/2018/01/ITDP-Brasil-_-O-Acesso-de-Mulh
eres-e-Criancas-a-Cidade-_-ABR-2018.pdf>. Acesso em agosto de 2023.

JIRON, Paola; IMILAN, Walter. Moviendo los estudios urbanos. La movilidad como
objeto de estudio o como enfoque para comprender la ciudad contemporanea.
Revista del area de estudios urbanos del Instituto de Investigaciones Gino Germani
de la Facultad de Ciencias Sociales (UBA). QUID 16, n°10. Chile, 2019.

JIRON, Paola; GOMEZ, Javiera. Interdependencia, cuidado y género desde las
estrategias de movilidad en la ciudad de Santiago. Tempo social, 2018.

KAUFMANN, Vincent. History of the concept of mobility. Mobile Lives Forum. 2021.
Disponivel em: <
https://forumviesmobiles.org/en/dictionary/list?utm_source=nl_en&utm_medium=ema
iI&utm_campaign=2303_&page=2>. Acesso em 12 de margo de 2023.

KELLERMAN, Aharon. Personal Mobilities, London, 2006.



KERN, Leslie. Cidade feminista: a luta pelo espago em um mundo desenhado por
homens. Rio de Janeiro: Oficina Raquel, 2021.

LIMONAD, Ester. Urbanizacao dispersa: mais uma forma de expressao urbana? 52°
Congresso Internacional de Americanistas, Universidad de Sevilla. Revista
Formacao, n°14, v.1 - p.31-45. Sevilla, 2006. Disponivel em:
<http://www2.fct.unesp.br/pos/geo/revista/artigos/Limonad.pdf>. Acesso em julho de
2023.

LOPES, Dario Rais; MARTORELLI, Martha; COSTA, Aguiar Gonzaga Vieira de.
Mobilidade urbana: conceito e planejamento no ambiente brasileiro. Curitiba: Appris,
2020.

LORA, Renata Morandi. Mobilidade e acessibilidade no espago urbano: o direito &
cidade na Grande Vitéria. Tese (Doutorado) - Faculdade de Arquitetura e Urbanismo
da Universidade de S&o Paulo. Sdo Paulo, 2018. Disponivel em?
<https://lwww.teses.usp.br/teses/disponiveis/16/16139/tde-14122018-174523/publico/
TERENATAMORANDILORA rev.pdf>. Acesso em maio de 2023.

LYDON, Mile (org.) Urbanismo tatico 2 - A¢ao a curto prazo/Mudanga a longo prazo.
Miami/New York: The Street Plans Collaborative, 2012.

MIRANDA, Hellem de Freitas. Mobilidade urbana sustentavel e o caso de Curitiba.
Dissertacédo (Mestrado) Escola de Engenharia de Sdo Carlos da Universidade de
Sao Paulo. Sdo Carlos, 2010. Disponivel em:
<https://lwww.teses.usp.br/teses/disponiveis/18/18144/tde-03052011-103404/publico/
HFM_Ms.pdf> . Acesso em julho de 2023.

MELLO, Jaffia Alves de. Em meio a desafios e conquistas: Ativismo Feminino
Popular no Grupo Espac¢o Mulher de Passarinho. Dissertagcao (Mestrado) em
Antropologia da Universidade Federal de Pernambuco. Recife, 2016. Disponivel em:
<https://repositorio.ufpe.br/bitstream/123456789/27107/1/DISSERTA%C3%87%C3%
830%20Jaffia%20Alves%20de%20Mello.pdf>. Acesso em agosto de 2023.

MERRIMAN, Peter. Mobility, Space and Culture. New York, 2012.

MONTANER, Josep Maria; MUXI, Zaida. Politica e arquitetura: por um urbanismo do

comum e ecofeminista. Sdo Paulo: Olhares, 2021.

MOVIMENTO COMUNITARIO O GRITO (dire¢éo). Documentario “Muito prazer,



Passarinho!”. 14 min. Disponivel em:
<https://www.youtube.com/watch?v=5jyfViXjC0;>. Acesso em: 08 de outubro de
2022.

MULHERES DO PASSARINHO. Webjornalismo Unicap. Recife, 2016. Disponivel
em: <https://webjornalismo.unicap.br/mulheresdopassarinho/site/>. Acesso em
agosto de 2023.

NASCIMENTO, Marilia Gomes do. Da Kombi para o espago mulher: mulheres
negras em luta no bairro Passarinho - Recife. Dissertacado (Mestrado) em Sociologia
da Universidade Federal de Pernambuco. Recife, 2019. Disponivel em:
<https://repositorio.ufpe.br/bitstream/123456789/36950/4/DISSERTA%Cc3%87 %c3%8
30%20Mar%c3%adlia%20Gomes%20do%20Nascimento.pdf>. Acesso em julho de
2023.

NANYA, Luciana Mayumi. Fatores que influenciam a mobilidade urbana da mulher:
estudo de caso na cidade de Sao José do Rio Preto - SP. Dissertagcdo (Mestrado) em
Engenharia Urbana da Universidade Federal de Sdo Carlos. Sdo Carlos, 2022.

NEGRI, Silvio Moisés. Segregacgao socio-espacial: alguns conceitos e analises.
Coletanea do Nosso Tempo: Ano VII; v.8. 2008, p.129-153.

NESBITT, Kate (org.). Uma nova agenda para a arquitetura. Antologia teorica
(1965-1995). Colecao Face Norte Cosac Naify,1? edicdo. Sao Paulo, 2006.

TRANSITO ATIVO; LABMOB-UFRJ. Parceria Nacional pela Mobilidade por Bicicleta.

Pesquisa Nacional sobre o Perfil do Ciclista 2018.

PALIT, Natalya. Gender mainstreaming in urban: what can the UK learn from Viena
with regards to adopting a gender mainstreaming approach to shape built
outcomes?. RTPI's George Repler Award, 2018. Disponivel em:
<https://lwww.rtpi.org.uk/media/4471/george-pepler-report_200301_final.pdf>. Acesso

em junho.

PERROT, Michelle. Minha histéria das mulheres. Tradu¢do de Angela Corréa. Sao
Paulo: Contexto, 2007.



PMSP/SMDU. Informe Urbano n°® 44. A mobilidade das mulheres na Cidade de Sao
Paulo. Sao Paulo, 2020. Disponivel em:
<https://www.prefeitura.sp.gov.br/cidade/secretarias/upload/Informes_Urbanos/44_IU

_mobilidade_mulheres.pdf>. Acesso em: margo de 2023.

PRADO, Nathalie do. Mobilidade a pé e as mulheres: conceitos em disputa e historia
em movimento nas transformagdes urbanas em Sao Paulo. Dissertagao (Mestrado) -
Faculdade de Arquitetura e Urbanismo da Universidade de Sao Paulo. Sdo Paulo,
2021. Disponivel em:
<https://lwww.teses.usp.br/teses/disponiveis/16/16139/tde-01062022-173103/publico/
MENathaliedoPrado_rev.pdf>. Acesso em: 10 de margo de 2023.

PRATS, Maria; GARCIA RAMON, Dolores; CANOVES, Gemma. El uso del tiempo
en la ciudad. Un enfoque cualitativo y de género. Anales de geografia de la

Universidad Complutense, n°14. Barcelona, 1995.

RECIFE. Lei n°18.887, de 29 de dezembro de 2021. Politica Municipal de Mobilidade
Urbana, institui o Plano de Mobilidade Urbana do Recife. Recife: Camara Municipal
do Recife, [2021]. Disponivel em:
<https://leismunicipais.com.br/a1/pe/r/recife/lei-ordinaria/2021/1889/18887/lei-ordinari
a-n-18887-2021-define-a-politica-municipal-de-mobilidade-urbana-institui-o-plano-de-
mobilidade-urbana-do-recife-e-da-outras-providencias?q=18887>. Acesso em margo
de 2023.

RECIFE. Prefeitura da Cidade. Lei Complementar n°® 2, de 23 de Abril de 2021.
Institui o Plano Diretor do Municipio do Recife, revogando a Lei Municipal n°® 17.511,
de 29 de Dezembro de 2008. Recife: Prefeitura da Cidade do Recife, 2021. Acesso

em: https://leismunicipais.com.br/plano-diretor-recife-pe.

SANTINI, Daniel; ALBERGARIA, Rafaela; SANTAREM, Paique Duques (org).
Mobilidade antirracista. Sao Paulo: Autonomia Literaria, 2021.



SILVA, Carmen (org). Cirandas feministas: experiéncias que se entrelagam. Recife:

Edicbes SOS Corpo; Instituto Feminista para a Democracia, 2016.

SILVA, Geovany Jessé Alexandre da; ROMERO, Marta Adriana Bustos. O
urbanismo sustentavel no Brasil: a revisdo de conceitos urbanos para o século XXI
(parte 02). Sdo Paulo: Vitruvius, 2011. Disponivel em:
<https://vitruvius.com.br/index.php/revistas/read/arquitextos/11.129/3499>. Acesso
em julho, 2023.

SILVA, Carmen (org.). Para onde vamos? Feminismo como movimento social.
Recife: SOS Corpo. 2020;

SILVA, Marina Pereira Santos Gomes da. A mobilidade das mulheres em S&o Paulo:
experiéncia, precaugdes e autonomia. Dissertagao (Mestrado) - Faculdade de
Arquitetura e Urbanismo da Universidade de Sao Paulo. Sdo Paulo, 2021.

SINGH, Dahn Zunino; GIUCCI, Guilhermo. JIRON, Paola (org.). Términos clave para
los estudios de movilidad en América Latina. Ciudad Auténoma de Buenos Aires:
Biblos, 2023.

SIQUEIRA, Lucia de Andrade. Por onde andam as mulheres: percursos e medos
que limitam a experiéncia de mulheres no centro do Recife. Dissertacdo (Mestrado)
em Desenvolvimento Urbano da Universidade Federal de Pernambuco. Recife,
2015. Disponivel em:
<https://repositorio.ufpe.br/bitstream/123456789/17274/1/Disserta%c3%a7%c3%a30
%20final%20biblioteca2.pdf>. Acesso em julho de 2023.

SITO, Laura; FELIX, Mariana (org). E se as cidades fossem pensadas por mulheres.
Porto Alegre: Zouk, 2021.

SECRETARIA DISTRITAL DE LA MUJER. Resultados del programa “Me muevo
Segura”. Bogota, 2020. Disponivel em: <me muevo segura en TransMilenio |
Bogota.gov.co>

SOTO VILLAGRAN, Paula. Entre los espacios del miedo y los espacios de la
violencia: discursos y practicas sabre la corporalidad y las emociones In:
ANGELAGUILAR, Miguel Angel y SOTO-VILLAGRAN, Paula. Cuerpos, Espacios y
Emociones: Aproximaciones desde las ciencias sociales. México: Universidad
Autonoma Metropolitana, 2013. p. 197 — 2017.

URBANO, Maria Cynthia de Araujo. Mobilidade ativa: condicionante da
sustentabilidade urbana nas vias histéricas do bairro de Sao José - Recife.



Dissertacao (pos-graduagao) em Arquitetura, do Departamento de Arquitetura e
Urbanismo da PUC - Rio. Rio de Janeiro, 2023.

URRY, John. Mobilities. London, 2007.

VIANNA, Fabiola Lessa. Mulheres na cidade: a invisibilidade e a exploragdo da
condicdo da mulher no espaco urbano. Sao Paulo, 2014.



	c524ef4b7e288e9f7191dffec8c9e6db95db632590a249e1dd856acccaf2e468.pdf
	c524ef4b7e288e9f7191dffec8c9e6db95db632590a249e1dd856acccaf2e468.pdf
	c524ef4b7e288e9f7191dffec8c9e6db95db632590a249e1dd856acccaf2e468.pdf

