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RESUMO

Um conjunto de fatores afeta de forma desigual os deslocamentos femininos e masculinos, fazendo com que
o direito das mulheres se moverem livremente pelas cidades, ndo seja garantido do modo que € para 0s
homens. Estudos anteriores apontam que medidas tradicionais de mensura¢do da mobilidade urbana ndo sao
capazes de compreender essas desigualdades pois, provém de um modelo relacionado mais as viagens
masculinas, desconsiderando assim, as experiéncias das mulheres. Partindo destas questdes, este trabalho
tem como objetivo mapear viagens a pé de mulheres e homens na Metropole de Sao Paulo, a fim observar
como estas diferencas sao expressas neste territério. No primeiro momento, seréo apresentadas as principais
ideias que compde esta teoria e, no segundo, resultados de andlises estatisticas feitas com base nos dados
da Pesquisa Origem e Destino referente a metrépole.
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ABSTRACT

A set of factors unequally affects female and male displacements, making the right of women to move freely
around cities not being guaranteed the way it is for men. Previous studies point out that traditional forms of
measuring urban mobility are not able to comprehend these inequalities because they come from a model
related more to male travel, thus disregarding women's experiences. Based on these issues, this work aims to
map women's and men’s walking travels in the Metropolis of Sdo Paulo, in order to observe how these
differences are expressed in this territory. In the first moment, the main ideas that compose this theory will be
presented and, in the second, the results of statistical analyzes made based on data from the Origin and
Destination Survey for the metropolis.
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Introducéo

Pensar a mobilidade urbana de modo generalizado torna dificil perceber distingbes nos padrées de
deslocamento de mulheres e homens. Porém, quando a mesma é analisada de maneira desagregada, é
possivel observar desigualdades nas formas como os mesmos se movem pelas cidades. Por exemplo,
pesquisas apontam que mulheres produzem mais viagens, por motivos mais variados e utilizam mais
intensamente transportes coletivos e a pé. (Loukaitou-Sideris, 2006; Vasconcellos, 2012 Queirés; Costa, 2014;
Soto Villagran, 2014) . Ja os homens, se movem mais por veiculos privados particulares, transporte publico e
por fim, a pé. Estes estudos defendem que por ndo se considerar esses contrastes nas politicas de transporte,
gera-se um sistema de mobilidade que além de ineficaz e hostil para todos, € ainda mais ineficiente para as
mulheres (Ceccato, 2017; SMDU, 2017; Jirén, 2018).

A literatura sobre a mobilidade urbana das mulheres chama atencéo para certa complexidade, derivada de
multiplos fatores, como limitantes fisicos, econdmicos, culturais e psicoldgicos, que somados a politicas de
transporte inadequadas, compdem uma estrutura que marca diariamente a forma como elas se deslocam pela
cidade. Essa estrutura, além estimular distingbes nas viagens femininas e masculinas, também produz
desigualdades entre mulheres de diferentes caracteristicas sociais como raca, renda, etnia e idade (Hanson,
2010; Loukaitou-Sideris, 2016; Ceccato, 2017; SMDU, 2017, 2020).

Pesquisas anteriores apontam que formas tradicionais de mensuracgéo de viagens feitas no ambiente urbano
ndo sdo capazes de compreender as complexidades dos deslocamentos, principalmente no que se refere a
mobilidade das mulheres, e apontam que, para se compreender esses padrées de viagem sdo necessarias
outras abordagens (Kwan, 1999; Hanson, 2010; Jirédn, 2012). Partindo disso, este estudo tem como objetivo
mostrar territorialmente as diferengas nos deslocamentos de mulheres e homens, evidenciando a importancia
da perspectiva feminina nas discussdes do urbano, e principalmente, da mobilidade urbana. Pretende-se
contribuir com a formulacdo de politicas que compreendam e considerem essas assimetrias nos modos de
deslocamento, tanto geral como especificamente a pé, com o intuito de reduzir os danos causados por esses
desiquilibrios.

O artigo € divido em seis partes. A primeira delas, composta por levantamento tedrico das principais ideias que
este trabalho se fundamenta. A segunda parte, se aprofunda na escolha do estudo de caso. A terceira,
apresenta os dados, amostra, e a metodologia adotada. A quarta, expde os resultados obtidos. E por fim, na
quinta e sexta parte, se discute os resultados, seguido de concluséo e recomendacdes.

1. Bases tedricas
1.1. Mobilidade Urbana e desigualdade

Por mobilidade urbana compreende-se a forma, ou meios, pelos quais pessoas e bens se deslocam. Através
dela uma pessoa acessa aquilo que cidades tém a oferecer como emprego, educacao, salde, lazer, etc. Este
acesso pode ser feito a partir de modos motorizados (individuais e coletivos) e ativos (a pé e bicicleta), e a
infraestrutura que permite essa circulagéo € constituida por ruas, calgadas e trilhos. Mas, a falta, insuficiéncia
ou precariedade de infraestrutura pode dificultar tanto o0 movimento dos bens como o das pessoas.
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Pesquisas apontam que nao existe uma, mas sim multiplas formas de mobilidade (Vasconcellos, 2012; Jiron,
2018). Jiron (2018) comenta que “mobilidade é uma pratica social diferenciada, da qual a estrutura social
desempenha um papel fundamental, tanto em termos praticos como simbdlicos”, a autora se refere ao fato
destas praticas ndo serem neutras e acontecerem a partir de um sistema de relacdes de poder desiguais,
embutidas em um contexto social especifico, sobre a qual se incidem ao mesmo tempo.

Problemas envolvendo mobilidade, acessibilidade e seguranc¢a publica, embora atinjam a todos, imobilizam e
restringem mais as mulheres (Lemos et al., 2017; Harkot, 2018). A diferenciacdo de género nos padrées de
viagem persiste tanto em paises desenvolvidos, como em desenvolvimento (Queirds; Costa, 2014). Mas séo
ainda mais visiveis nagueles em desenvolvimento, como é o caso da América Latina, onde mulheres possuem
menos acesso aos transportes ndo publicos o que faz com que dependam mais dos modos coletivos e ativos
(Ceccato, 2017). Estas questdes, por ndo serem exclusivas de alguns paises, faz com que a mobilidade urbana
seja um dos grandes desafios futuros das cidades e metrépoles.

1.2. Fatores que influenciam na mobilidade

Além de serem muitas as formas de deslocamento produzidas nas cidades, sdo diversos os fatores influenciam
nas decisfes tomadas por uma pessoa ao se deslocar. Estes fatores podem ser organizados em trés
categorias: pessoais (género, renda e etnia); familiares (valores e normas culturais, ligados a cultura local, ex.
pais, regido onde vive); e por fim, os externos, que sdo representados pela infraestrutura urbana e oferta de
transporte (Vasconcellos, 2012). Vasconcellos (2012), também chama atencdo para o fato de que ha uma
escassez de estudos que consideram as questdes sociais relacionadas a mobilidade, ao mesmo tempo em
gue hd um excesso de teoria relacionada a organizagédo do transito e do transporte. Além disso, a maneira
desigual com que os fatores acima impactam na mobilidade das mulheres e homens, coloca em maior
evidéncia as desigualdades de género no acesso a cidade.

1.3. Mobilidade e Género

Como aponta Jird6n (2008) “dimensdes fisicas, organizacionais, temporais e socioeconémicas” agravam
desigualdades de género e consequentemente, impactam na “pratica da mobilidade cotidiana”. Por conta disso,
falar sobre esse tema implica em abordar duas questfes: (1) género, como termo e (2) género, como enfoque.
O termo género, foi incorporado por feministas como uma “categoria analitica relacional, que busca dar conta
das assimetrias entre homens e mulheres, permitindo explicar e evidenciar as diferencas, assim como as
relacdes hierarquicas e de subordinagcédo que ndo sao outra questdo que relacdes de poder de um sexo sobre
o outro” (Fald, 2011, p.132, traducgdo propria). Além disso, Fall (2011) comenta que essa categoria pretende
colocar em evidéncia naturalizag8es que invisibilizam as diferengas na ocupacao da cidade e do espaco publico
e que a mesma, pode permitir que se desconstrua outras discriminagdes (como, raca, etnia e xenofobia). Jirén
(2018) comenta que o enfoque de género nas discussfes sobre a cidade comeca a ser debatido na terceira
onda feminista, que se inicia a partir de 1990. Antes disso, 0 movimento feminista ja havia instituido a luta por
direitos ao voto e a propriedade, na primeira onda (século XIX até a década de 1960), e a luta pelos direitos
sexuais e reprodutivos, na segunda onda (1960 a até 1980). Vale ressaltar que a terceira onda é também
marcada por um olhar voltado as pluralidades das mulheres, com pautas de raga, etnia, sexualidades,
nacionalidades, religides e culturas, além de ideias da teoria queer.

Hanson (2010), ao se aprofundar em pesquisas que partiam de uma abordagem de género e mobilidade
identificou duas vertentes. A primeira delas se relaciona a maneira que a mobilidade da forma ao género e a
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segunda, se relaciona a maneira como género da forma a mobilidade. Além disso, a autora indica que os
estudos relacionados a primeira linha, consideram como os processos de mobilidade/imobilidade permitiram
observar as relacbes de poder constituidas no género, e como estes ajudam a criar, reforcar e mudar os
significados e praticas de género. A segunda linha, se concentra em como as questdes de género criam,
reforcam ou alteram os padrées de mobilidade diaria.

1.4. Mobilidade das mulheres e violéncia de género

Além do que ja foi apresentado anteriormente, em relagdo as desigualdades nos padrdes de deslocamento
entre mulheres e homens, é importante destacar outros fatores que impactam na mobilidade feminina. Ceccato
(2013), aponta que as mulheres sdo as maiores vitimas em ambientes de transito. E além do medo de estupro,
outros tipos de violéncia praticadas por homens, como assédios verbais e fisicos, sdo constantes no cotidiano
delas (Soto-Villagran, 2012; Siqueira, 2015). A inseguranca diante dessas possiveis ocorréncias séo fatores
gue limitam o acesso das mulheres ao espaco publico, fazendo com que criem normas coletivas e tomem
medidas de precaucdo como horérios e lugares que podem ou ndo passar, tipo de transporte que vao pegar,
a roupa que vao usar, entre outras. (Valentine, 1989; Siqueira, 2015)). Soto-Villagran (2012) diz que o medo
de caminhar pelos espacos publicos deveria ser considerado um tipo de violéncia, pois o fato de ser mulher,
afeta sua mobilidade geografica e impacta no seu acesso as oportunidades oferecida nas cidades. Para ela,
esse é um tipo de violéncia sutil e profunda que, por nao ser percebido facilmente, contribui para a criar um
entorno de ameaca a liberdade das mulheres. Além disso, Noronha e Dourado (2017), comentam que assédio
moral e sexual, em qualquer ambiente, se torna um delito com pequenas chances de comprovacdo de
responsabilidades, e sao feitos “como atos banais “pouco suscetiveis de serem punidos”, e isso acontece de
certa forma porque “riscos e danos que atingem mais comumente a dignidade sexual das mulheres séo
negligenciados, macicamente sub-registrados, ou ndo fazem parte de estatisticas criminais” (Noronha e
Dourado, 2017, p.288).

Portanto, por conta tanto dos fatores apontados nos itens anteriores, como da inseguranca e o medo da
violéncia de género, mulheres tém sua cidadania, oportunidade de exercerem seus direitos e de participar da
vida publica afetadas. Até aqui apresentou-se 0s principais fatores que incidem sobre a mobilidade das
mulheres e a partir desse ponto inicia-se a proxima parte deste estudo, que se aprofundara no caso das
mulheres em S&o Paulo.

2. Estudo de caso

Um levantamento sobre a mobilidade das mulheres em no municipio de Sao Paulo (SMDU, 2016; 2020), mostra
gue elas se deslocam mais a pé e por transporte coletivo do que os homens. Ao mesmo tempo, possuem
menos acesso a veiculos particulares e seus principais motivos de viagem séo trabalho e educacédo (o que é
para ambos os sexos) porém, mulheres ainda apresentam maior nimero de viagens que se relacionam ao
cuidado da casa e da familia.

A Regido Metropolitana de S&o Paulo (RMSP) foi escolhida como recorte por configurar a maior metrépole
brasileira e da América Latina. Com uma populagéo de aproximadamente 21 milhdes de habitantes em uma
extensdo de cerca de 8 mil m?, nela séo feitas diariamente mais de 42 milhdes de viagens em diferentes modos
(Relatério OD 2017). A RMSP também conta com uma importante pesquisa de mobilidade urbana, a Pesquisa
Origem e Destino (Pesquisa OD) organizada pela Companhia do Metropolitano de Sdo Paulo (Metré-SP). Além
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disso, a regido é marcada pela exclusao e segregacéo socioterritorial fruto de tentativas de planejamento e
organizacdo do espaco urbano, e pela concentracdo de grande parte dos recursos em infraestrutura para
veiculos motorizados privados em detrimento dos modos coletivos (ANTP,2018). O desenho de cidade que se
desenvolveu ao longo do tempo faz com que muitos dos deslocamentos sejam marcados por longos trajetos,
em termos de tempo e disténcia em precarios sistemas de transporte coletivo e infraestrutura para pedestres
(Rede Nossa Sao Paulo, 2019).

3. Dados, amostra e metodologia
3.1.Dados e amostra

Desde 1967, a Pesquisa OD coleta informacdes referentes aos padrées de mobilidade didrios da populacéo
da RMSP. Essas informacdes compdem um banco de dados importante que, além de ajudar a caracterizar os
padrdes de viagens, contribui para o planejamento e expansédo de redes de transporte, podendo ser utilizada
ainda para andlise de acesso a renda, emprego, escolaridade, entre outros, uma vez que a mesma coleta
informacdes referentes a essas questdes. O Ultimo e mais recente levantamento foi feito em 2017 e seus dados
divulgados por completo em 2019. Foram aplicados questionarios com 156 mil pessoas, em 32 mil domicilios
sorteados nas 39 cidades que constituem a RMSP (Pesquisa OD, 2017).

Neste estudo foram utilizadas informaces referentes a viagens por modo principal produzidas diariamente na
RMSP das pesquisas de 2007 e 2017.

3.2. Metodologia

A opcdo metodoldgica escolhida deste trabalho € quantitativa e a base de dados utilizada é secundaria.
Coletada pelo Metr6-SP, através da Pesquisa OD, por meio de entrevistas domiciliares e obtida através do site
da companhia http://www.metro.sp.gov.br/pesquisa-od/. Os dados foram processados estatisticamente (no
SPSS), e a partir dos resultados levantados, foram desenvolvidos mapas (no QGIS). No primeiro momento,
foram analisadas a frequéncia e padrdo de viagens produzidas na RMSP por modo principal em trés situagdes:
(A) geral; (B) masculino; e (C) feminino. No segundo momento, a partir dos resultados obtidos analisou-se os
ndameros absolutos e respectivas densidade e proporcdo das viagens feitas a pé em toda a regido
metropolitana. Para estas andlises criou-se uma variavel, chamada ‘modo a pé feminino’, resultante da juncao
de outras duas variaveis condicionado a (l) se mulher e (ll) se modo principal a pé. Também foi necessario
indicar um peso para a variavel (fator de expanséo), que neste caso era o ‘fator viagem’, e que corrige o nimero
de viagens da amostra permitindo obter estimativas das viagens realizadas no municipio por toda a populacéo.
Depois de organizada a base, foram feitas tabelas cruzadas entre ‘zona de origem’ e ‘modo feminino a pé’ e,
a partir dos resultados destas tabelas, extraiu-se o n° absoluto de viagens para, enfim, calcular a densidade e
a proporcdo. A mesma sequéncia de processamento dos dados foi feita para os deslocamentos gerais e
masculinos, para assim, desenvolver mapas que pudessem ser comparaveis em termos de padrdes de viagens
em cada uma dessas situacoes.

O célculo da densidade foi feito com base no nimero de viagens a pé dividido pela area (ha) da zona de origem
em questdo (figura 1). O resultado aponta a concentragdo das viagens a pé na zona especifica. Ja o calculo
da proporcao (figura 1) foi feito com base no nimero de viagens a pé sobre o total de viagens (considerando
todos os modos principais) referentes a cada zona de origem. Nesse caso, o resultado reflete a relevancia do
modal para a cada unidade de analise.
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n° de viagens a pé na zona OD

Densidade viagens a pé = 7
area (ha) da zona OD

n° de viagens a pé na zona OD

todas as viagens originadas na zona
oD

Proporgao viagens a pé =

Figura 1: férmulas utilizadas
3.3. Consideracdes

E importante destacar viagens a pé, na Pesquisa OD, sdo computadas apenas quando (1) a distancia percorrida
€ superior a 500 metros; ou (II) o motivo de viagem é escola ou trabalho - nesse caso, independe da distancia
percorrida; e/ou (Ill) quando a viagem é feita exclusivamente a pé. Ainda a ha uma hierarquia dos modos de
transporte utilizados em uma mesma viagem, onde o a pé esta na Ultima posicdo de 12 modos. Portanto,
estima-se que ha uma subnotificacdo destas viagens, o que pode acabar ocultando parte destes
deslocamentos. Ao mesmo tempo, que essa forma de deslocamento se mostra muito expressiva,
representando cerca de 1/3 do total das viagens feitas por modo principal na RMSP.

Ha uma hipétese de que grande parte dessas viagens, ndo compreendidas pela pesquisa, podem estar mais
relacionadas aos deslocamentos femininos do que masculinos, uma vez que, mulheres fazem mais viagens,
em distancias curtas, por motivos mais diversos de trabalho e educacéo. Vale apontar também que este modo
€ ainda mais utilizado por mulheres de baixa renda, que vivem nas periferias da cidade de S&o Paulo (SMDU,
2020), o que demonstra que, além do apagamento dos padrdes de deslocamento das mulheres, pode haver
também um ocultamento ainda maior daquelas que pertencem a rendas mais baixas e, consequentemente,
negras.

Por fim, a pesquisa coloca como opcao de resposta apenas 0 sexo da pessoa entrevistada (masculino ou
feminino), ndo havendo autodeclaracdo e sendo a resposta definida pelo entrevistador. Sendo assim, também
ndo estdo sendo contempladas pela pesquisa a identidade de género que o entrevistado se identifica,
ocultando aqueles que nao se encaixam no padrao binario de género, ou que ndo se reconhecem no género
declarado pelo entrevistador.

A seguir serdo apresentados os resultados desenvolvidos a partir da analise das informacfes das Pesquisas
OD 2017 e 2007.

4. Resultados
4.1.Viagens produzidas por modo principal

Das viagens produzidas por modo principal em 2007 e 2017 na RMSP agrupadas por modos coletivos
(metrd/cptm/énibus), modo individual motorizado (automével/moto) e modo ativo (a pé/bicicleta), resultados
apontaram que, tanto em 2007 quanto 2017, o modo mais utilizado foi o transporte coletivo, em segundo lugar
os modos ativos, e em terceiro e Ultimo o individual motorizado. No grafico 1, fica em evidéncia a
representatividade dos modos ativos de deslocamentos em relagcdo aos outros, compondo 1/3 das viagens
diarias.
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Gréfico 1: Porcentagem de viagens por tipo de modo principal na RMSP. Fonte: elaboracao prépria baseada
nos dados das Pesquisas OD 2007 e 2017.

Observando as mesmas viagens, desagradando entre mulheres e homens (grafico 2), os padrdes de
deslocamento de cada grupo foram similares entre os dois anos, porém, quando comparados entre géneros,
0s mesmos sao dissemelhantes. No caso das mulheres, o transporte publico segue sendo principal, além de
ter aumentado de um ano para o outro, e 0 modo ativo, mesmo com uma pequena queda, ainda é a segunda
forma de deslocamento mais utilizada. No caso masculino, o automével particular foi a principal forma de
deslocamento nos dois anos, seguido do transporte coletivo e somente depois o ativo.

2007 2017
< 5
] \O
2 ¥ 2 R DS . 5
e & s R n R e ™
%) S 30y > i
A m

24%
25%

Feminino Masculino Feminino Masculino

m Coletivo  m A pé e bicicleta* Individual (motorizado)

Gréfico 2: % de viagens tipo de modo principal (geral, masc. e fem.). Fonte: elaborag&o prépria baseada nos
dados da Pesquisa OD 2007 e 2017. * viagens por bicicleta representam nos deslocamentos femininos menos
de 1% do total e 2% dos masculinos.

4.2.Viagens a pé

Os resultados serdo apresentados por grupos, sendo o primeiro relativo ao n® absoluto de viagens, o segundo
a densidade e o terceiro a proporcdo. Além disso, os resultados seguem a seguinte sequéncia: geral
(populacdo sem desagregar), por género (homens e mulheres), 2007 e 2017, e os mapas serdo apresentados
apo6s a exposigdo dos resultados, no item 5.2.4.
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4.2.1. N° absoluto de viagens
Resultado andlises comparativas geral:

2007: os maiores indices de deslocamento estavam distribuidos de forma mais homogénea na metrépole ainda
gue, com maior incidéncia nas regifes periféricas.

2017: tal tendéncia se torna menos evidente no noroeste, porém, segue relevante para as regioes sul e leste
da metrépole.

Resultado analises comparativas género:

2007: resultados seguem o mesmo padrdo geral, porém, o0s casos femininos sdo mais expressivos,
especialmente nas regides leste e sul.

2017: observa-se um esvaziamento do quadrante noroeste, porém, mais perceptivel no caso masculino.
Apesar de uma reducdo no numero de viagens femininas, elas continuam expressivas.

A média de viagens a pé femininas € maior que a masculina em 2007 e 2017 (ver figuras 2 e 3).
4.2.2. Densidade de Viagens a pé
Resultado analises comparativas geral;

2007: as maiores densidades estdo concentradas no centro de Sao Paulo, enquanto que alguns agrupamentos
também sao visiveis nas regifes mais extremas do municipio e nas cidades contiguas.

2017: a regiao central mantém sua relevancia, porém, ha uma tendéncia de espraiamento em direcdo ao
guadrante sudoeste, em compensacdo, as regides mais periféricas perderam relevancia, ainda que com
excegoes.

Resultado analises comparativas género:

2007: os resultados seguem o mesmo padrao geral, porém, de forma mais marcante nos casos femininos,
especialmente nas areas mais periféricas do municipio de S&o Paulo e algumas das conurbacdes.

2017: o deslocamento a pé masculino tende a espraiar € o feminino a centralizar, porém, mantém-se certa
relevancia das viagens feitas por mulheres nas regides periféricas, mas com menor dominancia do extremo da
zona leste.

A média de viagens a pé femininas é maior que a masculina em 2007 e 2017 (ver figuras 4 e 5).

4.2.3. Proporcao de viagens a pé

Resultado analises comparativas geral:
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2007: os maiores indices de deslocamento estavam concentrados quase que exclusivamente no extremo
da zona leste.

2017: a zona leste continua relevante, porém, as regiées oeste, norte e sul ganham evidéncia.
Resultado analises comparativas género:

2007: os resultados seguem o mesmo padrdo geral, porém, de forma mais marcante no caso feminino,
especialmente na regido leste.

2017: o extremo leste se torna menos evidente no caso masculino e também no caso feminino, mas neste
ultimo a reducao é menos perceptivel e da espaco para outras regides da metropole como extremo oeste, norte
e sul.

A média de viagens a pé femininas € maior que a masculina em 2007 e 2017 (ver figuras 6 e 7).

4.2.4. Mapas

A seguir sdo apresentados 0s mapas produzidos a partir das andlises dos dados, ha mesma sequéncia dos
resultados.
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Fonte: elaboracéo prépria com base nos dados da pesquisa OD 2017
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Figura 3. Fonte: elaboracdo prépria com base nos dados da pesquisa OD 2017
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Figura 4. Fonte: elaboracdo prépria com base nos dados da pesquisa OD 2007
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Figura 5. Fonte: elaboracédo prépria com base nos dados da pesquisa OD 2017
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Figura 6. Fonte: elaboracédo prépria com base nos dados da pesquisa OD 2007
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5. Discussao dos resultados

Nos resultados levantados na primeira etapa, ja foram possiveis de observar algumas das tendéncias
defendidas pela literatura contemplada neste estudo: (I) as diferencas nos padrées de deslocamento de
mulheres e homens (II) mulheres fazem e dependem mais do transporte publico e a pé para se deslocar; (Ill)
mulheres fazem menos viagens através de veiculos particulares motorizados que os homens, sendo maioria,
nesses casos, Como passageiras e nao motoristas (Queirds; Costa, 2014; Loukaitou-Sideris, 2016; Ceccato,
2017, Jirén, 2018). Além disso, observou-se que a mobilidade a pé é tdo representativa quanto os outros modos
de deslocamento feitos na RMSP.

Na segunda etapa, buscou-se responder as seguintes questdes: Como as viagens a pé se distribuem pelo
territério da metrépole paulista? Onde as viagens estdo mais concentradas? E quais as zonas em que estas
viagens sdo mais relevantes? Respondendo a primeira pergunta, pode-se dizer, de modo geral, que a
distribuicdo das viagens a pé na metrépole paulista é marcada por determinadas concentra¢cdes. Como é o
caso, em primeiro lugar, de regides do quadrante sudeste (municipio e metrdpole paulista), em segundo lugar,
da area central (municipio Sdo Paulo), e por fim, de algumas regides do quadrante noroeste (municipio e
metrépole paulista). Em relagdo a segunda pergunta, pode-se dizer que as viagens a pé se mostram mais
concentradas, de forma aproximada, na zona leste e central do municipio de Sdo Paulo, porém, ha certas
zonas que também se destacam. E em relagdo a Ultima pergunta, pode-se dizer que esta forma de
deslocamento se mostra bastante relevante na regiéo leste tanto da metrépole como do municipio paulista.

Percebeu-se, além das questdes apontadas acima, que as viagens a pé femininas sdo mais relevantes que as
masculinas, em todos os casos. Além disso, observou-se que os locais onde os deslocamentos sdo mais
produzidos por mulheres néo, necessariamente, sdo 0s mesmos locais onde sédo mais produzidos por homens,
mostrando-se muitas vezes diferente. Vale ressaltar também, que a territorializa¢@o das viagens a pé ainda
pode ser atravessada por questdes de renda e raca, uma vez que grande parte do territério onde se concentram
estes deslocamentos, sdo caracterizados pela presenca de populagbes de rendas mais baixas, onde,
consequentemente, ha uma presenca quase que predominante de homens, e principalmente, mulheres negras.
Por fim, é importante destacar que uma abordagem desagregada entre homens e mulheres sobre a mobilidade
a pé mostrou uma realidade diferente daquela vista de modo geral e mais genérico.

6. Conclusado e recomendacgdes

Cidades, e consequentemente a mobilidade urbana, tém sido planejadas e estudadas a partir da ideia de um
género neutro (Queirds; Costa, 2014; Ortiz; Gutiérrez, 2015; Harkot, 2018). Por conta das distintas
experiéncias, tanto em termos de mobilidade como de ocupacao, mulheres possuem percepc¢des do ambiente
urbano diferentes dos homens. Além disso, o fato de muitas delas, ainda, serem as principais responsaveis
por tarefas de cuidado de criangas e idosos, faz com que tenham mais proximidade com as necessidades
desses grupos (Queirds; Costa, 2014; Ortiz; Gutiérrez, 2015). Portanto, ndo compreender suas vivéncias €
ocultar as necessidades de grande parte da populacéo, e dificultar a vivéncia dos mesmos nas cidades.

A mobilidade ¢ um meio de acesso a oportunidades fundamental para a cidadania e pode fazer grande
diferenca na produtividade das mulheres e na promocao da igualdade de género, além de ter papel importante
no desenvolvimento sustentavel das cidades (Kwan, 1999; Hanson, 2010, Queirds; Costa, 2014). Portanto,
uma mobilidade urbana que seja inclusiva em termos de género, deve partir das desigualdades, das diferencas
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e da diversidade. Além disso, é necessario que se fortaleca, facilite e incentive uma participacéo representativa
de mulheres nos espacos de deciséo e discussao sobre a cidade, dando voz e ouvindo suas percepcoes.

Este trabalho limitou-se a analisar quantitativamente um fenémeno que, para ser compreendido de maneira
mais detalhada, precisa ser observado de forma menos genérica e mais aproximada (Kwan, 1999). Além disso,
os dados analisados aqui, por mais r que seja a Pesquisa OD, fazem parte de uma amostra de grande escala,
e nao foram coletados para os mesmos fins deste estudo. Por conta disso, mais informacdes, pesquisas, e
coleta de dados que se aprofundem neste contexto, da perspectiva das mulheres, se fazem muito necessarios.

Por fim, é importante ressaltar que este trabalho é parte da pesquisa de mestrado, da autora em questao.
Outras etapas, baseadas em uma abordagem qualitativa, estédo sendo desenvolvidas, tendo como enfoque um
grupo mais especifico de mulheres, onde pretende-se compreender, a partir de suas experiéncias, o0 que
acontece entre a origem e o destino de suas viagens e que questdes mais impactam em deslocamentos diérios.
Espera-se que este estudo contribua com o avang¢o do conhecimento em relagédo aos padr8es de deslocamento
das mulheres tanto na metropole Paulista, como em outras cidades, e também, com a formulagéo de politicas
gue atuem no sentido de reduzir os danos causados pelas desigualdades aqui apontadas.
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