Universidade Estadual do Norte do Parana

Repositdrio Institucional UENP https://repositorio.uenp.edu.br
Programa de Pds-Graduacéo em Ciéncia Juridica Dissertagfes
2024-12-11

Vulnerabilidades de género e
mobilidade: o planejamento urbano
COomo instrumento para a garantia do
transporte seguro e inclusivo das
mulheres nas cidades

Schaurich, Amanda Caroline Schallenberger

Universidade Estadual do Norte do Parana

https://repositorio.uenp.edu.br/handle/123456789/736
Baixado de Repositdrio Institucional UENP



UNIVERSIDADE ESTADUAL DO NORTE DO PARANA

AMANDA CAROLINE SCHALLENBERGER SCHAURICH

VULNERABILIDADES DE GENERO E MOBILIDADE: O PLANEJAMENTO
URBANO COMO INSTRUMENTO PARA A GARANTIA DO TRANSPORTE
SEGURO E INCLUSIVO DAS MULHERES NAS CIDADES

JACAREZINHO
2024



AMANDA CAROLINE SCHALLENBERGER SCHAURICH

VULNERABILIDADES DE GENERO E MOBILIDADE: O PLANEJAMENTO
URBANO COMO INSTRUMENTO PARA A GARANTIA DO TRANSPORTE
SEGURO E INCLUSIVO DAS MULHERES NAS CIDADES

Dissertagcao apresentada ao Programa de Mestrado em
Ciéncia Juridica do Centro de Ciéncias Sociais e
Aplicadas do Campus de Jacarezinho da Universidade
Estadual do Norte do Parana, como requisito para a
obtencao do titulo de Mestre em Ciéncia Juridica, sob a
orientagao do Prof. Dr. Paulo Henrique de Souza Freitas.

JACAREZINHO
2024



Ficha catalografica elaborada por Lidia Orlandini Feriato Andrade, CRB 9/1556, através do
Programa de Geragao Automatica do Sistema de Bibliotecas da UENP

Schaurich, Amanda Caroline Schallenberger

S313v Vulnerabilidades de género e mobilidade: o
planejamento urbano como instrumento para a garantia
do direito ao transporte seguro e inclusivo das
mulheres nas cidades / Amanda Caroline
Schallenberger Schaurich; orientador Paulo Henrique
de Souza Freitas - Jacarezinho, 2024.

100 p. :il.

Dissertacdo (Mestrado Académico Direito) -
Universidade Estadual do Norte do Parana, Centro de
Ciéncias Sociais Aplicadas, Programa de Pds-Graduacgédo
em Ciéncia Juridica, 2024.

1. Vulnerabilidade de Género. 2. Planejamento
Urbano. 3. Direito a Cidade. 4. Violéncia de Género.
5. Politicas Publicas. I. Freitas, Paulo Henrique de
Souza, orient. II. Titulo. CDD: 342.74




AMANDA CAROLINE SCHALLENBERGER SCHAURICH

VULNERABILIDADES DE GENERO E MOBILIDADE: O PLANEJAMENTO
URBANO COMO INSTRUMENTO PARA A GARANTIA DO TRANSPORTE
SEGURO E INCLUSIVO DAS MULHERES NAS CIDADES

Dissertacdo apresentada ao Programa de Mestrado em Ciéncia Juridica do Centro de
Ciéncias Sociais e Aplicadas do Campus de Jacarezinho da Universidade Estadual
do Norte do Parana, como requisito para a obtencgao do titulo de Mestre em Ciéncia

Juridica, sob a orientagao do Prof. Dr. Paulo Henrique de Souza Freitas.

Aprovada em: I

Prof. Dr. Paulo Henrique de Souza Freitas
(Orientador)

Prof. Dr. Mauricio Gongalves Saliba

(Membro interno)

Prof. Dra. Sandra Maria Scheffer

(Membro externo)



Aos meus pais, por nunca medirem esforgos

para a realizagdo dos meus sonhos.



AGRADECIMENTOS

Inicialmente, agradeco a Deus pela realizagdo desse sonho e por me fazer
entender que Seu tempo é perfeito e seus planos sdo pontuais.

Sou igualmente grata aos meus pais, Cleuza e Volmir, que sempre me
apoiaram e me deram forcas para que eu algasse meus voos e realizasse os meus
sonhos. Obrigada por todo amor, aprendizado, forga e companheirismo.

N&o posso deixar de agradecer a toda minha familia e aos amigos mais leais,
pela confianga e ajuda na concretizagédo deste sonho.

Agradeco aos professores da UNIOESTE que, durante a graduagdo, me
orientaram e auxiliaram nos primérdios da minha vida académica, especialmente a
Prof. Dra. Silvia Mattei e ao Prof. Dr. Celito de Bona.

No Programa de Pés-Graduacéo em Ciéncia Juridica do Centro de Ciéncias
Sociais Aplicadas da UENP, agrade¢o primeiramente ao meu orientador, Prof. Dr.
Paulo Henrique de Souza Freitas, pela orientagcdo exercida na elaboracdo dessa
pesquisa e na escrita da dissertagdo. Meus sinceros agradecimentos ao Prof. Dr.
Renato Bernardi que desde o primeiro contato demonstrou paciéncia, dedicacao e
disponibilidade para ajudar sempre que necessario e, também, por apresentar
brilhantemente o mundo do direito e da arte. Nao posso deixar de agradecer a querida
Natalina, pela disposi¢gdo em nos ajudar na Secretaria, e a Tia 1z0, sempre disposta a
me receber com um sorriso e um cha em meio ao tumulto do trabalho e dos estudos.

Sou muito grata aos meus colegas da turma 20 do mestrado pela parceria,
especialmente a Camila Sanchez pela acolhida.

Um agradecimento em especial as amigas queridas que fiz na Pos, Alessandra
Brustolin e Tayana Caldonazzo. Agradego por compartilharem comigo ndo apenas os
desafios da Pds, mas principalmente os bons momentos de amizade: conversas,
risadas, conselhos e viagens. Obrigada por serem parte da minha rede de apoio.

Aqueles que esqueci de nominar, mas que fizeram parte dessa jornada, meu

muito obrigada.



“Tantas

Escribir siendo mujer
escribir sobre escribir siendo mujer
escribir de otfras mujeres que escriben.

Una jerarquia de responsabilidad
un llanto que no remedia
el lugar que a tantas les privo la historia.

Tantas
de una sociedad sin moldes para ellas
se hicieron com su propria arcilla.

Yo le escribo a tantas

yo quiero recitar lo mas parecido

a lo que podria haber sido

llegar a tomarles la mano” (Florencia Parantelli
em Otonos Depurados, 2022).



VULNERABILIDADES DE GENERO E MOBILIDADE: O PLANEJAMENTO
URBANO COMO INSTRUMENTO PARA A GARANTIA DO TRANSPORTE
SEGURO E INCLUSIVO DAS MULHERES NAS CIDADES

Resumo: A dissertacdo aborda o direito fundamental social no transporte das
mulheres, a partir da vulnerabilidade de género nos transportes publicos. A analise &
centralizada na mobilidade urbana e no planejamento urbano. As pesquisas
realizadas apresentam uma lacuna quanto a analise do direito fundamental social ao
transporte de mulheres e n&o relacionam a mobilidade feminina com o
desenvolvimento sustentavel. Questiona-se: de que forma o planejamento urbano
pode contribuir para a mobilidade urbana de mulheres? O objetivo € demonstrar a
potencialidade das politicas publicas especificas no planejamento urbano para
garantir os deslocamentos de mulheres, com segurancga e acessibilidade, nas cidades.
Além de assegurar o direito ao transporte, essas estratégias visam reduzir
vulnerabilidades de género e promover a inclusao social. A pesquisa € dogmatica e
de revisao bibliografica. A mobilidade urbana de mulheres tem relagdo com o
desenvolvimento sustentavel na medida em que € incluida no ODS 11.2, que fomenta
garantir o acesso de mulheres aos sistemas de transporte seguros e acessiveis. A
desigualdade de género resulta em diferentes vulnerabilidades para as mulheres nas
cidades. Essas vulnerabilidades sdo agravadas a medida de suas
interseccionalidades, que coloca as mulheres em maior exposi¢cao a violéncia nos
espacos publicos de mobilidade urbana. Isso compromete o direito fundamental ao
transporte e os direitos humanos. Conclui-se que a mobilidade urbana é afetada pela
vulnerabilidade de género, resultando na violagdo do direito ao transporte das
mulheres, o que € verificado de forma mais incisiva nas interseccionalidades de
género, classe e raga. Foi demonstrado que através de politicas publicas especificas
sobre o assunto, o planejamento urbano se apresenta como um instrumento
fundamental para melhorar a mobilidade urbana das mulheres, assegurando o direito
ao transporte, o desenvolvimento sustentavel e o direito a cidade. A implementagao
de solugbes urbanas adequadas pode mitigar os desafios atuais da mobilidade de
género e promover uma vida digna para as mulheres.

Palavras-chave: Vulnerabilidade de Género; Planejamento Urbano; Direito a Cidade;
Violéncia de Género; Politicas Publicas.



GENDER AND MOBILITY VULNERABILITIES: URBAN PLANNING AS AN
INSTRUMENT TO GUARANTEE SAFE AND INCLUSIVE TRANSPORT FOR
WOMEN IN CITIES

Abstract: The dissertation addresses women's fundamental social right to
transportation, based on gender vulnerability in public transportation. The analysis
focuses on urban mobility and urban planning. Research conducted to date presents
a gap in the analysis of women's fundamental social right to transportation and does
not relate female mobility to sustainable development. The question is: how urban
planning can contribute to women's urban mobility? The objective is to demonstrate
the potential of specific public urban planning policies to guarantee women's safe and
accessible travel in cities. In addition to ensuring the right to transportation, these
strategies can reduce gender vulnerabilities and promote social inclusion. The
research is dogmatic and a bibliographic review. Women's urban mobility is related to
sustainable development to the extent that it is included in SDG 11.2, which aims to
guarantee women's access to safe and accessible transportation systems. Gender
inequality results in different vulnerabilities for women in cities. These vulnerabilities
are aggravated as their intersections, which puts women at greater exposure to
violence in public urban mobility spaces. This compromises the fundamental right to
transportation and human rights. It is concluded that urban mobility is affected by
gender vulnerability, resulting in the violation of women's right to transportation, which
is most incisively verified in the intersections of gender, class and race. It has been
demonstrated that through specific public policies on the subject, urban planning
presents itself as a fundamental instrument to improve women's urban mobility,
ensuring the right to transportation, sustainable development and the right to the city.
The implementation of adequate urban solutions can mitigate the current challenges
of gender mobility and promote a dignified life for women.

Keywords: Gender Vulnerability; Urban Planning; Right to the City; Gender Violence;
Public Policy.
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INTRODUGAO

Tratar sobre questdes atinentes aos direitos das mulheres pressupde refletir
sobre género, classe social, raga e outras interseccionalidades e vulnerabilidades, que
afetam, sobretudo, a mobilidade desses grupos nas cidades. Além da violéncia
domeéstica e institucional, € nos deslocamentos que as mulheres sao mais suscetiveis
a sofrerem alguma forma de violéncia.

Nas cidades, as mulheres sofrem com a falta de equidade de género e sao
mais suscetiveis a sofrerem alguma forma de violéncia no espago publico, como na
sua mobilidade, caracterizando-se a violéncia de género. Uma pesquisa realizada pelo
Forum Brasileiro de Seguranga Publica e pelo Instituto Datafolha (2023) constatou que
cerca de 12,8% das mulheres entrevistadas sofreram assédio de forma fisica (isto é,
com contato) no transporte publico e 41% em seu deslocamento a pé. Os Institutos
Patricia Galvao e Locomotiva (2023) verificaram que 74% das mulheres afirmaram ja
ter sido vitimas de violéncia em seus deslocamentos.

Isso acarreta a violagdo de direitos como o direito fundamental social ao
transporte, assegurado constitucionalmente, o que afeta o direito de ir e vir e a
dignidade da pessoa humana. A propria liberdade da mulher é afetada diante do
cenario de inseguranca na mobilidade urbana, contribuindo, inclusive, para a
perpetuacédo da vulnerabilidade de género. Com isso, ocorre a exclusao social das
mulheres, o que impacta na qualidade de vida nas cidades e, até mesmo, no
desenvolvimento sustentavel.

A mobilidade urbana de mulheres se apresenta como um instrumento na
concretizagdo do desenvolvimento sustentavel, pois esta ligada com os dezessete
Objetivos do Desenvolvimento Sustentavel — ODS, criados em 2015 e previstos na
Agenda 2030. A Agenda é um plano de agao voltado ao desenvolvimento sustentavel,
criado por lideres mundiais que tragaram metas a serem implementadas até 2030 com
vistas a sustentabilidade, por meio da integracdo dos critérios ambiental, social e
econdmico. Neste viés, um dos pontos previstos nos ODS € a construgao de cidades
e comunidades sustentaveis (ODS 11), sendo que uma das sub-metas se refere aos
sistemas de transportes, com especial atencido para as necessidades das pessoas
em situagao de vulnerabilidade, como mulheres, criangas, pessoas com deficiéncia e

idosos (ODS 11.2). Assim, a mobilidade feminina esta elencada como um objetivo a
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ser implementado para o desenvolvimento sustentavel, no viés social.

Ao analisar o tema, ha uma lacuna nas pesquisas realizadas até o momento no
que se refere a analise do direito ao transporte, previsto no artigo 6° da Constituicéo
Federal de 1988, no que tange as mulheres. Além disso, poucas pesquisas relacionam
a mobilidade feminina com o desenvolvimento sustentavel, no contexto da Agenda
2030 e no viés social da sustentabilidade.

O planejamento urbano é o responsavel por estabelecer aspectos importantes
da vida nas cidades, tais como mobilidade, lazer, saneamento, habitagdo, entre
outros, uma vez que se refere ao conjunto de planos e agdes do governo municipal
que, em resumo, visa melhorar a qualidade de vida de seus habitantes. Sendo assim,
€ necessario que os instrumentos de planejamento urbano sejam eficazes e coesos,
de modo a facilitar a vida da populagao, garantindo os direitos sociais e efetivando a
inclusao social.

Diante disso, a pesquisa € norteada pela seguinte pergunta: de que forma o
planejamento urbano pode ser implementado na questdo da mobilidade urbana de
mulheres?

A relevancia do tema é verificada ao se refletir que a violéncia contra mulheres
esta presente em nossa sociedade, inclusive nos meios de transporte publico,
afetando, na seara da mobilidade urbana, além do direito social ao transporte, a
liberdade de locomogdo, que também € garantido pela Constituicdo Federal, e
perpetuando a vulnerabilidade de género. Assim, a importancia da tematica é notada
por se objetivar demonstracao da necessidade de articulagao de agdes e formulagao
de politicas publicas que tratam sobre a mobilidade de género, a fim de promover a
inclusado social das mulheres, impactando positivamente nas dindmicas sociais das
cidades.

Considerando o recorte apresentado, o tema do trabalho se difere de outras
pesquisas realizadas pois aborda as vulnerabilidades de género na sociedade, com
foco nos transportes, tendo como ponto de partida o planejamento urbano e o
desenvolvimento sustentavel, a partir de medidas ja existentes que podem ser
aprimoradas e amplificadas com o objetivo de garantir uma mobilidade segura e
acessivel as mulheres.

A metodologia utilizada se insere na pesquisa dogmatica, pois foi analisado
como a norma constitucional pode ser melhor aplicada, com objetivo explicativo, a fim

de demonstrar a relacdo entre a mobilidade urbana e a vulnerabilidade social, e
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executada com procedimentos de revisao bibliografica, explorando-se a legislacao, a
doutrina e artigos, fazendo-se, apds, uma analise dos pensamentos de estudiosos
sobre o0 assunto cuja técnica de pesquisa utilizada é a bibliografica e documental.

O trabalho foi dividido em trés se¢des. Na primeira secao, realizou-se uma
analise acerca da vulnerabilidade de género na sociedade e, especificamente, nos
transportes, com base em dados e reflexbes acerca da opressdo feminina na
sociedade. Na segunda seg¢éo, abordou-se o planejamento urbano e sua influéncia na
mobilidade das mulheres, analisando-se a relagédo do desenvolvimento sustentavel
para a questdo, no contexto da Agenda 2030. Por fim, na terceira segcdo foram
analisadas medidas existentes com foco na seguranga na mobilidade das mulheres.

A tematica esta vinculada a area de concentragdo do Programa de Pos-
Graduacgao em Ciéncia Juridica (Teorias da Justica: Justi¢ca e Exclusdo), considerando
que objetiva demonstrar a necessidade de articulagdo de agdes e formulagcdo de
politicas publicas que tratem sobre a mobilidade de género, a fim de promover a
inclusado social das mulheres, impactando positivamente nas dindmicas sociais das
cidades. Ademais, o trabalho possui vinculo tematico com a linha de pesquisa em que
esta inserido, qual seja, Direitos e Vulnerabilidades, na medida em que objetiva, a
partir da analise da tematica do planejamento e mobilidade urbanos, a diminuigdo da
vulnerabilidade social de género, analisando a capacidade de fruicdo de direitos

sociais pelas mulheres.
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1 MOBILIDADE URBANA NO TRANSPORTE PUBLICO NO BRASIL NA
PERSPECTIVA DAS MULHERES

As dindmicas sociais que permeiam o0 meio urbano representam as
complexidades das interagbes humanas, onde as desigualdades desempenham um
papel central. Isso se reflete na disparidade de recursos e oportunidades na
sociedade. Diferentes grupos ocupam espagos distintos e enfrentam realidades
diversas nas quais diferentes barreiras podem restringir ou facilitar a participagao de
determinados individuos e grupos. A anadlise e interpretacdo da dinamica das
desigualdades nas cidades desempenham um papel fundamental para a redug¢ao das
desigualdades.

O género' é um dos marcadores sociais das diferencas (Liczbinski; Brustolin;
Marcandeli, 2023, p. 24) e os estudos de género, crescentes nos ultimos anos, tém
desempenhado um papel fundamental para identificar as raizes dos problemas
sociais. Ao propor reflexdes e debates, contribuem para a viabilizagado de meios para
uma sociedade mais igualitaria, como avangos legislativos, criacdo de politicas
publicas e outros.

De acordo com Scott, o termo “género”, em seu uso recente mais simples, é
tido como sinénimo de “mulheres”. Isso ocorre, segundo a autora, para conferir mais
aceitabilidade politica aos estudos e pesquisas cientificas e académicas:

Enquanto a expressao ‘histéria das mulheres’ revela a sua posi¢ao politica
ao afirmar (contrariamente as praticas habituais) que as mulheres s&o
sujeitos historicos legitimos, o ‘género’ inclui as mulheres sem as nomear, e

parece assim ndo se constituir em uma ameaga critica (1989, p. 1056,
traducao nossa?).

Scott (1989) ainda abre os olhos da sociedade para a existéncia de
abordagens distintas no que se refere a analise do género pelas teorias feministas.
Para ela, a definicdo de género tem duas partes e varias sub-partes; mas, no geral,

1 Nao se desconhece que o género € uma categoria criada pelo feminismo e que ja foi desconstruida
pelo préprio feminismo, no sentido de realizar a abertura desse conceito para abranger outros grupos
além de mulheres. Porém, quando se trata de género nesse trabalho, o foco sera apenas com relagéo
as mulheres, diante da necessidade de realizagdo de um recorte que possibilite o aprofundamento
adequado na analise.

2 No original: Whereas the term “women’s history” proclaims its politics by asserting (contrary to
customary practice) that women are valid historical subjects, “gender” includes but dos not name women
and so seems to pose no critical threat.
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trata-se de um elemento constitutivo de relacées sociais baseado nas diferencas
percebidas entre os sexos, além de ser uma forma de significar as relagdes de poder

Trata-se, assim, de uma categoria criada a partir de teorias feministas.
Entretanto, tal conceituagdo eja foi desconstruida pelo proprio feminismo, tendo
ocorrido a abertura desse conceito para abranger outros grupos além de mulheres?.

Para as teorias feministas criticas contemporaneas as relagdes de género nao
devem ser homogeneizadas nem generalizadas. Abre-se espaco, assim, para a ideia
de “desigualdades de género”, uma vez que dentro do género ha assimetria a partir
de diferentes aspectos como raga, classe social, etnia e sexualidade. A analise do
contexto das desigualdades de género, portanto, ndo pode desconsiderar as
interseccionalidades. A palavra interseccionalidade foi mencionada em 1989 por
Kimberlé Crenshaw e essa definicdo vem sendo complementada recentemente com
0 uso por autoras do feminismo negro como bell hooks (2020) e Angela Davis (2016).
O feminismo decolonial também analisa as interacbes sociais a partir de uma
perspectiva interseccional, ao considerar que "somente ao perceber género e raga
como tramados ou fundidos indissoluvelmente podemos ver as mulheres de cor"
(Lugones, 2020, p. 60).

O proprio ambiente urbano ndo pode ser considerado neutro, na medida em
que reflete estruturalmente as desigualdades de género (Sito; Felix, 2021, p. 17). O
direito a cidade, na concepcado atual, deve ser analisado sob a oética das
desigualdades, da opressao e da violéncia existentes. “Debater a cidade como
territorio de opressao de raga e género € fundamental para termos mulheres vivendo
com dignidade, com janelas abertas para a cidade” (D’Avila, 2021, p. 14).

Em 1967, Henri Lefebvre escreveu o seu ensaio "O Direito a Cidade", afirmando
que esse direito era, ao mesmo tempo, uma queixa e uma exigéncia. Queixa, por ser
“uma resposta a dor existencial de uma crise devastadora da vida cotidiana na cidade”;
e exigéncia no sentido de “encarar a crise nos olhos e criar uma vida urbana alternativa
que fosse menos alienada” (Harvey, 2014, p. 11). O direito a cidade surge a partir de
uma luta pela cidade.

[...] a ideia do direito a cidade ndo surge fundamentalmente de diferentes

caprichos e modismos intelectuais (embora eles existam em grande numero,
como sabemos). Surge basicamente das ruas, dos bairros, como um grito de

3 Inobstante a isso, nesse trabalho serd abordado apenas o grupo mulheres, como ja justificado
anteriormente.
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socorro € amparo de pessoas oprimidas em tempos de desespero (2014, p.
15).

Esse trecho da obra de Harvey remete a ideia de que o direito a cidade advém
das necessidades dos grupos vulnerabilizados, como uma resposta a um “grito de
socorro”. Entretanto, isso esta longe da realidade, ao considerar que séo justamente
esses grupos que tendem a ter seus direitos violados.

O direito a cidade € positivado no ordenamento juridico brasileiro no Estatuto
da Cidade (Lei n® 10.257/2001), ao prever que uma das diretrizes gerais da politica
urbana é a “garantia do direito a cidades sustentaveis”, sendo esse entendido como
“o direito a terra urbana, a moradia, ao saneamento ambiental, a infraestrutura urbana,
ao transporte e aos servigcos publicos, ao trabalho e ao lazer, para as presentes e
futuras geragdes” (artigo 2°, inciso |, do Estatuto).

Trata-se de um direito “difuso e coletivo, de natureza indivisivel, de que séo
titulares todos os habitantes da cidade, das geracgdes presentes e futuras” (Amanajas;
Klu, 2018, p. 29). Embora o direito a cidade n&o esteja previsto expressamente na
Constituicao Federal, é considerado um direito fundamental, pois engloba uma série
de direitos que comporta direitos fundamentais. O direito a cidade é fundamental pois
envolve “[...] sintese do direito a moradia, a gestdo democratica, a politica urbana e
ao meio ambiente” (Prestes, 2008, p. 171).

O reconhecimento do direito a cidade como um direito fundamental é relevante
pelas consequéncias da fundamentalidade. “Os direitos fundamentais sdo sempre
transindividuais e legitimam restrigdes aos direitos subjetivos individuais com base em
interesse coletivo ou comunitario prevalente” (Prestes, 2008, p. 172). Portanto, o
direito a cidade impde um dever geral de efetivagdo, a partir da prevaléncia do
interesse coletivo.

A sociedade é historicamente marcada por atos de violéncia individuais e
coletivos. As vitimas dessas violéncias sdo geralmente pessoas ou grupos
vulnerabilizados e em situagao de opressao, sofrendo atos de violéncia por individuos
de grupos considerados "dominantes"4.

Ao refletir sobre “[...] a quem se dirige a violéncia em nossa sociedade?”,

Bandeira (2017, p. 21) identifica o corpo feminino como um espaco preferencial, “ndo

4 Para fins desse trabalho, considera-se como “grupos dominantes” aqueles que ndo possuem
circunstancias de vulnerabilidade, tais como grupos de pessoas brancas e de classe média alta,
especialmente homens.
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apenas pelo volume de assassinatos de mulheres que vém ocorrendo nas ultimas
décadas, como também pelo grau de barbarie ao qual tem sido submetido”.

O Conselho Nacional de Justica, no Protocolo para Julgamento com
Perspectiva de Género (2021), conceitua a violéncia de género como sendo aquela
que ocorre em razao de desigualdades estruturais de género. Isso significa dizer que
a violéncia de género decorre da desigualdade oriunda da estrutura da sociedade
patriarcal, na qual as mulheres se encontram em uma posigdo de submisséo e
opressao para com os homens.

De acordo com Bandeira (2017, p. 26), a violéncia, no geral, ndo ocorre de
forma aleat6ria, mas sim, é carregada pela cultura, tanto de etnia e sexuada como de
género. A autora defende que a violéncia ndo se trata de um fato natural, mas que
hoje representa uma grande ameaga para a condi¢géo de sobrevivéncia tanto individual
como social de qualquer ser humano, em especial das mulheres.

A violéncia contra as mulheres pode ser considerada uma manifestacao da
propria desigualdade de género existente, que possui raizes profundas na sociedade,
tratando-se de uma questdo complexa.

Ao se analisar o direito a cidade na perspectiva das mulheres, é possivel
verificar que esse grupo encontra diversos entraves para a efetivacdo desse direito.
O ambiente das cidades nao é neutro e isso é refletido nas relagdes sociais, de modo
que, nas cidades, as mulheres encontram dificuldades para a efetivacdo de seus
direitos sociais, inclusive no que tange aqueles relacionados ao direito a cidade: a
moradia, o transporte, a seguranga, entre tantos outros.

Nesse cenario que destaca, para fins dessa pesquisa, a mobilidade urbana,
que também se apresenta como entrave a efetivacdo do direito a cidade pelas
mulheres, em razdo do cenario de inseguranga nos deslocamentos, como sera

averiguado.

1.1 DOMINACAO MASCULINA E A MULHER NA SOCIEDADE

A violéncia de género é entendida por Bandeira (2017) como uma forga social
que, segundo ela, possui capacidade para estruturar as relagdes sociais. A autora
apresenta algumas razdes que motivam os homens a cometer tais agressées, como

o descontrole das emogdes e a insubordinagdo feminina ao desejo masculino. A
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violéncia de género é consequéncia de desigualdades baseadas na condi¢ao de sexo
e, até mesmo, da proépria vulnerabilidade de género.

Conforme a célebre frase de Beauvoir (1967, p. 9), “[...] ninguém nasce mulher:
torna-se mulher”, o que demonstra, para Meinerz (2012), que a desigualdade entre
homens e mulheres é fruto de uma imposi¢ao da vida em sociedade.

A desigualdade existente surge de uma construg¢éo social, ndo possuindo
qualquer relagdo com fatores bioldgicos como o sexo em si. Assim, a desigualdade
entre homens e mulheres ndo é um fator natural, mas sim, um fator do patriarcalismo.

Desde o surgimento do modelo de familia patriarcal, as mulheres sempre
estiveram em uma posigao de "submissao" em relacdo aos homens, tendo em vista
que a figura de poder era o homem. Esse cenario, contudo, n&o existia apenas na
familia, tendo se alastrado para a sociedade como um todo e criado uma cultura
sexista e patriarcal, na qual a dominagao masculina ganha forgca e as mulheres
precisam lutar para conquistar seu espaco na sociedade. Assim, o patriarcado é tido
como uma estrutura social hierarquica que molda as relagdes interpessoais.

Embora o conceito de patriarcado sofra transformacdes, pode se entender essa
estrutura como sendo de dominagao masculina, ou, até mesmo, de opressao das
mulheres (Delphy, 2009), de modo que se refere a um sistema no qual as mulheres
sao mantidas em um cenario de subordinagao em relagao aos homens.

A submissao da mulher se fez presente na sociedade no decorrer dos séculos
e ainda é verificada, embora tenham havido inumeras conquistas como a positivagao
de direitos, cuja efetivagao é dificultada justamente pelo fato de, por vezes, a mulher
se encontrar em uma posic¢ao de inferioridade para com os homens (Muller; Besing,
2018).

Apesar de ser algo histérico e existente ha séculos, Beauvoir (1970, p. 12)
questiona: “De onde vem essa submissdo na mulher?”. A autora reflete que as
mulheres ndo estdo em minoria numérica (uma vez que ha tantas mulheres quanto
homens no mundo); ndo houve um acontecimento historico que levou a dominagao
(como a escravidao na América); e ndo ocorreu um “desenvolvimento historico” (como
o surgimento do proletariado).

Elas sdo mulheres em virtude de sua estrutura fisiolégica; por mais longe que
se remonte na histéria, sempre estiveram subordinadas ao homem: sua
dependéncia ndo € consequéncia de um evento ou de uma evolugéo, ela nao

aconteceu. E, em parte, porque escapa ao carater acidental do fato histérico
que a alteridade aparece aqui como um absoluto (Beauvoir, 1970, p. 12-13).
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A vulnerabilidade das mulheres € inerente a propria condicdao de mulher,
decorrente da dominacdo masculina e da consequente submissao feminina presente
em nossa sociedade ha séculos. A submissdo da mulher na sociedade é tema central
de diversas discussdes e, até mesmo, de representacdes artisticas. E o exemplo da
escultura “O Impossivel” (1945), da artista brasileira Maria Martins.

Uma representacdo artistica pode ensejar diferentes interpretagoes,
especialmente ao se considerar que a arte é subjetiva e pode provocar diferentes
sensagdes em diferentes pessoas.

No caso da escultura de Maria Martins, independentemente do que a artista
pretendia provocar com sua obra, a percepgao que surge € a de que a escultura
demonstrou a submissado da mulher, tdo presente em nossa sociedade.

Ao analisar a escultura em questdo, na versao exposta no Museu de Arte
Latino-Americana de Buenos Aires - Malba®, alguns elementos que retratam a

submissido da mulher.

Figura 01: Escultura “O Impossivel”, 1945, da artista brasileira Maria Martins

5 Atualmente, existem trés versées da escultura, que vieram de moldes diferentes e estdo expostas no
Museu de Arte Latino-Americana de Buenos Aires (Malba), no Museu de Arte Moderna de Nova York
(MoMA) e no Museu de Arte Moderna do Rio de Janeiro (MAM-RJ) (Malba, 2024).



23

Fonte: Malba, 2024

A figura da direita representa o homem e a figura da esquerda, a mulher.
Embora o homem seja mais baixo que a mulher, ele esta em uma posi¢cao agressiva,
levantando-se e tentando se assomar sobre ela que, por sua vez, ainda que seja mais
alta, esta se abaixando, tentando se diminuir.

A representacdo ainda demonstra que o homem ocupa basicamente o dobro
do espaco da mulher, de modo que, além de elevar-se para cima, ele também avanca
sobre ela e invade o seu espaco.

A dualidade passivo-agressivo é evidente ao analisar a escultura, ainda mais
ao se considerar que a mulher (na condi¢cdo de passiva) esta visivelmente em uma
posicdo de submissao, ao passo em que o homem (na condigdo de agressivo) esta
como dominante.

Essa representacdo demonstra que, ndo importa as circunstancias que
envolvam as mulheres, elas muito provavelmente estardo em uma condicdo de
submissao para com os homens, pelo simples fato de ser mulher.

Como consequéncia desse cenario de opressao, que se destaca em uma
sociedade patriarcal, episddios de violéncia contra a mulher tornam-se corriqueiros,
além da exclusao social desse grupo de diversos espagos sociais, com o0 agravamento
a medida das interseccionalidades.

A exclusao social das mulheres pode decorrer da propria violéncia de género.
Bandeira afirma que “[...] a violéncia de género gera situagcbes de exclusdes,
precariedades e de marginalizagdo, ao satisfazer o agressor em detrimento do outro
— da agredida” (2017, p. 29). Isto decorre pelo fato que, segundo a autora, “as raizes
do exercicio de poder sdo desiguais entre homens e mulheres”, mas a grande parte
da violéncia masculina néo é realizada contra quem é “visto como seu igual, ou a
aquele que esta nas mesmas condi¢cdes de existéncia e de valor que o perpetrador”,
0 que torna as mulheres as maiores vitimas das violéncias perpetradas por homens.

Compreende-se, entdo, que a dominacdo masculina advinda do patriarcado
gera situagdes de violéncia nas quais as mulheres sdo as vitimas, por estarem em
situagdo de desigualdade. Com isso, as mulheres se situam em um cenario de
vulnerabilidade, o que, aliado a violéncia de género, gera a exclusao social.
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Muito se fala em desigualdade de género pautada nas diferengas (de
oportunidades, de vivéncias, de acesso, entre muitas outras) entre homens e
mulheres. Nao se pode olvidar, contudo, das diferencas existentes dentro da propria
categoria mulher.

E nesse sentido que a pesquisa realizada pelo Férum Brasileiro de Seguranca
Publica e pelo Instituto Datafolha evidenciou que “séo as mulheres negras, de baixa
escolaridade e em idade reprodutiva as mais vulneraveis” (2023).

Portanto, o nimero de casos de violéncia contra mulheres negras® e pobres
sao maiores do que os casos envolvendo mulheres brancas e com situacao
econbmica mais favoravel. Sdo essas diferenciacdes que pretende se analisar a

sequir.
1.2 A MULHER NAS CIDADES: VIOLENCIAS NA MOBILIDADE URBANA

O ambiente urbano nao é neutro, embora o direito de vivenciar plenamente os
bens publicos de uma cidade devesse ser de todos, de modo que “[...] diferentes
grupos sociais se beneficiam de forma desigual dos espagos publicos” (Sito; Felix,
2021, p. 17). As mulheres estdo suscetiveis a diversas formas de violéncia nas
cidades pelo simples fato de ser mulher.

A violéncia de género nao é recente. Contudo, seria de se esperar que apos
séculos de opressao e lutas pelos seus direitos, houvessem avangos em relacdo a
segurancga e protecdao da mulher na sociedade. Porém, o quadro atual ndo é assim.

O Férum Brasileiro de Seguranga Publica e o Instituto Datafolha (2023), na 42
edicdo da pesquisa intitulada “Visivel e Invisivel: a Vitimizagcao de Mulheres no Brasil”,
constataram que, na realidade, a violéncia contra as mulheres cresceu no ano de
2022, em todas as suas formas.

Um dos possiveis motivos levantados pelo Forum e pelo Datafolha acerca do
crescimento acentuado da violéncia contra as mulheres em 2022 se refere ao
desfinanciamento dessas politicas por parte do Governo Federal, evidenciando que,
no ano citado, houve a menor alocagdo orcamentaria para o enfrentamento da

violéncia contra mulheres da ultima década, sendo que “sem recursos financeiros,

6 Nessa pesquisa se optou por utilizar o termo “mulher negra” com base no referencial teérico de Grada
Kilomba, diante da existéncia de diferencgas tedricas entre os termos “mulher negra” e “mulher preta”.
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materiais € humanos nao se faz politica publica”. Outros fatores elencados pelo Férum
dizem respeito as restricbes surgidas com a pandemia causada pela Covid-19, bem
como, pela intensificagdo de movimentos ultraconservadores, que elegeram, por meio
da ignoréncia sobre o tema, a igualdade de género como um assunto a ser combatido
(Férum Brasileiro de Seguranga Publica; Instituto Datafolha, 2023, p. 8).

O processo de democratizacdo na América-Latina é recente, sendo que o
conservadorismo sempre esteve em pauta, mas intensificou-se a partir da campanha
para as eleicdes presidenciais de 2018. Naquele ano, o presidente eleito foi Jair
Bolsonaro, que desde sua campanha possuia um discurso de édio voltado a grupos
especificos, de modo que seu governo (2018-2022) foi pautado em retrocessos nas
questdes de género e diversidade. Embora Jair Bolsonaro ndo tenha sido eleito nas
eleicbes de 2022, a majoritaria eleicdo de grupos conservadores, seguindo a
tendéncia mundial, apresenta um retrocesso aos direitos das mulheres (Lickzbinski;
Brustolin; Marcandeli, 2023). O pais que ja apresentava inseguranga em diversos
aspectos ficou, assim, mais inseguro para as mulheres, resultado do 6dio e da
ignorancia.

A pesquisa realizada pelo Férum Brasileiro de Seguranca Publica e pelo
Instituto Datafolha apresenta dados alarmantes. Em uma analise historica do periodo
de 2017 a 2023, constatou-se que a violéncia atual € maior do que a de seis anos,
sendo que o local onde ocorreu a violéncia mais grave sofrida pelas entrevistadas foi
em casa, seguida da violéncia sofrida na rua (Férum Brasileiro de Segurancga Publica;
Instituto Datafolha, 2023).

Embora importante a discussao acerca da violéncia doméstica, em especial
pelo crescimento acentuado de casos, as outras formas de violéncias contra a mulher
também merecem a atengao devida, de modo que o recorte do trabalho € a violéncia
sofrida pelas mulheres nos deslocamentos nas cidades no ambito do transporte
publico.

Um dos fatores que mais preocupam as mulheres em seus deslocamentos € a
segurancga. A cada 10 mulheres, 9 estdo preocupadas com a sua seguranga enquanto
se deslocam pela cidade (Instituto Patricia Galvao; Instituto Locomotiva, 2023). Essa
preocupagao nao se construiu sem motivo. Ao contrario, € justamente o cenario atual
da vida nas cidades que corrobora o sentimento de inseguranga vivenciado

diariamente pelas mulheres.
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O assédio de mulheres nos sistemas de transporte publico da América Latina
ainda é constante. De acordo com Segovia e Rico (2017, p. 56), 90% das mulheres
de 18 a 29 anos foram vitimas de assédio nas ruas em Lima no ano de 2013, sendo
que na Cidade do México, em 2016, e em Bogota, em 2014, cerca de 60% das
mulheres sofreram alguma agressao sexual no transporte publico.

A importancia de se abordar a violéncia contra as mulheres no contexto da
América Latina surge porque o Brasil ndo € o unico pais latino-americano a possuir
uma sociedade machista e com ideais conservadores e patriarcais. Deve-se levar em
conta, neste contexto, aspectos da colonizagéo, que segundo vertentes do feminismo
decolonial podem estar relacionados a colonizagao (Lugones, 2020). De todo o modo,
nao €& possivel ignorar que a violéncia e as desigualdades estruturais a nivel regional
refletem as multiplas experiéncias de opressdo, vivenciadas na América Latina
(Busquier; Parra, 2021). As experiéncias de violéncia de género de outros paises
latino-americanos, portanto, podem apresentar contribuicbes para a analise
centralizada no Brasil.

No Brasil, dados evidenciam o problema relacionado a violéncia de género
durante a mobilidade urbana. Conforme a 42 edigao da pesquisa “Visivel e Invisivel: a
vitimizagcdo de mulheres no Brasil”, publicada em 2023 pelo Férum Brasileiro de
Seguranga Publica e pelo Instituto Datafolha, no ano de 2022 as mulheres foram mais

assediadas no transporte publico do que em baladas.

Grafico 01: Vitimizagado de mulheres por assédio sexual ao longo do ano de 2022

Foi agarrada / betjada sem o s2u consent | 6.2
r
Foi assediada fisicamente em transporie i | 74
por aplicativo de transporte, como Uber, Cabify 1
Tentaram aproveitar de vocé por estar alcoolizada? | 8,0
Foi abordada de maneim agressiva duranie s
festa, i5to &, algu | L
= publico, como no 12.8
anibus & metrd? | 2
Recebew cantadas ou comentanios desrespeitosgs no
18,6
amdb | &
Recebeu cantadas ou comentdrios desresy
Bslav | 11,0
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|
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Fonte: Férum Brasileiro de Seguranga Publica; Instituto Datafolha, 2023.
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Conforme os dados, cerca de 12,8% das mulheres entrevistadas sofreram
assédio de forma fisica (isto é, por contato fisico) no transporte publico. Esse
percentual, embora possa parecer baixo, representa cerca de 8,2 milhdes de
mulheres, o que ilustra a gravidade da situagao.

Realizando-se um resgate historico, € possivel constatar que a violéncia contra

as mulheres na mobilidade estd em seus maiores niveis.

Tabela 01: Resgate historico — Violéncia de género na mobilidade urbana (2017-2023)
-%

TIPO DE ASSEDIO

Cantadas e/ou comentarios 35,6 32,1 31,9 41,0
desrespeitosos quando estava

andando na rua

Assédio fisico em transporte 10,4 7.8 7.9 12,8
publico como no 6nibus e/ou

metré

Assédio fisico em transporte Sem dados 4 5,2 7,4
particular chamado por aplicativo

de transporte, como Uber, 99

Taxi, Cabify e etc

Fonte: elaborada pela autora a partir de dados do Férum Brasileiro de Seguranca
Publica e Instituto Datafolha, 2023.

Dentre os fatores que podem contribuir para este cenario, inclusive aqueles
descritos na secdo anterior, um ponto pouco explorado pela literatura e que tem
possivel influéncia nesse ambito € a falta de atengédo do Poder Publico sobre 0 assunto
e a baixa preocupacgéao dos 6rgaos do governo em garantir as mulheres um transporte
seguro, verificada com o passar dos anos. Embora sejam realizadas pesquisas anuais
que demonstram que as mulheres ndo possuem seguranga para se deslocar nas
cidades, ndo ha atuagao estatal suficiente para garantir seguranga as mulheres nos
seus deslocamentos e assegurar os direitos a cidade e ao transporte.

A pesquisa realizada pelos Institutos Patricia Galvao e Locomotiva, referente
as percepgodes e experiéncias das mulheres no deslocamento, demonstrou que 88%

das mulheres conhecem pelo menos uma mulher que ja sofreu alguma forma de
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violéncia em seu deslocamento, ao passo que 74% das mulheres afirmaram ja ter sido
vitimas de violéncia em seus deslocamentos (Instituto Patricia Galvao; Instituto
Locomotiva, 2023).

Ao analisar a relagdo da violéncia de género com os meios de transporte
especificos, constata-se que o maior numero de casos varia de acordo com a

modalidade:

Tabela 02: Relacdo da violéncia com o meio de transporte — %

TIPO DE
ASSEDIO

Olhares 10 6 5 9 5 48 8 10 62
insistentes

e/ou cantadas

inconvenientes

Importunagao 8 5 6 8 2 56 11 8 39

e/ou assédio

sexual

Agressao 21 22 4 11 3 13 1 13 42
fisica

Estupro 33 7 13 7 4 3 4 3 50

Fonte: elaborada pela autora a partir de dados do Instituto Patricia Galvao e Instituto
Locomotiva, 2023.

Caso se considere os olhares insistentes e/ou cantadas inconvenientes, o
maior numero de casos ocorre no deslocamento a pé (62%), seguido de 6nibus (48%).
A ordem é inversa no que se refere a importunacdao e/ou assédio sexual, sendo
liderado pelo deslocamento por Onibus (56%), estando o deslocamento a pé em
segundo lugar (39%).

No que tange a agresséo fisica, analisando a tabela é possivel verificar que o
deslocamento a pé lidera com 42%, quase o dobro do segundo colocado (motocicleta,
com 22%). Da mesma forma, a mobilidade a pé também lidera com relagao ao estupro
(50%).
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Em que pese o deslocamento a pé seja destaque nos dados apresentados na
Tabela 03, é no 6nibus que as mulheres acreditam ser mais facil de denunciar crimes
como importunacao/assedio sexual e estupro e com maior chance de puni¢ao para o

agressor:

Figura 02: llustracao referente aos meios mais faceis de denunciar o agressor e com

maior chance de punicéo

MEIO MAIS FACIL PARA DENUNCIAR CRIMES COMO IMPDRTUNAQ.E«O,’ ASSEDIO SEXUAL E ESTUPRO

27% 18% 17% 9% 6% 3% 3% 2% 2% 1%
78 % 5 ¥R oY »
5 Ccl:-pﬂf O Molo por L - =
Onibus app A pé Carro epp Trem Thxi Mata Biciclets
32% 19% 8% 9% 4% 3% 2% 2% 2% 2%

MEIO COM MAIOR CHANCE DE PUNI(;ED DO AGRESSOR
Fonte: Instituto Patricia Galvao; Instituto Locomotiva, 2023.

Com base nisso, para além da gravidade que os numeros por si s6 revelam, os
dados trazem a discusséo as diferentes formas de se movimentar nas cidades e suas
consequentes fragilidades. Embora o deslocamento a pé se destaque na pesquisa, é
certo que as politicas publicas acerca do assunto devem se atentar para as
peculiaridades inerentes as diversas formas de transporte.

Outro ponto que se destaca é a subnotificacdo dos casos de violéncia de
género nos transportes, de modo que os dados analisados nao traduzem, de maneira
concreta, a realidade atual. Franga, Campos e Meneses (2022) afirmam em seu
estudo que 100% das mulheres que entrevistaram ja sofreram alguma forma de
assédio no espacgo publico, mas somente 18% consideraram denunciar o caso na
delegacia.

Alguns fatores que contribuem para essa subnotificagdo podem ser levantados
a partir de uma analise acerca da realidade da seguranga publica. Isto é, o sistema de
policiamento atual € falho, ndo sendo suficiente para reprimir a violéncia contra as

mulheres nas cidades. Franga; Campos; Meneses (2022) trazem alguns fatores que
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contribuem para essa subnotificagdo decorrente de fatores como a falta de estrutura
especializada para o atendimento de eventuais vitimas da violéncia nos transportes.
A falta de preparo das equipes no atendimento e acolhimento dessas vitimas, de modo
a nao ocorrer a revitimizagao e, até mesmo, a culpabilizagéo da vitima, também € um

fator que pode contribuir para a subnotificacao.

1.3 VULNERABILIDADES SOB A PERSPECTIVA INTERSECCIONAL NOS
DESLOCAMENTOS URBANOS DE MULHERES

A sociedade é marcada pela desigualdade social, que produz hierarquias entre
pessoas e grupos sociais. A vida nas cidades escancara a maxima “uns tem muito,
outros ndo tem nada”. Basta percorrer bairros distintos de uma mesma cidade que
esse quadro sera pintado. Enquanto algumas pessoas moram em mansodes, outras
moram em barracos.

A vulnerabilidade social € consequéncia do cenario de desigualdade existente
nas cidades. O termo vulnerabilidade indica “uma situagcdo de fragilidade ou
incapacidade de defesa, dos individuos ou de certos grupos, em relagdo ao impacto
de um evento traumatico, de origem natural, politica ou socioeconémica” (Canotilho,
2022, p. 147), além de determinar-se de acordo com a probabilidade de ocorréncia de
danos, lesdes ou infortunios, bem como “[...] pela capacidade de mobilizar meios para
suportar as suas consequéncias, em fungao de caracteristicas bioldgicas, do contexto
e da precariedade das circunstancias pessoais e coletivas de cada um” (Canatilho,
2022, p. 147-148).

A vulnerabilidade leva em conta ndo s6 as circunstancias coletivas do grupo
em que o individuo esta inserido, mas, também, as circunstancias individuais dele. A
probabilidade de ocorréncia de danos pode ser entendida como uma das principais
caracteristicas da vulnerabilidade; isto €, quanto maior a probabilidade de o individuo
ou o grupo sofrer uma lesdo, maior € a sua vulnerabilidade.

Em analise, neste trabalho, € a vulnerabilidade em seu viés social, embora seja
possivel se reconhecer as diferentes formas de vulnerabilidade (psicologica, de saude
publica, econbmica e outras), que se inter-relacionam. A vulnerabilidade possibilita
“interpretacdes normativas e uma ponderacdo de conflitos entre direitos e valores
constitucionais distinta da tradicional, em diversas situagdes” (Canotilho, 2022, p.
160).



31

A vulnerabilidade pode se referir a conflitos entre varios direitos em situagdes
distintas, ndo havendo um unico conceito de vulnerabilidade. Ainda que exista mais
de uma definicdo do conceito de vulnerabilidade, a vulnerabilidade pode ser
compreendida como a “[...] exclusdo da populagéo em relacéo a politicas e servigcos
publicos” (Torossian; Rivero, 2012, p. 57). A definicdo de vulnerabilidade, portanto, vai
além do indice de pobreza usualmente relacionado, referindo-se, mais
especificamente, com 0 acesso a servigos e politicas publicas.

As pessoas em situacao de vulnerabilidade social usualmente possuem maior
dificuldade de acesso a servicos publicos, por fatores que podem ir desde a falta de
oferta de tais servigos, como a dificuldade de acesso relacionada a distancia, como
falta de condi¢des para ir até o local. Isso demonstra que a vulnerabilidade, no sentido
geral, esta ligada com a propria concepgao de desigualdade socioeconémica, que
tende a afetar de maneira mais incisiva os grupos minoritarios — “minorias”, inclusive
no viés social.

A partir de uma abordagem interseccional, compreende-se que as
desigualdades s&o verificadas de forma mais incisiva na medida em que ha a
combinacgao de diferentes elementos.

Do ponto de vista tedrico, a interseccionalidade € um conceito que analisa como
diferentes formas de opressao se interconectam e se sobrepéem — no caso, na vida
das mulheres. Desenvolvido inicialmente por Crenshaw (1989), o termo busca
entender que as experiéncias de género ndo podem ser vistas isoladamente, mas
devem considerar também fatores como racga, classe, sexualidade, etnia, deficiéncia
e outros marcadores sociais.

Nado se desconhece a existéncia de diferentes categorias interseccionais,
trabalhadas por pesquisadores distintos. Todavia, diante da existéncia de varias
formas de interseccionalidade e afim de possibilitar a pesquisa, o recorte realizado
tem como foco apenas as mulheres, em razdo da constante inseguranga nas cidades.
Por esse motivo, para além da categoria “mulheres”, analisa-se a seguranga nos
deslocamentos com base, também, nas interseccionalidades de raga e classe social.

A escolha dessa delimitacdo se da pelo fato de que a interseccionalidade
dessas categorias (mulheres, raca e classe social) tende a afetar de forma mais
incisiva a seguranga e a mobilidade urbana, perpetuando as vulnerabilidades (como
sera abordado mais a frente).
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Uma das maiores formas de diferenciagdo e de ampliagdo da desigualdade
existente na categoria mulher é, sem duvidas, a racal/etnia. E necessario levar em
conta que no Brasil ha diversas ragas/etnias a serem consideradas no dialogo, como
as mulheres pretas, indigenas e quilombolas. Porém, no que se refere as nuances do
género na mobilidade urbana, foco dessa dissertagcédo, € necessario reconhecer que
ha uma lacuna nesses estudos acerca das mulheres indigenas e quilombolas.

Os dados levantados nas pesquisas sobre o tema abordam, por vezes, as
situagdes de violéncia contra as mulheres de forma geral. Pesquisas empiricas
apontam como categorias distintas de analise o contexto de mulheres brancas e
indigenas. Mas geralmente ha uma lacuna nos levantamentos quanto as mulheres
indigenas. N&o é possivel indicar com precisédo as razdes desta lacuna. Sdo poucos
os estudos que se aprofundam nos aspectos sobre a vida das mulheres indigenas nas
cidades e sobre a sua mobilidade (Almeida; Angelin; Veronese, 2021; Maximiano,
2013; Dutra; Mayorga, 2019).

Justifica-se, portanto, que a abordagem da perspectiva da raga/etnia neste
trabalho centralizada nas mulheres pretas. Tanto pela lacuna citada com relacédo a
outras racas/etnias mas, também, considerando que a populacédo preta € a maioria
em nosso pais (IBGE, 2022).

A discussdo acerca da raca deve levar em consideragdo que assim como
diferentes oportunidades s&o concedidas aos homens em detrimento das mulheres,
também o sdo as mulheres brancas em desfavor das mulheres negras. Nao se trata
apenas das diferengas nas oportunidades profissionais, mas da vivéncia digna e de
fazer valer seus direitos.

O lugar em que nos situamos determinara nossa interpretagédo sobre o duplo
fendbmeno do racismo e do sexismo. Para nés o racismo se constitui como a
sintomatica que caracteriza a neurose cultural brasileira. Nesse sentido,
veremos que sua articulagdo com o sexismo produz efeitos violentos sobre a
mulher negra em particular.

Consequentemente, o lugar de onde falaremos pde um outro, aquele é que
habitualmente nds vinhamos colocando em textos anteriores. E a mudanga
foi se dando a partir de certas nogdes que, forcando sua emergéncia em
nosso discurso, nos levaram a retornar a questdao da mulher negra numa

outra perspectiva. Trata-se das nog¢des de mulata, doméstica e mae preta
(Gonzalez, 1984, p. 224).

A mulher negra tende a sofrer mais violéncia nas cidades, resultado do racismo
impregnado na sociedade. Gonzalez expde que: “[...] se a gente da uma volta pelo

tempo da escravidao, a gente pode encontrar muita coisa interessante. Muita coisa
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que explica essa confusao toda que o branco faz com a gente porque a gente é preta.
Pra gente que é preta entdo, nem se fala” (1984, p. 229), demonstrando que o racismo
possui profundas raizes oriundas do periodo de escraviddo, podendo ser melhor
verificado quando se trata de mulheres pretas. A autora destaca elementos como a
“[...] funcdo da escrava no sistema produtivo (prestacdo de bens e servigos) da
sociedade escravocrata” (Gonzalez, 1984, p. 230), incluindo a prestagcao de servigos
sexuais, o que faz com que os termos “mulata” e “doméstica” sejam entendidos como
atribuicbes de um mesmo sujeito. Ela ilustra isso com um exemplo pessoal, ao se
referir aos vendedores que batem na casa dela e, quando ela atende, questionam se
a “madame” esta.
Dentre outros aspectos, € no contexto de escraviddo que a vulnerabilidade da
mulher se apresenta.
A maioria das meninas e das mulheres, assim como a maioria dos meninos
e dos homens, trabalhava pesado na lavoura do amanhecer ao pér do sol.
No que dizia respeito ao trabalho, a forca e a produtividade sob a ameaca do
acoite eram mais relevantes do que questbes relativas ao sexo. Nesse
sentido, a opressdo das mulheres era idéntica a dos homens. Mas as
mulheres também sofriam de forma diferente, porque eram vitimas de abuso
sexual e outros maus-tratos barbaros que s6 poderiam ser infligidos a elas. A
postura dos senhores em relagao as escravas era regida pela conveniéncia:
quando era lucrativo explora-las como se fossem homens, eram vistas como
desprovidas de género; mas, quando podiam ser exploradas, punidas e

reprimidas de modos cabiveis apenas as mulheres, elas eram reduzidas
exclusivamente a sua condi¢édo de fémeas (Davis, 2016, p. 25).

E a partir disso e de tantos outros elementos préprios do periodo colonial que
se pode iniciar a discussao acerca das diferengas entre a mulher branca e negra na
sociedade brasileira. A mulher negra € mais vulneravel que a mulher branca, pelo
simples fato de sua raca, tendo em vista as bases racistas da estratificacdo social.

Em contraste com a protecdo parcial ou ao menos formal que mulheres
brancas tinham contra a brutalizagdo sexual, mulheres negras
frequentemente nao tinham sequer qualquer protegdo: ‘Estupro’, nesse

sentido, era algo que s6 acontecia com mulheres brancas; o que acontecia
com mulheres negras era simplesmente a vida (Harris, 2020, p. 57).

A vulnerabilizagdo da mulher negra, em comparativo com a mulher branca, é
verificada em diversas searas. De acordo com Davis (2016), as mulheres negras
sempre trabalharam mais fora de casa do que as brancas, o que reproduz um padrao
estabelecido durante a escravidao. Isso é confirmado pelo estudo Estatisticas do

Género, realizado pelo IBGE, quer identificaram que as mulheres pretas ou pardas
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dedicaram, em 2022, 1,6 hora a mais por semana em tarefas domésticas do que as
brancas (IBGE, 2024).

O estudo ainda demonstra que as mulheres pretas ou pardas sdo mais afetadas
pelas desigualdades na educagdo, na renda e no mercado de trabalho do que as
brancas, o que ¢é verificado ao se analisar os dados apresentados, nos quais apenas
27,6% das mulheres brancas acima de 25 anos nao possuiam instrugdo ou possuiam
o ensino fundamental incompleto em 2022, ao passo que a quantidade de mulheres
negras chegava a 37,1%. Da mesma forma, os dados evidenciaram que, em 2022,
cerca de 23,0% das mulheres brancas de 15 a 24 anos ndo estavam em treinamento,
ocupadas ou buscando trabalho, porcentagem menor que a de mulheres pretas ou
pardas, que era de 26,6% (IBGE, 2024).

Nas cidades, o cenario nao € distinto, o que pode ser verificado pela prépria
percepc¢ao de inseguranga das mulheres, uma vez que o numero de mulheres negras
que se sentem muito inseguras quando se deslocam de Onibus (57%) ou de trem
(64%) € superior do que de mulheres brancas (45% para 6nibus e 43% para trem)
(Instituto Patricia Galvao; Instituto Locomotiva, 2023).

Para além da percepcao de inseguranga, os dados acerca de episodios reais
de assédio na mobilidade urbana também demonstram que as mulheres pretas

tendem a sofrer maior violéncia de género:

Tabela 03: Violéncia de género na mobilidade urbana — por raga/cor

TIPO DE ASSEDIO

Cantadas e/ou comentarios 38,1 43,2 50,4 40,4
desrespeitosos quando estava

andando na rua

Assédio fisico em transporte publico 11,7 13,5 16,0 12,6
como no 6nibus e/ou metrd

Assédio fisico em transporte particular 5,5 8,2 5,4 9,3
chamado por aplicativo de transporte,

como Uber, 99 Taxi, Cabify e etc

Fonte: elaborada pela autora a partir de dados do Férum Brasileiro de
Seguranga Publica e Instituto Datafolha, 2023.
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A desproporcionalidade entre a violéncia contra mulheres brancas e pretas
(incluindo, aqui, negras e pardas) é relevante e traz ao debate ndo s6 o racismo e o
machismo, mas, também, a objetificagdo do corpo das mulheres negras (Forum
Brasileiro de Seguranga Publica; Instituto Datafolha, 2023).

A intersec¢cao de um ou mais fatores de vulnerabilidade, além do género,
aumenta a vulnerabilidade das mulheres e a possibilidade de ocorréncia de alguma
forma de violéncia nos deslocamentos.

De acordo com Alves, “[...] a inclusdo das dimensdes de género e raga na
experiéncia social permite compreender como isso atravessa as condi¢cbes das
mulheres” (2021, p. 349), o que, para a autora, faz com que algumas mulheres tenham
mais privilégios que outras, além de umas serem discriminadas e outras no. E nesse
viés que se verifica que a opressao feminina e a inseguranga nas cidades tendem a
violar mais os direitos das mulheres negras e pobres, quando comparado com 0s
direitos de mulheres brancas e ricas.

A tabela a seguir, construida a partir de pessoas ficticias — mas que podem
representar a sociedade — demonstra que a interseccionalidade entre os fatores de

vulnerabilidade pode se dar de diversas formas.

Tabela 04: Interseccionalidades entre fatores de vulnerabilidade

X X X X
X

Fonte: elaborada pela autora.

Ao analisar a tabela acima, podemos analisar a interseccionalidade entre os
fatores. Compreende-se, com isso, que a mulher 2 e a mulher 3 apresentariam mais

vulnerabilidade do que a mulher 1, mas menos do que a mulher 47. De fato, a mulher

7 E importante registrar que ndo se olvida que ha uma certa diferenciagdo entre os préprios fatores,
cuja analise é incabivel neste momento. Além disso, embora se refiram a fatores de vulnerabilidades,
a analise aqui realizada é objetiva, isto &, desprendida das varias outras circunstancias pessoais que
possam envolver as mulheres.
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4 é a que mais apresentaria vulnerabilidade, diante da interseccionalidade de todos
os fatores analisados.

A mulher 1, embora possua apenas o fator “género” (dentre os analisados),
ainda é vulneravel, inclusive em sua mobilidade urbana, pelo simples fato de ser
mulher. Assim, ao se comparar com o homem 1, constata-se que a mulher 1 nao
estaria isenta de vulnerabilidade.

E nesse sentido que Crenshaw, ao realizar uma metafora urbana a partir de

ruas e suas interseccgoes, reflete a propria interseccédo das formas de vulnerabilidade.

Utilizando uma metafora de intersecgéo, faremos inicialmente uma analogia
em que os varios eixos de poder, isto &, raca, etnia, género e classe
constituem as avenidas que estruturam os terrenos sociais, econdmicos e
politicos. E através delas que as dindmicas do desempoderamento se
movem. Essas vias sédo por vezes definidas como eixos de poder distintos e
mutuamente excludentes; o racismo, por exemplo, é distinto do
patriarcalismo, que por sua vez é diferente da opressao de classe. Na
verdade, tais sistemas, freqiientemente, se sobrepdem e se cruzam, criando
intersec¢cbes complexas nas quais dois, trés ou quatro eixos se entrecruzam.
As mulheres racializadas freqlientemente estdo posicionadas em um espago
onde o racismo ou a xenofobia, a classe e o género se encontram. Por
conseqUéncia, estdo sujeitas a serem atingidas pelo intenso fluxo de trafego
em todas essas vias. As mulheres racializadas e outros grupos marcados por
multiplas opressodes, posicionados nessas intersec¢des em virtude de suas
identidades especificas, devem negociar o 'tr&fego’' que flui através dos
cruzamentos. Esta se torna uma tarefa bastante perigosa quando o fluxo vem
simultaneamente de varias diregdes. Por vezes, os danos sédo causados
quando o impacto vindo de uma diregéo langa vitimas no caminho de outro
fluxo contrario; em outras situagbes os danos resultam de colisbes
simultaneas. Esses sdo os contextos em que os danos interseccionais
ocorrem % as desvantagens interagem com vulnerabilidades preexistentes,
produzindo uma dimenséo diferente do desempoderamento (2002, p. 177).

Essa reflexao reforga a ideia de que uma mulher que possui mais de uma forma
de opressao se encontra em uma posicdo mais vulneravel do que uma mulher que
possui menos formas de opresséao, por estar em um lugar de interseccionalidade e,
consequentemente, de grande “trafego”.

Segundo Busquier e Parra (2021), a generalizagado da opressao em um unico
grupo de mulheres, tipica do pensamento ocidental moderno e de um feminismo
branco hegemdnico, ndo representa a realidade. Isto porque as autoras também
reconhecem que ha multiplas experiéncias de raga, género e classe que perpassa 0s
individuos, o que faz com que essa universalizagao considere a existéncia de apenas
uma forma de opressao (género) quando, em verdade, ha uma complexa teia de
relagdes de dominacao, de modo que a existéncia de multiplas opressodes é tida como

efeito da sobreposigcao simultdnea de instancias de diferenciagéo social.
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Partindo da compreensdo de que o entrelacamento entre raga, género e
classe promove desigualdades mais acentuadas — ou, como diria Angela
Davis, que raga pressupde classe, aqui, pensando no acesso a cidade —, as
mulheres negras sdo aquelas que mais utilizam o transporte publico precario,
que mais possuem dificuldades de mobilidade urbana, tendo em vista que
ndo estdo hegemonicamente nas regides centrais. Ao mesmo tempo, é a
parcela de mulheres mais vulneravel do posto de vista das violéncias (Sito;
Felix, 2021, p. 20)

Com isso é verificado que o acesso a cidade e as suas oportunidades é
desigual, resultando diretamente das intersegbes entre raga, género e classe social.
Quando refletimos sobre as mulheres negras, essa desigualdade € exacerbada em

razao da maior vulnerabilidade.

Via de regra, a populagdo negra enfrenta tempos de viagem ao trabalho
maiores do que a populagao branca. A maior desigualdade foi observada em
2015, entre pessoas de baixa escolaridade, com mulheres negras gastando
em média 19% a mais de tempo no deslocamento até o trabalho do que
homens brancos. A relagao entre tempo de deslocamento casa-trabalho,
género, cor e a intersecdo entre essas dimensdes €& extensamente
documentada na literatura (McLafferty e Preston, 1991; McLafferty, 1997;
Crane e Takahashi, 2009; Gama e Golgher, 2020), que aponta que essas
diferencas sao reflexo de inUmeros fatores, como desigualdades na posse de
automéveis, na distribuicdo de responsabilidade por tarefas de cuidado
familiar e de insergdo no mercado de trabalho, além de segregacgéo espacial
entre grupos cor/raga (Pereira et al, 2021, p. 35- 36).

A interseccéo de fatores de vulnerabilidade afeta diretamente a qualidade de
vida das pessoas. Como consequéncia da dificuldade em se deslocar, pessoas negras
e de baixa renda possuem maiores empecilhos em conseguir empregos.

Bittencourt, ao realizar um recorte social nos deslocamentos na cidade de
Curitiba, capital do Parana, constatou que as pessoas que residem afastadas dos
centros da cidade (onde se concentram as melhores oportunidades) levam mais

tempo em seus deslocamentos.

Quando a gente olha para classe social e raga [...] em Curitiba, se percebe
que a classe alta e branca, tem uma facilidade de acessar oportunidade de
emprego trés vezes maior do que a populagédo de classe baixa de menor
renda e negra. Isso ndo € uma coincidéncia que as pessoas da periferia
demoram trés vezes mais para acessar 0 mesmo numero de oportunidades
que o centro ou que as pessoas de classe baixa/negra tem uma dificuldade
trés vezes maior para acessar 0 mesmo numero de oportunidades que
classes altas brancas. Justamente porque quando a gente olha onde que
essas pessoas estdo no espago, fica mais facil entender que [...] os brancos
e de alta renda moram préoximos onde estdo os melhores empregos
(Bittencourt, 2024, n.p.).
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Para além dos “piores” empregos, as regides periféricas possuem a pior
infraestrutura no viés de calgadas e de servicos, e que recebem menos investimentos
publicos (Bittencourt, 2024).

A interseccionalidade dos fatores classe e raga, por si sO, resulta na
precarizacdo da mobilidade urbana e do acesso a cidade. Por conta disso, é
importante analisar a mobilidade da mulher como um fendmeno complexo e
multifacetado. S&o diversos os fatores habeis a aumentar a vulnerabilidade das
mulheres em seus deslocamentos e, principalmente, as suas interseccionalidades.
Além do género, a classe e a raga sao suficientes para ampliar a desigualdade nos
transportes e, por consequéncia, perpetuar o sentimento de inseguranga no
deslocamento e a violagcado dos direitos das mulheres.

Ha diferentes vulnerabilidades entre as mulheres. A desigualdade pautada na
classe é algo que afeta ndo s6 as mulheres, embora essas sofram de maneira mais
incisiva. Balbo, considera as cidades na América Latina fragmentadas.

Até mesmo na América Latina, onde a maioria das cidades data do século
dezesseis, um processo de ‘tribalizagdo’ parece estar em andamento: a
cidade esta se dividindo em partes distintas, com a formagéo aparente de
muitos ‘microestados’. Bairros ricos que contam com todos os tipos de
servicos, como escolas exclusivas, campos de golfe, quadras de ténis e
patrulha de policiamento privado ininterruptamente nas ruas séo cercados por
assentamentos ilegais onde a agua so é disponivel nas fontes publicas, sem
sistemas de saneamento existentes, eletricidade é pirateada por poucos
privilegiados, as estradas se transformam em lamagais sempre que chove, e
onde o compartiihamento de uma mesma casa € a norma. Cada segmento
parece viver e funcionar autonomamente, agarrando-se com todas as forgas

ao que conseguiu para si na luta cotidiana pela sobrevivéncia (1993, p. 25,
traducao nossa?).

Essa perspectiva ajuda a repensar os modelos atuais de cidades, onde a
desigualdade é verificada ao se comparar bairros e regides, especificamente na
infraestrutura, na facilidade (ou ndo) de acesso aos centros e aos equipamentos
sociais e, até mesmo, na distribuicdo da renda. Realizando-se essa verificagdo, a

polarizagao se torna evidente.

8 No original: Even in Latin America, where most cities date from the sixteenth century, a process of
“tribalisation” seems to be under way: the city is splitting into different separated parts, with the apparent
formation of many ‘microstates’. Wealthy neighbourhoods provided with all kinds of services, such as
exclusive schools, gols courses, tennis courts and private police patrolling the area around the clock
intertwine with illegal settlements where water is available only at public fountains, no sanitation system
exists, electricity is pirated by a privileged few, the roads become mud streams whenever it rains, and
where house-sharing is the norm. Each fragment appears to live and function automously, sticking firmly
to what it has been able to grad in the daily fight for survival.



39

Para Harvey essa crescente polarizagao no que tange a distribuicdo de riqueza
e poder apresenta resultados “[...] nas formas espaciais de nossas cidades, que cada
vez mais se transformam em cidades de fragmentos fortificados, de comunidades
muradas e de espagos publicos mantidos sob vigilancia constante” (2014, p. 48).

A desigualdade de classe oriunda da distribuicao de renda de forma polarizada
apresenta impactos na vivéncia dos habitantes, na medida em que as percepc¢oes da
cidade sao distintas conforme o local de origem. Uma pessoa pobre que reside em
um local com pouca infraestrutura e afastada dos equipamentos sociais tera uma
vivéncia diferente da cidade, ao se comparar com uma pessoa de classe superior
residente em area nobre, contando com toda a infraestrutura disponivel.

Esse cenario perpetuou (e ainda continua) a ideia de expulsar os pobres e “[...]
outros elementos indesejaveis” (Harvey, 2014, p. 50) dos centros das cidades,
ocasionando a exclusdo social verificada atualmente. Raiher (2016), reconhece que o
género, além de ser um fator determinante da pobreza, é responsavel por ampliar a
vulnerabilidade, juntamente com outros fatores como a idade e a localizagdo
geografica.

No mesmo sentido € a andlise realizada por Godoy (2004). Ao elencar a
violéncia de género como uma dimensao da pobreza, a autora explica que, de um
lado, a pobreza € um fator de risco para a violéncia de género; porém, de outro, a
pobreza € uma consequéncia desta violéncia.

De fato, a violéncia de género tem relagao dupla com a pobreza, na medida em
que pode ser tanto um fator de risco como uma consequéncia. Nao obstante a isso, &
certo que as mulheres, por sua condi¢cao de inferioridade na sociedade, possuem
menos possibilidade de alcangarem sua autonomia e, por consequéncia, sairem de
um estado de exclusao social, 0 que demonstra a sua vulnerabilidade.

Assim, quando refletimos sobre a questdo de classe e urbanismo, um dos
principais fatores na descricdo dessa relagao € a localizagao geografica.

Ao se refletir sobre as mulheres pobres que se localizam nas zonas periféricas
das cidades, constata-se que a vulnerabilidade € aumentada, o que demonstra que
essas mulheres sdo mais vulneraveis que as mulheres de classe alta que residem nas
partes nobres.

Destaca-se, parailustrar, a questdo do tempo de deslocamento. De acordo com
o IPEA (Pereira et al, 2021, p. 29), o tempo de deslocamento entre trabalho e casa

possui “impacto direto sobre o bem-estar da populagdo, além de ser uma peca
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fundamental para entender o funcionamento dos sistemas de mobilidade urbana das
cidades”, identificando que o tempo de deslocamento pode ser utilizado para averiguar
a desigualdade socioespacial nas cidades.
Analisando os dados apresentados, o IPEA reconheceu a importancia da renda
nesse contexto:
A renda é um dos fatores determinantes das condi¢gbes de transporte dos
individuos (Silveira Neto, Duarte e Paez, 2014; Vasconcellos, 2018), uma vez
que ela se relaciona de maneira direta com o0 acesso das pessoas aos meios

de transporte e sua insergao espacial na cidade pelos mercados de trabalho
e habitacional (Pereira et al, 2021, p. 30).

Com base nisso, o Instituto constatou que “em praticamente todas as areas
urbanas brasileiras, a parcela mais rica da populagdo passa menos tempo no transito
até o trabalho do que a mais pobre”. Além disso, embora tenha tido um certo aumento
no tempo de deslocamento das classes mais altas, o IPEA indica como possiveis
fatores para isso uma piora do transito e a escolha por morar em regiées mais
afastadas (condominios fechados). Ja com relagdo as classes mais pobres, esse
acréscimo no tempo “[...] sdo geralmente impostos ndo so pela piora do transito como
por cortes da oferta de transporte publico e efeitos de segregacgéao residencial” (Pereira
et al, 2021, p. 33-34).

Quando se introduz no assunto o fator género, os dados demonstram que “[...]
a piora nas condi¢cdes de transporte foi maior para mulheres, particularmente para
mulheres de baixa escolaridade” (Pereira et al, 2021, p. 34).

Esse cenario demonstra a desigualdade socioeconémica que permeia a
sociedade atual, fruto, inclusive, do processo de urbanizacéo e do deslocamento das
classes pobres para as areas periféricas das cidades. Com isso, houve uma
perpetuacdo da situacdo desses grupos, na medida em que, por estarem mais
afastados dos centros das cidades, tém seu deslocamento dificultado.

Além disso, € importante refletir que um tempo maior de deslocamento significa
uma maior exposi¢ado aos riscos € a inseguranga na mobilidade, seja no uso do
transporte publico ou no deslocamento a pé. Assim, entende-se que mulheres de
classes inferiores que, geralmente, residem em areas mais afastadas, tendem a ficar
mais tempo no transporte e, por consequéncia, sdo mais suscetiveis a sofrerem

alguma forma de violéncia de género.
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2 A INFLUENCIA DO PLANEJAMENTO URBANO NA MOBILIDADE DA MULHER

A qualidade de vida nas cidades é influenciada por diversos fatores, tais como
habitacdo, mobilidade, saneamento, entre outros. Esses fatores estdo ligados
diretamente ao processo de urbanizagao e sédo geridos pelo planejamento urbano, que
integra o direito urbanistico.

A Nova Agenda Urbana, adotada em 2016, aponta que, até o ano de 2050, a
populagdo urbana do mundo vai quase dobrar, tornando a urbanizacdo uma das
tendéncias mais transformadoras do século 21 (Nac¢des Unidas, 2016). Assim, para
além da urbanizacdo, é importante analisar as particularidades inerentes a vida nas
cidades.

O acesso a cidade, segundo Germano e Medeiros, “[...] perpassa a ideia de
que todos os habitantes devem usufruir dos servigos uteis e necessarios a condigao
humana digna” (2021, p. 1963). De acordo com Rech, as cidades devem priorizar,
como direito fundamental, os espacgos para os automoéveis em detrimento de espacos
para os cidadaos, pois “[...] ndo ha relagbes sociais numa cidade em que nao se
priorizam nem se garantem espagos de convivéncia humana e cidadania” (2015, p.
5).

A competéncia para gerir a politica urbana é constitucionalmente assegurada
aos municipios (artigo 182), embora até a década de 1970 os municipios apenas
pudessem executar a politica estabelecida pelo governo federal (Santos, 2012).
Atualmente, o ordenamento urbano pode ser realizado pelos municipios, que devem
garantir o acesso a cidade.

Ao analisar a questido do acesso a cidade, € importante considerar que a
percepc¢ao da vida nas cidades é desigual; as proprias relagdes sociais s&o desiguais.
Além disso, o uso do espaco publico se da de maneira distinta pelas pessoas. Tudo
isso leva a reflexdo de que, para serem garantidos os direitos individuais dos cidadaos
e, ademais, o préprio uso dos equipamentos sociais das cidades, deve existir uma
atividade urbanistica capaz de gerir tais peculiaridades.

E nesse sentido que o planejamento urbano se apresenta, pois é capaz de
influenciar a mobilidade da mulher nas cidades, na medida em que é responsavel por

gerir os instrumentos responsaveis por ordenar a vida nas cidades.
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2.1 O CONTEXTO DAS MULHERES NA MOBILIDADE URBANA A PARTIR DA
CF/88

A constitucionalizagéo dos direitos sociais na Constituigdo Federal de 1988 foi
uma verdadeira inovacgao, pois trouxe a luz do direito a responsabilidade do Estado
em diversas questdes sociais, como transporte, moradia, alimentacédo e educacgao.

Os direitos sociais, de acordo com Sarlet (2018), sado direitos de segunda
dimensao, de modo que dizem respeito aos direitos fundamentais a prestagcdées. No
mesmo sentido, Alonso e Dantas entendem que os direitos sociais “[...] tem por objeto
uma conduta positiva do Estado, um fazer, um agir no sentido de possibilitar aos
membros da sociedade o desfrute dos resultados decorrentes das prestagdes
concretas necessarias para tanto” (2016, p. 140).

Depreende-se disso que os direitos sociais pressupdoem uma conduta positiva
por parte do Estado, a fim de que seja alcangado o pacto social previsto na
Constituicao Federal.

Em verdade, os direitos sociais buscam, para além do cumprimento da justiga
social, efetivar a redugdo de desigualdades faticas e garantias de acesso a
determinados bens e servigos “[...] por parte de parcelas da populacdo socialmente
vulneraveis” (Sarlet, 2018, p. 225). A partir dessa compreensao, nota-se a importancia
dos direitos sociais para a redugcido da propria vulnerabilidade social, na medida em
que, como visto anteriormente, a vulnerabilidade esta relacionada com o acesso a
servicos publicos.

Nesse viés, € imperioso que sejam criadas politicas publicas a fim de ter
garantidos os direitos sociais das pessoas em situagao de vulnerabilidade, uma vez
que estdo inseridas em um grupo de menor dominancia social.

Isto porque, a simples previsao constitucional dos direitos sociais previstos na
Constituicao Federal ndo garante, por si s6, sua aplicagédo. Em verdade, os direitos
sociais e o0 “pacto social” firmado em 1988 exigem, para a sua concretizagao, a
implementagao de politicas publicas (Souza; Alves; Godoy, 2021, p. 59).

Contudo, quando se reflete sobre a implementacdo de uma politica publica,
deve-se atentar para as peculiaridades envolvidas no caso em concreto, como a
existéncia de vulnerabilidades.

O uso do espacgo publico das cidades nao se da de forma igualitaria, uma vez

que a propria vida nas cidades é desigual. Como abordado anteriormente, a
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vulnerabilidade é um reflexo desse cenario, de modo que as politicas publicas devem
ser elaboradas com a finalidade de reduzir a desigualdade existente nas cidades, a
fim de diminuir a propria vulnerabilidade, em todas as suas formas.

Ao analisar a questao das mulheres, é necessario refletir que o espago urbano
foi desenvolvido, ha muito tempo, para que fosse usufruido pelos homens, ao passo
que as mulheres restou o espago doméstico, onde elas deveriam exercer a figura de
esposas e maes.

Sobre o assunto, Bello e Beleza (2019) destacam que o Direito, durante muito
tempo, teria ignorado tanto a discriminagao e a violéncia sofridas pelas mulheres nas
relagbes sociais, como, igualmente, a restricdo do acesso delas aos espagos publicos
e a propria cidade, o que levou a edicao tardia de normativas referentes a protecao e
inclusdo da mulher.

Inobstante a isso, € certo que as mulheres deve ser garantido o direito social
ao transporte, previsto expressamente no artigo 6° da Constituicdo Federal de 1988
por meio da Emenda Constitucional n® 90/2015. Trata-se, na verdade, de um direito
fundamental social.

A matéria referente aos direitos fundamentais foi “tratada com a merecida
relevancia” a partir da Constituicao Federal de 1988, “pela primeira vez na historia do
constitucionalismo patrio”. Da mesma forma, o reconhecimento dos direitos sociais
como direitos fundamentais sociais se da a partir da Constituicdo, que acolheu esses
direitos em capitulo proprio, ao contrario do que ocorria nos diplomas anteriores, que
positivavam tais direitos no capitulo reservado a ordem econémica e social (Sarlet,
2018).

A fundamentalidade dos direitos sociais decorre de uma analise mais
aprofundada da origem constitucional, que ndo sera amplamente debatido por ndo ser
o foco da pesquisa®. Porém, é importante destacar que ha uma corrente (defendida
por E. Pereira de Farias e G. B. Pefia de Moraes) que entende que o principio da
dignidade da pessoa humana é o elemento central que confere unidade aos direitos
fundamentais na Constituicdo Federal, entendimento este que n&o é totalmente

compartilhado por Sarlet, que defende que os direitos fundamentais positivados na

9 A tematica poderia, em verdade, ensejar uma ampla pesquisa apenas sobre ela. Todavia, ndo se
trata do foco da presente pesquisa, de modo que se sugere a seguinte leitura para aprofundar o tema:
SARLET, Ingo Wolfgang. A eficacia dos direitos fundamentais: uma teoria geral dos direitos
fundamentais na perspectiva constitucional. 13.ed. Porto Alegre: Livraria do Advogado, 2018.



44

Constituicao nao “[...] radicam, em sua totalidade, ao menos nao de forma direta, no
principio da dignidade da pessoa humana” (2018, p. 72).

Sarlet (2018; 2011) reconhece, contudo, que os direitos sociais possuem um
vinculo forte e indissociavel com o principio da dignidade da pessoa humana. De fato,
nao ha como se pensar em um direito social, como o direito ao transporte, sem se
refletir acerca da dignidade da pessoa humana e da vida digna.

A dignidade da pessoa humana é um dos fundamentos da Republica
Federativa do Brasil, prevista expressamente no artigo 1°, inciso Ill, da Constituigao
Federal, embora o diploma nao tenha especificado sua conceituagao. Trata-se de um
conceito aberto que pressupde uma constante revisao e, até mesmo, concretizagao,
considerando que os valores da propria sociedade sao alterados com o tempo.

Independente disso, pode-se considerar a dignidade da pessoa humana como
um valor inerente a todo ser humano. Para Kant (2007), tudo possui ou um prego ou
uma dignidade, sendo que, quando alguma coisa possui um preco, ela pode ser
substituida por outra equivalente; porém, quando algo esta acima de todo o prego e
nao possui equivalente, ela tem dignidade.

Nesse viés, é evidente que a garantia dos direitos fundamentais sociais € de
extrema importancia para a concretizagdo do principio da dignidade da pessoa
humana e da vida digna, uma vez que isso somente sera alcangado quando os
individuos conseguirem fazer valer seus direitos.

E nesse cenario que surge a quest&o da mobilidade urbana das mulheres, que
se refere ao proprio direito fundamental social ao transporte.

A vida das mulheres nas cidades, como abordado anteriormente, apresenta
diversos desafios relacionados ao género, isto €, pelo simples fato de ser mulher. No
transporte, igualmente como analisado antes, as mulheres estdo mais suscetiveis a
violéncia do que em locais fechados como bares e baladas.

Os maiores desafios relacionados a mobilidade das mulheres se referem,
justamente, a esse cenario de violéncia de género. As situagdes de violéncia, tanto
dentro dos meios de transporte como na rua, estdo presente no cotidiano de grande
parcela das mulheres brasileiras, de acordo com os dados apresentados
anteriormente.

Assim, a seguranca na mobilidade urbana, compreendendo-se n&o sé os

deslocamentos por meio de veiculos de transporte, mas também a mobilidade a pé€, €
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um grande desafio quando o assunto € o direito fundamental social ao transporte de
mulheres.

Entretanto, é importante considerar que a problematica da seguranga tem inicio
muito antes da ocorréncia de alguma das formas de violéncia de género, referindo-se,
por exemplo, a estrutura do transporte publico. O numero de linhas de 6nibus e da
frota de veiculos disponiveis neste servico contribuem para a superlotagdo do
transporte.

Oliveira constatou de forma empirica que a maior reclamacgao das usuarias do
transporte publico de S&do Paulo/SP é a superlotacdo. Quando indagada pelo
pesquisador qual seria um grande problema do transporte publico, uma das
entrevistadas apontou esse aspecto como relevante.

A superlotagdo. A superlotagdo acho que é o grande problema. E, é légico, a
falta de 6nibus gera a superlotagéo. Acredito que seja isso, né? Essa semana
é... Eu entrei no 6nibus e, ai, a moga me deu um lugar. E isso quase nunca
acontece. Ai o motorista abriu a porta no proximo ponto para mais pessoas
entrarem; ai uma moga que estava na catraca ndo dava para rodar; falou:

‘Motorista, por que vocé abre a porta? Vocé nao ta vendo que ndo cabe mais
ninguém aqui?’ (Oliveira, 2020, p. 119).

Outra usuaria entrevistada pelo pesquisador esclareceu que precisa “[...] pegar
um 6énibus, muito cheio, muito cheio, muito, muito cheio” ou, entao, utilizar dois énibus
e chegar atrasada em seu destino (Oliveira, 2020, p. 119).

A partir disso, pode-se identificar que a superlotagdo no sistema de transporte
publico, ndo apenas em Sao Paulo, esta diretamente relacionada com: a) o numero
de veiculos disponiveis na frota; b) a frequéncia e o intervalo entre um énibus e outro;
c) a regularidade da prestacdo e o bom funcionamento de outros servigos de
transporte (como metrds); e d) a distancia até os equipamentos sociais.

Quanto a distancia, é importante refletir que, quanto mais longe os
equipamentos sociais se encontram, mais longo sera o tempo de deslocamento.
Assim, quando se pensa em mulheres que residem em regides mais periféricas,
constata-se que elas tendem a estar mais afastadas do centro das cidades e,
consequentemente, de todo o resto, seja de oportunidades de emprego, seja de locais
que precisam se deslocar para cuidar da saude ou, até mesmo, para a manutengao
da casa. Destaca-se a resposta de uma das mulheres entrevistadas por Oliveira:

Entéo por tudo isso minhas filhas saem junto comigo 5h30 da manh3, até eu
chegar no servico, eu tenho que chegar oito horas, tem dia que chega 8:30

da manha. Se vai explicar pra patroa por que chegou 8h30 ela fica brava, mas
nao é, é a condugdo. Se tem que pegar quatro 6nibus, é de quatro a seis
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condugdes, se vocé pegar seis conducdes até a Vila Mariana, é trés
condugoes so pra ir, € mais trés para voltar, se cansa, vocé cansa no meio
da rua. Tem dia que ndo da vontade nem de chegar em casa, ndo da,
sinceramente a condugao aqui, nossa... (2020, p. 120).

A partir disso, entende-se que as proprias falhas atinentes ao transporte publico
se apresentam como fatores determinantes para a insegurangca das mulheres na
mobilidade urbana, o que inclusive é reconhecido por 38% das mulheres, por meio do
longo tempo de espera nos pontos, dos pontos de énibus em determinados bairros e
das poucas linhas disponiveis (Instituto Patricia Galvao; Instituto Locomotiva, 2023).

Outros fatores que podem ser reconhecidos como habeis a contribuir para a
percepcao de inseguranga, de acordo com as mulheres, é a falta de policiamento
(56%), a falta de iluminacao publica e/ou ruas mal iluminadas (53%), a existéncia de
ruas desertas e/ou vazias (51%) e, até mesmo, de espacgos publicos abandonados
(43%) (Instituto Patricia Galvao; Instituto Locomotiva, 2023).

Nesta 6tica, verifica-se que os principais fatores que corroboram a inseguranca
das mulheres nas cidades estdo relacionados principalmente com a seguranca
publica, mas, também, com questbes referentes a moradia e distribuicdo dos
equipamentos sociais.

Acerca disso, é importante considerar, ainda, que o deslocamento das pessoas
nas cidades é afetado por diversos fatores, como moradia-trabalho, moradia-escola,
moradia-lazer, moradia-servigos, entre outros (Villaga, 2011). Nessa vertente,
compreende-se que para quase toda atividade, as mulheres precisam se deslocar e,
consequentemente, se expor aos perigos da sociedade.

Dai surge a importancia de um planejamento urbano adequado, ndo apenas
com relagcdo a mobilidade em si, mas também referente a habitacédo e a distribuigao
igualitaria de recursos e de equipamentos sociais e servigos publicos. Em verdade,
conforme Schaurich e De Bona (2023), é imperioso que o planejamento urbano
preveja solugdes adequadas a cada realidade social.

Diante disso, outro desafio para a efetivacdo do direito ao transporte das
mulheres se identifica no planejamento inadequado das cidades, como sera
apresentado a seguir.

2.2 DIREITO URBANISTICO E PLANEJAMENTO URBANO
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O planejamento urbano é “o principio de toda atividade urbanistica” e adquire
sentido juridico a partir do momento em que se torna instrumentos formais que
materializam os objetivos pretendidos para transformagao da realidade, denominados
“planos urbanisticos”, objetivos esses que, até entdo, seriam apenas propostas
técnicas sem dimens&o juridica (Silva, 2010, p. 32). E um conjunto de “[...] acdes
sociais e ambientais, que evidenciam as melhorias necessarias, mas principalmente
por meio de uma série de institutos juridicos que devem ser coordenados, conectados
e harmoniosos entre si” (Schaurich; De Bona, 2023, p. 284).

No aspecto juridico, o planejamento urbano é um conjunto de planos municipais
dindmicos, que visam melhorar a qualidade de vida da respectiva populagdo em seus
diversos niveis sociais, por meio do melhoramento em aspectos como mobilidade
urbana e saneamento basico, de modo a tornar a cidade mais funcional e otimizada.

Quando se reflete sobre o planejamento urbano, é necessario levar em
consideragao que se refere a algo complexo, uma vez que € composto por diversos
instrumentos, tais como Plano Diretor, Plano de Desenvolvimento Metropolitano, Leis
de Zoneamento Ambiental, de Parcelamento, de Uso e Ocupacgao do Solo, Planos de
Mobilidade Urbana, Plurianual, de Desenvolvimento Econémico, de Gestdo de
Residuos Sdlidos, de Habitagcdo, entre outros (Schaurich; De Bona, 2023). Tais
instrumentos, como abordado, devem ser harménicos entre si e de extrema
importancia para assegurar aos individuos a qualidade de vida nas cidades, a fim de
que possam concretizar seus ideais, sendo, por consequéncia, garantidos seus
direitos sociais fundamentais e os direitos humanos.

Historicamente, o planejamento urbano surgiu nas cidades como uma politica
higienista, com o objetivo de combater a disseminac&o de doencgas infectocontagiosas
por intermédio de obras publicas (Santos, 2012). Contudo, com as mudangas sociais,
o planejamento ganhou novas interpretagdes.

Santos (2012) apresenta a concepgao de um planejamento urbano
“tecnocratico-modernista”, que visava a construcdo de espagos urbanos que
articulassem as func¢des de trabalhar, morar, circular e de lazer. De acordo com a
autora, apods a Revolugao de 1930, o avancgo da industrializagao fez crescer o desafio
da moradia, sendo que, a partir do governo de Vargas (de 1930 a 1945) e,
posteriormente, durante o regime militar (de 1964 a 1985), a legislagao urbanistica e

o planejamento urbano ganharam forga.
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Nessa otica, o planejamento urbano ndo era uma prioridade de muitos
governos passados, tendo se tornado necessario a medida em que a sociedade
avancgava e as reivindicagdes sociais se alteravam — como a requisicdo de espacos
destinados ao lazer articulados com os espag¢os de moradia e trabalho.

Em um passado mais recente (de 1950 a 2000), o crescimento acelerado da
populacao urbana e a falta de intervengao e planejamento do Estado geraram graves
problemas sociais relacionados a infraestrutura (Ferreira; Ferreira, 2011).

A crise urbana advinda do aumento desorganizado da populagdo e,
consequentemente, da prépria cidade, fez com que grupos populacionais
vulnerabilizados fossem rejeitados nas urbes. De acordo com Santos, a atuagao
estatal para ordenar as cidades se deu a partir de obras que “[...] redesenharam
cidades, ampliando os espagos publicos e introduzindo crescente segregacéo
espacial: as areas beneficiadas com as obras passariam a receber usos do solo mais
nobres, enquanto a populagado de menor renda era deslocada dali” (2012, p. 94).

Esse fenbmeno é conhecido como gentrificacdo, que, segundo Bataller,
consiste em “[...] uma série de melhorias fisicas ou materiais e mudancgas imateriais —
econdmicas, sociais e culturais — que ocorrem em alguns centros urbanos antigos, os
quais experimentam uma apreciavel elevagao de seu status” (2012, p. 10). Trata-se
de um processo que ocorre ha décadas e que possui experiéncias diferentes, mas
que, no geral, possui natureza classista, considerando que implica diretamente no
deslocamento dos grupos das classes populares que habitavam os centros das
cidades (Smith, 2006).

Um exemplo disso é a Paris de Haussmann, redesenhada a partir de 1853. O
processo de urbanizagao auxiliou no uso de excedente de capital e, até mesmo, no
desemprego, na medida em que a reconstrugédo da cidade absorveu quantidades de
capital e mao de obra desmedidas para a época (Harvey, 2014). A questao obscura é
que, para além disso, Haussmann utilizou do processo de deslocamento de parcela
da populagao.

Haussmann pds abaixo os velhos bairros pobres de Paris, usando poderes
de expropriagdo para obter beneficios supostamente publicos, e o fez em
nome do desenvolvimento civico, da recuperagcdo ambiental e da renovacéao
urbana. Deliberadamente, ele conseguiu remover boa parte da classe
trabalhadora e de outros elementos indesejaveis, juntamente com industrias

insalubres, do centro de Paris, onde representavam uma ameacga a saude
publica e, sem duvida, ao poder politico (Harvey, 2014, p. 50).
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A populacao de baixa renda, socialmente vulneravel, precisou se deslocar para
areas periféricas. Certo € que se isso ocorreu em Paris — a “Cidade Luz” —, facilmente
poderia ter ocorrido em outras cidades também. Em sua obra, além de afirmar que
esse processo de deslocamento e desapropriagdo tem relagcdo com o capitalismo,
Harvey (2014) apresenta alguns exemplos de outras cidades, como Mumbai.

O caso de Mumbai merece ser destacado pois reflete de forma muito clara a

participacédo do capitalismo no processo urbano de desapropriagao.

Consideremos o caso de Mumbai, onde ha 6 milhdes de pessoas
consideradas oficialmente faveladas que, em sua maior parte, vivem em
terrenos sem titulo de propriedade (os lugares onde elas vivem aparecem em
branco em todos os mapas da cidade). Com a tentativa de transformar
Mumbai em um centro financeiro global capaz de rivalizar com Xangai, o
boom imobiliario entra em processo de frenética aceleragdo, e a terra
ocupada pelos favelados torna-se cada vez mais valiosa. O valor das terras
ocupadas por Dharavi, uma das favelas mais conhecidas de Mumbai, chega
a 2 bilhées de ddlares, e as pressdes para destruir suas moradias (por razdes
ambientais e sociais que apenas mascaram a avidez pela posse da terra)
aumenta dia apos dia. Respaldados pelo Estado, os poderes financeiros
pressionam pela remocao dos moradores pela forca, e muitas vezes tomam
posse violentamente de um terreno ocupado ha geracgdes pelas familias que
ali vivem. O acumulo do capital imobiliario por meio da atividade imobiliaria
explode, tendo em vista que a terra é comprada por pregos irrisorios. As
pessoas forgcadas a abandonas suas moradias recebem alguma
compensacgao? Alguns felizardos conseguem alguns trocados. Contudo,
embora a constituigdo indiana determine que o Estado € obrigado a proteger
a vida e o bem-estar de toda a populagao, independentemente das questdes
de casta e classe, e a assegurar seu direito a subsisténcia e moradia, o
Supremo Tribunal da india promulgou leis que reescrevem essa exigéncia
constitucional. Tendo em vista que os favelados s&o moradores ilegais, e
muitos n&o conseguem demonstrar, de fato, sua permanéncia ha muito tempo
na terra em que vivem, eles nao tém direito a nenhuma indenizagdo. Admitir
esse direito, afirma o Supremo Tribunal, seria 0 mesmo que recompensar os
batedores de carteira por suas agbes. Portanto, os favelados tém duas
opgdes: ou resistir e lutar, ou mudar com seus poucos pertences e construir
barracos nas imediagbes das autoestradas ou onde quer que encontrem
algum minusculo espacgo (Harvey, 2014, p. 53-54).

O capitalismo, além de impactar no processo urbanistico, acaba por perpetuar
a vulnerabilidade de grupos vulnerabilizados e em situagcdo de desigualdade
socioecondmica. Os exemplos citados demonstram que os mais afetados
negativamente com o processo de urbanizagdo, por meio da desapropriagdo, sao as
pessoas pobres. Isso ocorreu tanto em Paris, com a retirada de “elementos
indesejaveis” do centro da cidade, como em Mumbai, onde os “favelados” sao
forcados a sair de suas moradias, sem indenizagdo e algumas vezes com uso de

violéncia, para abrir espago ao mercado imobiliario.



50

Essa situagcao também implica o racismo ambiental urbano, que de acordo com
Almeida e Salib (2017), considera conjuntamente o individuo enquanto pertencente a
um determinado grupo social e a posi¢do geografica em que se encontra o grupo
excluido. A desapropriagdo historicamente registrada, inerente ao processo de
urbanizagao, ocasionou uma segregacgao socioespacial que tem impacto até os dias
atuais em diversas searas.

A importancia de se realizar essa contextualizacio, para os fins deste trabalho,
concentra-se nas consequéncias do deslocamento (forgado) de pessoas pobres para
as areas periféricas para a propria mobilidade urbana.

O afastamento dos grupos vulnerabilizados das areas “nobres” e dos centros
das cidades, acabou dificultando o seu acesso aos equipamentos sociais. Isso poderia
nao ser um problema, “caso houvesse, ja na época, um planejamento urbano que
proporcionasse a integragcao dessa populagdo com equipamentos sociais como
escolas e uma malha viaria adequada que os interligasse ao préprio centro da cidade,
por exemplo” (Schaurich; De Bona, 2023, p. 285).

A crise da desigualdade presente nas cidades é historica e seus reflexos sdo
sentidos pela populagéo vulneravel até os dias de hoje. Problemas habitacionais, de
saneamento e de mobilidade advém desse cenario. A propria percepcao da vida nas
cidades é desigual, pois as relagdes sociais sao iguais. Consequentemente, o uso do
espaco publico ocorre de forma desigual pelas pessoas (Schaurich; Brustolin;
Bernardi, 2024), o que afeta a qualidade de vida.

A qualidade de vida se tornou uma mercadoria; isto €, quem possui mais
dinheiro, tem acesso a melhores servigos e, consequentemente, a uma vida com mais
privilégios.

A qualidade de vida urbana tornou-se uma mercadoria, como aconteceu com
a prépria cidade em um mundo no qual o consumismo, o turismo, as
atividades culturais e baseadas no conhecimento, assim como o eterno
recurso a economia do espetaculo, tornaram-se aspectos fundamentais da
economia politica urbana, inclusive na India e na China. A tendéncia pds-
moderna a estimular a formagéo de nichos de mercado, tanto nas escolhas
de estilo de vida urbano quanto de habitos de consumo e formar culturais,
envolve a experiéncia urbana contemporanea com uma aura de liberdade de

escolha no mercado, desde que vocé tenha dinheiro [...] (Harvey, 2014, p.
46).

Embora os espagos publicos sejam considerados bens comuns, o

desenvolvimento capitalista foi influenciado pela administracao.
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Os espacos e os bens publicos urbanos sempre foram uma questao de poder
de Estado e administragao publica, e esses espacgos e bens nao constituem
necessariamente um bem comum. Ao longo da histéria da urbanizagao, a
provisdo de espacos e de bens publicos (como o saneamento, a saude
publica, a educagéo etc.) por meios publicos ou privados foi crucial para o
desenvolvimento capitalista (Harvey, 2014, p. 143-144).

Em um contexto histérico, o maior interesse privado em detrimento do publico,
no que se refere a urbanizagcdo e administracdo dos espacgos e bens publicos, o que
afeta a vida da populagéo.

Desde cerca de 1990 houve a inclusdo de algumas variaveis a analise do
processo de gentrificagdo, como a possivel influéncia do género e da classe social no
processo em questdo. A averiguagao, de acordo com a autora, se da a partir da “[...]
incorporacdo da mulher ao mundo do trabalho, ocupando postos para os quais se
requer uma formacéao especifica e que sdao melhor remunerados” (Bataller, 2012, p.
28), de forma que as mulheres preferem residir em areas préximas a seus locais de
trabalho a fim de evitar deslocamentos. Porém esses locais costumam estar nos
centros urbanos, de forma que a gentrificagdo possui influéncia direta nisso.

Nessa perspectiva, os grupos vulnerabilizados ndo sao vulneraveis por si so;
sua vulnerabilidade é fruto de diversos fatores, inclusive da ma gestdo no processo
de urbanizagao das cidades. A urbanizacido impacta diretamente na realidade social.

A Constituicdo Federal de 1988, no artigo 182, consagra “[...] a necessidade de
uma politica de desenvolvimento urbano para a realizacdo das fungdes sociais das
cidades como garantia de bem-estar aos seus habitantes” (Bernardi; Meda, 2017).
Assim, as politicas de planejamento urbano devem se orientar no sentido de atender
as fungdes sociais da cidade e, além disso, garantir uma vida digna aos habitantes,
modificando a realidade social.

Um projeto de urbanizacdo adequada estad associado a concretizagdo de
direitos. No viés de uma crise urbana, a gestdo e a organizagdo do espago urbano
sao indispensaveis para a concretizagcdo dos direitos humanos, na medida em que a
cidade é o local onde a maioria dos individuos exerce tais direitos — € onde eles vivem,
trabalham, estabelecem suas relagdes sociais € acessam 0S recursos necessarios
para atender as suas necessidades basicas (Ferreira; Ferreira, 2011, p. 40-41).

O planejamento urbano se revela um importante instrumento para garantir os
direitos individuais dos cidadaos e para modificar a realidade social, o que por si sO

evidencia a importancia do assunto. E é igualmente essencial para a sustentabilidade
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e para a concretizacdo do desenvolvimento sustentavel, em especial, do Objetivo do

Desenvolvimento Sustentavel (ODS) n°® 11, como sera abordado a seguir.

2.3 PLANEJAMENTO URBANO E DESENVOLVIMENTO SUSTENTAVEL: O
OBJETIVO 11.2 DA AGENDA 2030

Nos ultimos anos, houve um crescimento na importancia dada ao meio
ambiente e a sustentabilidade, por meio de acdes que envolvem diversos atores. De
fato, constata-se que se esta diante de uma crise ambiental destrutiva, que ameaca,
inclusive, o futuro da humanidade.

A crise atual, embora tenha se intensificado nos ultimos anos, tem origem
histérica. Com base em Pires e Silva (2017), é entendido que as atividades humanas
intensificadas no periodo da Revolugéo Industrial impactaram de forma significativa a
natureza, a partir do uso, em maior intensidade, dos recursos naturais, bem como,
pela intensificagdo da liberagao na atmosfera de gases do efeito estufa.

Tem se tornado urgente a atuagéo no sentido de retardar ou, se possivel, evitar
que tais desastres ambientais ocorram. Conforme ressaltado pelas Nacgdes Unidas,
em que pese faltar apoio suficiente da sociedade no geral e, principalmente, dos
governantes, o mundo possui a ciéncia e a tecnologia, sem contar os recursos
financeiros, habeis a consolidar um caminho de desenvolvimento sustentavel (Nagoes
Unidas, 2019).

N&o obstante a inegavel importancia que deve ser dada a crise ambiental, o
desenvolvimento sustentavel, necessario para garantir a sobrevivéncia do planeta e
das espécies que nele vivem, vai além da conservagdao do meio ambiente
propriamente dito. Para alcancar o desenvolvimento sustentavel, devem ser
integrados os critérios ambientais, sociais e econdmicos (Nalini; Silva Neto, 2017),
tendo em vista que o desenvolvimento sustentavel ndo se trata apenas da
sustentabilidade ambiental em si.

No ano de 2015, lideres mundiais de mais de 150 paises se reuniram na sede
das Nag¢des Unidas para tragar metas a serem alcancadas até o ano de 2030, com
vistas ao desenvolvimento sustentavel. O plano, chamado de Agenda 2030, contém
17 Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel (ODS) que devem ser implantados até
2030 e abordam diversas tematicas, como pobreza, fome, cidades, trabalho decente,

clima, paz, justica e outras.
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Um assunto que se destaca € a prépria cidade. A Agenda 2030 firmou o
compromisso de, até o ano de 2030, “tornar as cidades e os assentamentos humanos
inclusivos, seguros, resilientes e sustentaveis”, reservando um Objetivo proprio para
isso, 0 ODS n°® 11.

As metas incluidas no ODS n° 11 sdo variadas e tratam de diversos aspectos
da vida nas cidades: habitagao segura, mobilidade, aumento da urbanizagao inclusiva
e sustentavel, reducdo de mortes e perdas econbmicas advindas de catastrofes,
proteg¢ao do patriménio cultural e natural do mundo, entre outras.

Segundo Gomes e Ferreira (2018), a sustentabilidade pode ser dividida em
cinco dimensdes (ambiental, social, ética, econémica e juridico-politica). O ODS n°® 11
€ encontrado na dimensao social vinculada ao elemento pessoas, tendo em vista que
0 objetivo de que os municipios e os conglomerados sejam “[...] inclusivos, seguros,
resilientes e sustentaveis (ODS 11) vem sendo recomendado desde o inicio das
conferéncias das Nagdes Unidas sobre desenvolvimento” (Barbieri, 2020, p. 149).

O planejamento urbano influencia a sustentabilidade, ndo s ao se considerar
0s segmentos ambiental e econbmico, mas, em igual importancia, no segmento de
impacto social. Isto porque, o planejamento urbano € o que comanda a atividade
urbanistica, de modo que tem um impacto direto na vida das pessoas, e pode ser
instrumento para a modificagao da realidade social, o que, por consequéncia, resulta
na sustentabilidade.

A legislagéo infraconstitucional brasileira prevé, em diversos dispositivos, o
desenvolvimento sustentavel como um principio norteador de politicas publicas (De
Bona, 2023). Inobstante a isso e ainda que o Brasil tenha sido um dos paises que
firmaram o pacto no ano de 2015, a aplicagdo da Agenda 2030 no pais se deu de
forma tardia — ndo sendo concretamente aplicada até o momento, o que afasta o pais
do desenvolvimento sustentavel.

Embora a Agenda preveja um Objetivo especifico acerca de “paz, justica e
instituicées eficazes” (ODS n° 16), o proprio Superior Tribunal de Justi¢ca, maior corte
infraconstitucional, informa em sua pagina que “‘embora ja investisse em praticas
sustentaveis, foi somente a partir de 2019 que o STJ passou a interligar, de modo
expresso, sua estratégia de atuacédo aos Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel
(ODS) da Agenda 2030” (Brasil, 2023).

Isso também ocorre em outros dmbitos. De acordo com Sabbatine, Machado e

Paido, a politica conservadora e discriminatéria perpetuada no governo de Jair
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Bolsonaro (2018-2022) comprometeu a protec¢ao dos direitos humanos, apresentando
um retrocesso na matéria que impacta a prépria Agenda 2030.
Sao muitos aspectos e acontecimentos que seguem em descompasso com
0s objetivos e metas da Agenda 2030, sao questdes ligadas a leis que tangem
direitos de minorias, sdo aspectos econdmicos minando areas de importancia
para o desenvolvimento do pais, tais como, cortes, na educagao, seguranga,

falta de politica publica, principalmente na area carceraria, onde direitos
humanos praticamente inexistem (2021, p. 425).

O Brasil esta longe de conseguir alcangar as metas contidas na Agenda 2030,
sendo que, com relagao aos municipios, “[...] estdo longe de atingir o alvo da Agenda,
em que pese ser o local de concentragao para os beneficios da Agenda” (Sabbatine;
Machado; Paido, 2021, p. 425).

E a partir disso que surge a necessidade de se refletir sobre a importancia do
planejamento urbano para a sustentabilidade, tendo em vista que varios objetivos
previstos na Agenda 2030 podem ser alcangados a partir disso: agua potavel e
saneamento (ODS n° 6), energia limpa e acessivel (ODS n° 7), trabalho decente e
crescimento econémico (ODS n° 8), redugdo das desigualdades (ODS n° 10),
mudanga global do clima (ODS n° 13), entre outros. Em alguma medida a urbanizagao
tem relagdo com a maioria — para nao dizer todos — os Objetivos da Agenda 2030.

No que tange ao ODS n° 11, embora seja de extrema importancia a construgao
de cidades sustentaveis — ndo se referindo apenas a sustentabilidade ambiental em
si, mas, igualmente, as sustentabilidades social e econdmica — e resilientes, os
esforcos adotados pelo Estado ainda sao escassos.

Assuntos como educagao, igualdade de género e saude sédo pauta quando se
fala sobre desenvolvimento sustentavel — tanto o é, que eles constam expressamente
nos Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel, a serem implantados até 2030.

Além destes, um dos assuntos usualmente n&o ligados ao desenvolvimento
sustentavel € a mobilidade urbana, que esta dentro do tépico das cidades sustentaveis
e resilientes (ODS n°® 11), mais precisamente na meta n° 11.2.

A mobilidade, com ateng¢ao especial tanto no planejamento urbano como na
Agenda 2030, refere-se a facilidade de mover-se dentro da cidade, relacionando-se
diretamente aos sistemas de transporte e, até mesmo, a mobilidade sem uso de meios
de transporte, como o caminhar. A importancia de se construir uma mobilidade urbana
adequada tem espaco diante do fato de que a vida digna depende, por vezes, da

mobilidade.
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Os direitos sociais possuem um forte vinculo com o principio da dignidade da
pessoa humana. Por consequéncia, sendo o direito ao transporte um direito social,
conclui-se que nao ha que se falar em vida digna e em dignidade da pessoa humana
sem que seja garantida a mobilidade urbana (Sarlet, 2018).

No quesito mobilidade, o planejamento municipal se traduz em um instrumento
importante para a sustentabilidade e a construcdo de cidades sustentaveis e
resilientes, em especial ao se considerar o ODS n°® 11.2 da Agenda 2030, que visa
proporcionar o acesso a sistemas de transporte seguros, acessiveis e sustentaveis,
além de melhorar a seguranca rodoviaria com a expansao dos transportes publicos,
voltando-se especial atengdo para os grupos mais vulneraveis socialmente, como as
mulheres, os idosos, as criangas e as pessoas com deficiéncia. Isso € destacado na
redacdo do ODS n° 11.2, com o compromisso de se proporcionar até 2030,
especialmente para grupos vulnerabilizados (dentre estes as mulheres), o acesso a
sistemas de transporte seguros, acessiveis, sustentaveis e a prego acessivel para
todos, com a melhoria da seguranga rodoviaria e expansao dos transportes publicos
(Nagdes Unidas, 2023). Para o Brasil, a redagéao foi readequada:

Até 2030, melhorar a seguranca viaria € o acesso a cidade por meio de
sistemas de mobilidade urbana mais sustentaveis, inclusivos, eficientes e
justos, priorizando o transporte publico de massa e o transporte ativo, com
especial atengdo para as necessidades das pessoas em situagdao de
vulnerabilidade, como aquelas com deficiéncia e com mobilidade reduzida,

mulheres, criangcas e pessoas idosas (Instituto de Pesquisa Econdmica
Aplicada, 2023).

Algumas das justificativas indicadas pelo Instituto de Pesquisa Econémica
Aplicada (IPEA) para a readequacéao foram a inclusado, na redagao, da priorizagao de
modos de transporte ndo motorizados e coletivo de massa, além de deixar mais
explicita a relevancia da promogéo do transporte ativo (que utilizam meios n&o
motorizados, como bicicletas ou o simples caminhar) (Instituto de Pesquisa
Econdmica Aplicada, 2023).

O Brasil optou pela priorizacdo de sistemas que permitissem um uso coletivo
em detrimento do individual, mantendo-se a ateng&o especial aos grupos mais
vulneraveis, a fim de atrelar as trés dimensbes dos sistemas de transporte:
sustentabilidade ambiental, sustentabilidade econémica e justica social (Carvalho,
2016).

Os aspectos sobre a mobilidade urbana prevista no ODS n° 11.2 envolvem uma

multiplicidade de fatores. Isto porque, diversos s&o os grupos vulnerabilizados citados
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expressamente na meta, cujos problemas atinentes a mobilidade sédo variados. Com
relacdo as mulheres, a problematica se traduz, majoritariamente, na inseguranga
presente nos seus deslocamentos.

Também € necessario considerar que as mulheres vivem em condi¢cdes
socioecondmicas mais desfavoraveis e tém maior probabilidade de sofrer com a
pobreza, em relagcdo aos homens, situagdo que se agrava a medida das suas
interseccionalidades, conforme dados apresentados na se¢ao anterior. Além disso, no
gue tange ao desenvolvimento sustentavel, segundo as Nag¢des Unidas, as mulheres
representam 80% do total de pessoas que sdo obrigadas a deixar seus lares e
refugiar-se em outros lugares como consequéncia das mudancgas climaticas (Nagdes
Unidas, 2022).

Esse cenario indica que a mobilidade urbana impacta na percepgao individual
da cidade e, consequentemente, na garantia dos direitos fundamentais sociais e na
sustentabilidade. Os problemas relacionados a mobilidade urbana “[...] impactam na
qualidade de vida do cidaddo que se vé privado, de maneira indireta, de direitos
humanos como o lazer, a educacgéo, a saude, a cultura, ao trabalho, a viver em um
meio ambiente equilibrado” (Severo, 2019, p. 24).

Embora a mobilidade urbana seja uma “ponte” de acesso a outros direitos
(como o préprio direito a cidade), ela também € um direito em si. Gutierrez (2016)
apresenta uma critica sobre isso, ao afirmar que o acesso a mobilidade urbana vai
além do acesso ao transporte e da acessibilidade aos destinos; requer, na verdade,
uma otica intersetorial da mobilidade e de sua interagao com outros direitos.

A intervencdo da mobilidade no acesso a direitos é mais complexa do que
simplesmente linear e que efetivar direitos requer indispensavelmente
observar a interagdo entre os transportes e o funcionamento das outras
atividades, e de ambos com as pessoas, com suas condi¢gdes concretas de
efetivar liberdades. Entre o direito a mobilidade e o acesso a direitos, a
relagdo é bidirecional, ndo linear. Por isso, quando se pergunta por que nao
se péem de acordo as leis e as agdes que visam proteger o acesso a direitos

com agdes em mobilidade, pode-se incluir uma resposta adicional: porque se
‘afasta’ uma parte da discussao... os outros direitos! (Gutierrez, 2016, p. 56).

Os objetivos n° 11 e 11.2, possuem relagdo com o direito fundamental social ao
transporte. Nao se pode olvidar que o transporte foi introduzido como um direito social
na Constituicdo Federal gragas a Emenda Constitucional n® 90/2015, estando,
atualmente, previsto expressamente no caput do artigo 6° da Constituigao.

O transporte publico esta relacionado ao direito fundamental ao transporte.

Além do ODS n° 11.2, a priorizagao de projetos de transporte publico coletivo também
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esta prevista como diretriz na Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU) (Brasil,
2012). A sua escolha, em detrimento ao transporte individual, reduz “...] os niveis de
violéncia causados pelos conflitos por ocupacdo de espago nas vias publicas”
(Rodrigues Junior; Vieira, 2017).

Para o direito das cidades, o transporte publico é essencial para a efetivacao
dos direitos de locomocgao, artigo 52, inciso XV, CF/88, e da cidadania, artigo 1°, inciso
II, CF/88 (Brasil, 1988). O transporte publico € um importante eixo a ser modificado,
com vistas ao planejamento urbano eficaz (Germano; Medeiros, 2021). Embora as
politicas brasileiras de mobilidade existentes tendem a priorizar o transporte particular
em detrimento ao publico (Santos; Santos, 2022).

A PNMU é fundamentada em principios que, se concretizados, influenciam
diretamente na garantia do direito ao transporte. Destaca-se, por exemplo, “a
equidade no acesso dos cidadaos ao transporte publico coletivo” (lll) e a “equidade
no uso do espaco publico de circulagao, vias e logradouros” (VIII) (Brasil, 2012).

O Estado necessita empreender esforcos em diversas frentes, a fim de elaborar
politicas publicas que ndo apenas priorizem os sistemas de uso coletivo e de
transporte ativo, conforme redacdo do ODS n° 11.2 adequada para o Brasil. De fato,
€ imperioso que as politicas estejam de acordo com as diversas vulnerabilidades
existentes na sociedade, como expressamente previsto no Objetivo, de forma a

garantir a efetiva concretizagdo de direitos e a aproximagao da sustentabilidade.

2.4 A EFETIVACAO DO DIREITO AO TRANSPORTE E A MOBILIDADE URBANA
POR MEIO DE POLITICAS PUBLICAS ATRELADAS AO PLANEJAMENTO
MUNICIPAL

O direito ao transporte esta previsto no rol dos direitos sociais do artigo 6° da
Constituicao e, para a sua efetivagdo, € necessaria a implementacdo de politicas
publicas para que, assim, seja alcangada a eficacia plena da norma constitucional.

O direito ao transporte, enquanto um direito fundamental social, pressupde que
Ihe sejam aplicadas ndo sé as caracteristicas proprias dos direitos fundamentais,
também, as normas constitucionais referentes ao assunto.

As normas, acerca dos direitos fundamentais sociais, sdo de eficacia limitada
de modo que demandam a regulamentagdo na via infraconstitucional para terem

aplicacdo. Assim, nas palavras da pesquisadora, “[...] a inércia do legislador
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infraconstitucional em regulamentar os direitos fundamentais de segunda dimensao
acaba florescendo no povo um sentimento de nao efetividade, de ndo cumprimento e
desrespeito aos preceitos constitucionais” (Cayres, 2017, p. 57), o que gera uma
descrenca da nacao na Constituicdo Federal.

E necessario que sejam elaboradas politicas publicas de regulamentagdo dos
direitos fundamentais sociais, a fim de ser cumprido o dever constitucional, inclusive
com relacdo ao direito ao transporte. Isto é, politicas publicas atreladas ao
planejamento das cidades que visem regulamentar os direitos sociais fundamentais
para garantir a sua aplicagado. Com isso, a importancia da adequacéao do planejamento
urbano para o cumprimento do pacto social firmado na Constitui¢ao.

A mobilidade € um dos principais aspectos do planejamento urbano. Os planos
municipais devem criar solu¢des “[...] de modo a evitar o transtorno do deslocamento
por longas distancias para acessar 0s servigos e equipamentos sociais” (Schaurich;
De Bona, 2023, p. 287) que € um dos desafios da mobilidade de mulheres.

O panorama de violéncia de género afeta a garantia de diversos direitos das
mulheres. No cenario de inseguranga, as mulheres tendem a redefinir e alterar sua
rotina, por vezes reduzindo a utilizagdo dos equipamentos sociais da cidade de modo
a diminuir sua mobilidade e/ou alterando, até mesmo, o horario de suas atividades
(Segovia; Rico, 2017, p. 56). Isso é verificado na pesquisa dos Institutos Patricia
Galvéao e Locomotiva (2023), que evidenciou que 65% das mulheres entrevistadas ja
desistiram de ir a algum lugar devido a inseguranca de se deslocar pela cidade. As
mulheres vitimas das situagdes de violéncia nos deslocamentos podem ter diferentes

reacoes.

Figura 03: Reagbes das mulheres as situagcdes de violéncia (entre mulheres que

passaram pelas situacdes descritas)
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Fonte: Instituto Patricia Galvao; Instituto Locomotiva, 2023

Essas reacoes apresentadas reforcam que a prépria vivéncia nas cidades é
diferente, variando de acordo com a experiéncia de cada mulher. Enquanto 75% das
mulheres contaram a amigos e familiares, apenas 41% procuraram a policia. As
consequéncias da inseguranga nas cidades também sao diversas, na medida em que
pouco mais da metade das vitimas sofreu um abalo psicoldgico, ao passo em que a
grande maioria mudou seus habitos apds o ocorrido.

Nao apenas o direito ao transporte em si (artigo 6°, caput, da Constitui¢ao),
mas também o direito de ir e vir (artigo 5°, inciso XV, da Constituicdo) e a dignidade
da pessoa humana (artigo 1°, inciso Ill, da Constituigdo), principalmente ao se
considerar a alteragao de rotina e o abalo psicoldgico, sdo afetados.

Esse cenario contribui para a propria perpetuagéo da vulnerabilidade social nas
cidades, em especial da vulnerabilidade de género, o que é reflexo da falta de um
planejamento urbano adequado. “A falta de acesso a qualquer infraestrutura citadina
é reflexo do planejamento inadequado das politicas de mobilidade” (Oliveira, 2020, p.
131).

E necessario buscar solucdes eficazes para estes problemas. Campanhas de
conscientizagdo das mulheres para que procurem a autoridade policial e relatem os
casos (com a necessaria capacitagao dos profissionais para o atendimento dessas
vitimas, de modo a evitar a revitimizagao) atreladas ao planejamento urbano das

cidades, que prevejam solugdes para a mobilidade de mulheres sdo alguns exemplos
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de politicas capazes de garantir o direito social ao transporte e a reducdo da
vulnerabilidade de género.

O planejamento urbano deve estar atento aos conflitos existentes com os
interesses dominantes, além de partir dos individuos e de suas experiéncias com 0s
problemas que enfrentam para imaginar uma cidade que “[...] seja capaz de superar
as desigualdades que historicamente sao parte de sua realidade” (Santos; Santos,
2022, p. 122).

No ambito do planejamento urbano, foi instituida a Politica Nacional de
Mobilidade Urbana - PNMU, instituida por meio da Lei n° 12.587/2012. E um
instrumento da politica de desenvolvimento urbano previsto na Constituicao Federal
gue objetiva “[...] a integragéo entre os diferentes modos de transporte e a melhoria
da acessibilidade e mobilidade das pessoas e cargas no territdrio do Municipio” (artigo
1° da lei).

Todavia, a PNMU nao trata expressamente da solucdo para a mobilidade
feminina, mas seu destaque é relevante pois prevé em seu artigo 5° diversos
principios dos quais decorre o direito ao transporte seguro de mulheres, como a
acessibilidade universal (inciso |), a equidade no acesso dos cidadaos ao transporte
publico coletivo (inciso Ill), a seguranga nos deslocamentos das pessoas (inciso VI) e
a equidade no uso do espago publico de circulagao, vias e logradouros (VIIl). Ademais,
um dos objetivos expressos da Politica, disposto no artigo 7°, € a redugdo das
desigualdades e promog¢ao da inclusdo social (inciso I).

Com base nas disposicdes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana, é
evidente que ha uma certa tendéncia legislativa no viés da melhoria da mobilidade
feminina. Contudo, resta pendente, ainda, a elaboracao de planos especificos acerca
do transporte de mulheres, que coloquem em pratica ndo s6 os principios e objetivos
da PNMU acerca da matéria, mas, principalmente, os direitos sociais.

Para além da PNMU e dos planos de mobilidade municipais, o plano diretor das
cidades € um importante instrumento de realizagao dos direitos sociais, por meio da
concretizag&o do direito a cidade. O plano diretor, que integra o planejamento urbano,
€ o “...] instrumento basico da politica de desenvolvimento e de expansao urbana”
(Silva, 2010, p. 137).

Para a satisfacao plena e democratica deste direito, ha a necessidade de
implementacdo do planejamento urbano, direcionado a reduzir as

desigualdades sociais, redistribuindo os riscos e os beneficios da
urbanizagao. Por este motivo € que o Plano Diretor assume o contorno de



61

instrumento fundamental para a realizagédo do direito a cidade. Construido de
forma democratica e participativa é ele que ira trazer para a realidade os
anseios e desejos das diferentes regides e classes do espago urbano
(Ferreira; Ferreira, 2011, p. 45-46).

Tendo o plano diretor a fungao de ordenar o desenvolvimento urbano e a fungao
social do espaco publico urbano, esta diretamente relacionado a garantia dos direitos
sociais, incluindo o transporte e a mobilidade. “O problema dos transportes urbanos,
considerados como sistemas, € relevante o problema de uso do solo, que marca
profundamente a estrutura e o ambiente urbanos de modo geral” (Silva, 2010, p. 231).
Com isso, ndo pode ser adequado um planejamento urbanistico que n&o preveja a
problematica do sistema viario, uma vez que “[...] ndo se pode planejar o uso do solo
urbano sem a devida ordenacgao dos transportes” (Silva, 2010, p. 231).

A relevancia social do transporte se sobrepde a sua classificagdo como um
elemento do direito urbanistico puramente dito. Esse elemento é considerado neste
trabalho como um direito fundamental social, podendo inclusive ser considerado um
direito humano. Dai a importancia da construgdo de um planejamento urbano que
esteja atrelado n&o s6 as peculiaridades locais, mas, principalmente, ao ODS n°® 11.2.
E necessario que o planejamento urbano elabore e execute, de maneira eficaz,
politicas publicas que melhorem a seguranca viaria e 0 acesso a cidade das mulheres.

A construgcdo de um caminho que aproxime o Brasil desse objetivo
concretizagdo dos direitos fundamentais sociais, tanto individuais como coletivos,
sendo imprescindivel a adequada ordenacdo do espaco urbano por meio dos
instrumentos do planejamento urbano.

O planejamento urbano possui meios de garantir a concretizagdo do direito
fundamental social ao transporte, ndo sé por intermédio da PNMU, mas, também de
outros elementos, como o plano diretor. Ademais, € necessaria, para a garantia de
uma mobilidade segura as mulheres, a elaboragao de politicas publicas atreladas ao
planejamento que considerem as multiplas individualidades dentro deste grupo e suas
diferentes necessidades.

Para Alonso e Dantas, “[...] sem politicas publicas, ndo ha que se falar em
concretizagdo de direitos sociais prestacionais” (2017, p. 148). Isso demonstra a
necessaria agao positiva do legislador em matéria de elaboragéo de politicas publicas
que se refiram ao assunto, o que, ainda com base nos citados autores, pode se dar
por meio do desenvolvimento de programas governamentais estruturados pelo
Estado.
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A constru¢ao de uma cidade inclusiva no que tange as mulheres demanda que
sejam consideradas as diferentes formas de desigualdades de género existentes no
ambiente urbano e suas interseccionalidades com raga e classe.

Contudo, a formulagéo e a implantagao de politicas publicas especificas (e que
estejam atentas as interseccionalidades) devem estar vinculadas ao esforgo continuo
para ultrapassar os estereétipos de género nos diferentes contextos sociais.

Para Sito e Felix (2021), é fundamental reconhecer que a constru¢édo de um
espaco publico com igualdade de género so se torna plenamente viavel por intermédio
de iniciativa governamentais e politicas voltadas a superagdo do machismo e da
misoginia, que oprimem as mulheres e defendem, constantemente, que o lugar delas
€ no espaco privado, € ndo no espaco publico.

E com base nesse contexto que surge a necessidade de se analisar politicas
publicas atreladas ao planejamento das cidades que estejam atentas as necessidades
das mulheres e que promovam a igualdade de género, com o intuito de assegurar que
estas contribuam efetivamente para a realizagao do direito ao transporte, promovendo
uma mobilidade equitativa e acessivel a todos os segmentos da populacéo.

As politicas publicas repercutem na economia e nas sociedades, dai por que
qualquer teoria da politica publica precisa também explicar as inter-relagbes
entre Estado, politica, economia e sociedade. Tal é também a razao pela qual
pesquisadores de tantas disciplinas — economia, ciéncia politica, sociologia,
antropologia, geografia, planejamento, gestédo e ciéncias sociais aplicadas —

partilham um interesse comum na area e tém contribuido para avangos
tedricos e empiricos (Souza, 2006, p. 25).

Com a analise sistematica da cidade, as politicas publicas ganham espago nas
problematicas atinentes ao planejamento urbano. Embora possuam vaérias
conceituagdes, podem ser entendidas como agdes governamentais que visam a
solugao de um problema (Souza, 2006).

Pensar politicas publicas que estejam atreladas ao planejamento urbano
significa analisar novas possibilidades de garantia dos direitos sociais, dentre eles, o
direito ao transporte. Isso poderia se dar, por exemplo, por meio de politicas que
facilitem o acesso a servigos publicos e equipamentos sociais (como a construgéo de
creches, escolas, postos de saude), uma vez que esse acesso influencia diretamente
na mobilidade das mulheres e € um dos principais pontos a serem analisados no
processo de planejamento urbano, sendo que sua oferta esta diretamente vinculada

a politicas publicas.
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O proprio processo de urbanizacao afeta a mobilidade da mulher nas cidades.
Mas os instrumentos tipicos do planejamento urbano (como os planos de mobilidade
e, até mesmo, o plano diretor) ndo precisam ser os unicos a serem utilizados para
garantir a seguranga das mulheres nos transportes. O poder publico também pode
prever solugcdes por meio da criagao de politicas publicas e de instrumentos para a
sua concretizagao, de acordo com os principios e objetivos da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana no que concerne a mobilidade feminina, atentando-se as
peculiaridades da vulnerabilidade de género existente nas cidades, a fim de garantir
a concretizacdo do direito fundamental social ao transporte constitucionalmente

garantido.
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3 ANALISE DE POLITICAS EXISTENTES ACERCA DA MOBILIDADE FEMININA

Com base na revisao de literatura, ha uma lacuna quanto as politicas publicas
que efetivamente atuem no problema da mobilidade de género e que concretizem o
direito fundamental social das mulheres. Contudo, existem algumas medidas criadas
com o objetivo de garantir maior seguranga as mulheres em seus deslocamentos. Séo
medidas que atuam em searas distintas, conforme sera analisado.

Para tanto, foram analisados os seguintes temas: os veiculos de transporte
exclusivo, as paradas antiassédio, o urbanismo feminista e o uso da tecnologia. A
justificativa para a sele¢ao das politicas citadas se da pela facilidade de localizagao
de informagdes e dados na internet; isso porque, ao se realizar a busca na plataforma
Google com as palavras chaves referentes ao assunto, poucas politicas foram
localizadas e, a fim de possibilitar a correta analise e o desenvolvimento da pesquisa,
optou-se por analisar as referidas politicas.

Para a analise das politicas, os critérios foram baseados em trés perguntas-
chave, quais sejam: 1) Como essa politica publica contribui para a mobilidade segura
da mulher? 2) Essa politica publica leva em conta as interseccionalidades? 3) Essa
politica publica pode ser replicada na integra em todos os municipios do Brasil?

No que se refere ao transporte exclusivo e com relagcdo aos critérios
apresentados anteriormente, constata-se que essa politica publica contribui para a
mobilidade segura da mulher na medida em que — na teoria — garante que as mulheres
se desloquem em um veiculo sem homens, dificultando a ocorréncia de episodios de
violéncia. Quanto as interseccionalidades, entende-se que essa politica ndo faz
distingdo de raga ou classe; todavia, mulheres que ndo possuam condigdes de pagar
pelo transporte publico ndo serao beneficiadas com tal medida. Contudo, talvez nado
seja a politica mais adequada a todas as cidades, pensando-se em municipios que
contém transporte publico, mas possuem poucos habitantes. Ainda que um unico caso
ou a mera perspectiva de assédio diante da inseguranga ja sejam suficientes para
autorizar a aplicagdo de medidas para evitar a violéncia de género, é necessario
refletir que um 6nibus rosa talvez seja de pouca valia em uma realidade em que é
pouco utilizado.

A politica das paradas antiassédio, objetiva garantir a seguranca das mulheres
no deslocamento realizado a pé, com vistas a evitar o assédio de rua. Trata-se de

uma politica que tem incidéncia em determinados horarios, garantindo as mulheres o
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direito de desembarcarem do 6nibus em um local mais proximo de seu destino final,
possibilitando uma mobilidade segura na medida em que reduz o tempo e a distancia
que a mulher tera que caminhar apos o desembarque.

Assim como na medida anterior, a politica das paradas antiassédio nao faz
distincdo de classe ou raca; porém, novamente as mulheres que nao possuam
condicdes econdmicas de utilizar o 6nibus ndo fardo uso da medida. Pensando-se no
terceiro critério, a parada antiassédio talvez ndo possa ser aplicada a todas as linhas
de 6nibus de todas as cidades, considerando que um dos pressupostos para a parada
sob demanda é que ela possa ser realizada com seguranga. Assim, caso uma linha
passe por locais que nao apresentem seguranga para a parada, como calgadas, sua
aplicacédo fica prejudicada. A aplicacdo de tal medida também poderia restar
prejudicada em cidades com uma populagdo muito grande, como capitais, diante do
fluxo de passageiros — ao menos no centro da cidade.

Por sua vez, o urbanismo feminista possibilita a mobilidade segura para as
mulheres ao elaborar politicas publicas que atuem diretamente nas circunstancias que
geram inseguranga, como a melhoria na iluminagédo das ruas e pontos de 6nibus. E
um conceito que, se aplicado corretamente, pode se atentar as interseccionalidades
ao considerar as especificidades das situacdes de vulnerabilidade aqui analisadas
(género, raga e classe), especialmente tendo em vista que, usualmente, os locais que
necessitam de mais atengao do poder publico sao justamente aqueles vinculados as
desigualdades de raga e de classe. Quanto a aplicagdo em todas as cidades do Brasil,
em tese poderia ser realizada, considerando que demanda apenas a aplicacdo de
esforgos na atencéo as necessidades das mulheres no que se refere a seguranga na
mobilidade.

Por fim, o uso da tecnologia contribui para a seguranga na mobilidade das
mulheres de diversas formas, a partir da implementagao de instrumentos modernos e
atrelados a tecnologia que afastam a sensagao de inseguranga. Todavia, sdo medidas
que ndo atendem integralmente as interseccionalidades — cita-se, para ilustrar, os
aplicativos de celulares que eventualmente ndo possam ser acessados por mulheres
pobres que nado possuem celular e/ou acesso a internet. Da mesma forma que a
medida anterior, em tese poderia ser aplicada em todas as cidades; porém, por
demandar investimentos publicos e/ou particulares, dificilmente seriam aplicados em

cidades menores.
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Embora possa se refletir que, isoladamente, as medidas analisadas dificilmente
irdo solucionar o problema da insegurangca na mobilidade feminina, € importante
considerar que a utilizagcdo em conjunto delas podera garantir uma maior chance da
concretizagéo do direito fundamental social ao transporte das mulheres.

Isto porque, sdo medidas distintas que n&do se anulam. Para ilustrar, pensa-se
no seguinte exemplo: uma mulher que aguarda o seu transporte em um ponto com
boa iluminagado e cameras de monitoramento (urbanismo feminista) podera utilizar um
totem interativo para Ihe fazer companhia enquanto aguarda (tecnologia). Ao adentrar
no énibus rosa (transporte exclusivo), podera solicitar ao motorista uma parada fora
do ponto regular (parada antiassédio). Caso presencie ou seja vitima de alguma forma
de assédio no 6nibus (pois ha reclamacdes acerca do desrespeito da exclusividade,
podendo existir homens no veiculo), podera utilizar os aplicativos para realizar
denuncias ou solicitar ao motorista a utilizagdo do botdo do assédio (tecnologia). Esse
exemplo, por mais simples que seja, evidencia que as medidas até aqui analisadas
podem coexistir. Porém, a aplicacdo das medidas analisadas deve observar as
peculiaridades da realidade local de onde se pretende implementa-las.

As circunstidncias que envolvem a aplicagdo das medidas devem ser
analisadas caso a caso. Inobstante a isso, é certo que a criagcao de politicas publicas
acerca do assunto € imperiosa.

Na esfera municipal, os gestores possuem a competéncia (e a
responsabilidade) de realizar a politica de desenvolvimento urbano (artigo 182 da
Constituicdo Federal). No que tange especificamente acerca da mobilidade, é
atribuicdo dos municipios a prestagao dos servicos de transporte publico coletivo
urbano (artigo 18, inciso Il, da PNMU) e dos estados a prestagéo de transporte publico
coletivo intermunicipal de carater urbano (artigo 17, inciso |, da PNMU).

Alguns lugares atendem a tais determinagdes sob a 6tica de género, diante das
politicas publicas de transporte exclusivo, sendo a politica do vagao rosa uma medida
estadual e a do BRT rosa municipal. O proprio uso da tecnologia esta se dando de
forma local, a partir de politicas municipais, atreladas ou ndo a gestdao municipal.

Outrossim, os municipios podem agir, no assunto em analise, por meio do
planejamento urbano no que se refere a propria infraestrutura das cidades, através da
melhoria da iluminagdo publicacdo, das condi¢cdes de calcadas e escadarias, da
reducdo do numero de espagos abandonados e, até mesmo, da eventual criacdo de

novas rotas e linhas de transporte publico, de modo a evitar a superlotacdo dos
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veiculos e para possibilitar que as mulheres tenham que se deslocar a pé por uma
distancia menor.

A propria ordenagao do uso do solo urbano tem influéncia na mobilidade das
mulheres, o que demonstra a necessidade de utilizagdo do planejamento urbano no
tema. Isso pode ocorrer por meio do Plano de Mobilidade Urbano Municipal, tendo em
vista que esse deve contemplar as infraestruturas do sistema de mobilidade (artigo
24, inciso lll, da PNMU).

Inobstante a importancia de que os municipios adotem politicas publicas de
mobilidade de mulheres, por estarem a par das peculiaridades locais, isso nao afasta
a responsabilidade federal.

Por meio dos instrumentos de planejamento urbano, devem ser criadas
politicas em nivel federal que garantam as mulheres uma mobilidade segura. Isso
pode ser realizado, por exemplo, a partir da inclusdo de um dispositivo na Politica
Nacional de Mobilidade Urbana que atribua aos municipios a responsabilidade de
criarem medidas, com base na realidade local, que estejam atentas a vulnerabilidade
de género no transporte.

A prépria inclusao, na PNMU, da igualdade de género como uma diretriz a ser
observada € uma medida necessaria. Contudo, levando-se em conta o exemplo do
urbanismo feminista em Viena, seria importante que os municipios observassem as
reais necessidades das mulheres no que se refere aos seus deslocamentos, de modo
a atuar diretamente nas questdes que precisam ser consertadas. Embora isso
devesse ser realizado pelos municipios de maneira autbnoma, a inclusdo de tal
determinacdo na PNMU poderia servir de instrumento para que isso ocorresse.

Outra forma de viabilizar seria a inclusdo, na PNMU, da determinacao de que
todos os municipios aplicassem as paradas antiassédio, por se tratar de uma medida
de baixo custo e que tem sido bem recebida pelas usuarias.

A criagcdo de cursos e treinamentos voltados aos motoristas de transportes
publicos para que saibam como agir em situagdées envolvendo violéncia de género
nos veiculos também seria uma politica publica importante a ser criada. O
desenvolvimento de treinamentos para equipes responsaveis pelo acolhimento de
eventuais vitimas (como a proépria policia) é necessario para que seja evitada a
revitimizacdo das mulheres, encerrando o ciclo da violéncia. Essas medidas de
treinamento poderiam ser criadas por meio de lei federal, de modo a ser aplicada em

nivel nacional.
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Para além disso, uma das medidas mais importantes para a concretizagéo do
direito ao transporte das mulheres é a inclusdo desse grupo nas discussées. Uma
pesquisa realizada pelos Institutos Patricia Galvao e Locomotiva, em 2023, as
mulheres puderam opinar acerca de iniciativas que poderiam auxiliar na melhor na
seguranga na mobilidade feminina. Dos quesitos apresentados na pesquisa, as
entrevistadas indicaram que a melhora na infraestrutura e no policiamento poderiam
ser as principais iniciativas para essa melhora.

Como essas questdes ja foram abordadas acima, € interessante a opiniao das

mulheres no que se refere as iniciativas de campanhas informativas e educativas.

Figura 04: Opinido das mulheres sobre iniciativas de campanhas informativas e

Fonte: Instituto Patricia Galvao; Instituto Locomotiva, 2023.

educativas

Esses dados demonstram que a principal sugestdo das entrevistadas € para
que sejam promovidas campanhas de conscientizagado que estimulem a denuncia de
casos envolvendo a violéncia de género nos transportes. Para isso, entende-se que é
necessario um esforgo conjunto em todos os niveis governamentais, de modo a dar
mais visibilidade a questdo. Outras iniciativas opinadas pelas entrevistadas dizem

respeito a assisténcia, participagao e reeducagao.

Figura 05: Opinido das mulheres sobre iniciativas de assisténcia, participagao e
reeducacao
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Fonte: Instituto Patricia Galvao; Instituto Locomotiva, 2023.

A medida mais votada pelas entrevistadas é referente ao apoio as vitimas da
violéncia nos transportes, ou seja, apds a violéncia ja ter ocorrido. Embora seja
importante, ndo se trata de uma medida que visa atuar na raiz do problema, mas sim,
objetiva garantir a recuperagéo da vitima depois que a violéncia ja ocorreu ao inves
de evita-la.

Tanto a medida de apoio psicolégico como a de aulas para os infratores
poderiam ser criadas em todos os niveis ou, até mesmo, por meio de um esforgo
conjunto dos governos municipal, estadual e federal. Isto €, em nivel federal poderia
ser incluido na PNMU essas medidas, cujas verbas poderiam ser oriundas do estado
e as campanhas serem executadas pelo municipio.

Embora haja uma falha do planejamento urbano no que tange ao direito da
mobilidade das mulheres na atualidade. A seguir serdo analisadas as politicas

publicas selecionadas com base nos critérios anteriormente justificados.

3.1 TRANSPORTE EXCLUSIVO: VAGOES E ONIBUS ROSA NO RIO DE
JANEIRO/RJ

A modalidade de transporte exclusivo, por meio de vagdes e/ou 6nibus “rosa”,
isto &, destinado apenas para uso de mulheres, existe em diversas cidades do Brasil.
Optou-se em realizar um recorte para possibilitar uma analise mais aprofundada
acerca do tema. Assim, foi escolhido examinar apenas a legislagao do Rio de Janeiro,
por contar com a modalidade ha cerca de 18 anos, cuja lei ja foi objeto de analise
judicial, conforme sera apresentado mais a frente.

Em 2006 houve a criacéo, no estado do Rio de Janeiro, de uma modalidade de

transporte exclusivo para mulheres: o vagao rosa. Isso se deu por meio da Lei
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Estadual n®4.733, que obriga as empresas do sistema ferroviario a destinarem vagodes
exclusivamente para uso feminino durante o horario de pico, compreendido das 6hrs
as 9hrs e das 17hrs as 20hrs (artigo 1°, caput e §1° da lei).

O Deputado Jorge Picciani, autor do projeto de lei que posteriormente foi
transformado na legislagao citada, apresentou como justificativa a vulnerabilidade da
mulher no transporte.

Nao sdo raras as histérias que ouvimos de abusos sofridos por mulheres
durante as viagens de trem, metr6 ou 6nibus em horario de pico. Muitos
homens se aproveitam da lotagdo do transporte coletivo para assediar
sexualmente as mulheres que ali se encontram, causando um
constrangimento e, muitas vezes, um trauma. Por ser um problema dificil de
ser contornado no momento, ja que acontece em locais lotados e dificilmente
se comprova o delito, a melhor saida é criar um espacgo especifico para que
as mulheres fagam suas viagens sem que possam se tornar alvo destes
aproveitadores. Como sao usadas composi¢gdes com varios vagdes nos
sistemas ferroviarios e metroviarios, acreditamos que a separagdo de um

vagao por composi¢do, nos horarios de rush, resolveria este problema sem
causar qualquer transtorno operacional (Piacciani Apud Brasil, 2009).

A utilizagdo do vagao de uso exclusivo ndo é uma obrigatoriedade, sendo que
a usuaria podera escolher em qual vagao realizar sua viagem. Isso esta reconhecido
na propria legislagdo, ao dispor que “nos vagdes que nao sao de uso exclusivo das
mulheres podera haver uso misto” (artigo 1°, §3° da lei).

Com a finalidade de garantir a correta aplicagdo do vagao rosa, a legislagao
prevé multa caso as empresas ndo disponibilizem o vagao para transporte exclusivo
(artigo 3° da lei). Além disso, 10 anos depois da publicacdo da Lei Estadual n° 4.733,
houve a publicacdo da Lei Estadual n° 7.250/2016, que alterou e acrescentou
dispositivos a lei originaria.

Observou-se que as empresas responsaveis pela administragdo do sistema
ferroviario deveriam realizar campanhas publicitarias educativas, além de gravar as
imagens das infragdes e identificar o infrator, sempre que possivel, com a incidéncia
de adverténcia ou de multa em caso de descumprimento (artigos 3°-A e 3°-B da Lei
Estadual n° 4.733).

Com a alteragcédo advinda em 2016, incluiu-se um dispositivo que prevé multa
para homens que ingressam e permanecem no vagao durante os horarios de uso
exclusivo de mulheres, devendo as empresas, em caso de recusa do infrator a se
retirar do vagao exclusivo, identifica-lo e solicitar o auxilio da forga policial para a
conducédo a delegacia de policia, caso necessario, além de encaminhar as imagens
gravadas correspondentes ao 6rgéo fiscalizador (artigo 3°-C da Lei Estadual n® 4.733).
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Alguns pontos positivos acerca da utilizagcdo do vagao rosa podem ser
apontados. Primeiro, trata-se de uma solugao rapida e de baixo custo, considerando-
se que seriam utilizados os vagdes ja existentes, apenas modificando seu uso para
determinado horario.

Além disso, Couto el al indicam que se trata de uma politica de grande
eficiéncia, pois “[...] a partir do momento em que se separam homens e mulheres
dentro dos vagoes, isola-se o agressor de sua vitima” (2019, p. 29).

Para além dos vagdes rosa, ha, ainda, a modalidade de transporte exclusivo
por meio dos chamados Onibus rosa, que segue a mesma proposta.

Quinze anos apds a criagdo do vagao rosa, houve a regulamentagéo do Bus
Rapid Transit - BRT Rosa. Regulamentado por meio do Decreto n° 49.640/2021, o
Programa BRT Rosa visa disponibilizar um espago exclusivo nos Onibus para
mulheres e criangas de até 12 anos no Municipio do Rio de Janeiro. Trata-se, assim,
de uma previsdo municipal.

Assim como no vagéo rosa, o BRT rosa prevé essa destinagdo em um
determinado periodo dos dias uteis da semana, sendo das 5 as 8 horas e das 16 as
19 horas, ou seja, durante o horario de maior uso do sistema de transporte.

Embora a justificativa apresentada para a elaboragdo da Lei Estadual n°
4.733/2006 tenha sido a vulnerabilidade de género existente na mobilidade, houve a
apresentacao de fundamentos desmedidos contra a normativa — inclusive com a
judicializagao da questdo, como a agao proposta pelo Ministério Publico do Estado do
Rio de Janeiro.

A analise processual em questdao se faz necessaria para demonstrar a
resisténcia e a falta de interesse quando o assunto € a seguranca das mulheres, com
base em argumentos machistas. Isso porque o Ministério Publico do Estado do Rio de
Janeiro propbés Acao Civil Publica objetivando que as empresas Supervia
Concessionaria de Transportes Ferroviarios S/A e Opportrans Concessao Metroviaria
S/A (que operavam na cidade do Rio de Janeiro quando a legislagao teve inicio) se
abstivessem de cumprir a legislagdo em questdo, sob o fundamento de ser
inconstitucional a norma estadual diante da violagdo ao principio da isonomia e o

direito de escolha da parte consumidora, “[...] ja que a referida Lei Estadual garantiria



72

ao usuario do sexo feminino privilégio de transporte em vagao especial sem que a
mesma prerrogativa fosse concedida ao usuario do sexo masculino” (Brasil, 2009)1°.

Como visto nas segdes anteriores, a vulnerabilidade da mulher na mobilidade
urbana € um problema social extremamente presente em nossa realidade, e possui
diversas consequéncias negativas. Assim, considerar que uma politica que vise
garantir a seguranga das mulheres em trens e metrés seja um “privilégio” é algo que
apenas reforca a necessidade da analise da questao.

“Privilégio” seria, na verdade, as mulheres poderem andar nas cidades sem
precisar se preocupar com sua segurancga; sem reelaborar suas rotas ou pegar trens
mais vazios com medo de um eventual assédio em seus deslocamentos.

E nesse sentido que se ressalta que uma politica publica que priorize as
peculiaridades inerentes a mobilidade urbana feminina ndo é um simples “privilégio”,
mas sim, um aporte para a concretizacdo dos direitos das mulheres, como direito a
cidade e o direito ao transporte. Com efeito, trata-se de um direito em si, na medida
em que visa garantir a seguranga do grupo.

Para além disso, deve-se recordar que o que esta sendo tratado sdo os direitos
de um grupo vulneravel e minoritario por natureza, conforme amplamente abordado
nos capitulos anteriores. Por conta disso, a comparacao realizada - “sem que a
mesma prerrogativa fosse concedida ao usuario do sexo masculino” (Brasil, 2009) —
é totalmente incompativel com a realidade social.

Embora ndo se desconheca que, eventualmente, podem ocorrer casos de
assédio envolvendo vitimas homens, os casos envolvendo mulheres sdao muito
superiores, justificando uma atengao diferenciada. As mulheres sofrem violéncia pelo
simples fato de ser mulher. Uma legislagcdo que objetive proteger as mulheres ndo é
um “privilégio”, mas sim, um direito.

Tais consideragdes, ora descrito, deve-se ressaltar que o processo foi extinto
sem resolucdo de mérito diante da inadequacao da via eleita para se alcancar a
declaragéo de inconstitucionalidade da Lei. Inconformado, o Ministério Publico apelou
da sentencga (apelagao civel n° 2008.001.40980), tendo sido, no recurso, admitida a
possibilidade de arguicdo de incidente de inconstitucionalidade na via da Acgéo Civil
Publica.

10 Nao foi possivel acessar a peti¢ao inicial da acao a fim de verificar quais os termos que realmente
foram utilizados pelo érgao ministerial, por este motivo a analise se deu com base na redagéo da
relatoria do acordao.
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Porém, em vista do principio da reserva de plenario, os desembargadores da
132 Camara Civel do Tribunal de Justica do Estado do Rio de Janeiro acordaram, por
unanimidade, a suspensdo do julgamento do recurso de apelagdo e a remessa do
processo ao Orgdo Especial do Tribunal para o julgamento do incidente de
inconstitucionalidade. No Orgéo Especial do TJRJ, a arguicio de inconstitucionalidade
foi protocolada sob o n° 2009.017.00019. Por unanimidade, a arguicao foi julgada

improcedente:

ARGUICAO DE INCONSTITUCIONALIDADE POR ORGAO FRACIONARIO
DO TRIBUNAL - LEI ESTADUAL n° 4.733/2006, QUE DISPOE SOBRE A
DESTINACAO DE ESPACOS EXCLUSIVOS PARA MULHERES NOS
SISTEMAS FERROVIARIO E METROVIARIO DO ESTADO DO RIO DE
JANEIRO - ACAO CIVIL PUBLICA — LEGITIMIDADE DO MINISTERIO
PUBLICO - VIA ADEQUADA PARA O CONTROLE DIFUSO DE
CONSTITUCIONALIDADE DE LEI OU ATO NORMATIVO DO PODER
PUBLICO, DESDE QUE A DECLARACAO DO VICIO SEJA A CAUSA DE
PEDIR, INDISPENSAVEL A RESOLUCAO DO LITIGIO PRINCIPAL. Se o
diploma normativo objeto da argtiicdo observou o principio da igualdade real
e proporcional ao prever a destinagcéo de vagdes exclusivos para as mulheres
somente em horarios de pico matutino e vespertino, devidamente
especificados, excetuados os sabados, domingos e feriados, e também em
qualquer dia nos demais horarios, exatamente para aniquilar as diferencas
entre homens e mulheres, no ponto tratado, objetivando atingir a igualdade
substancial, descabe a investida a pretexto de violagdo ao principio da
isonomia, pois o0 que se instituiu na lei foi mais um reforco a protecéo a
liberdade sexual da mulher, tutelado penalmente com rara eficiéncia, e nao
privilégio de transporte em vagao especial, como sustentado na inicial da
acao coletiva de consumo pelo nobre Promotor de Justiga, pouco importando
o conceito subjetivista da mulher que faz uso de vagao misto ou do homem
que nao pode viajar no vagao exclusivo de mulheres, parecendo exagero que
sO por isso possam ser considerados ‘prostituta ou pervertido sexual’, ou as
mulheres que viajam em vagao exclusivo sejam tratadas como ‘bonequinhas
frageis e disponiveis’ (Brasil, 2009, p. 1-2).

Na ementa, o proprio Orgdo Especial do TJRJ reconheceu que a
fundamentacao trazida pelo Ministério Publico na peticao inicial da Acao Civil Publica
€ absurda e exagerada. De fato, considerar que a mulher que opte em utilizar o vagéo
misto seja vista como “prostituta” e que a mulher que utilize o vagao exclusivo seja
considerada uma “bonequinha fragil e disponivel” € desconsiderar totalmente os anos
de luta feminista e, até mesmo, ignorar a propria vulnerabilidade de género, na medida
em que sera realizada uma analise desmedida da realidade social.

Como reconhecido pelo Orgéo Especial do TJRJ, a legislagdo em comento, ao
invés de ofender o principio da isonomia, concretiza-o, ao oferecer tratamento
desigual aos homens e mulheres de modo que a igualdade possa ser atingida.

Percebe-se, pois, que ao invés de afrontar o principio constitucional da
igualdade, a lei questionada com ele conforma-se, por isso que estabelece a
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igualdade substancial delas, mulheres, com os homens, considerada a
superioridade destes no concernente a questdo que ensejou a solugéo
legislativa, cujo objetivo foi amenizar a condigdo de inferioridade das
mulheres que eram submetidas aquela situagdo constrangedora e vexatodria
no uso do transporte em horarios de pico, sem a minima possibilidade de
esbogar qualquer reacéo [...] (Brasil, 2009, p. 4).

A Lei Estadual n° 4.733/2006, cuja validade foi juridicamente estabelecida, é
um importante instrumento para garantir a seguranga das mulheres nos transportes,
embora ndo seja, por si sO, suficiente para acabar de vez com a vulnerabilidade de
género na mobilidade urbana. Mas ainda assim ha uma série de criticas acerca do
transporte exclusivo.

Quando o assunto € politica de género, € necessario que haja uma
sensibilizacdo n&do s6 dos governantes, mas também da populagdo no geral.
Considerando que o que esta sendo analisado € o transporte exclusivo de mulher em
uma sociedade machista, algumas criticas surgem acerca da politica.!

O Summit Mobilidade, do Estadao, afirma que uma das criticas diz respeito a
punibilidade, na medida em que a separagédo que ocorre no transporte exclusivo “[...]
nao pune os culpados, que poderao achar outra oportunidade para cometer os crimes”
(2021, n.p.).

Uma politica, por si so, dificilmente sera suficiente para contornar o cenario de
insegurancga nas cidades. Assim, ainda que os agressores se valham de outros meios
para praticar a violéncia contra as mulheres, isso ndo invalida o fato de que o
transporte exclusivo pode dar mais segurancga as mulheres.

Por mais que a violéncia de género possa ocorrer de outras formas, inclusive
na mobilidade urbana (como na mobilidade a pé ou enquanto as mulheres aguardam
nas estagdes e pontos de 6nibus), o transporte exclusivo € um dos meios com
potencialidade para colaborar para a reducido da violéncia dentro dos veiculos de
transporte publico.

Outra questdo levantada acerca do transporte exclusivo € que, no Rio de
Janeiro, a legislagao estadual nao teria sido originada de uma demanda feminina, isto
€, do grupo diretamente atingido. No mais, aponta-se que o vagao exclusivo néo
solucionou, de maneira direta, a maior queixa das mulheres até entdo: a superlotagao
(Silva, 2017).

11 Nao se desconhece que muitas criticas s&o oriundas de integrantes dos movimentos feministas.
Porém, entende-se que tais criticas dizem respeito justamente a sociedade machista em que a politica
analisada esta inserida.
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Porém, ndo ha como negar que a medida, ainda que nao tenha solucionado
diretamente a questao da superlotacéo, contribuiu em parte no assunto, considerando
que a superlotacao torna o ambiente propicio para a pratica de assédio sexual. Além
disso, a auséncia de demanda feminina na criagao do transporte exclusivo ndo obsta
sua elaboragdo, sendo um argumento fraco para deslegitimar a medida-'?

Ha quem critique o transporte exclusivo por afirmar que essa medida afeta os
homens, pois terdo menos vagas para sua mobilidade (Summit Mobilidade, 2021).
Contudo, é importante considerar que a disponibilizagdo do vagao/6nibus exclusivo
se refere a uma parte da frota, sendo que o restante podera ser utilizado por mulheres,
mas, em sua maioria, sera utilizado por homens.

Embora a legislagdo analisada ndo preveja o percentual da frota que sera
destinada exclusivamente as mulheres e ainda que nao tenha sido possivel encontrar
tal informacgao acerca da pratica diaria das empresas, acredita-se que o percentual
destinado n&o sera grande o suficiente para prejudicar a mobilidade dos homens.
Inobstante a isso, se esse for o caso, é certo que devera haver uma reavaliacéo da
frota no sentido de disponibilizar mais veiculos, e ndo para retirar das mulheres uma
politica que objetiva reduzir sua vulnerabilidade.

Existem argumentos contrarios ao transporte exclusivo sob o fundamento de
que as mulheres que nao optem por viajar nos veiculos exclusivos estariam
escolhendo se sujeitar aos abusos (Ceratti, 2014). Essa argumentagdo vem na
mesma linha do alegado pelo Ministério Publico na ja mencionada Ag¢ao Civil Publica
n°2006.001.054578-5 de que as mulheres que utilizassem o vagao misto seriam vistas
como “prostitutas” (Brasil, 2009).

Como amplamente analisado anteriormente, tal alegagdo n&do se sustenta e
vem de encontro com o proprio objetivo da legislagcédo, que € de garantir as mulheres
o seu direito ao transporte. Em verdade, entende-se que essa argumentagédo é

machista e reforga a cultura do estupro existente na sociedade, cultura essa que faz

12 Inobstante a isso, € importante notar que essa critica reflete justamente um ponto importante do
machismo impregnado na sociedade: a auséncia de inclusdo das mulheres nos debates referentes a
questdes que lhes dizem respeito. Isso € um fendémeno histérico que possui origem no patriarcalismo
e é algo amplamente verificado em diversas searas, refletindo como as decisbes geralmente sao
tomadas no que tange as politicas publicas. Todavia, entende-se que a inclusdo das mulheres nas
discussdes referentes as politicas de género pode ser um avango na concretizagdo dos direitos
fundamentais sociais das mulheres.
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com que a mulher passe de vitima a culpada da violéncia sofrida, o que nao pode ser
aceito nem a titulo de argumentacéo.

Em que pese as criticas aqui apresentadas, € certo que o assunto nao foi
exaurido (tampouco era o objetivo desta sec&o). Pretende-se demonstrar que as
politicas de género, embora existam para garantir as mulheres os seus direitos — ou
ao menos tentar, sdo objetivos de diversas criticas. Isso tem relagdo com o fato de
que a violéncia de género — tanto na mobilidade urbana como no geral — tem raizes
profundas na sociedade machista e patriarcal, cuja desconstru¢cdo é uma verdadeira
batalha.

De acordo com uma pesquisa realizada por Albuquerque (2017) referente ao
Rio de Janeiro, 44 das 81 mulheres entrevistadas afirmou que sempre pega o vagao
rosa, sendo que 22 responderam que pegam as vezes e 15 raramente. Contudo, ao
se analisar o restante da pesquisa é possivel constatar que a percepg¢ao das mulheres
entrevistadas é de que a medida € importante, mas insuficiente, conforme reconhecido
por 78% das entrevistadas.

A pesquisa demonstrou que, na pratica, a medida apresenta concretizacao
frustrada diante da presenca de homens nos vagdes, o0 que pode se dar pela falta de
uma fiscalizacdo adequada, ressaltando a inércia do Poder Publico nesse quesito.

Quanto aos motivos para opgéo pelo Carro das Mulheres, o principal motivo
indicado foi ‘Seguranga’, 32 vezes, seguido de ‘Indiferente’, 29 e Conforto, 21
vezes. Interessante destacar, quanto a esta variavel, que uma participante da
pesquisa, no Ramal Deodoro, fez questdo de demarcar que seu motivo era
‘Indiferente’ dada a presenca constante de homens no vagéo. A percepgao
de insegurangca nos transportes publicos €& absolutamente majoritéria,
indicada por 75% das mulheres. Ao contrario, a percepcao sobre a efetiva
protecdo do ‘Vagéo Rosa’ foi quase que equitativamente dividida entre as
respostas (27 ‘Sim’, 26 ‘As vezes’ e 28 ‘Nao’). Aqui, igualmente, importante
chamar atencdo para determinados complementos das respostas, como,
diversas vezes, no trem, a resposta era ‘Sim, quando funciona’ ou ‘Nao,
porque nao funciona’. Alias, quanto a resposta ‘Ndo’, em duas situagbes
diferentes participantes da pesquisa usaram esta pergunta para destacar a
presenca de homens no ‘Vagdo Rosa’ com comentarios como ‘Nao funciona,
olha em volta’ e ‘N&o, inclusive olha esse ai do lado se fingindo de
desentendido.” Estas reagdes parecem indicar, para além do resultado

numeérico, uma expectativa de concretizagao da politica publica frustrada pela
auséncia de fiscalizagdo ou adeséo social (Albuquerque, 2017, p. 6 e 7).

Das 81 mulheres entrevistadas, apenas 1 respondeu que a politica do vagao
rosa ndo era importante e que a via negativamente como segregacionista e excludente
(Albugquerque, 2017).

De modo geral, foi possivel constatar que “[...] a ineficacia fatica da politica (a

presenga de homens no vagao) nao parece destituir a percepgéo de sua importancia
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para as mulheres”, demonstrando que, ainda que sejam apontadas falhas no
transporte exclusivo, as mulheres defendem a necessidade da existéncia da medida
(Albuquerque, 2017, p. 9).

O transporte exclusivo enquanto medida de redugdo das desigualdades
apresenta controvérsias, sendo objeto de diversas criticas. Contudo, ainda que
possua diversas falhas e pontos que devem ser melhorados, no geral a medida € bem
recebida pelas usuarias, o que reforca a necessidade de se reavaliar o sistema para

promover as melhorias adequadas.
3.2 A ESPANHA E AS PARADAS ANTIASSEDIO

A mobilidade urbana é desempenhada de diversas formas, sendo que uma
delas é o deslocamento a pé. Em que pese esse deslocamento possa ser realizado
de forma integral entre o local de origem e o destino, é necessario pontuar, para os
fins desse trabalho, que muitas vezes ele é parcial, complementando o transporte
publico e realizado entre o ponto de parada do énibus/metrd/trem e o destino final.

Assim, da mesma forma que no deslocamento integralmente com transporte
publico, a mobilidade a pé apresenta diversos riscos para as mulheres, diante do
cenario de inseguranga nas cidades, o que, quando complementar ao transporte
publico, torna o cenario mais grave.

E nesse sentido que surge a conceituagéo do “assédio de rua”, tradugéo literal
do termo “acoso callejero”, estudado por pesquisadoras como Onetto (2019) e
Velasco (2019). Essa forma de assédio é a mais comum na mobilidade das mulheres
e diz respeito a violéncia sofrida enquanto as mulheres se deslocam a pé.

Diz-se que € a forma mais comum pois, de acordo com os dados apresentados
na secdo 2.1 acerca da pesquisa realizada pelos Institutos Patricia Galvao e
Locomotiva (2023), o maior numero de casos de olhares insistentes e/ou cantadas
inconvenientes, agressodes fisicas e estupro foi registrado no deslocamento a pé. Na
analise, apenas no que tange a importunagédo sexual que os numeros referentes ao
deslocamento a pé foram superados pelo transporte em 6nibus.

Para Onetto (2019), o assédio de rua é conceituado como sendo uma forma de
violéncia que se direciona do mais poderoso ao menos favorecido. Contudo, a autora

reconhece que é necessario um enfoque das multiplas desigualdades existentes na
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sociedade, a partir da teoria da interseccionalidade, de forma que existem formas
particulares de assédio de rua em cada desigualdade.

De fato, ao se refletir acerca do assédio de rua € necessario considerar que a
vivéncia nas cidades € diferente entre as pessoas. Assim, uma mulher que necessite
transitar a pé em um bairro nobre dificilmente estara suscetivel a mesma forma de
violéncia que uma mulher que se desloque a pé em bairros mais afastados e com
menos seguranga.

A analise do assunto € importante pois, na maioria das vezes, o deslocamento
de mulheres a pé € uma extensdo do transporte publico, sendo necessario para
complementar o trajeto. Cita-se, como exemplo, as mulheres que necessitam
caminhar do ponto de desembarque do transporte coletivo para o seu destino final —
COmo a sua casa.

E nesse cenario de inseguranca no deslocamento a pé apés o desembarque
do transporte publico — em especial do 6nibus - que Velasco (2019) apresenta a
politica espanhola da “parada antiassédio”. Também chamada de parada sob
demanda, trata-se de uma modalidade por intermédio da qual as mulheres podem
solicitar ao motorista do veiculo de transporte publico para desembarcar fora da
parada regular, a fim de ficarem mais proximas de seu destino final e ndo precisarem
se deslocar sozinhas por longos trechos, diminuindo o risco de assédios e/ou
agressoes.

De acordo com Velasco (2019), inicialmente a medida de parada sob demanda
era utilizada apenas a noite, tendo sido posteriormente estendida para o horario
diurno. Porém, a autora ndo informa a partir de quando houve a referida mudancga,
nao tendo sido localizada tal informagao em outros meios, uma vez que foi possivel a
localizacdo apenas de informacdes referentes a medida no periodo noturno. Sevilla,
por exemplo, € uma cidade que langou um projeto-piloto referente as paradas
antiassédio na Espanha, sendo que Macias (2019) registra expressamente que a
medida teria funcionamento as sextas, aos sabados e as vésperas de feriados,
unicamente no periodo das 00hrs as 05hrs.

Nao obstante, essa ampliagao no horario da medida é interessante pois é certo
que as mulheres sao suscetiveis a violéncia na mobilidade em qualquer horario do
dia, ainda que o periodo noturno, por haver menos pessoas nas ruas e muitas vezes

existir iluminagdo inadequada, torne o ambiente urbano mais propicio para tal



79

violéncia. Assim, visando a efetiva aplicacdo da medida, entende-se que as paradas
sob demanda deveriam funcionar o dia todo.

No que se refere aos resultados da medida, € importante destacar que a
pesquisa online ndo possibilitou o levantamento de muitas informacdes acerca do
assunto, inclusive acerca dos resultados referentes ao projeto-piloto de Sevilla.

Em Bilbau, uma noticia veiculada no El Correo informa que 2.114 mulheres
usaram as paradas antiassédio de 2018 a 2022. Os dados ainda apontam que 56%
das 1.499 paradas sob demanda realizadas no Bizkaibus foram no periodo das 05hrs
as 06h30 (Carcamo, 2022), o que demonstra que o horario limitado de Sevilla (até as
05hrs) talvez ndo seja o mais adequado.

Carcamo (2022) ainda informa que no Bilbobus foram registradas 615
demandas de parada antiassédio no mesmo periodo, sendo que 0s proprios
representantes institucionais reconhecem a baixa demanda mas a justificam como
sendo por desconhecimento ou por modéstia, o que levou a campanhas de
conscientizagao por intermédio de cartazes colados nos Onibus.

A medida das paradas antiassédio foi bem recebida em Pamplona, na
Comunidade de Navarra. Na cidade, a politica existe desde 2022, tendo sido iniciada
com um projeto piloto realizado entre margo e junho. No periodo de teste, foram
solicitadas 37 paradas sob demanda. Ainda, consta que a iniciativa foi bem recebida
nao so pelas usuarias, mas como pelos motoristas, tendo sido reconhecido que as
paradas em questdo nao causaram problemas no itinerario como atrasos, funcionando
corretamente. Por conta disso, a medida foi ampliada para toda a rede noturna, em
01 de setembro de 2022 (Mancomunidad de la Comarca de Pamplona, 2022).

Informacgdes posteriores demonstram que até 01 de setembro de 2023, isto é,
no periodo de um ano, apenas 22 mulheres solicitaram a parada fora do ponto regular.
Contudo, como reconhecido pelo presidente da Comunidade da Regiao de Pamplona,
ainda que exista um uso limitado da medida, ela € um diferencial na mobilidade de
quem efetivamente a usa (Salvo, 2023). Assim, entende-se que a pouca utilizagdo n&o
deve servir para deslegitimar a medida, uma vez que, ainda que apenas uma mulher
utilize a parada antiassédio no més, a medida sera importante para garantir maior
sensagao de seguranga a ela, o que contribui com a concretizagado de uma vida digna
— ainda que seja para essa unica mulher que utilizou o servigo.

Na capital espanhola, Madrid, as paradas sob demanda também sdo uma

realidade. Em que pese nao terem sido localizados registros acerca da data especifica
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de inicio da medida no municipio, no site da Comunidade de Madrid constam
informacdes referentes a extensao dessa medida para todas as 40 linhas noturnas de
Onibus intermunicipais em outubro de 2020, presumindo-se que o sistema ja existia
antes disso, ainda que de forma mais limitada (Comunidad de Madrid, 2020).

Ademais, ha ainda registros de um sistema langcado em outubro de 2020
concernente aos Onibus intermunicipais com relagao as festas religiosas. De acordo
com a noticia, desde outubro de 2020 até setembro de 2022 foram registrados mais
de 11.800 pedidos de parada fora do ponto regular, sendo 8.490 de mulheres e 3.332
de pessoas com menos de 18 (dezoito) anos (dessas, 2.423 foram mulheres)
(Comunidad de Madrid, 2022).

As informagdes disponiveis no site da Comunidade de Madrid ndo esclarecem
de forma suficiente a linha do tempo de aplicagdo da medida e dos resultados do
servico, & possivel constatar que a medida existe e € devidamente aplicada, sendo
utilizada por milhares de usuarias.

Além das cidades de Sevilla, Pamplona, Bilbau e Madrid, as paradas sob
demanda também est&o presentes em outras cidades espanholas e seguem, no geral,
0s mesmos moldes, isto €, de que a usuaria podera solicitar a parada fora do ponto
regular no periodo noturno. Contudo, diante da dificuldade de localizagdo de
informacdes relevantes, deixar-se-a de analisar a medida em outras cidades.

No Brasil, a medida das paradas sob demanda € pouco utilizada até o
momento, tanto que é dificil localizar informagdes acerca de cidades que possuem a
medida. O municipio de Cascavel, no Parana, conta com a medida desde 2012, tendo
sido criado pela Lei n° 6.060/2012, que permitia “[...] o desembarque de pessoas do
sexo feminino em qualquer local onde seja permitido estacionamento, no trajeto
regular de respectiva linha, mesmo que nele ndo haja ponto de parada
regulamentado” (Municipio de Cascavel, 2012). Porém, o servico era pouco
conhecido, tanto que nao foi possivel a localizacdo de dados referentes a utilizacao
do sistema. Em 2023, o direito de solicitar o desembarque fora das paradas regulares
no periodo noturno foi ampliado para idosos e pessoas com deficiéncia, por meio da
Lei n° 7.562/2023 (Municipio de Cascavel, 2023), tendo sido revogada a Lei n°
6.060/2012.

Em nivel federal, esta em tramitagcdo o Projeto de Lei n® 3.258/2019, com a
seguinte ementa: “Altera a Lei n® 10.048, de 8 de novembro de 2000, e a Lein® 12.587,

de 3 de janeiro de 2012, para garantir a mulheres, pessoas com deficiéncia e idosos
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o direito de desembarcar fora dos locais de parada do transporte coletivo no periodo
noturno” (Brasil, 2019). A ultima acgao legislativa que consta na tramitagao do projeto
¢ a designacéo de relator na Comissdo de Viagéo e Transportes (CVT)'3, em 15 de
abril de 2024. Apds, o projeto ainda deve passar pela Comissdo de Desenvolvimento
Urbano (CDU) e pela Comiss&o de Constituicdo e Justica e de Cidadania (CCJC). E
interessante notar que apensados ao Projeto de Lei n°® 3.258/2019 estao outros quatro
projetos que tratam do assunto, o que demonstra o empenho do Poder Legislativo em
tratar da questao.

As paradas antiassédio podem ser um instrumento econdmico na tentativa de
garantir as mulheres mais seguranga durante o seu deslocamento a pé. De fato, trata-
se de uma medida que n&o ira trazer grandes custos as concessionarias, tampouco
ao Poder Publico, tendo em vista que o veiculo ndo ira alterar a sua rota, mas sim,
apenas fazer parada(s) adicional(is). A oneragao seria, nesse caso, com relagao as
campanhas de divulgacao, que sao de grande importancia para cientificar as mulheres

da possibilidade de utilizagdo do servigo, garantindo assim a efetividade da medida.
3.3 URBANISMO FEMINISTA EM VIENA

Um dos maiores exemplos positivos acerca da existéncia de um planejamento
urbano voltado ao género é Viena, capital da Austria. Embora n&o se descuide do fato
de que a realidade social austriaca é distinta da realidade brasileira, a analise do
modelo vienense é importante por se tratar de uma das cidades pioneiras em se
considerar o quesito género nas politicas publicas, servindo de inspiragéo para outras.

Considera-se que o ponto de partida da integragdo de género na urbanizagao
de Viena se deu com a exposigao fotografica “[...] quem € o dono do espago publico —
o cotidiano das mulheres na cidade”, ocorrido na cidade em 1991. Pela primeira vez,
questionava-se as desigualdades de género no planejamento (Jackowska; Ferradas,
2022).

A quebra de barreiras de género trazida com a exibi¢cao se deu pelo fato de que
foram apresentados painéis com diversos temas envolvendo as mulheres na cidade,

inclusive com indicagao de dados. No que se refere a mobilidade urbana, os dados

13 Consulta realizada em 08 de maio de 2024.
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apresentados demonstraram que as mulheres utilizavam mais o transporte publico e

o deslocamento a pé do que homens:

Figura 06: Diferengas na mobilidade urbana de homens e mulheres em Viena, 1991

on foot ||
&4% 36%
with public transpart
59% 41%
by bike
35% &5%
by car
3% - p=

Fonte: Jackowska; Ferradas, 2022, p. 266.

A exibicdo ainda destacou fatores de reclamacdo das usuarias e pontos a
serem melhorados, tudo isso ja no ano de 1991, mas que facilmente poderiam ser

reclamacgdes atuais, como a falta de iluminagdo adequada nos espagos publicos.

O Painel 16 explora este mesmo desejo: ser capaz de ‘ir de qualquer lugar
para qualquer lugar, com intervalos curtos, da forma mais barata,
conveniente, rapida e eficiente possivel’. A base para uma mobilidade eficaz:
pontos de acesso bem posicionados as estagdes de transporte publico e
6tima acessibilidade de circulagéo através dos pontos de paradas e estagodes.
Outras qualidades desejadas das estagdes/paradas de transporte incluem
assentos suficientes, armazenamento de bagagem, iluminagédo suficiente
para se sentir seguro, bem como protegao contra chuva e intempéries. Uma
pesquisa anexa ao painel contribui para a identificagdo dos espacos onde as
mulheres ndo se sentiam seguras e confortaveis. As paradas de transportes
publicos (29%) estavam entre os ‘espagos do medo’ mais frequentemente
mencionados. Outros eram espagos com cantos escuros e Vvisibilidade
limitada: passagens subterraneas (23%), estacionamentos publicos (21%),
parques e espacos verdes a noite (18%), bem como entradas de casas e
escadarias (9%). O design inadequado desses espagos causava estresse,
desconforto e medo agressdes nas mulheres. Muitas delas admitiram que
evitam locais publicos que Ihes causam sofrimento ou que muitas vezes
gastam dinheiro em taxis para voltar para casa em segurangca. Estas
preocupagdes ainda estao presentes nos tempos atuais, como o conceito de
custos do medo, ou seja, custos ocultos ou encargos financeiros pagos para
se sentir seguro na esfera publica, tal como abordado por Leslie Kern no seu
livro Feminist City in 2020 (Jackowska; Ferradas, 2022, p. 267, tradugéo
nossa').

14 No original: Panel 16 explores this very wish: to be able to ‘go from everywhere to everywhere, with
shortintervals, as cheaply, conveniently, quickly and efficiently as possible’. The basis for effective mobi-



83

A partir de entdo, o género passou a integrar as discussdes relacionadas a
urbanizagao e, principalmente, os planos urbanisticos. Apds a exibigao fotografica,
mais precisamente no ano de 1994, houve a publicacio de um novo
Stadtentwicklungsplan — isto é, “plano de desenvolvimento urbano” (tradugdo nossa)
—no qual a cidade incluiu pela primeira vez, como uma estratégia de desenvolvimento,
um planejamento urbano equitativo para mulheres (Jackowska; Ferradas, 2022).

No ano de 1999, autoridades vienenses realizaram uma pesquisa em um dos
distritos da cidade acerca do uso do transporte publico, em especial no que se refere
a frequéncia e a razdo do uso. Conforme Foram (2013), foi constatado que grande
parte dos homens utilizava carro ou transporte publico duas vezes ao dia (para ir ao
trabalho e retornar para casa), Contudo, as mulheres utilizavam com mais frequéncia
os Onibus, os metrds, os bondes e até mesmo as calgadas, por motivos variados, tais
como trabalho e compromissos familiares com filhos e/ou pais idosos.

O planejamento urbano de Viena passou a integrar o género a longo prazo.
Tanto o €, que na versao do Stadtentwicklungsplan publicada em 2014, ha a mengéao
expressa da igualdade de género nas diretrizes de planejamento (Jackowska;
Ferradas, 2022).

A mobilidade passou a ser pensada sob uma perspectiva de género. De acordo
com Chalaby (2017), ocorreram diversas alteragbes na infraestrutura da cidade
visando facilitar o deslocamento das mulheres: alargamento de calgadas (pois a
maioria dos pedestres sdo mulheres e, muitas vezes, se deslocam com carrinhos de
bebé), melhora na iluminagdo publica, disponibilizagcdo de assentos adicionais e

construcao de rampas.

lity: well-placed access points to the public transport nodes and optimal accessibility of
movementthrough the stops and stations. Other desired qualities of transport nodes include enough
seats, lug-gage storage, enough lighting bright to feel safe, as well as rain and weather protection. A
surveyattached to the panel contributes to the identification of the spaces where women were not
feelingsafe and comfortable. Public transport stops (29%) were among the most frequently
mentioned‘fear spaces’. Others were spaces with dark corners and limited visibility: underpasses (23%),
publicparking (21%), parks and green spaces at night (18%), as well as house entrances and stairway
cores(9%). The inadequate design of those spaces caused women stress, discomfort, and fear of
beingassaulted. Many of them admitted to either avoiding public places that cause them distress, oroften
spend money on taxis to get home safely. These concerns are still present in the currenttimes, as the
concept of costs of fear, meaning hidden costs or financial burden paid to feel safein the public realm,
as addressed by Leslie Kern in her book Feminist City in 2020.
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O diferencial do planejamento urbano de Viena, que consagrou a cidade como
uma das principais no que se refere a inclusdo do género na urbanizacéo, é
justamente o olhar as necessidades das mulheres.

No que tange a mobilidade, reclamacgdes trazidas ja em 1991, quando da
exposi¢ao citada acima, demonstraram que a inseguranga era uma das maiores
preocupagdes das mulheres. Assim, o planejamento vienense levou isso em
consideracao, promovendo a melhora na iluminagdo publica, por exemplo. Ainda,
considerando as reclamacgdes referentes a existéncia e escadarias, o que afeta a
mobilidade de pessoas com carrinhos de crianca, houve a instalacdo de rampas, de
modo a garantir a acessibilidade.

A realizagdo de um planejamento urbano com perspectiva de género vai muito
além do que simplesmente incluir o termo “género” nas politicas publicas; é necessario
que elas sejam pensadas para efetivamente resolver os problemas das mulheres, de
forma pragmatica. Contudo, por se tratar de assunto envolvendo género, por certo que
se apresentam certas resisténcias — inclusive em Viena.

Na capital da Austria, houve grande resisténcia quando da exposigéo de 1991,
sendo que a exibi¢cao foi recebida com ceticismo e criticas, inclusive com comentarios
depreciativos no sentido de que da mesma forma que existia uma exposi¢cao de
mulheres, deveria haver uma exposi¢ao de caes e de canarios. Poucos concordavam
com a ideia de inclus&o de género nas politicas publicas (Chalaby, 2017).

Essas criticas foram apresentadas no comeg¢o dos anos 1990, mas a
resisténcia ainda existe. Cita-se, para ilustrar, o caso de Estocolmo, capital da Suécia,
onde houve a implementagédo de uma politica de limpeza de neve voltada ao género,
a partir da qual as rotas mais utilizadas por mulheres s&o limpas no inicio do dia.
Segundo Chalaby (2017), o prefeito da cidade foi alvo de sérias criticas on-line em
2016, em um dia em que houve uma grande nevasca que ocasionou interrupgdes no
transito, geradas, de acordo com os criticos, por consequéncia da politica de género,
o que foi desmentido pelo érgéo responsavel, ao afirmar que a politica n&o havia sido
executada no dia em quest&o.

O exemplo do urbanismo feminista em Viena mostra que, ainda que existam
resisténcias e posicionamentos criticos, € possivel se pensar em um planejamento
urbano com perspectiva de género, por meio do qual poderao ser atreladas politicas

publicas que possibilitem as mulheres uma mobilidade urbana segura e acessivel.
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Diante disso, embora a realidade social da Austria seja distinta da realidade do
Brasil, o caso de Viena pode ser utilizado para servir de exemplo e inspirar o poder
publico a refletir em um planejamento urbano com integragado de género, de modo a

garantir os direitos das mulheres, como o direito ao transporte.

3.4 ATECNOLOGIA EM PROL DA SEGURANCA DAS MULHERES

A Eletromidia criou uma campanha com totens interativos para servir de
“‘companhia” de mulheres sozinhas em pontos de énibus e veiculos leves sobre trilos.
A medida foi inicialmente testada em Campinas, tendo sido premiada com o Ledo de
Ouro do Festival de Cannes e se tornado permanente apods isso, sendo expandida
para Sao Paulo e Rio de Janeiro (Lopes, 2023).

De acordo com Lopes (2023), sensores identificam se uma mulher esta sozinha
no ponto de parada no periodo noturno e oferecem a possibilidade de realizagcédo de
uma videochamada em tempo real com uma atendente, que fara companhia para a

mulher.

Figura 07: Totem interativo da Eletromidia

QUARTA-FEIRA

Fonte: Eletromidia, 2023

A medida "Abrigo Amigo", funcionara entre 20h30 e 00h30 e possibilitara que o

usuario acione um botao para iniciar uma videochamada até o momento de embarque
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no veiculo. Se porventura for identificada alguma necessidade, o Centro de Controle
Operacional do VLT sera contatado e podera solicitar apoio das autoridades policiais.
No caso do Rio de Janeiro, a campanha é uma parceria entre a Eletromidia, a
Prefeitura do Rio e a concessionaria (Eletromidia, 2024).

A acdo em questao nao atua diretamente na raiz do motivo da inseguranga das
mulheres em seus deslocamentos, mas € importante na medida em que garantira a
mulher uma sensagao de seguranga.

E necessario refletir se a medida n&o trara uma “falsa” sensagao de seguranga,
considerando que nao impedira diretamente a violéncia contra as mulheres. Isto é,
caso alguma mulher esteja sozinha aguardando o transporte em um ponto que conte
com os totens interativos e sofra alguma forma de violéncia, como um assalto ou até
mesmo um assedio sexual, ainda que a atendente adote as providéncias cabiveis isso
nao ira apagar o fato de que a mulher foi vitima de uma violéncia.

Por se tratar de um contato virtual e distante, talvez ndo seja suficiente para
efetivamente reduzir a violéncia contra a mulher. Isso somente a pratica mostrara,
considerando que se trata de uma medida razoavelmente recente.

A pesquisa ndo objetiva apresentar uma critica direta a tal medida, mas é
necessario questionar os eventuais pontos negativos para ressaltar que a agdo mais
efetiva é atuar diretamente na violéncia contra as mulheres. Deve-se levar em conta
que a medida foi bem recebida pelas usuarias, com uma utilizagdo média de 150
chamadas por noite (Eletromidia, 2023).

Para além dos totens interativos, outras medidas surgem por meio da utilizagao
da tecnologia em prol da seguranga das mulheres. E o exemplo do “bot&o do assédio”
existente no transporte publico de Belo Horizonte, dispositivo por meio do qual o
condutor do veiculo aciona a Guarda Municipal ap6s denuncia de assédio pela vitima
ou outros passageiros. Com o acionamento do botédo, que se da de forma silenciosa,
uma equipe da Guarda Municipal intercepta o 6nibus e leva o suspeito para
esclarecimentos. Em cerca de 4 anos de existéncia, o botdo foi acionado 72 vezes
(Oliveira, 2022).

Ha, ainda, ferramentas digitais por meio de aplicativos que permitem a
denuncia de incidentes ocorridos no transporte. E o caso da ferramenta “Nina’,
disponivel em um aplicativo de Fortaleza/CE chamado “Meu Onibus”, a qual foi criada
em 2018 e atualizada em 2022, sendo pioneira no assunto. Em um unico més de

funcionamento da nova versao, “Nina” recebeu 73 denuncias, sendo 57 realizadas
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pelas vitimas e 16 por testemunhas. Na pratica, a denuncia pode ser realizada tanto
pelo aplicativo como por WhatsApp (Prefeitura de Fortaleza, 2022).

Todavia, conforme informagao disponibilizada na pagina da Prefeitura de
Fortaleza (2022), é necessario que as denuncias sejam mais descritivas, contendo
informacdes essenciais para eventual responsabilizacdo criminal, como o
detalhamento do veiculo (a placa do énibus, o horario, o local e qual era o trajeto/linha)
e do assediador. Para isso, a nova versao da ferramenta, langada em 2022, possibilita
o envio de fotos e videos.

Ainda de acordo com a Prefeitura de Fortaleza (2022), a faixa etaria das vitimas
envolve mulheres na faixa etaria de 21 a 40 anos e as formas de violéncia sdo as mais
variadas.

Das denuncias coletadas ao longo do primeiro més, 63% foi realizada apés o
ocorrido, sendo os 6énibus, ou seja, no interior dos veiculos, o local de maior
numero de ocorréncias, um total de 56 queixas. A faixa etaria das pessoas
que denunciam, geralmente mulheres, € em sua maioria de 21 a 40 anos.

Entre as formas de assédio mais relatadas, tem-se: intimidagao (13), tocar-
se (11), apalpar ou encoxar (25) ou perseguicao (08) (Fortaleza, 2022, n.p.).

O perfil das vitimas e da prépria violéncia de género nao € unico, o que reforga
a necessidade de o Poder Publico se atentar a tais distingdes de modo a atender todas
as peculiaridades existentes, ainda que seja uma tarefa ardua.

O sistema mineiro Malalai, que permite que as mulheres compartilhem suas
rotas com alguém em sua lista de contatos, de modo que a pessoa acompanhe em
um mapa o seu deslocamento, além de possibilitar a notificacido dessa pessoa quando
se chega ao destino ou, até mesmo, enviar um alerta em caso de emergéncia
(Conselho de Arquitetura e Urbanismo de Minas Gerais, 2017).

O aplicativo Malalai possibilita a insercao de informagdes acerca de pontos
positivos e negativos no mapa, tais como ma iluminagdo e presenga de policia
(Conselho de Arquitetura e Urbanismo de Minas Gerais, 2017). Essas informacgdes
sao importantes pois permitem a criagdo de um mapa colaborativo, com o qual as
mulheres podem adequar suas rotas, alterando-as previamente em caso de
necessidade.

Ao se observar os exemplos citados, € possivel constatar que o objetivo central
deles ndo € atuar na raiz do problema. Os totens da Eletromidia visam garantir as
mulheres uma sensagao de seguranga nos pontos de espera; o “botao de assédio” e
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o sistema “Nina” permitem a denuncia de incidentes; e o aplicativo Malalai possibilita
que alguém acompanhe o trajeto.

Porém, tratam-se de agdes que, por si so, nao irdo coibir a pratica da violéncia
de género contra as mulheres na mobilidade urbana. Inobstante a isso, ndo se
desconhece a importancia de tais medidas, que devem ser aplicadas justamente por
existir o problema da inseguranga nos deslocamentos, de modo a garantir as mulheres
maior segurancga, ainda que o problema continue existindo — afinal, quem nao tem cao
caga com gato.

Ainda que essas medidas ndo cessem a violéncia, sdo importantes na luta pela
garantia do direito ao transporte das mulheres, devendo ser complementadas com
acdes que efetivamente atuem na raiz do problema, de forma a concretizar, de
maneira efetiva e permanente, os direitos das mulheres, garantindo uma vida digna a
elas.

Registra-se, por fim, que ndo se desconhece que possam existir outras formas
de utilizacdo da tecnologia para assegurar uma mobilidade urbana as mulheres.
Desse modo, o objetivo desta segcdo nao foi esgotar o tema, até porque a tecnologia

esta em constante evolugao.



89

CONCLUSAO

A pesquisa analisou o direito a cidade sob a ética das desigualdades e a relagao
entre o planejamento urbano e o direito fundamental social ao transporte das
mulheres, a partir de reflexdes acerca da vulnerabilidade de género nas cidades nos
transportes publicos.

Na primeira secao, foi possivel constatar que as mulheres sofrem violéncia em
seus deslocamentos pelo simples fato de serem mulheres. Assim, verificou-se que a
vulnerabilidade de género oriunda do machismo impregnado na sociedade afeta a
mobilidade feminina e, com isso, a propria liberdade das mulheres, o que é agravado
quando se reflete sobre as diversas formas de vulnerabilidade (classe e raga) e suas
interseccionalidades. Ademais, diante do cenario de inseguranga nas cidades, o
direito fundamental social ao transporte também resta afetado, sendo que a sua
concretizag&o, no que tange as mulheres, encontra diversos desafios, que vao desde
o desfinanciamento de politicas contra a violéncia de género, até a violéncia e a falta
de segurancga propriamente ditas.

Na segunda secédo, evidenciou-se que o processo de urbanizagdo impacta
diretamente na qualidade de vida dos habitantes, o que demonstra a necessidade de
construgdo de um planejamento urbano adequado e que garanta uma vida digna as
pessoas. Verificou-se que o planejamento urbano pode ser utilizado para a
concretizacdo do desenvolvimento sustentavel, inclusive no que se refere a
mobilidade das mulheres, considerando que o ODS 11.2 da Agenda 2030 prevé
expressamente que o acesso de mulheres a sistemas de transporte seguros € uma
meta a ser alcangcada com vistas ao desenvolvimento sustentavel. Assim, constatou-
se que o planejamento urbano é essencial para garantir ndo sé o desenvolvimento
sustentavel, no viés do ODS 11.2, mas também para concretizar o direito fundamental
social das mulheres.

Na terceira secdo, depois da analise de exemplos acerca da mobilidade urbana
de mulheres, notou-se que, inobstante exista uma lacuna referente ao assunto na
legislagdo brasileira, de maneira expressa, ha algumas medidas, atreladas ou ndo ao
Poder Publico, que auxiliam na melhoria da seguran¢a das mulheres. Constatou-se

que sao medidas que se complementam, algumas atuando na raiz, outras para
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aumentar a sensagao de seguranga e outras para possibilitar denuncias. Evidenciou-
se que deve haver uma unido de esforcos pelos poderes municipal, estadual e federal,
sendo que o planejamento urbano se mostrou um instrumento importante para tanto,
especialmente a PNMU, elaborada em nivel federal e que cria responsabilidades para
os estados e municipios. Assim, embora o problema da violéncia de género tenha
raizes profundas na sociedade, evidenciou-se que a aplicacdo de tais medidas, de
forma conjunta e por meio de um planejamento urbano adequado as peculiaridades
locais, pode auxiliar na concretizagao do direito ao transporte das mulheres.

Por meio de politicas publicas especificas, o planejamento urbano pode criar
estratégias que contribuam para a mobilidade urbana das mulheres, que alie a
efetivacédo do direito fundamental social ao transporte, o desenvolvimento sustentavel
e o direito a cidade. A hipétese proposta, portanto, foi comprovada.

A pesquisa contribui para a reflexdo da necessidade de se pensar em meios de
garantir as mulheres o seu direito ao transporte, por meio de uma mobilidade urbana
segura e com vistas ao desenvolvimento sustentavel. Além disso, a partir de um
recorte especifico, qual seja, a mobilidade urbana, a pesquisa colabora para a
discussao da vulnerabilidade de género nas cidades, que possui raizes profundas na
sociedade.

O trabalho apresentou um avango em relagao a producdo académica sobre o
assunto. Em primeiro lugar, porque analisou de forma conjunta a mobilidade de
género, sustentabilidade e o planejamento urbano. E, em segundo, pois promove a
analise concentrada de medidas antiassédio, considerando que as pesquisas tendem
a abordar as medidas separadamente.

No segundo ponto encontram-se as principais contribuigdes tedricas e sociais,
na medida em que a realidade social podera ser alterada a partir das analises
realizadas no presente trabalho. A contribuicdo social € positiva, pois impacta
diretamente nas dindmicas sociais das cidades e na capacidade de fruicio dos direitos
das mulheres. A pesquisa também possui contribuicdes tedricas relevantes, pois se
debruca sobre o pensamento de varios estudiosos do tema, além de analisar medidas
ja existentes e averiguar formas de concretizar sua aplicagédo, de modo que serve
como fundamento tedrico para eventuais alteragdes legislativas e proposi¢des de

politicas publicas.
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